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1. EINLEITUNG

Die Landeshauptstadt (LH) Magdeburg hat sich mit dem ,Verkehrsentwicklungsplan 2030p/us“ und dem
»Masterplan 100% Klimaschutz“ das Ziel gesetzt, den Umweltverbund, bestehend aus OPNV, FuRverkehr
und Radverkehr, deutlich zu starken und signifikante Einsparungen im Ressourcen- und Energieeinsatz im
Mobilitatsbereich zu realisieren. Zentrales MaRnahmenfeld hierfir ist insbesondere der Radverkehr. Die
Radverkehrsanteile am Verkehrsgeschehen nehmen weiter zu und die Marktanteile von Pedelecs und E-
Bikes wachsen bereits seit Jahren Gberdurchschnittlich. Dadurch wird das Fahrrad auch auf mittleren und
langeren Distanzen fiirimmer mehr Menschen zu einem attraktiven Verkehrsmittel —auch im Alltag. Um
diese Entwicklung zu unterstiitzen und die gestiegenen Radverkehrsaufkommen zu bewaltigen, wird der
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur in vielen Regionen, so auch in der Region Magdeburg, notwendig.

Durch die SchlieBung von Netzlliicken und den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur kann das Radfahren
auch lber langere Strecken zigig, sicher und komfortabel gestaltet werden. Um dies zu gewahrleisten, sind
besonders neue oder verbesserte direkte Radverkehrsanbindungen zu verkehrserzeugenden Zielen (u.a.
Schulen, Gewerbegebiete, Einzelhandelszentren und groRRe Arbeitsplatzkonzentrationen) innerhalb und
auBerhalb der LH Magdeburg notwendig. Radschnellverbindungen spielen in der Férderung des Radver-
kehrs der Stadt-Umland-Relationen eine wichtige Rolle und stellen eine neue Qualitat fur die Radverkehrs-
infrastruktur dar. Aufgrund ihres hoheren Flachenbedarfs sollen sie vor allem den Alltagsradverkehr auf
wichtigen Pendelrelationen beschleunigen. Durch kiirzere Reisezeiten wird der Radverkehr konkurrenzfahi-
ger zum Pkw und der Anreiz zum Umstieg auf das gestindere und bewegungsaktivierende Verkehrsmittel
Fahrrad vergroRRert.

Vor diesem Hintergrund wird mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie fiir Radschnellverbindungen (RSV)
in der Region Magdeburg eine Grundlage fiir die Fortschreibung des Radverkehrsnetzes der Stadt, unter
Beriicksichtigung der Stadt-Umland-Relationen, geschaffen. Hierfur wurden die angrenzenden Landkreise
(Landkreis Borde, Jerichower Land und Salzlandkreis), direkt benachbarte Gemeinden und weitere lokale
Akteure aus Wirtschaft und Gesellschaft in die Bearbeitung einbezogen.

Die Machbarkeitsstudie stellt dar, auf welchen regionalen und innerstadtischen Relationen ausreichende
Potenziale fiir RSV vorhanden sein konnen und wo diese Verbindungen (Trassen) verlaufen konnten. Hier-
fir wurden nach einer ersten Potenzialabschatzung die folgenden Korridore abgegrenzt:

e Nord-Korridor: Magdeburg — Barleben — Wolmirstedt (- Zielitz)

e Nordost-Korridor: Magdeburg-Herrenkrug — Biederitz — Mdser — Burg
e Sid-Korridor: Magdeburg — Schénebeck

e Sidwest-Korridor: Magdeburg-Reform — Siilzetal (-Wanzleben)

e Nordwest-Korridor: Magdeburg — Niedere Borde — Haldensleben

Zunachst werden in dieser Studie einleitend im 2. Kapitel die Grundlagen von RSV, deren Entwicklung sowie
die vorgesehenen Einsatzbereiche und Einsatzkriterien erldutert.

Im 3. Kapitel werden die Qualitatsstandards von RSV und Fihrungsformen des Radverkehrs entlang ent-
sprechender Trassen dargestellt. In diesem Zusammenhang wird insbesondere auch auf die Hierarchisie-
rung des Radnetzes sowie die ergdnzende Qualitidtsstandard-Kategorie der Radvorrangrouten (RVR) einge-
gangen.

Im 4. Kapitel wird die Identifizierung moglicher Korridore fiir RSV in der Region Magdeburg eroértert und
dargestellt. Darliber hinaus wird auf Basis der verfiigbaren Daten die Zahl der Radfahrenden auf méglichen
RSV bzw. RVR prognostiziert.



Im Rahmen der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie wurde eine Online-Birgerbeteiligung durchgefiihrt,
bei der Blrgerinnen und Biirger die Moglichkeit hatten, auf einer Projektwebsite Trassenvorschlage zu
kommentieren und eigene Vorschlage abzugeben. Die Ergebnisse und weitere Nutzung der gewonnenen
Daten dieser Online-Burgerbeteiligung werden im 5. Kapitel dargestellt.

Fir jeden Korridor wurden mogliche geeignete Trassenfiihrungen identifiziert und entsprechende Varian-
ten und Untervarianten erortert und gepriift. Je Korridor wird auf Basis eines Bewertungsrasters abschlie-
Bend eine Vorzugsvariante empfohlen. Die Ergebnisse und Vorzugstrassen sind im 6. Kapitel erldutert.
Diese abgestimmten Vorzugsvarianten werden mit den entsprechenden Handlungsbedarfen und MalRnah-
men im 7. Kapitel untersetzt und mit Hinweisen zum Natur- und Umweltschutz ergénzt.

Fir die Vorzugstrasse mit dem hochsten prognostizierten Radverkehrsaufkommen wurde fir die Lange der
Gesamttrasse im 8. Kapitel eine Nutzen-Kosten-Analyse durchgefiihrt. Die Darstellung der Erfordernisse fiir
eine erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit sowie das notwendige Marketing werden im abschlieRenden 9. Kapi-
tel skizziert.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie liefert somit Aussagen zu grundlegenden Aspekten fiir mogliche RSV
und RVR in der LH Magdeburg sowie fiir die Region und damit eine Entscheidungsgrundlage fiir die Vertie-
fung und Abstimmung von Trassen oder Trassenabschnitten in weiteren notwendigen Planungsschritten.
Die Einbindung der RSV bzw. RVR in ein kommunales Radverkehrsnetz, welches im Rahmen der Fortschrei-
bung der Radverkehrskonzeption notwendig wird, ist dabei eine weitere Aufgabe.



2. UBER RADSCHNELLVERBINDUNGEN

2.1. BEGRIFFSBESTIMMUNG UND ZIELRAHMEN

Der Verkehrssektor steht angesichts der gesetzten Ziele zur Reduktion des AusstofRes von Treibhausgasen
und Ldrm- und Schadstoffemissionen vor groBen Herausforderungen. Die Umweltbelastungen durch den
Verkehrssektor, die im urbanen und landlichen Raum insbesondere durch den hohen Anteil des motorisier-
ten Individualverkehrs mit verursacht werden, verringern sich nur schrittweise. Gleichzeitig steigt der Kraft-
fahrzeugbestand in Deutschland weiter an. Stauerscheinungen, Larmbelastungen und Flachenkonkurrenzen
zu anderen Verkehrsmodi stellen sich verscharfende Problemfelder, gerade in Agglomerationsrdaumen, dar
und fiihren zu hohen externen Kosten des Kraftverkehrs. Kommunale Haushalte sind durch die Kosten der
Verkehrsinfrastruktur hoch belastet. Daher ist es nicht nur zur Erreichung Klimaschutzziele im Verkehr, son-
dern auch zur Gestaltung lebenswerter Stadte und Siedlungen zielfihrend, einen nachhaltigen Entwick-
lungspfad im Verkehr einzuschlagen. Eine Strategie hierfiir ist eine Verkehrsverlagerung vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) auf OPNV, Radverkehr und andere Verkehrsmodi des Umweltverbundes.

Der Radverkehr hat in den letzten Jahren bundesweit vor allem in den GroRstadten und Ballungszentren im
Alltagsverkehr, aber auch im Freizeitverkehr, teils deutliche Zuwachse erzielen kénnen. Zwischen 2002 und
2017 wurden 13% mehr Wege und 37% mehr Personenkilometer (Verkehrsleistung) mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt (vgl. infas, DLR, IVT und infas 360, 2019). Einerseits zeichnen sich hier erste Erfolge eines intensi-
vierten Infrastrukturausbaus in zahlreichen Kommunen ab. Bundesweit gibt es ,Spitzenreiter-kommunen®,
die bereits seit langerem verstarkt in den Radverkehr investieren — mit entsprechend sichtbarem Erfolg und
steigenden Zahlen von Radfahrenden. Andererseits nimmt der Radverkehr aber auch spirbar in den , Auf-
holer-kommunen®, die mit ersten Mehrinvestitionen in den Radverkehr begonnen haben, bereits zu. Fahr-
radfahren liegt im Trend eines sich wandelnden Mobilitdtsverhaltens, welches sich in Richtung einer inter-
und multimodalen Verkehrsmittelwahl entwickelt. Die Menschen wahlen haufiger unterschiedliche Ver-
kehrsmittel fiir ihre Wege und kombinieren dabei haufiger verschiedene Verkehrsmittel miteinander.

In diesem Kontext stellen RSV ein hochwertiges Infrastrukturelement dar, das mit anforderungsgerechten
Standards in Bezug auf Linienfiihrung, Gestaltung (Breiten, Oberflachen etc.), Netzverknipfung und beglei-
tender Ausstattung diese Entwicklung weiter unterstiitzt und die Stadt-Umland-Relationen starker in den
Blick nimmt. Damit verbunden sind die Einflihrung baulicher Qualitatsstandards, die deutlich Gber den bis-
lang in den technischen Regelwerken verankerten RegelmaRen liegen und je nach prognostiziertem Radver-
kehrsaufkommen abgestuft zur Anwendung kommen kdénnen.

Ein groRer Teil der Belastungen durch Emissionen im Verkehrssektor entsteht auf mittleren und langen We-
gen, die vorranging im MIV und mit einer hohen Fahrleistung zuriickgelegt werden. Der Anteil des MIV be-
tragt dabei an Werktagen bis zu zwei Drittel der Gesamtverkehrsleistung. Im Durchschnitt sind die dabei
zurlickgelegten Wegeldangen mit 17 km deutlich langer als die durchschnittliche Wegeldange mit 12 km. Die
mittlere Wegelange der Pendelnden zwischen Arbeitsplatz und Wohnort betragt in Deutschland derzeit ca.
16 km. Je nach Raumtyp bestehen jedoch Unterschiede. In den Metropolen und Stadten (13 bis 14 km) sind
die Wege etwas kiirzer als in Kleinstadten und landlichen Rdumen (17 bis 19 km). Im Distanzbereich von 5
bis 10 km werden 52% aller Wege mit dem Pkw (als Fahrer) durchgefiihrt. Dieser Wert steigt auf 59% im
Distanzbereich bis 20 km (vgl. infas, DLR, IVT und infas 360, 2019).

Mit Hilfe von Radschnellverbindungen soll es daher gelingen, Menschen auch auf den genannten Distanzen
zum Umstieg vom Auto auf das Fahrrad zu motivieren und eine attraktive Alternative anzubieten. Insbeson-
dere das Wachstum von Bestand und Absatz von Pedelecs! erméglicht immer mehr Menschen und neuen
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Zielgruppen alltagliche Distanzen, ohne grol3e kdrperliche Anstrengung und weitgehend unabhangig von
der Topografie, mit dem Fahrrad zu bewaltigen. Hierfiir bedarf es einer Infrastruktur fir den Alltagsradver-
kehr, die diese Entwicklung unterstitzt, zur Beschleunigung und Komfortsteigerung des Fahrradfahrens bei-
tragt und die Verkniipfung zum OPNV dabei beriicksichtigt.

RSV bilden somit das infrastrukturelle Bindeglied zwischen klima- und verkehrspolitischem Anspruch an den
Radverkehr und den technologie- und verhaltensgetriebenen Veranderungen im Radverkehr. Sie verbinden
wichtige Quellen und Ziele, wie z.B. Arbeitsplatzkonzentrationen (Industrie- und Gewerbegebiete sowie
innerstidtische Dienstleistungsschwerpunkte), Schul- und Ausbildungsstatten, OPNV-/SPNV-Schnittstellen
und groRe Freizeiteinrichtungen mit leistungsfahiger und direkt geflihrter Radinfrastruktur, von der auch
Radverkehr innerorts und auf kiirzeren Wegen profitiert. Da auch Wege im Freizeitverkehr auf Radschnell-
verbindungen zuriickgelegt werden kénnen, sind Synergien mit touristischen Routen moglich. Zudem profi-

tiert der Radverkehr insgesamt durch die AuRenwirkung und hohe Sichtbarkeit der RSV.

Abb. 1: Radschnellweg Arnhem-Nijmegen (NL). Bevorrechtigte Fiihrung am Knotenpunkt ohne separaten Gehweg (eigenes
Foto).
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2.1.1. EINSATZBEREICHE UND NETZEINBINDUNG

Im Kern sollen RSV den zielorientierten Alltagsradverkehr auf den Distanzen zwischen 3 und 15 km, aber
auch dariber hinaus biindeln, beschleunigen und damit attraktiver machen. Dabei sollen Ziele, wie Arbeits-
platzschwerpunkte, Schulen- und Ausbildungsstatten sowie Hochschulen, moglichst direkt angebunden
werden.

Kernstadt

Innerstadtische Schnellverbindung A-Stadt
(Durchmesserlinie), besonders

wichtige Verbindung, Verbindung ist — /
Teil des Netzes von

Hauptverbindungen einer Stadt

Oberzentrum
Benachbarte Zentren Mittelzentrum
Verbindung Mittelzentrum el -
(Schwerpunkt Wohnen) mit
Oberzentrum
(Schwerpunkt Arbeiten)
,,Perlenschnur A-Stadt B-Stadt D-Stadt
Verbindung mehrerer
Stadte/Stadtteilzentren mit zentraler TN——
Funktion C-Stadt

Stadt - Umland (Ballungsraum,
Stadtregion) A-Stadt Gewerbe

Anbindung von Vororten/ Stadtteilen Wohnen

(Schwerpunkt Wohnen) an _____,T"
HaL_thgrbelts_platzschwerpunlfte _ Gewerbe
(beispielsweise Gewerbegebiete mit Wohnen

Arbeitsplatzkonzentrationen) oder/ und
Zentrum)

Abb. 2: Einsatzbereiche von Radschnellverbindungen (FGSV 2014, S.6).

RSV sind daher als Netzelemente den Verbindungsfunktionsstufen Il und Ill nach der ,Richtlinie fir inte-
grierte Netzgestaltung” (RIN, Tabelle 15) und den ,,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA, Tabelle 1)
zugeordnet. Dies sind:

e Hauptverbindungen des Radverkehrs innerhalb bebauter Gebiete der Stufe Il und Il (IR 11/111)
e Hauptverbindungen des Radverkehrs auBerhalb bebauter Gebiete der Stufe Il und 11l (AR II/111)

Das Anwendungsgebiet erstreckt sich somit innerhalb bebauter Gebiete auf die innergemeindlichen Verbin-
dungen zwischen Zentren oder die Fortsetzung wichtiger Stadt-Umland-Verbindungen. Verbindungen zwi-
schen Stadtteilzentren bzw. Stadtzentren mit Stadtteilzentren sind ebenso denkbare Anwendungsfille fiir
Radschnellverbindungen. AuRerhalb bebauter Gebiete kommen RSV auf iberregionalen und regionalen
Verbindungen zum Einsatz und verknilipfen z.B. Mittel- mit Oberzentren bzw. Mittel- mit Grundzentren
aber auch Grundzentren untereinander.

Bislang sind in hierarchischen Radverkehrsnetzen, die sich in Haupt- und Nebenrouten untergliedern, in der
Regel keine eigenen baulichen Qualitatsstandards definiert worden. Der weiter wachsende Radverkehr mit
wachsenden Flachenanspriichen macht aber gerade auf Radschnellverbindungen eine Definition solcher



baulichen Standards unabdingbar. Dort, wo diese Standards nicht umsetzbar sind oder die Zahl der Radfah-
renden etwas unter dem erwarteten Aufkommen von RSV liegt, kénnen die Qualitdtsstandards von Radvor-
rangrouten (RVR) zum Einsatz kommen. Dieses Netzebene befindet sich zwischen den RSV und den Rad-
hauptrouten und dient ebenfalls der Verbindung wichtiger Quellen und Ziele im stadtischen Bereich, kann
aber gleichzeitig leistungsstarke Zulaufstrecken fiir die RSV bilden bzw. eine eigenstandige Qualitatsebene
im kommunalen Radverkehrsnetz darstellen. Die RVR oder Premiumrouten sollen in Bezug auf den bauli-
chen Standard an die RSV angelehnt sein, ermdglichen aber ein breiteres Spektrum an Fiihrungsformen und
Gestaltungsformen mit haufig reduzierten Breiten, die jedoch Giber dem Standard der ERA 2010 liegen.

Im derzeit in Weiterentwicklung befindlichen Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbin-

dungen” der FGSV (2014) wird diese neue Hierarchisierung bereits aufgegriffen und eine Einteilung in RSV,

RVR und Radhauptrouten vorgeschlagen (FGSV 2019). Dieser noch unveroffentlichte Stand der Fachdiskus-
sion zeichnet somit ein neues Geriist der Wegeverbindungen im Radverkehr, welches deutlicher als bisher
auf héhere Leistungsfahigkeit und Kapazitatssteigerung der Radverkehrsnetze abzielt und dabei innerért-
liche und uberortliche Verbindungen gleichermaRen betont.

2.1.2. QUALITATSANFORDERUNGEN UND KONFLIKTE

Im Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen” der FGSV (2014) sowie in einem
aktuelleren unveroffentlichtem Arbeitsstand werden die grundlegenden Qualitdtsanforderungen formu-
liert.

- moglichst direkt (Umwegfaktor < 1,2)

- sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrtgeschwindigkeiten (30 km/h)

- mittlerer Zeitverlust auRerorts maximal 15 s je km, 30 s je km innerorts

- Breiten sollten so gewahlt werden, dass zwei Radfahrende nebeneinander fahren kénnen und
ein drittes Fahrrad ohne Stérung liberholen kann (Einrichtungsfiihrung), im Zweirichtungsbe-
trieb sollten zwei nebeneinander Radfahrende zwei nebeneinander Radfahrenden begegnen
kénnen.

- wo erforderlich Sicherheitstrennstreifen

- moglichst wenig Beeintrachtigungen durch Begegnungen mit dem Kfz-Verkehr

- Separation vom FulRverkehr

- hohe Belagsqualitat

- Freihalten von Einbauten

- Steigung maximal 6%, wenn frei trassierbar

- stddtebauliche und landschaftliche Integration

Diese Qualitatsanforderungen ziehen konkrete Qualitdtsstandards nach sich, die in Kapitel 3 detailliert er-
l[dutert werden.

Mit diesen Qualitatsanforderungen und Qualitatsstandards steht die Planung vor allem in dicht besiedelten
innerstadtischen Bereichen vor groBen Herausforderungen. Haufig ist die Flachenverfugbarkeit z.B. fur die
erforderlichen Breiten in den gegebenen StraRenraumquerschnitten nicht gegeben. Insbesondere mit dem
ruhenden und dem flieRenden Kfz-Verkehr treten Konflikte auf, die im Rahmen detaillierter Planungen aus-
gleichend zu |6sen sind.

In der Regel sind hierbei Flachen zugunsten des Ful3- und Radverkehrs neu zu verteilen, Flachen des ruhen-
den Verkehrs neu zu ordnen und falls erforderlich, Parkraum auch dem Radverkehr zur Verfligung zu stel-
len. Gleiches gilt v.a. an vielen mehrstreifig ausgebauten Hauptverkehrsstraflen, wo zu prifen sein wird, ob
die Reduzierung von Fahrstreifen zugunsten des Radverkehrs ohne Einschrankungen der Kapazitat, die sich
vorrangig an den Knotenpunkten entscheidet, moglich ist. Dies stellt die Implementation von RSV auch in
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den Ubergeordneten Kontext zeitgemaRer Stadtentwicklungspolitik, die u.a. eine steigende Lebens- und
Aufenthaltsqualitat in den Stadten zum Ziel hat.

2.1.3. ENTWICKLUNG VON RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN EUROPA UND DEUTSCHLAND

RSV sind in Europa bereits seit einigen Jahren im Fokus der Radverkehrsplanung. Wurden in den Niederlan-
den bereits seit den 1980ern erste Erfahrungen gesammelt (,fietssnelweg”), startete mit dem “Fiets filevrij”
Programm (,,Fahre staufrei Fahrrad” Programm) ab 2005/2006 ein intensiviertes Programm zum Aufbau
eines Netzes von RSV. Ziel war dabei die Reduzierung von Kfz-Staus in Zeiten hohen Verkehrsaufkommens
durch die Schaffung schneller, d.h. ziigig befahrbarer, Radrouten zwischen den zentralen Orten. Der Ausbau
der RSV schreitet in den Niederlanden aktuell mit sternférmigen Verbindungen in das Umland nahezu aller
groBen niederlandischen Stadte voran. Haufig kommen dabei selbststandig gefiihrte Zweirichtungsradwege
zum Einsatz. Analog zur deutschen Praxis kommen in den Niederlanden innerorts ebenfalls unterschiedli-
che Fihrungsformen, wie z.B. FahrradstralRen oder Radfahrstreifen, auf den RSV zum Einsatz.

RSV sind auch in Danemark, insbesondere in der Region Kopenhagen (,,Cykelsuperstier”), in Belgien
(, Fietssnellwegen®) und teilweise auch in GroRRbritannien (Londoner Cycle Superhighways) in der Umset-

zung.

v/'
3 : :
Abb. 3: Abschnitt des Radschnellwegs ,RijnWaalpad” von Abb. 4: Radschnellverbindung in Kopenhagen. Das C-Logo
Nijmegen nach Arnhem (NL, eigenes Foto) kennzeichnet den ,Cykelsuperstier” (eigenes Foto)

In Deutschland haben RSV vor allem mit den Planungen zum Radschnellweg Ruhr (RS1), der auf 101 km von
Duisburg nach Hamm die Stadte im Ruhrgebiet verbinden soll, eine starkere Verbreitung erfahren. Die erste
RSV in Deutschland wurde 2013 in Goéttingen (als Projekt im ,Schaufenster Elektromobilitat”) in Betrieb ge-
nommen. 2014 wurde ein erster Abschnitt des Radschnellweg Ruhr (RS1) in Essen eingeweiht. Zuletzt
wurde ein weiteres Teilstlick des RS1 in Mihlheim/Ruhr zur Hochschule in Broich erdffnet.

Weitere Bauabschnitte von RSV sind im Jahr 2019 in Osnabriick (RSV Osnabriick - Belm) sowie in Egelsbach
in der Ndhe von Darmstadt (RSV Frankfurt am Main — Darmstadt) fertiggestellt worden.

Ein nicht explizit als RSV gestartetes Projekt stellt die Nordbahntrasse in Wuppertal dar. Sie geht zu grofRen
Teilen auf burgerschaftliches Engagement zuriick und verlauft entlang der ehemaligen Rheinischen Bahn-
strecke in Wuppertal. Teilabschnitten weisen zahlreiche Eigenschaften von RSV auf und die Trasse wird seit
der Eroffnung sehr intensiv durch die Bevolkerung genutzt.

Weitere Machbarkeitsstudien zu RSV sind derzeit u.a. fiir Leipzig-Halle, Dresden und Berlin in Erarbeitung
bzw. in Vorbereitung.
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Abb. 5: Zweirichtungsradweg auf der Radschnellverbindung in Abb. 6: RS1 in MUhlheim/Ruhr mit Randmarkierung in ,,Ver-
Gottingen mit Randmarkierung in Blau (nicht mehr anzuwenden) kehrsgriin®, Stand der Technik in 2019 (eigenes Foto)
(eigenes Foto)

2.2. (VERKEHRS-)RECHTLICHE ASPEKTE

Die im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie erarbeiteten Trassenvarianten und Umsetzungsvor-
schlage miissen in weiteren Planungsverfahren konkretisiert und detailliert werden. Hierbei kénnen die
Trassen der RSV vor allem im Rahmen der Bauleitplanung (Flachennutzungsplan, Bebauungsplan) freigehal-
ten oder integriert werden oder im Zuge von Fachplanungen fiir bestehende Verkehrsflachen beriicksichtigt
werden.

Insbesondere bei unselbststandigen Radverkehrsfihrungen kénnen Planfeststellungsverfahren, z.B. entlang
von Bundes- und LandesstralRen, notwendig werden. Derartige Verfahren sind jedoch langwierig und auf-
wendig, weshalb diese in der Abwéagung aus ziigiger Umsetzbarkeit und notwendiger Rechtssicherheit (z.B.
fur notwendigen Grunderwerb) ggf. vermeidbar sind. Trager 6ffentlicher Belange sind in der Regel zu betei-
ligen, eine Beteiligung der Bevolkerung und Anwohnerinnen und Anwohner sowie von Verbanden ist im
Zuge der Vorplanung anzuraten.

Die herausgehobene Bedeutung von RSV erfordert aufgrund der Fiihrung und der Qualitatsanforderungen
in Bezug auf das StraRen- und Wegerecht (regelt die Widmung und Baulast 6ffentlicher Stralen) besonders
zu beachtende Aspekte, die fiir Bau, Unterhaltung und Ausgestaltung von RSV von Bedeutung sind.

Mit der Novellierung des Bundesfernstrafengesetzes kann sich der Bund an deren Bau in fremder Baulast
beteiligen. Wie in den meisten Bundeslandern sind RSV im Straflen- und Wegerecht Sachsen-Anhalts nicht
gesondert geregelt und liegen derzeit in der Regel in der Baulasttragerschaft der Gemeinden.

Nordrhein-Westfalen und Baden-Wirttemberg sind hier eigene Wege gegangen und haben derartige Ver-
bindungen in die Baulast des Landes Gibernommen. Diese sind somit den LandesstraRRen gleichgestellt, wo-
durch ein neuer Typus klassifizierter StraRen entstanden ist. Begriindet wird dies mit der gemeinde- und
kreistibergreifenden Bedeutung fiir Alltags- und Pendlerverkehre. Damit wird auRerhalb der Ortsdurchfahr-
ten eine einheitliche Baulast geschaffen, womit auch klare Regelungen zu Unterhalt, Winterdienst und Rei-
nigung getroffen wurden.

Da eine derartige Regelung aktuell in Sachsen-Anhalt nicht absehbar ist, gelten die entsprechenden Rege-
lungen zur Nutzung von privaten Wirtschafts- und Betriebswegen, wie sie entlang der Trassenverlaufe au-
RBerhalb der LH Magdeburg vorkommen kdnnen. Hier sind neben dem StraRen- und Wegerecht im Wesent-
lichen zu beachten:
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e BundeswasserstralRengesetz (WaStrG) bei Betriebswegen an BundeswasserstraBen (Mittel-
landkanal)

e  Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) im Falle der Querung und Nutzung von Bahnan-
lagen

e lLandeswaldgesetz Sachsen-Anhalt (LWaldG-LSA)
e Kommunalabgabengesetz (KAG-LSA) fir straRenausbaubeitragsrechtliche Fragestellungen

Dariiber hinaus ist vor allem auf Wirtschafts- und Waldwegen sowie privaten StraRen und Wegen die Ver-
kehrssicherungspflicht zu klaren. Dies ist u.a. deshalb von Bedeutung, da verschmutzte oder durch Hinder-
nisse nicht benutzbare Wege (z.B. umgestirzte Baume) auf RSV auch aufgrund der anvisierten hdheren Ge-
schwindigkeiten zu vermeiden sind.

Bereits bei der Linienfindung in den moglichen Trassenkorridoren wurden mogliche Restriktionsraume (Ver-
kehrswege, Naturschutzgebiete, Biotope etc.) beriicksichtigt, um Planungskonflikte zu vermeiden. Es kon-
nen nur auf wenigen kurzen Abschnitten Eingriffe in Schutzgebiete notwendig werden, wodurch hier noch
einmal im Zuge der Entwurfsplanung vertiefende Priifungen notwendig werden. Gegebenenfalls abgabe-
pflichtige MaRnahmen fir Anrainer nach Kommunalabgabengesetz (KAG), z.B. die Entfernung von Kopf-
steinpflaster und Asphaltierung von Streckenabschnitten, sind entlang der vorgeschlagenen RSV nicht voll-
standig zu vermeiden. Uberwiegend wurden 6ffentliche StraRen und Wege bei der Linienfiihrung gewéhlt.

StraBenverkehrsordnung (StVO)

Auf RSV ist die StVO im Zusammenspiel mit der VwV-StVO giiltig und anzuwenden. Fiir die Umsetzung sind
die zustdndigen Stralenverkehrsbehdrden verantwortlich. Diese missen entsprechende straRenverkehrs-
rechtliche Anordnungen treffen.

Neben den bislang liblichen Radverkehrsanlagen (RVA), die Giberwiegend als getrennte Geh-/ Radwege, ge-
meinsame Geh-/ Radwege oder selbststandige Radwege ausgefiihrt werden, stellen FahrradstraRen (Z 244
StVO) ein Kernelement von RSV im innerortlichen Bereich dar. Diese sind auch auRerorts einsetzbar und
kénnen von zu FulR Gehenden mitbenutzt werden, wenn keine Gehwege vorhanden sind. Maximal sind 30
km/h auf FahrradstraBen zugelassen; eine Bevorrechtigung gegenlber einmiindenden oder kreuzenden
StraRen ist mit entsprechender Gestaltung und Beschilderung gut umsetzbar. Zudem kdnnen weitere Ver-
kehrsmittel mit Zusatzschildern zugelassen werden. In Analogie zum gesondert freizugebenden Kfz-Ver-
kehr, sind S-Pedelecs auf FahrradstraBen nur tber Zusatzschilder erlaubt.



3. QUALITATSSTANDARDS UND FUHRUNGSFORMEN

Die Machbarkeitsstudie stiitzt sich bei der Definition der (baulichen) Standards fiir hervorgehobene Quali-
titen von RSV auf die entsprechenden technischen Regelwerke?.

Die bislang vorgesehenen hohen Qualitatsstandards fiir RSV dienen zunachst als Rahmen fiir eine Routen-
planung, die je nach lokalen Voraussetzungen den besonderen Fahrkomfort als Planungsziel fir die Radfah-
renden beschreibt (z. B. Reisezeit, Kapazitat / Nebeneinanderfahren, stérungsfreie Fiihrung vom Kfz- und
FuBverkehr, Beleuchtung und Oberflachenqualitat). Haufig haben Kommunen, die vor der Anpassung der
technischen Regelwerke bereits Machbarkeitsstudien fiir RSV erstellen lieRen, einen ,,mittleren” Standard
fir RSV eingefiihrt bzw. definiert, welcher immer dann zum Tragen kommt, wenn aufgrund raumlicher Ge-
gebenheiten die vorgesehenen Fihrungsformen oder Querschnittsbreiten fiir RSV nicht oder sehr schwer
umsetzbar erschienen. Diese mittleren Standards werden derzeit als RVR durch die FGSV eingefiihrt und
einheitlich definiert. Damit wird eine qualitative Zwischenstufe zwischen hohem Radschnellverbindungs-
standard und dem grundlegenden ERA-Standard (nach ERA 2010 der FGSV) geschaffen. Entlang von RSV-
Trassen kdnnen somit alle drei Abstufungen der Standards zum Einsatz kommen; es sollte jedoch der Stan-
dard der RSV bzw. der RVR anteilig die Streckenabschnitte dominieren.

In vielen Planungen von RSV in Deutschland dienen die Qualitatsstandards in erster Linie zum Nachweis der
Forderfahigkeit durch staatliche Infrastrukturférderung, die bestimmte Qualitdten als Férdervoraussetzung
festgelegt haben. Dies geht z.B. damit einher, dass auf prozentual festgelegten Streckenlangen neben Rad-
verkehrspotenzialen auch bestimmte Breiten oder nur geringe Zeitverluste gegeben sein diirfen. Diese For-
dervoraussetzung soll verhindern, dass ,,normale” kommunale Radwegprojekte als RSV umdefiniert und
besondere staatliche Infrastrukturforderungen zweckentfremdet genutzt werden. Auf den restlichen Antei-
len der Streckenlange (z.B. an Engstellen, auf Briicken usw.) gelten Ausnahmen vom Standard, wenn dort
nicht mehr als der grundlegende ,,ERA-Standard” umsetzbar ist.

Nach dem Diskussionsstand im Verlauf der Erstellung der Machbarkeitsstudie wurde deutlich, dass fiir Mag-
deburg die Ausnutzung der Bundesforderung fiir eine RSV aufgrund der spezifischen Siedlungsstruktur und
des geringen Anteils an der Bundesforderung fiir Sachsen-Anhalt insgesamt, ggf. zu hohe Anforderungen an
die RSV in der Region Magdeburg stellt. Eine spezifische Férderung fiir RSV durch das Land Sachsen-Anhalt,
mit landeseigenen Anforderungen an den Ausbaustandard (wie in anderen Bundesléandern als RSV oder
RVR), wurde im Zuge der Erstellung der Machbarkeitsstudie nicht bekannt und wird somit nicht als eine
Vorgabe bericksichtigt.

So bleiben die RSV- bzw. RVR-Standards in Magdeburg relevant — ohne jedoch landesspezifische Vorgaben
zu anteilig an den Strecken von Trassen einzuhaltende Qualitatsstandards bertiicksichtigen zu mussen. Ein
eigener Magdeburger Standard von RSV ist zwar denkbar, aber nur sehr schwierig konsistent und komplett
beschreibbar. Deshalb liegt der Machbarkeitsstudie weiter das (bisherige und absehbar neue) FGSV-Regel-
werk in seiner konsistenten Form zugrunde, ist jedoch an wichtigen Einzelpunkten fiir den Einsatz in Mag-
deburg zu modifizieren. Dabei kénnen Fahrradstralen mit qualitdtsvoller Ausgestaltung (Markierungen,
Oberflachengestaltung etc.) und Bevorrechtigungen im ErschlieRungsstraBennetz eine zentrale Rolle spie-
len. Es wird bei den zeichnerischen Darstellungen der Standards (Musterlésungen) vorgeschlagen, die Mus-
terlosungen der Lander Baden-Wiirttemberg, Hessen oder Nordrhein-Westfalen zu verwenden und nach
konsolidiertem Diskussionstand in Magdeburg, zwischen den einzubindenden Kommunen und im Landes-
verkehrsministerium fiir die spatere Umsetzung eventuell Landes- bzw. Magdeburg-spezifische Modifizie-
rungen vorzunehmen.




Wichtig ist die konzeptionelle Unterscheidung der Magdeburger Netzhierarchie im Magdeburger Radver-
kehrsnetz und den Zuweisungen besonderer Komfortqualitdt zu einzelnen RSV. Im Haupt- und Nebennetz
konne unterschiedlich abgestufte Standards zum Einsatz kommen. Die RSV und RVR selbst sind in der Regel
auch Hauptrouten. Fiir den Rest des kiinftig zu definierenden Haupt- und Nebennetzes wird auBerhalb die-
ser hervorgehobenen Routen dann primér der ERA-Standard angestrebt.

3.1. PRINZIPIEN UND ENTWICKLUNGSZIELE DER QUALITATSSTANDARDS (NACH FGSV)

In der ERA 2010 sind die generellen Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur dargestellt (Basis-Stan-
dards fiir RVA). Sie sollen in der laufenden Fortschreibung (Arbeitstitel ,,ERA 2020“) durch spezifische Anfor-
derungen fur qualitativ hoherwertige Radrouten erganzt werden. Die Aufwertung von besonderen Typen
von Radhauptrouten in Hinblick auf den veranderten Modal Split bei den reisezeitsensitiven Pendlerinnen
und Pendlern zugunsten des Radverkehrs (Substituierung von Pkw-Pendeln) bedeutet, dass man zlgig tiber
langere Strecken fahrt, sich gegenseitig liberholen und (nach niederlandischem Vorbild) méglichst kommu-
nikativ nebeneinander fahren kann. Wo mit relevantem FuBverkehr zu rechnen ist, sollen sich FuR und Rad-
verkehr nicht wie bisher auf gemeinsamer Flache gegenseitig behindern.

In Bezug auf die Querschnitte der RVA werden Mindest- und Regelbreiten definiert. Mindestbreiten stellen
eine Unterschreitung der Standards dar, wie sie in Férderregularien oft nur zu geringen Anteilen der Stre-
ckenlidnge eines Radschnellverbindungsprojekts akzeptiert werden3. Die Mindestbreiten der mittleren Kate-
gorie der RVR entsprechenden RegelmaRen der ERA 2010.

Die folgende Tabelle stellt die Ziel-Qualitaten fir RSV und RVR nach der in Entwicklung befindlichen H RSV
dar. Grundsatzliche Anforderungen sind:

e Entwurfsgeschwindigkeit (VE) fiir RSV und RHR mit je 30 km/h, fir RER keine Angabe
e allgemeine Radfahrgeschwindigkeit (vA) liegt bei 21 km/h

e  kritische Frage der Zeitverluste je 1.000 m angesichts der LSA-Dichte auf den StraRenbahn-
achsen: fr RSV mit 15 bzw. 30 Sek. und fiir RHR dann proportional 20 bzw. 40 Sek., fir Rad-
erganzungsrouten (RER) keine Angabe.

Anforderung Radschnellverbindung (RSV) Radvorrangroute (RVR)

Durchschnittliche Reisegeschwindig- 20 km/h 20 km/h
keit (einschl. Zeitverluste durch An-
halten/Warten an Knotenpunkten)

Entwurfsgeschwindigkeit (mind.) 30 km/h 30 km/h

Mittlerer Zeitverlust je Kilometer AuBerorts max. 15 Sek. AuBerorts max. 20 Sek.
Innerorts max. 30 Sek. Innerorts max. 35 Sek. (40 Sek. in MD)

Uberholen bei Einrichtungsfiihrung Drei Radfahrende nebeneinander Zweispuriges Fahrrad kann zweispuriges

Fahrrad tGberholen

Begegnen bei Zweirichtungsfiihrung 2 Radfahrende nebeneinander begegnen 2 2 Radfahrende nebeneinander begegnen 1
ebenfalls nebeneinander Radfahrenden Radfahrenden

Tabelle 1: Entwurfsparameter und Anforderungen von RSV und RVR im Vergleich
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In Tabelle 2 sind die Qualitatsstandards in Bezug auf die bauliche Ausgestaltung der moglichen Fiihrungsfor-
men auf RSV und RVR im Uberblick dargestellt. Die vollstindige Zusammenstellung der Qualititsstandards
kann in Tabelle 3 (siehe Kap. 3.1.1) eingesehen werden.

Fiihrungsform RSV RVR Anmerkungen zum Einsatz

innerorts  auBerorts | innerorts auBerorts

Selbststandig gefiihrter Ja Ja Ja Ja )
Radweg 4,00 m 4,00 m 3,00 m 3,00 m
StraRenbegleitender Zwei- Ja Ja Ja Ja bei > 2.500 Kfz/Tag
richtungsradweg 4,00m 4,00m 3,00 m 3,00 m
i in- Ja Ja Ja Ja
S.traBenbegIeltender Ein bei > 2.500 Kfz/Tag
richtungsradweg 3,00m 3,00m 2,50 m 2,50 m
Ja Ja Ja i.A. i . ltz-
Radfahrstreifen bei > 2.500 Kfz/Tag; aufierorts auls »geschitz
3,00 m 3,00 m 2,50 m 2,00 m. ter Radfahrstreifen
ErschlieBungsstraBen und AuRerortsstrallen
FahrradstraRen (Mischver- Ja Ja Ja Ja bis zu
kehr mit Kfz) 4,60 m 4,60 m 4,10 m 4,10 m 2.500 Kfz/Tag
Nettofahrgasse zzgl. Sicherheitsrdaume
) . . i A . bei > 2.500 Kfz/Tag,
Schutzstreifen Nein Nein Nein ) )
2,00 m Sicherheitsraum zu parkenden Kfz
Nur bei geringen FuBverkehrsstarken in Aus-
Gemeinsame Geh-/Rad- Neln i. A i. A i. A nahmefillen, wenn keine andere Fiihrungs-
wege 4,50 m 3,50m 3,50m form realisierbar ist. Breiten fir Zweirich-
tungsradverkehr
Mischverkehr mit Kfz Nein Nein Nein i A bis Kfz-Belastung bis
(Tempo 50) 5,00 m 1.000 Kfz/Tag
Mischverkehr mit Kfz Nein Nein i A Nein bis Kfz-Belastung bis
(Tempo 30) 4,50 m 1.000 Kfz/Tag
Mischverkehr mit Kfz
(Tempo 20 oder verkehrs- . . i A . .
beruhigte Geschiftsberei- Nein Nein 400m Nein bis 2.500 Kfz/Tag
che)
Weg mit land- und forst- i A A
wirtschaftlichem Verkehr o o Baulast bei Trager der RSV/RVR
und FuBverkehr 500m 4,00m

Tabelle 2: Ubersicht der fiir RSV und RVR méglichen Fiihrungsformen nach FGSV H RSV, unveréffentlichter Entwurfsstand April 2019
(i.A. = in Ausnahmefallen)



3.1.1. IMODIFIKATIONEN FUR MAGDEBURG AUF BASIS DER FGSV-EMPFEHLUNGEN

Die Filhrungsform gemeinsamer Geh-/Radweg sollte in Ausnahmeféllen z.B. bei geringem FuRverkehrsauf-
kommen, an lokalen Engstellen, auf Briicken u. . nach sorgféltiger Priifung zum Einsatz kommen. Die Fiih-
rungsform Radfahrstreifen sollte im Regelfall so bemessen sein, dass auch Uberholvorgénge zwischen Son-
derfahrradern (z.B. Dreirdder oder Lastenrader) moglich sind. Schutzstreifen sollten weder im Regelfall
noch im Ausnahmefall im RSV-Standard zur Anwendung kommen.

Fir Magdeburg gilt die Einschrankung bei Fahrradstrallen, dass das Abstellen von Kfz, wie im FGSV-Papier
festgehalten, stets auBerhalb der Fahrgasse zu erfolgen hat. Fiihrungsformen im Mischverkehr, d.h. in An-
lieger- bzw. SammelstralRen, aber nicht als FahrradstraRe, sind andernorts fiir RSV weitgehend Giblich. Ob
und wie dies in Magdeburg als Regelfall anwendbar ist oder nicht, ware noch zu kldren, ggf. nur in begriind-
baren Ausnahmefillen.

Flir Magdeburg stellt das Kriterium Knotenpunkte und Querungsanlagen in Hinblick auf Zugigkeit der RSV
eine sehr wichtige Komponente dar. Es ist hier hervorzuheben, dass die Verlustzeiten im Regelfall im Durch-
schnitt 15 Sek. / 30 Sek. und nur in begriindbaren Ausnahmefillen 30 Sek. / 60 Sek. betragen diirfen. Das
schliet auch die Bewertung der LSA-Knoten nach HBS in der Form ein, dass fiir den Radverkehr im Regelfall
die Qualitatsstufe B (nach HBS 2015, mittlere Wartezeit < 25 s) und mindestens die Qualitatsstufe C (nach
HBS 2015, mittlere Wartezeit < 35 s) eingehalten werden sollten. Ahnliches soll daher auch fiir den Kfz-Ver-
kehr gelten.

Beim Kriterium Oberflachen ist zu beriicksichtigen, das RSV im Regelfall in Asphalt bzw. Beton anzulegen
sind und nur in begriindbaren Ausnahmefallen gepflastert werden sollten (geschnittenes Pflaster in Bezug
auf Denkmalschutz u. &.). Die Radverkehrsanlage sollte sich deutlich vom FuRweg bzw. Parkstreifen abhe-
ben. Die Verwendung von gleichgearteten Materialien fiir FuBwege bzw. Parkstreifen ist zu vermeiden.
Ebenso wird nach Ansicht der Gutachter/-innen die Verwendung von unterschiedlichen Farben auf Asphalt-
decken wegen Uberfrachtung von Information nicht als zielfiihrend angesehen. Alltagstaugliche Radrouten
benotigen einen geringen Rollwiderstand, klar abgestimmten Winterdienst in den kommunalen Raumpla-
nen und Beleuchtung fiir die dunkle Jahreszeit, gerade auch fiir Schulwege am Morgen. Bei naturschutzsen-
siblen Abschnitten fiihrt das entweder zu Kompromissen mit angepasster Technik oder zum Verzicht auf
den Eingriff durch die Radroute, d.h. zur Fiihrung tber eine andere Trasse, auch wenn das nicht von allen
Radpendlern spater angenommen wird.

Flr die weitere Arbeit in Magdeburg sind relevante Rahmenvorgaben in Tabelle 3 (am Ende des Kapitels)
zusammengefasst. Die vorliegenden Empfehlungen basieren im Weiteren auf dem technischen Regelwerk
der FGSV.
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Héherer Standard

Qualitatsaspekte

Mittlerer Standard

Modifikation des mittleren Standards

»,Radschnellverbindung”, nach FGSV — H RSV, Entwurf 2018

Flhrung auf selbststandigen Wegen

,Radvorrangroute”, nach FGSV — H RSV, Entwurf 2018

fiir die Stadt Magdeburg

Innerorts:
- 24,00 m Radweg und 2 2,50 m Gehweg
- Zweirichtungsbetrieb
0,30-0,60 m taktile Abgrenzung zum Gehweg

Getrennte Radwege

Auferorts:

- 24,00 m Radweg (> 2,50 m an Engstellen) und
22,50 m Gehweg

- Zweirichtungsbetrieb

- 0,30-0,60 m taktile Abgrenzung zum Gehweg

- Kurvenradius mind. 20 m
(30 km/h Trassierungsgeschwindigkeit)

- kombinierbar mit land- und forstwirtschaftlichem Verkehr
auf Wirtschaftswegen (erhchte Anspriiche an Reinigung
und Verkehrssicherheit)

Innerorts:
- 23,00 m Radweg und > 2,50 m Gehweg
- Zweirichtungsbetrieb
0,30-0,60 m taktile Abgrenzung zum Gehweg

Auflerorts:

- 23,00 m Radweg

- Zweirichtungsbetrieb

- 0,30-0,60 m taktile Abgrenzung zum Gehweg

- Kurvenradius mind. 20m
(30 km/h Trassierungsgeschwindigkeit)

- kombinierbar mit land- und forstwirtschaftlichem Verkehr
auf Wirtschaftswegen (erhéhte Anspriiche an Reinigung
und Verkehrssicherheit)

Eigene Hierarchisierung nach RSV-
MD, Radhauptroute RHR-MD und Ra-
dergéinzungsroute RER-MD mit eige-
nen MafSen — siehe Kap. 2.3

Fihrung an HauptverkehrsstraRen

Getrennte Radwege Innerorts — Zweirichtungsbetrieb:

- fahrbahnbegleitender Zweirichtungsbetrieb nur unter be-
stimmten Rahmenbedingungen
(Sorgfalt an Einmundungen > Aufpflasterungen oder ggf.
Abhédngen von StraBen)

- 24,00 m Radweg (zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Kfz-
Fahrbahn)

- Begrenzungsstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg (H
BVA)

Innerorts — Einrichtungsverkehr:
- 23,00 m Radweg (zzgl. Sicherheitstrennstreifen)
- Begrenzungsstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg (H
BVA)

Augerorts:
- 24,00 m Radweg (zzgl. 2 1,75 m Griinstreifen als Trennung
zur Kfz-Fahrbahn) und = 2,50 m Gehweg im Zweirichtungs-
verkehr oder > 3,00 m Radweg (zzgl. > 1,75 m Grinstreifen

Innerorts — Zweirichtungsbetrieb:

- fahrbahnbegleitender Zweirichtungsbetrieb nur unter be-
stimmten Rahmenbedingungen
(besondere Sorgfalt an Einmindungen,)

- 23,00 m Radweg (zzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Kfz-
Fahrbahn)

- Begrenzungsstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg (H
BVA)

Innerorts — Einrichtungsverkehr:
- um 2,50 m Radweg (zzgl. Sicherheitstrennstreifen)
- Begrenzungsstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg (H
BVA)

Auferorts:
- 23,00 m Radweg (zzgl. > 1,75 m Griinstreifen als Trennung
zur Kfz-Fahrbahn) und > 2,50 m Gehweg im Zweirichtungs-
verkehr oder > 3,00 m Radweg (zzgl. = 1,75 m Grinstreifen

Eigene Hierarchisierung nach RSV-
MD, Radhauptroute RHR-MD und Ra-
dergdnzungsroute RER-MD mit eige-
nen MafSen — siehe Kap. 2.3

Sinnvoll sind an kritischen Stellen zur
Verdeutlichung des Vorrangs der
Route auch Aufpflasterung der ein-
miindenden StrafSe.*
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Qualitatsaspekte

Héherer Standard

Mittlerer Standard
,Radvorrangroute”, nach FGSV — H RSV, Entwurf 2018

Modifikation des mittleren Standards
fiir die Stadt Magdeburg

»,Radschnellverbindung”, nach FGSV — H RSV, Entwurf 2018

als Trennung zur Kfz-Fahrbahn) und > 2,50 m Gehweg im
Einrichtungsbetrieb
- 0,30-0,60 m taktile Abgrenzung zum Gehweg

als Trennung zur Kfz-Fahrbahn) und > 2,50 m Gehweg im
Einrichtungsbetrieb
0,30-0,60 m taktile Abgrenzung zum Gehweg

Gemeinsame Geh- und Rad-
wege

- nicht einzusetzen

in der Regel kein Einsatz - Gemeinsamer Geh- und Radweg in
in Ausnahmefallen mit Breite > 2,00 m begriindeten Ausnahmefdllen (z.B.
Briicken) bzw. fehlenden Alternativen

Radfahrstreifen

- 23,00 m (zzgl. Sicherheitstrennstreifen nach ERA)
- Retroreflektierende Markierung nach RMS (Piktogramm in
groRRer Ausfiihrung)

> 2,50 m (zzgl. Sicherheitstrennstreifen nach ERA)
Retroreflektierende Markierung nach RMS (Piktogramm in
groBer Ausfuihrung)

Schutzstreifen

- nicht einzusetzen

in Ausnahmefallen innerorts, Breite 2,00 m, z.B. in starker
belasteten ErschlieBungsstraBen und Hauptstrallen

Flhrung an NebenstraRen

FahrradstraRe

- 24,00 m nutzbare Breite (zzgl. Sicherheitsraume zu parken-
den Kfz) (im Zweirichtungsbetrieb)

- Kfz parken auRerhalb der Fahrgasse

- FuRverkehr auf separaten Wegen

- Bevorrechtigung gegentiber querenden NebenstraRBen

> 4,00 m nutzbare Breite (zzgl. Sicherheitsraume zu parken-
den Kfz) (im Zweirichtungsbetrieb)

Kfz parken auBerhalb der Fahrgasse

FuRverkehr auf separaten Wegen

Bevorrechtigung gegenliber querenden Nebenstralen

- Kfz Parken i.d.R. aufSerhalb der Fahr-
gasse

Sonstige Filhrungen

Mischverkehr

- innerorts nicht
- auBerorts nicht

innerorts nur in Ausnahmenfille n, bei geringer Verkehrs-

belastung (z.B. verkehrsberuhigter Geschaftsbereich) - Fiihrung im Mischverkehr in MD in
aulerorts auch bei Tempo 50 nur bei Kfz-Belastung bis der Regel nicht anwendbar, d.h. nur
1000 Kfz/Tag) in begriindeten Ausnahmefdllen

Weitere Kriterien

Knotenpunkte und Que-
rungsanlagen

- an LSA-gesicherten LSA sind i.d.R. aufgeweitete Radauf-
stellstreifen vorzusehen, zusétzlich Griinzeitanforderung in
der Anndherung z.B. liber Induktionsschleife (Queren ohne
Halt); ggf. sensorgesteuerte Verldngerung der Grinzeit fur
den Radverkehr bei hohem Radverkehrsaufkommen; ggf.
Dauergrin fur Radverkehr und Anforderung durch Kfz-Ver-
kehr an geeigneten Kreuzungen

- ggf. griine Welle bei geeigneter Knotenpunktfolge

- kurze Wartezeiten: Nach HBS, Qualitatsstufe des Verkehrs-
ablaufs B (mittl. Wartezeit < 25 Sek.) bzw. mind. C (mittl.
Wartezeit < 30 Sek.) gewahrleisten

- Bevorrechtigung von FahrradstralRen

- mind. 5,00 m Breite von Unter- und Uberfiihrungen

an LSA-gesicherten LSA sind i.d.R. aufgeweitete Radauf-

stellstreifen vorzusehen, zusatzlich Griinzeitanforderung in - Priorisierung an LSA in MD nicht zu
der Anndherung z.B. (iber Induktionsschleife (Queren ohne Lasten des OPNV
Halt); ggf. sensorgesteuerte Verldangerung der Grinzeit fur

den Radverkehr bei hohem Radverkehrsaufkommen; ggf.

Dauergriin fur Radverkehr und Anforderung durch Kfz-Ver-

kehr an geeigneten Kreuzungen

ggf. griine Welle bei geeigneter Knotenpunktfolge

kurze Wartezeiten: nach HBS, Qualitatsstufe des Verkehrs-

ablaufs B (mittl. Wartezeit < 25 Sek.) bzw. mind. C (mittl.

Wartezeit < 35 Sek.) gewahrleisten

Bevorrechtigung von Fahrradstralen

mind. 5,00 m Breite von Unter- und Uberfiihrungen
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Qualitatsaspekte

Héherer Standard
»,Radschnellverbindung”, nach FGSV — H RSV, Entwurf 2018

Kreisverkehre fur den Radverkehr (als Verkntpfung mit an-
deren RSV); kleine Kreisverkehre (Mini-Kreisverkehr) zur
Verkniipfung SammelstraRen mit Fahrradstrallen

- Mittelinseln und Querungshilfen mit Wartepflicht: nur
wenn in Hauptverkehrszeit ausreichen Zeitllicken zum Que-
ren bestehen

Mittlerer Standard
,Radvorrangroute”, nach FGSV — H RSV, Entwurf 2018

Modifikation des mittleren Standards
fiir die Stadt Magdeburg

Kreisverkehre fiir den Radverkehr (als Verkniupfung mit an-
deren RSV); kleine Kreisverkehre (Mini-Kreisverkehr) zur
Verknipfung SammelstraRen mit Fahrradstralen
Mittelinseln und Querungshilfen mit Wartepflicht: nur,
wenn in Hauptverkehrszeit ausreichen Zeitliicken zum Que-
ren bestehen

Oberflachen

- hochwertig: Asphalt oder Beton mit niedrigem Rollwider-
stand

- kontrastreiche Fahrbahndecke z.B. an nicht oder nicht dau-
erhaft ortsfest beleuchteten Abschnitten

hochwertig: Asphalt oder Beton mit niedrigem Rollwider- - Im Regelfall in Asphalt bzw. Beton,

stand Pflasterdecken (wg. Denkmalschutz)

kontrastreiche Fahrbahndecke z.B. an nicht oder nicht dau- nur geschnitten.

erhaft ortsfest beleuchteten Abschnitten - Vermeidung zu unterschiedlicher Far-
ben

Ortsfeste Beleuchtung

- ortsfeste Beleuchtung) innerorts zwingend erforderlich

- auBerorts Beleuchtung an Problemstellen, Engstellen, Hin-
dernissen und Kreuzungsstellen

- Dynamische Beleuchtung in sensiblen Bereichen (oder
Nachtabschaltung, LED-Einsatz auf Vertraglichkeit z.B. mit
Insekten prifen)

ortsfeste Beleuchtung innerorts zwingend erforderlich
aulerorts Beleuchtung an Problemstellen, Engstellen, Hin-
dernissen und Kreuzungsstellen

Dynamische Beleuchtung in sensiblen Bereichen (oder
Nachtabschaltung, LED-Einsatz auf Vertraglichkeit z.B. mit
Insekten prifen)

Beschilderung/
Markierung und Kennzeich-
nung

- Begleitstriche als Kennzeichnung durchgehend in Griin

- Retroreflektierende Randbegrenzung insbesondere an
nicht oder nicht dauerhaft ortsfest beleuchteten Abschnit-
ten

- Maogliche weitere Elemente: ,Kilometersteine”, Informatio-
nen an wichtigen Schnittstellen (Entfernungstafeln mit Ziel-
angaben), regions- und routenspezifische Logos an Zufahr-
ten und UGbriger Wegweisung, Stelen mit perlenkettenarti-
ger Angabe der nachsten Fahrziele und Minutenangaben

Begleitstriche als Kennzeichnung durchgehend in Grin
Retroreflektierende Randbegrenzung insbesondere an
nicht oder nicht dauerhaft ortsfest beleuchteten Abschnit-
ten

Mogliche weitere Elemente: , Kilometersteine”, Informatio-
nen an wichtigen Schnittstellen (Entfernungstafeln mit Ziel-
angaben), regions- und routenspezifische Logos an Zufahr-
ten und Ubriger Wegweisung, Stelen mit perlenkettenarti-
ger Angabe der nachsten Fahrziele und Minutenangaben

- Fahrrad-Wegweisung nach FGSV-
Standard mit einheitlichem Logo,
welches sich deutlich von den touris-
tischen Radwanderwegen abhebt,
und keine Kilometrierung

Topografie

- Max. 6 % Steigung an Uber- und Unterfiihrungen
- Keine planerisch vermeidbare (ergonomisch ,verlorenen®)
Steigungen

Max. 6 % Steigung an Uber- und Unterfiihrungen
Keine planerisch vermeidbare (ergonomisch ,verlorenen”)
Steigungen

Unterhalt und Betrieb

- Kontrollhadufigkeiten wie im tbrigen Hauptverkehrsstraen-
netz (Standard klassifizierter StraRen), mind. zweijahrliche
Kontrolle von Oberflachen und Wegweisung. Reaktionszeit
max. 2 Tage.

- Verkehrssicherungspflicht und Reinigung gemaR Straenge-
setz der Lander; auf Wirtschaftswegen sind Gestattungsver-
trége mit Eigentimern abzuschlieRen.

Kontrollhaufigkeiten wie im Gbrigen HauptverkehrsstraBen-
netz (Standard klassifizierter StraBen), mind. zweijdhrliche
Kontrolle von Oberflachen und Wegweisung. Reaktionszeit
max. 2 Tage.

Verkehrssicherungspflicht und Reinigung gemaR StralRenge-
setz der Lander; auf Wirtschaftswegen sind Gestattungsver-
trédge mit Eigentiimern abzuschlieRen.

- Klar definierte RGumpldne fiir Win-
terdienst




Qualitatsaspekte

Héherer Standard
»,Radschnellverbindung”, nach FGSV — H RSV, Entwurf 2018

Winterdienst zwingend erforderlich (,Winternetz”), Rau-
men und Streuen moglichst vor Schulbeginn bzw. der mor-
gendlichen Hauptverkehrszeit abzuschlieBen

An Arbeitsstellen ist eine Sicherung gemaf RSA und ERA
vorzunehmen; Vollsperrungen und Alternativrouten sind zu
beschildern (Ankiindigungen tiber Medien und Radrouten-
planern bekannt zu machen)

Mittlerer Standard
,Radvorrangroute”, nach FGSV — H RSV, Entwurf 2018

Winterdienst zwingend erforderlich (,Winternetz”“), Rau-
men und Streuen moglichst vor Schulbeginn bzw. der mor-
gendlichen Hauptverkehrszeit abzuschlieRen

An Arbeitsstellen ist eine Sicherung gemaR RSA und ERA
vorzunehmen; Vollsperrungen und Alternativrouten sind zu
beschildern (Ankiindigungen Giber Medien und Radrouten-
planern bekannt zu machen)

Modifikation des mittleren Standards
fiir die Stadt Magdeburg

Serviceeinrichtungen

Informations- und Serviceangebote an ,Haltepunkten” und
wichtigen Knotenpunkte im Netz (besondere Attraktions-
punkte auf der Strecke); Anlage ca. alle 4 bis 5 km
Ausstattung mit Sitzgelegenheiten, Aufenthaltsflachen,
Miilleimern, Infotafel (Radnetz, OPNV-Verkniipfungen), Ab-
stellmoglichkeiten, ggf. SB-Service (Luftdruckkontrollen und
Reparaturstdnde), ggf. Fahrradverleihstation

Informations- und Serviceangebote an ,Haltepunkten” und
wichtigen Knotenpunkte im Netz (besondere Attraktions-
punkte auf der Strecke); Anlage ca. alle 4 bis 5 km
Ausstattung mit Sitzgelegenheiten, Aufenthaltsflachen,
Miilleimern, Infotafel (Radnetz, OPNV-Verkniipfungen), Ab-
stellmoglichkeiten, ggf. SB-Service (Luftdruckkontrollen und
Reparaturstande), ggf. Fahrradverleihstation

- Ergdnzungsméglichkeiten: Einfiih-
rung von Dialog-Displays und Kom-
fort-Elementen entlang der Trassen
(,,Flo®)

- Als Marketingelement zur Einfiihrung
von Velorouten eine Einrichtung fes-
ter Messpunkte fiir den Radverkehr,
Verkniipfung je nach Lage mit Fahr-
radbarometern zur Unterstiitzung
der Offentlichkeitsarbeit und Wahr-
nehmung)®

Tabelle 3: Auswahl wesentlicher Kriterien der FGSV-Qualitatsstandards fur RSV und RVR mit Modifikation fir die LH Magdeburg.

5 NACH EMPFEHLUNG DES GUTACHTERS FUR DIE ROUTENFUHRUNG
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3.2. FUOHRUNGSFORMEN & ZIELQUERSCHNITTE VON RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN MAGDEBURG

In den verfligbaren technischen Regelwerken und Arbeitspapieren der FGSV sind die Eckpunkte der bauli-
chen Standards weitgehend definiert — mit RegelmafRen und MindestmaRen fir den Fall der Standardunter-
schreitung auf kiirzeren Abschnitten, z.B. Engstellen auf Briicken gemeinsam mit dem Fuverkehr (entspre-
chend meist dem ERA-Regelmall als Basisstandard). Die im Folgenden erlduterten Fiihrungsformen des
Radverkehrs mit den jeweiligen baulichen MaRen werden zur Umsetzung in Magdeburg empfohlen und
bilden die Ausgangsbasis fur die MaBnahmenkonzeption.

3.2.1. SELBSTSTANDIG GEFUHRTE RADVERKEHRSANLAGEN

Die Breite von mindestens 4,00 m frei gefiihrter Radwegbreite, d.h. unabhadngig vom MIV auf selbststandig
gefiihrten Trassen, ergibt sich aus dem Begegnungsfall ,,2+2“ (2,00 m + 2,00 m), d.h. von je zwei nebenei-
nander fahrenden Radfahrenden (2,00 m RegelmaR der ERA 2010 fur Einrichtungsradwege). Dabei ist be-

it

reits eine Reduzierung gegeniiber dem Begegnungs- und Uberholabstand zwischen den Radfahrenden be-

Abb. 7: Radschnellverbindung - Regelquerschnitt nach FGSV-Arbeitspapier 2014 (eigene Darstellung)

ricksichtig. Im Ausland sind hier teils breitere Querschnitte gefordert. Bei der RVR reduziert sich der Quer-
schnitt auf ,2+1“ (2,00 m + 1,00 m), d.h. einem Paar Radfahrender nebeneinander im Begegnungsfall mit
einem einzelnen Radfahrenden.

Der separate Gehweg (im RASt06-RegelmaR von 2,50 m fiir Gehwege) ist immer dann nétig, wenn im Sied-
lungsbereich oder siedlungsnah mit relevantem FuRverkehr zu rechnen ist®. Dass sich zu FuR Gehende oft
nicht an ,,ihren Weg“ halten, ist in der Praxis auf RSV meist kein groRes Problem; ab einer Gesamtbreite von
7,00 m ist beispielsweise auch auf Flusspromenaden meist genug Platz fiir FuR- und Radverkehr. Wichtig
dabei ist dann jedoch, dass es auRerhalb des Querschnitts ausreichend Aufenthaltsflachen fir den FulRver-
kehr gibt. Die Spitzenzeiten von Spazierenden und pendelnden Radfahrenden liberschneiden sich in der
Regel nicht. Im innerdrtlichen StralRenraum wird von separaten Gehwegen ausgegangen; im AulRerortsbe-
reich werden in der Regel geringe FuRverkehrsdichten auf der gemeinsamen Seitenanlage angenommen.

6 |N DER FGSV WERDEN DIE BADEN-W URTTEMBERGISCHEN SCHWELLENWERTE FUR FURVERKEHRSAUFKOMMEN IN DER SPITENZSTUNDE DES RADVERKEHRS
NOCH KONTROVERS DISKUTIERT
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Im stadtischen StraRennetz gibt es ebenfalls Breitenstandards fiir eine einseitige (platzsparendere) Fiihrung
sowie eine beidseitige Filhrung (an Knoten z.T. leichter integrierbar). Je nach Abbiegebedarfen und anlie-
genden Nutzungen sollten nach Erfahrungen aus den Niederlanden beidseitig Zweirichtungsradwege vorge-
sehen werden, um falsch Fahrende auf linksliegenden Radwegen und Fahrbahnquerungen zu vermeiden.

Abb. 8: Selbststandiger Geh-/Radweg im RSV-Standard in Berlin (Markierungen fehlen, da keine
Radschnellverbindung) (eigenes Foto)

An Knotenpunkten kdnnen mehrere MaRnahmen zur Einhaltung der Standards fiir Reisezeiten an RSV er-
griffen werden. An lichtsignalgeregelten Knotenpunkten kénnen steuerungstechnische MaRnahmen die
Flussigkeit und Sicherheit des Radverkehrs verbessern (z.B. Koordinierung, Alles-Rot-/ Sofort-Griin-Steue-
rung). An Rechts-Vor-Links Knotenpunkten kann eine RSV bevorrechtigt werden oder Minikreisverkehre
bzw. kleine Kreisverkehre fiir eine gesteigerte Flissigkeit des Radverkehrs sorgen. Bei mittleren Kfz-Ver-
kehrsstarken ist der Vorrang der RSV an Querungsstellen insbesondere dort zu prifen, wo das Verkehrsauf-
kommen des MIV geringer als der des Radverkehrs ist. An hoch belasteten StraRen sind (z.B. gerade in den
Niederlanden) Unterflihrungen oder Briicken als Ingenieurbauwerke Teil des baulichen Repertoires.

3.2.2.  GETRENNTE GEH-/ RADWEGE IM EINRICHTUNGSBETRIEB

taktiler Trennstreifen
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Abb. 9: Musterquerschnitt getrennte Geh-/Radwege (eigene Darstellung)
Bauliche Radwege sollten innerorts in einer Breite von 3,00 m (RSV) bzw. 2,50 m (RVR) ausgefiihrt werden.

Die angrenzen Gehwege sollten 2,50 m breit sein und eine taktile Trennung von 0,3 — 0,6 m zum Radweg
erhalten. AulRerorts kdnnen die Gehwege, wenn diese notwendig sind, in einer Breite von 2,00 m realisiert
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werden. Der Sicherheitsabstand zur Fahrbahn und Langsparkstanden sollte 0,75 m betragen. Grundsatzlich
sollten bauliche Radwege jedoch nicht mit Langsparkstéanden auf der Fahrbahn kombiniert. Die Einmiindun-
gen untergeordneter Strallen sollten angehoben werden und mit sinusféormigen Rampensteinen ausgefiihrt
werden. Diese so hergestellte Rad- und Gehwegtliberfahrten erh6hen Komfort und Sicherheit des Rad- und
FuBverkehrs gleichermaRen und verdeutlichen den Vorrang. Als Alternative bleiben die Markierung von
Furten und die Nullabsenkung des Radwegs, um stof¥freies Fahren zu ermdglichen. Die Sichtdreiecke sind
unbedingt von parkenden und haltenden Fahrzeugen, z.B. durch bauliche Absperrungen oder die Anlage
von Fahrradabstellanlagen (Anlehnbiigel), freizuhalten.

3.2.3.  GETRENNTE GEH-/ RADWEGE IM ZWEIRICHTUNGSBETRIEB

Zweirichtungsfiihrungen von baulichen Radwegen miissen innerorts mit besonders groRer Sorgfalt im Hin-
blick auf die Verkehrssicherheit geplant werden. Zweirichtungsradwege sollten 4,00 m (RSV) bzw. 3,00 m
(RVR) breit sein. Es gelten die gleichen Werte fiir Sicherheitsabstdande und taktile Elemente wie bei Einrich-
tungsradwegen (siehe Kap. 3.2.2). Zweirichtungsfiihrungen bieten sich vor allem an, um auBerorts Flachen-
versiegelungen zu reduzieren und um Kosten zu senken. Innerorts kdnnen sie ebenfalls aufgrund des gerin-
geren Flachenbedarfs in beengten StraRenquerschnitten zum Einsatz kommen. Insbesondere an Knoten-
punkten sind dann jedoch mogliche Konflikte sorgfaltig zu bewerten und abzuwagen. Der Einsatz von Zwei-
richtungsfiihrungen innerorts sollte daher zum Beispiel auf Abschnitte beschrankt werden, an denen sehr
wenige Ein-/Ausfahrten und Einmiindungen auftreten. Konfliktflichen sollten rot eingefarbt werden und
durch Piktogramme, Aufpflasterungen (Rad-/ Gehwegliberfahrten) und Beschilderungen auf den linksseiti-
gen Radverkehr hingewiesen werden.

taktiler Trennstreifen
Sicherheitstrennstreifen

0,75m

Fahrbahn

Abb. 10: Musterquerschnitt Zweirichtungsradweg innerorts (eigene Darstellung)
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3.2.4. GEMEINSAME GEH-/ RADWEGE

Gemeinsame Geh-/Radwege sollten auf RSV vermieden werden und kommen nur Ausnahmefillen zur An-
wendung, wenn keine andere Fihrungsform in Betracht kommt (Zwangspunkte, Engstellen u.a.). Die Quer-
schnitte sollten eine Breite von mindestens 3,50 m (bei RVR) und FuBverkehrsstarke weniger als 25 bzw. 40
zu FulR Gehende in der Spitzenstunde betragen. In Gebieten mit Erholungsfunktion sollte die gemeinsame
Fihrung des Rad- und FuBverkehrs ausgeschlossen werden.

gemeinsamer Geh- und Radweg Sicherheits- Fahrbahn

lI trennstreifen

Abb. 11: Musterquerschnitt gemeinsame Geh-/Radwege (eigene Darstellung)

3.2.5. RADFAHRSTREIFEN

Radfahrstreifen sind ein wichtiges Standardelement der innerértlichen RVA und haben sich aufgrund der
guten Sichtbarkeit der Radfahrenden im Sichtfeld sicherheitstechnisch bewahrt. Entlang von RSV sollten
Radfahrstreifen in einer Breite von 3,00 m (RSV) bzw. 2,50 m (RVR) (inkl. Markierung) ausgefiihrt werden.
Zu beachten ist jedoch die Beriicksichtigung ausreichender Sicherheitstrennstreifen (mind. 0,75 m) zu
Langsparkstanden. Schrag- und Querparkstande sollten im Zuge von RSV vermieden oder gréRere Sicher-
heitstrennabstdande markiert werden. Zudem sind ParkverstoRe auf Radfahrstreifen ein zunehmendes Prob-

lem v.a. im Lieferverkehr. Bei erwartbarem haufigem Lieferverkehr sind ausreichende Ladezonen im Stra-
Renquerschnitt einzuordnen und die Radfahrstreifen ggf. durch Poller (geschiitzte Radfahrstreifen) gegen
Falschparken abzusichern. Zur Verbesserung der subjektiven Sicherheit und bei hohen Kraftfahrzeugstarken
kénnen zur Fahrbahn Sperrflachen als Sicherheitstrennstreifen markiert werden. Radfahrstreifen konnen
mit baulichen Radwegen als asymmetrische Querschnitte kombiniert werden.

05m

=3,00m =3,00m
Radfahrstreifen Fahrbahn Radfahrstreifen Gehweg

Sicherheits-
trennstreifen

Abb. 12: Musterquerschnitt Radfahrstreifen (eigene Darstellung)
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3.2.6. SCHUTZSTREIFEN

Schutzstreifen sollten nur in Ausnahmefallen zum Einsatz kommen und kénnen mit baulichen Radwegen als
asymmetrische Querschnitte kombiniert werden. Da nach aktueller Rechtsprechung auch auf Schutzstrei-
fen ein Uberholabstand von ca. 1,50 m zu Radfahrenden einzuhalten ist, sollte in beengten Querschnitten
nach Alternativen zum Schutzstreifen im Mindestmal® nach ERA (2010) (1,25 m) gesucht werden. Entlang
von RSV und RVR ist eine Breite von 2,00 m anzustreben und ausreichende Sicherheitsbereiche zu parken-
den Fahrzeugen (mind. 0,75 m) vorzusehen.

3.2.7. MISCHVERKEHR UND FAHRRADSTRAREN

Die Frage der Fiihrungsform im Mischverkehr ist komplex und sicher auch eine Frage der lokalen Radkultur.

Im Entwurf der H RSV werden aktuell folgende Einsatzbedingungen der Mischung der Verkehrsmittel ent-
lang von RSV und RVR, in Abhdngigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke und der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit, vorgeschlagen:

Fiihrungsform Innerorts AuBerorts
Mischverkehr (Nur RVR) Mischverkehr (Nur RVR) Mischverkehr (Nur RVR)

- Tempo 50 - < 1.000 Kfz/Tag

- Tempo 30 <1.000 Kfz/Tag -

- Tempo 20 <2.500 Kfz/Tag -
FahrradstraRRe <2.500 Kfz/Tag <2.500 Kfz/Tag
Radweg/Radfahrstreifen >2.500 Kfz/Tag >2.500 Kfz/Tag

Tabelle 4: Ubersicht empfohlener Einsatzbereiche fiir RVR nach Kfz-Verkehrsstirken (nach FGSV H RSV, unverdffentlichter Entwurfsstand Mérz
2019)

In einigen Projekten, wie z.B. einer langen Radpremiumroute quer durch Bremen, machen FahrradstraRen-
I6sungen mehr als die Halfte der Streckenléange aus. Dies liegt beispielsweise an fehlenden Flachenverfig-
barkeiten in Hauptstraen mit StraBenbahnverkehr oder einer hohen Dichte von Lichtsignalanlagen (LSA),

bei der ohne Koordinierung auf Radverkehrstempo ein hoher Reisezeitverlust auf der RSV auftreten wirde.

Standards fir FahrradstraBen im Zuge von Hauptradrouten sind noch nicht gefestigt und bundeseinheitlich
diskutiert, weil noch Forschungsergebnisse des bis Ende 2019 laufenden BASt-Projekts zu Fahrradstrallen
der Bergischen Universitat Wuppertal ausstehen. Aus den bisherigen Praxiserfahrungen und Forderbestim-
mungen von Landern ergibt sich jedoch schon jetzt folgender Anforderungskatalog:

e Fahrgassenbreite von mindestens 4,00 m zzgl. Sicherheitsabstand zu parkenden Fahrzeugen
(siehe Abb. 6), jedoch wegen der Fahrgeschwindigkeit des meist verbleibenden Kfz-Ver-
kehrs bei formal Tempo 30 moglichst keine Fahrbahnbreiten um 7,00 m oder mehr; in der
Diskussion zu H RSV wird fur RSV auch der héhere Standard von 5,00 m Fahrbahnbreite dis-
kutiert.

e Inder Regel Vorrang gegeniber querenden ErschlieBungsstralen (durch StVO-Beschilde-
rung oder Aufpflasterung der Einfahrten)

e Kennzeichnung der Route durch Piktogramme, Punktereihen, Einfarbungen
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Abb. 13: Einsatz einer Piktogrammkette im Mischverkehr Abb. 14: Einsatz von Piktogrammbketten in Fahrradstralen in
(,,Sharrow”) in Frankfurt am Main (eigenes Foto) Verbindung mit Sicherheitstrennstreifen zu Parkstanden in
Frankfurt am Main (eigenes Foto)

Uber die amtliche Markierung hinaus sollen RSV mit einer — nach Méglichkeit bundesweit einheitlich anzu-
wendenden — informellen Kennzeichnung versehen werden. Sie sind i.d.R. keine anordnungspflichtigen
StVO-Markierungen, sondern Kennzeichnungen (mit Kommunikationszweck zur Verdeutlichung der beste-
henden Regelung) in der Zustandigkeit der StraRenbaulasttrager. Diese Begleitstriche dienen der optischen
Betonung der hohen Hierarchiestufe der Radverkehrsverbindung sowie der Verdeutlichung der Linienfih-
rung auch bei wechselnden Arten der Radverkehrsfiihrung. Aus verkehrsrechtlichen Erwagungen soll flr die
Kennzeichnung von RSV und RVR die Farbe ,Verkehrsgriin“ (RAL 6024) verwendet werden.

Das Parken und Halten von Pkw wird zu einem Umsetzungshindernis fiir eine funktionierende Fahr-
radstralle, wenn Gefihrdungen beim Rangieren und durch das Offnen der Autotiiren nicht méglichst ausge-
schlossen werden kénnen. Ein politischer Beschluss zur RSV sollte Grundlage fiir ein entsprechendes Park-
raummanagement sein. Je nach Radverkehrsdichte konnen lokal Losungen mit Augenmal verhandelt wer-
den, die einzelne Stellpldtze (z.B. einzeln in einer Parkverbotszone markierte Stellpldtze) im Fahrbahnraum
ertragen kdnnen. Damit wachst z.B. auch in Baugebieten mit ausreichend Parkplatzen auf Privatgrundstii-
cken der Druck, dass Anwohnerinnen und Anwohner ihre Privat-Kraftfahrzeuge nicht mehr im 6ffentlichen
Raum abstellen.

Beispielquerschnitt Standard ,Radschnellverbindung”
FahrradstraBe

4,00m
Radschnellverbindung

Fahrradstrafie

Abb. 15: Radschnellverbindung in der FahrradstraRe - Regelquerschnitt nach FGSV (2014) (eigene Darstellung)

0,75m
Sicherheitstrennstreifen

Andere Sonderfihrungsformen sind nicht oder nur ausnahmsweise fiir RSV oder RVR geeignet (siehe Ta-
belle 2). Diese Frage stellt sich zum Beispiel in verkehrsberuhigten Bereichen in zentraler Lage im Netz, die
andernfalls einen Umweg erfordern.
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Abb. 16: Visualisierung einer FahrradstraRe mit seitlichen Begrenzungsstrichen der Fahrgasse (eigene Darstellung)

3.2.8.  WIRTSCHAFTSWEGE (LAND- UND FORSTWIRTSCHAFTLICHE WEGE)

Landwirtschaftlicher Verkehr ist eine weitere Verkehrsmittelgruppe auf frei geflihrten Wegen auBerorts, fir
die sich die Frage der Vertraglichkeit mit einer Hauptroute des Radverkehrs stellt. Auch hierzu ist der Ent-
wurfsstand der H RSV in der FGSV noch nicht klar. Tendenziell wird der Bau separater RVA gefordert, wenn
mit einer starkeren Beanspruchung mit landwirtschaftlichen Maschinen im landlichen Wegenetz aufgrund
der Netzgestaltung zu rechnen ist. Dann wird der FuRBverkehr mit auf dem landwirtschaftlichen Weg ge-
fihrt. Bei Mischung mit dem Radverkehr ist auf jeden Fall eine volle Verkehrssicherungspflicht (anders als
eingeschrankte Verkehrssicherungspflicht bei landwirtschaftlichen Wegen) zu organisieren.

Wichtig ist bei der Bemessung von Briicken und Unterfiihrungen im Zuge von RSV, dass abseits der Strallen
die GroRe von Betriebs- und Notarztfahrzeugen bericksichtigt wird.

=5,00m
Landwirtschaftlicher Weg

Abb. 17: Musterquerschnitt Radschnellverbindung auf Wirtschaftswegen (eigene Darstellung)
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3.3. KNOTENPUNKTGESTALTUNG
3.3.1. BEVORRECHTIGUNG DES RADVERKEHRS

Selbststandig gefiihrte RSV sollten, wenn sie plangleich auf ErschlieBungsstraflen bzw. Stralen mit unterge-
ordneter Bedeutung treffen (geringere Verkehrsstarke als entlang der RSV oder Einzelfallpriifung), bevor-
rechtigt werden. Als MaBnahmen kommen vor allem die Herstellung von Aufpflasterungen oder Markierun-
gen auf der Kreuzungsflache in Betracht. In beiden Fallen erfolgt eine Beschilderung mit Z 206 StVO (Halt,
Vorfahrt gewahren) oder Z 205 StVO (Vorfahrt gewahren) in Verbindung mit Zusatzzeichen 1000-32. Bei
hohem FuRverkehrsaufkommen kann die Querung in Verbindung mit einem FuRgéngeriiberweg (FGU)

kombiniert werden.

s < %ﬁ' S0 -&".
Abb. 18: Bevorrechtigung einer FahrradstraBe in Waren (Mdritz) Abb. 19: Bevorrechtigung einer Radhauptachse gegeniiber
(eigenes Foto) qguerender FahrradstralRe in Hannover (eigenes Foto)

In Mischverkehrsfiihrungen, z.B. auf FahrradstralRen, sollte eine Bevorrechtigung der FahrradstraRe erfol-
gen. Bei nicht mehr als drei hintereinanderliegenden Bevorrechtigungen kann dies mit Z 301 StVO (Vor-
fahrt) erreicht werden. In Einzelfallen ist zu priifen bzw. zu evaluieren, ob hierdurch auch eine Beschleuni-
gung des Kfz-Verkehrs auftritt bzw. aufgetreten ist. Alternativ sind Gehwegiiberfahrten bzw. angehobene
Fahrbahnen mit abgesenkten Bordsteinen in untergeordneten Einmindungen moglich. Hier greift § 10
StVO (Uberfahren eines Bordes) und eriibrigt eine vorfahrtregelnde Beschilderung.

Die Aufpflasterung von Einmiindungsbereichen wird grundsatzlich bei abknickenden Vorfahrten empfohlen,
da hier die ausschlieRliche Verdeutlichung des Vorrangs liber Verkehrszeichen und Markierungen unzurei-
chend sein kann. Flachige farbliche Einfarbungen der Kreuzungsbereiche z.B. in Verkehrsgriin oder Rot kén-
nen an konfliktreichen Knotenpunkten zusatzlich die Aufmerksamkeit steigern.

Die Vorgaben der ERA 2010 (Sichtbarkeit und Freihaltung der Sichtdreiecke von Sichthindernissen/Parken,
Nullabsenkung von Borden, homogene Linienfiihrung) sollten eingehalten werden.

3.3.2. GLEICHBERECHTIGUNG DES RADVERKEHRS

Trifft die RSV auf als gleichrangig zu bewertende StraRen, d.h. sind die Verkehrsstrome &hnlich stark, wer-
den die Knotenpunkte ohne gesonderte bauliche oder verkehrsorganisatorische MaRnahmen als Rechts-
vor-Links-Kreuzungen ausgebildet. Alternativ hierzu bieten sich bei entsprechender Flachenverflgbarkeit
kleine Kreisverkehre (ca. 26 bis 40 m AuBendurchmesser) oder Mini-Kreisverkehre (ca. 13 bis 22 m AulRen-
durchmesser) an. Letztere bestehen aus einer vollstandig tiberfahrbaren Mittelinsel und bieten ein hohes
MafR an Verkehrssicherheit. Kreisverkehre eignen sich zudem gut zur Dampfung des Geschwindigkeitsni-
veaus des Kraftfahrzeugverkehrs. Bislang abknickende Vorfahrten im Bestand kénnten ebenfalls durch
Mini-Kreisverkehre ersetzt werden.
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3.3.3. WARTEPFLICHTIGE QUERUNGEN

Wartepflichtige Querungen im Zuge von RSV sollten vermieden werden. Haufig ist dies jedoch vor allem
innerorts nicht durchgangig moglich. Entsprechende Querungen kdnnen bei besonders hohen Verkehrsstar-
ken des zu querenden Stroms mit Mittelinseln und geteilten Mittelinseln abgesichert werden. Geteilte Mit-
telinseln kdnnen auch fur gesichertes Abbiegen zum Einsatz kommen. Querungshilfen an Strecken mit que-
rendem Straflenbahnverkehr erfordern bauliche und verkehrsorganisatorische Besonderheiten. Hierflr bie-
ten sich z.B. Aufstellflachen im Seitenraum oder angrenzend an die Gleisanlagen an.

Abb. 21: Querungshilfe bzw. Aufleitung fiir den Radverkehr mit
querendem Tram-Verkehr (Bremen) (eigenes Foto)

Abb. 20: Geteilte Mittelinsel mit FGU in KoIn (eigenes Foto)

3.3.4. SIGNALGEREGELTE KNOTENPUNKTE

Um eine Systematisierung und Standardisierung eingesetzter Flihrungsformen und Knotenpunktldsungen

zu erreichen, wurden, erstmals durch das Land Baden-Wirttemberg, Musterlésungen entwickelt. Das Land
Hessen hat diese 2018/2019 aufgegriffen und auf den neuesten Stand der Technik aktualisiert. Diese Mus-
terlésungen eignen sich fiir den bundesweiten Einsatz und sind dementsprechend flachendeckend an Stan-

Abb. 22: Aufstellbereich fur indirektes Linksabbiegen mit separa- Abb. 23: Aufgeweiteter Radaufstellstreifen in Bremen (eigenes
tem Signalgeber fir den Radverkehr in Leipzig (eigenes Foto) Foto)

dard-Streckenabschnitten und einfachen Knotenpunkten einsetzbar. GroRe, lichtsignalgeregelte Knoten-
punkte erfordern immer Einzelfallbetrachtungen und Sonderlésungen und kénnen deshalb nicht im Rah-
men von Musterldsungen abgebildet werden. Die Musterlosungen fiir Strecken und Knotenpunkte kénnen
Anhang E entnommen werden.
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Zum Standardrepertoire der Regelung von Abbiegebeziehungen des Radverkehrs an Knotenpunkten
gehoren u.a. die Einrichtung von Aufstellflachen fir indirektes Linksabbiegen (vgl. Abb. 22) und aufge-
weitete Radaufstellstreifen (vgl. Abb. 23).

Dariiber hinaus kommen Fahrradweichen, Fahrradschleusen und in Abbiegestreifen integrierte Schutzstrei-
fen in Betracht. Ergdnzend kann in Bezug auf die Signalisierung bei passendem Knotenpunktabstand eine

Koordinierung der Lichtsignalanlagen auf den Radverkehr (ca. 20 km/h) erfolgen (Griine Welle, vgl. Abb.
24).

"
o
®

Kl. 6.30-12.00
Y 20 km/t

Sind Querungen an signalgeregelten Knotenpunkten nicht zu vermeiden, sollte gepriift werden, ob eine
Grunanforderung durch vorgelagerte Detektoren in den RVA (z.B. Induktionsschleifen, Videodetektion) o-
der vorgelagerte Taster beschleunigt bzw. priorisiert werden kann. Nachfolgender Radverkehr sollte die
Grinzeit verlangern kdnnen. In Stadten wie Oldenburg oder Rotterdam werden hierfiir Warmebildkameras
eingesetzt. Der Radverkehr wird somit in der verkehrsabhangigen Signalsteuerung gleichberechtigt zum
Kfz-Verkehr bericksichtigt.

Eine Alternative ist eine Dauer-Griinschaltung des Radverkehrs an geeigneten Knotenpunkten. Hier muss
der Kfz-Verkehr (iber Detektoren eine Grinanforderung initiieren. FuB- und Radverkehr sollten grundsétz-
lich getrennt signalisiert werden. Die Qualitatsstufe C nach HBS sollte fiir den Radverkehr mindestens er-
reicht und im Regelfall Stufe B angestrebt werden (vgl. Kap. 3.1.1).
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3.4. HINWEISE FUR BAU UND BETRIEB

Grundsatzlich sollten die RVA im Zuge von RSV mit einem Oberflachenbelag aus Asphalt oder Ortbeton her-
gestellt werden. In Ausnahmefallen ist ungefastes Betonsteinpflaster moglich. Durch Pigmentbeimischun-
gen kann zudem der Asphalt beliebige Farbgebungen erhalten, was fiir Abschnitte in stadtebaulich oder
landschaftlich sensiblen Bereichen eine sinnvolle, aber kostentreibende Option darstellt. Erfahrungen hier-
mit wurden in Magdeburg bereits im Klosterbergegarten gesammelt. Neben den optischen Verbesserungen
heizen sich hell gefarbte Asphaltflichen weniger auf und verfligen somit tber Vorteile hinsichtlich des Um-

weltschutzes. Grundsatzlich empfiehlt sich bei Rad- und FuRRverkehrsanlagen im Seitenraum die Aufpflaste-

3 > ’Af:w
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Abb. 25: Geh-/Radwegtiberfahrt in Bremen (eigenes Foto)

rung und Herstellung einer Rad- und Gehwegiliberfahrt. Durch sinusférmige Rampensteine konnen fir den
Fahrzeugverkehr ausreichend sichere und komfortable Anrampungen geschaffen werden (vgl. Abb. 25).
Entsprechende Aufpflasterungen erzeugen eine erkennbare Abgrenzung vom Nebennetz und steigern den
Komfort fir den Rad- und FuRverkehr. Sie sorgen somit fiir eine deutliche Attraktivierung des StraRenraums
und zugleich eine Senkung der Abbiegegeschwindigkeiten des Kfz-Fahrverkehrs, was der Verkehrssicherheit
zu Gute kommt. Neben den baulichen Aspekten miissen hohe Standards auch in Bezug auf Reinigung und
Winterdienst eingehalten werden. Bauliche Méangel, Beschadigungen und Gefahrenstellen missen
schnellstmoglich behoben und ausgebessert werden. Die Moglichkeit, Schaden oder Verschmutzungen per
Online-Formular, auf einer Onlinekarte oder per Telefon zu melden, sollte diesbeziiglich gebilindelt angebo-
ten werden. Der Winterdienst sollte RSV und RVR sowie das Radhauptnetz entsprechend in die Rdum- und
Streuplane integrieren.

3.4.1. BELEUCHTUNG

Ortsfeste Beleuchtung sollte innerorts entlang der RSV und RVR mit einer Starke von 3 bis 7 Lux eingeplant
werden. Insbesondere auf Briicken, in Unterflihrungen, an Engstellen und an Kreuzungen ist eine addquate
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Beleuchtung sicherzustellen. Auch auBerorts sollte diese gepriift werden. Dort kann eine dynamische und
mit energiesparenden LEDs ausgestattete Beleuchtung eingesetzt werden. Die Beleuchtung kann, wie in
den Niederlanden, durch entsprechende besondere Formgebung oder Farbgebung auch zum Marketing
eingesetzt werden. Die Dynamisierung erfolgt in der Regel (iber Infrarotsensoren (PIR, kann trage reagie-
ren) oder Radarerfassung. Die Energieversorgung kann lber Solarstromerzeugung an den Lichtmasten er-
folgen. Wo keine Beleuchtung maglich ist, sollten retroreflektierende Markierungen z.B. der Radwegrander
zum Einsatz kommen.

3.4.2. MARKIERUNGEN

Randmarkierung durchgehend (Typ-Il)
- Schmalstrich weiR (Breite: 12 cm)

- retroreflektierend

Randmarkierung unterbrochen

- Blockmarkierung (Lange: 0,5 m, Lucke: 0,2 m,
Breite: 0,25 m)

- z.B. entlang von Parkstéanden

Randmarkierung unterbrochen, Abgrenzung zum ruhenden
Verkehr in FahrradstraBen
- Blockmarkierung (Lange: 0,5 m, Liicke: 0,2 m,
Breite: 0,25 m)
- z.B. entlang von Parkstanden mit einem Ab-
stand von 0,5-0,75 m
- Unterstiutzend sollten Fahrradpiktogramme auf
der Fahrbahn aufgebracht werden, um eine
Verwechslung mit Schutzstreifen bei den Rad-
fahrenden zu vermeiden

Mittelmarkierung vor Knotenpunkten

- Schmalstrich unterbrochen (Ldnge: 1,00 m, Li-
cke: 2,00 m) wenn Breite der RSV: > 3,50 m

Mittelmarkierung auBerhalb von Knotenpunkten
- Schmalstrich unterbrochen

- Mittelmarkierung auBerhalb von Knotenpunk-
ten: Schmalstrich unterbrochen (Lange: 1,00 m,
Lucke: 5,00 m)

- wenn Breite der RSV 2 3,50 m (i.d.R. nicht im
Zuge von RVR)

- zur Richtungstrennung an Knotenpunkten und
Konfliktstellen (alternativ durchgezogene Linie)

Markierung Radverkehrsfurt
- an bevorrechtigten Querungen
- Blockmarkierung unterbrochen (Léange: 0,50 m,
Lucke: 0,20 m, Breite: 0,25 m)

- Flachige Roteinfarbung vorrangig auf Konflikt-
flachen (Ein- und Ausfahrten) und Gefahren-
stellen

Wartelinie
- Z341StVO (verkleinerte Version)

- Blockmarkierung unterbrochen (Léange: 0,50 m,
Lucke: 0,20 m, Breite: 0,25 m)

Tabelle 5: Ubersicht iiber Markierungen im Zuge von RSV (vgl. Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr und Wohnen (Hrsg.)
2018/2019)
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Koharenz, Einheitlichkeit und die Lesbarkeit im Raum sind wichtige Charakteristika, die tiber die Fahrbahn-
markierung entlang der RSV unterstiitzt werden kénnen. Zudem werden dadurch Knotenpunkte, Einfadeln
und vor Abkommen von der Fahrbahn bei schlechter Sicht (nachts, bei Regen) sicherer gestaltet.

Bei Mischverkehrsfiihrungen in Fahrradstrallen, Tempo-30-Zonen oder der gemeinsamen Fiihrung mit dem
FuRBverkehr wird empfohlen, auf die Mittelmarkierung zu verzichten.

Nach aktuellem Stand werden RSV fiir laufende Baufertigstellungen und zukiinftige Routen mit einem gri-
nen Beistrich in Verkehrsgriin (RAL 6024) markiert. Dieser wird durchgangig an der Innenseite der Rand-
markierung aufgebracht (vgl. Abb. 26).

Abb. 26: Markierung und Piktogramme auf Radschnellweg Ruhr RS1 in Miihlheim/Ruhr (eigenes Foto)

3.4.3. WEGWEISUNG, SERVICE UND KOMFORT

Die Wegweisung sollte durchgédngig und konsistent sein und sich am etablierten Standard nach FGSV (Merk-
blatt zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr) orientieren. Wird fur die RSV bzw. RVR ein Logo
entwickelt, sollte dies mit Einschubplaketten an den entsprechenden Wegweisern angebracht werden.

In Magdeburg selbst gibt es bislang kein durchgangig beschildertes Radverkehrsnetz. Hier wére eine Neu-
entwicklung nach Abschluss einer vollstandigen Netzkonzeption anzuraten. Insbesondere fiir Umsteiger aus
dem monomodalen MIV ist eine Wegweisung wichtig, da ihnen viele mdgliche Routen, Abkiirzungen oder
Alternativstrecken oft unbekannt sind. Bei der Beschriftung ist darauf zu achten, dass diese einen hohen
Kontrast aufweist und die Schrift so dimensioniert wird, dass sie auch bei den angestrebten Reisegeschwin-
digkeiten auf einer RSV gut zu erfassen ist.

Das Radnetz bzw. Netz an Vorrangrouten und Schnellverbindungen sollte auf einer gesonderten Website
dargestellt werden, in Radroutenplaner und OpenStreetMap eingepflegt werden, sowie gedruckte Karten-
werke realisiert werden. Vor allem das Einpflegen in OpenStreetMap unterstitzt die Routenfindung vieler
Routing-Apps von Drittanbietern, da diese haufig auf den OpenStreetMap Datenbestand zuriickgreifen.

In der Vergangenheit wurde aufgrund der stark gestiegenen Nutzung von Pedelecs bzw. E-Bikes haufig an-
genommen, dass entlang touristischer Routen oder im Stadtgebiet auch fiir Alltagsverkehre Ladestationen
erforderlich sind. Die technische Entwicklung sorgt jedoch mittlerweile dafiir, dass Pedelecs mit einer La-
dung problemlos 80 km und mehr zuriicklegen kénnen. Bereits umgesetzte Ladestationen fiir Pedelecs wer-
den haufig nicht oder nur sehr wenig genutzt, da die Radfahrenden ihr Ladegerat mitflihren mussten. An
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ausgewadhlten Standorten kann Ladeinfrastruktur sinnvoll sein, kann dann aber haufig vor allem in Koopera-
tion mit lokalen touristischen Leistungstragern realisiert werden. Gaststatten, Hotels oder Touristeninfor-

mationen kdnnen das Laden als Service anbieten.

Abb. 27: Wegweisungsstelen von Radrouten in Kopenhagen (DK) in auffélliger Gestaltung (eigenes Foto)

Sinnvoll ist der Bau und Betrieb hochwertiger zugangsgesicherter Fahrradabstellanlagen an den Schnittstel-
len zum OPNV/ SPNV. Dort kénnen auch Lademéglichkeiten fiir Pedelec-Akkus, z.B. in SchlieRfachern, inte-
griert werden. Entlang der Strecke sind dariiber hinaus Wasserspender, Unterstande mit Sitzgelegenheiten,
Sanitdranlagen, Ubersichtskarten und Servicepunkte denkbar. An den Servicepunkten kénnen Self-Service-
Reparaturstande, Schlauchautomaten, Luftpumpen, Milleimer und Werkzeuge, die fir kleinere Reparatu-
ren nutzbar sind, angeboten werden. In der Region Frankfurt-Darmstadt werden derartige Servicepunkte
mit einheitlich gestalteten mobilen, leicht demontier- und versetzbaren Anlagen erprobt. Alle Gerate und
Anlagen fiir Servicepunkte sind bereits heute am Markt in standardisierter Form verfiigbar oder kénnen
individualisiert werden. Dies kann den Markenauftritt der RSV bzw. RVR unterstitzen (vgl. Abb. 29).

Abb. 28: Reparatur- und Infopunkt in Malmo (Schweden, eigenes Abb. 29: ,Bike Station” — Reparatur-/Infopunkte (mobile Module)
Foto) an RSV Darmstadt-Frankfurt am Main (eigenes Foto)
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Insbesondere an Uberschneidungen der RSV mit touristischen und freizeitorientierten Radrouten sind
punktuelle bauliche Service-Elemente, die eine Grundausstattung (Luftpumpe, Reparaturmoglichkeit, Wit-
terungsschutz/Unterstand) bereithalten, attraktiv fiir Radreisende und Pendelnde gleichermaRen.

Zusatzlich konnen entlang der RSV Komfortelemente wie schrag gestellte Millkérbe (bekannt aus Kopenha-
gen) und Trittgeriiste zum Festhalten beim Warten an Lichtsignalanlagen den Komfort fiir die Radfahren-
den steigern. Damit wird eine Wertschatzung fur die Radfahrenden und ein Anforderungsverstandnis mit
positiver Imagewirkung nach auBen kommuniziert. Zahlstellen mit einem Display unterstiitzen die datenba-
sierte Arbeit der Radverkehrsforderung und sind ebenfalls ein einfaches Mittel der AuRendarstellung.

TT]T
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Abb 30 FuEgeIander fir bequemen Halt an einer LSA in Kopenha- Abb. 31: In Fahrtrichtung geneigte Miillkorbe in Kopenhagen (eige-
gen (eigenes Foto) nes Foto)
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4. KORRIDORERMITTLUNG UND POTENZIALANALYSE

4.1. CHARAKTERISIERUNG DER REGION MAGDEBURG

Die LH Magdeburg (Bevélkerungsstand 237.651) ist eines von drei Oberzentren des Landes Sachsen-Anhalt.
Die Stadt an der Elbe grenzt an die Landkreise Borde (Bevélkerungsstand 171.311) und Jerichower Land
(Bevolkerungsstand 89.830) sowie den Salzlandkreis (Bevolkerungsstand 189.783) (vgl. Statistisches Landes-
amt Sachsen-Anhalt 2019, Stand: 30.06.2019). Landkreise und Stadt bilden zusammen die Region Magde-
burg und den gleichnamigen regionalplanerischen Planungsverband.

Die Gebietskulisse besteht aus dem Verdichtungsraum Magdeburg sowie dem umliegenden Gemeinden
des landlichen Raumes mit darin liegenden Grund- und Mittelzentren. Siedlungsstrukturell ist die Region
Magdeburg dem Regionstyp der landliche Region zugeordnet.
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Abb. 32: Untersuchungsraum — 20-Kilometer-Radius um den Alten Markt (eigene Darstellung)

Das Untersuchungsgebiet fir die Identifikation moglicher Korridore ist durch einen Radius von bis zu 20 km
Luftliniendistanz um den Alten Markt bzw. die Innenstadt Magdeburgs begrenzt. Innerhalb dieses Radius
liegen die oben genannten Landkreise, das Mittelzentrum Schénebeck, sowie die Grundzentren Gommern,
Irxleben, Wanzleben und Wolmirstedt. Die Mittelzentren Burg und Haldensleben liegen etwas aulRerhalb
des Untersuchungsradius, sind aber wichtige Destinationen fiir Pendlerinnen und Pendler der Region. In
Abstimmung mit dem interkommunalen Arbeitskreis, der das Projekt als Abstimmungsgremium begleitete,
wurden diese daher in die Untersuchung einbezogen. Damit kdnnen mogliche Korridore von RSV die Ge-
biete folgender Gemeinden berihren:

e Barleben

e Biederitz



4.1.1. RAUMSTRUKTURELLE BESONDERHEITEN DER REGION IMAGDEBURG

Bordeland

Colbitz

Eilsleben

Hohe Borde
Loitsche-Heinrichsberg
Méoser

Niedere Borde

Rogatz

Stadt Barby

Stadt Burg

Stadt Haldensleben
Stadt Gommern

Stadt Schénebeck
Stadt Méckern

Stadt Wanzleben-Borde
Sulzetal

Westheide
Wolmirstedt

Zielitz

Das Stadtgebiet Magdeburgs verfiigt tiber eine maximale Nord-Stid-Ausdehnung von 22,7 km und eine ma-

ximale Ost-West-Ausdehnung von 16,9 km. GroRe Industrie- und Gewerbegebiete im Stadtgebiet befinden

sich im Norden (Rothensee) und im Siiden (Buckau, Salbke) der Stadt. Die Elbe stellt einen wesentlichen
Zwangspunkt fir alle verkehrlichen ErschlieRungen dar. Ostlich der Elbe befinden sich vor allem wichtige
Freizeitziele (bedeutende Sportstatten, Parks und Erholungsgebiete).

Das Umland ist durch eine kleinteilige Siedlungsstruktur gepragt, die zur Bildung groRer Einheitsgemeinden

im Zuge der letzten Gebietsreform gefiihrt hat. Durch einen erheblichen nachholenden Suburbanisierungs-

prozess in den 1990er Jahren verlor die LH Magdeburg vor allem an Gemeinden nérdlich und 6stlich der

Stadtgrenze an Bevolkerung. In gleichem MalRe siedelten sich zahlreiche Unternehmen in Gewerbegebieten

auBerhalb der Stadtgrenze an, was zu engen Pendelverflechtungen vor allem mit dem Landkreis Hohe

Borde fuhrt. Eine Besonderheit ist die kurze Distanz (ca. 6 km) zum unmittelbar an die stidliche Stadtgrenze

anschlieRende Mittelzentrum Schénebeck (31.262 Einwohner).

4.1.2. MODAL SPLIT

Auf Ebene der Gesamtstadt Magdeburg gliedert sich der Modal Split, d.h. der Anteil der Verkehrsmittel an

den Wegen pro Person und Tag (alle Wege), wie folgt:

46 % MIV-Fahrende bzw. MIV

15 % OPNV



e 13 % Fahrrad
e 27 % Zu FuB (vgl. TU Dresden 2013, Mobilitat in Stadten (SrV))

Der Radverkehrsanteil in der LH Magdeburg bewegt sich dabei auf einem mittleren Niveau im Vergleich zu
anderen GroRstadten der gleichen GréRenklasse. Den Spitzenwert im SrV 2013 Stadtevergleich besitzt Bre-
men mit 23,4% Radverkehrsanteil an allen Wegen.

4.1.3. ANBINDUNG SPNV

Fir die Konzeption der RSV sind vor allem die Ankniipfungspunkte an den SPNV als Gelegenheit zum Um-
stieg und Abklrzung von Relevanz. Dies ist in Sachsen-Anhalt umso relevanter, da die Fahrradmitnahme im
SPNV kostenlos erfolgen kann.

Relevant sind insbesondere folgende Relationen mit den entsprechenden Bahnhofen bzw. Haltepunkten:

Relation Linie

Schonebeck - Magdeburg - Stendal S1

Magdeburg - Burg RB31,RE1
Magdeburg - Haldensleben RB 36

Magdeburg - Siilzetal RE 11, RE 21, RE 31
Magdeburg - Niederndodeleben RB 40

Magdeburg - Gommern RB 42, RE 13, RE 15

Tabelle 6: Uberblick iiber relevante SPNV-Verbindungen in der Region Magdeburg
4.1.4. RADNETZ DER LANDESHAUPTSTADT MAGDEBURG UND LANDESRADNETZ SACHSEN-ANHALT

Fiir die LH Magdeburg wurde im Zuge der Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes im Jahr 2004 das Rad-
netz in ein ,,rotes” und ein ,griines” Netz unterteilt. Das ,rote” Netz umfasst Netzbestandteile, die entlang
von Hauptverkehrsstrallen verlaufen und liber separate RVA verfligen. Das ,griine” Netz verlauft weitge-
hend Gber Wohn- und ErschlieRungsstralen und verfiigt in der Regel liber keine separaten RVA. Hier kon-
nen Radfahrende entweder im Mischverkehr die Fahrbahn nutzen oder sie sind auf selbstandig gefiihrten
Radwegen bzw. gemeinsamen Geh- und Radwegen, z.B. durch Griinziige und Parkanlagen, unterwegs.

Das Radverkehrsnetz des Landes Sachsen-Anhalt ist bislang vorrangig auf den Freizeitverkehr bzw. auf tou-
ristische Verkehre ausgerichtet. Eine durchgehende und flachendeckende Wegweisung, wie sie beispiels-
weise der Freistaat Sachsen derzeit umsetzt, gibt es in Sachsen-Anhalt nicht. Das Netz weist dartiber hinaus
zahlreiche Liicken auf und wurde durch die Fokussierung auf Freizeitverkehre nicht mit den fiir die vorlie-
gende Studie bedeutsamen Eigenschaften Durchgingigkeit und Direktheit konzipiert. Eine Uberarbeitung
des Netzes mit der Einbeziehung des Alltagsverkehrs ist in Bearbeitung.

4.1.5. TOPOGRAFIE

Als Teil der Norddeutschen Tieflandsbucht ist die Region iberwiegend topografisch unbewegt und flach.
Lediglich westlich der LH Magdeburg steigt die Reliefenergie im Gebiet der Gemeinden Irxleben und Nie-
derndodeleben, im Ubergang zum Borde-Hiigelland, leicht an. Hochste Erhebung ist dabei der GroRe Wart-
berg mit einer Hohe von 145,7 m G.NN. Die Stadt Magdeburg selbst liegt auf einer Hohe von 55 m . NN.



4.2. KORRIDORERMITTLUNG IN DER REGION MIAGDEBURG
4.2.1. METHODIK ZUR ABGRENZUNG UND BEWERTUNG DER KORRIDORE

Fir die Region Magdeburg lagen keine vorab definierten Korridore fiir Radschnellverbindungen vor. Bevor
daher mogliche Linienflihrungen von RSV erarbeitet werden konnten, waren in einem ergebnisoffenen Pro-
zess zundchst Korridore flir mogliche Trassen zu identifizieren. Von Luftlinienverbindungen ausgehend,
wurden die vorhandenen Siedlungsstrukturen, naturrdumliche Ausgangsbedingungen und Verkehrswege in
einem Umkreis von 20 km um den Alten Markt in Magdeburg bei der Korridorkonstruktion berticksichtigt.
Mit diesem Vorgehen konnten die Relationen mit einem Potenzial fiir RSV vorgeprift werden, ohne bereits
konkrete Linienfihrungen festlegen zu missen.

Um das Potenzial moglicher Korridore fir RSV zu bestimmen, wurden zunachst folgende Aspekte gepriift:
- Netzbedeutung der moglichen RSV (u.a. Verknlipfung zentraler Orte)
- Arbeitspendlerverflechtungen
- Verkehrsbeziehungen der LH Magdeburg mit den Umlandgemeinden
- Siedlungsstruktur und Bevoélkerungsschwerpunkte
- Radnetz des Landes Sachsen-Anhalt

Die Mittelzentren Haldensleben und Burg liegen etwas aulRerhalb der 20 km Untersuchungsradius. Auf-
grund ihrer Bedeutung in der Region Magdeburg wurden die Verbindungen in die beiden Gemeinden auf
Wunsch des projektbegleitenden interkommunalen Arbeitskreises jedoch in die Untersuchung mit aufge-
nommen. Im Anschluss an die Korridorabgrenzung wurde die Eignung einzelner Korridore fiir eine vertie-
fende Analyse der Potenziale mit Hilfe einer Nutzwertanalyse hergeleitet.

Nachdem die wesentlichen Quell-Ziel-Relationen fiir mogliche Untersuchungskorridore identifiziert werden

konnten, wurden die Verlaufe der Untersuchungskorridore entlang von Luftlinienverbindungen konstruiert.

Die Korridore besitzen einen Radius von 1.000 m und bilden somit den Einzugsbereich der potenziellen RSV
ab, d.h. den angenommenen Umweg, den Radfahrende bereit sind zu fahren, um zur RSV zu gelangen. Die

Schnittmenge dieser Korridore mit raumlichen Daten ermdoglichte eine erste Grobabschatzung der Potenzi-
ale der einzelnen Korridore.



4.2.2. NETZBEDEUTUNG

RSV sollten nach dem , Arbeitspapier Radschnellverbindungen” der FGSV (2014) den Verkehrswegekatego-
rien der Kategoriengruppen IR/AR Il und Ill nach der Richtlinie fr integrierte Netzgestaltung (RIN) entspre-
chen. Sie stellen somit innerhalb des Radverkehrsnetzes innergemeindliche (IR Il und Ill) bzw. Gberregionale
(AR Il und regionale AR Ill) Verbindungen dar. Entsprechend eignen sie sich nicht nur fiir innerstadtische
Schnellverbindungen, sondern auch fur die Anbindung benachbarter Zentren, Vororten, Hauptarbeits-
schwerpunkten (z.B. groRe Gewerbegebiete) oder anderer Orte mit zentraler Funktion an ein Oberzentrum.
Somit wurden in einem ersten Schritt, ausgehend von den zentralen Orten bzw. Entwicklungsschwerpunk-
ten aus dem Regionalplan, ein Luftliniennetz zwischen den relevanten Orten erzeugt (vgl. Abb. 33).

Zentrale Orte

o Siedlungsschwerpunkt /
Vorrangstandort Industrieanlagen
Grundzentrum

Grundzentrum
(mit Teilfunktion eines Mittelzentrums)

Flechtingen

Mittelzentrum

Haldefsleben
Oberzentrum

20km Radius

Mbckern

Oscherslében (Bode)

3\ Calbe (Saale)

£

Abb. 33: Zentrale Orte und Wunschliniennetz der in der Region Magdeburg (Quelle: Regionalplan Region Magdeburg, eigene Darstellung)

4.2.3. PENDELVERFLECHTUNGEN

Im Fokus der RSV stehen Berufs- und Ausbildungswege. Diese Alltagswege werden taglich zurlckgelegt,
wodurch sich ein hohes Entlastungspotenzial in Bezug auf Larm- und Schadstoffemissionen sowie der po-
tenziellen Verlagerung von Fahrten des MIV auf das Fahrrad ergeben kann. Diese Verlagerung wird sich zu-
dem senkend auf die Kfz-Verkehrsbelastung des StraBennetzes auswirken.

Aufgrund der hohen Arbeitsplatzzentralitat weist die LH Magdeburg einen fiir solitdre Oberzentren erwar-
tungsgeméaRen Uberschuss von Einpendelnden auf. Das héchste Saldo aus Ein- und Auspendelnden kann
hierbei fiir den Landkreis Borde konstatiert werden.
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Stadt/Kreis sozialversicherungspflichtig Be- Einpendler Auspendler

schaftigte am Wohnort

LH Magdeburg 91.149 45.533 27.860 +17.673
Landkreis Borde 74.238 21.012 35.094 -14.082
Landkreis Jerichower Land 35.787 8.325 16.683 -8.358
Salzlandkreis 72.190 14.970 25.097 -10.127

Tabelle 7: Pendlerverflechtung Magdeburg — Landkreise

In einem weiteren Schritt wurden die Gemeinden identifiziert, die in Relation zur LH Magdeburg bzw. im
Raum Magdeburg untereinander die aufkommensstarksten Pendelverflechtungen aufweisen (siehe Abbil-
dung 3).

Pendelrelation Einpendler nach MD Auspendler aus MD

Magdeburg - Haldensleben 883 1.734 2.617
Magdeburg - Hohe Borde 3.101 1.034 4.145
Magdeburg - Niedere Borde 1.072 250 1.322
Magdeburg - Barleben 1.892 2.565 4.457
Magdeburg - Zielitz 202 336 538

Magdeburg - Wolmirstedt 1.456 537 1.993
Magdeburg - Burg 1.506 1.158 2.664
Magdeburg - Mdser 1.365 222 1.587
Magdeburg - Biederitz 1.710 472 2.182
Magdeburg - Mdckern 789 246 1.035
Magdeburg - Gommern 1.179 298 1.477
Magdeburg - Schonebeck 2.879 1.666 4.545
Magdeburg - Bordeland 675 120 795

Magdeburg - Siilzetal 1.765 1.605 3.370
Magdeburg - Wanzleben-Borde 1.813 414 2.227
Summe 22.287 12.657 34.944

Tabelle 8: Arbeitspendlerverflechtungen LH Magdeburg — Benachbarte Gemeinde’

7 QUELLE: STATISTIK BUNDESAGENTUR FUR ARBEIT, STAND 30.06.2017
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Entlang dieser Pendelrelationen mit der LH Magdeburg miissen zudem die Relationen zwischen den Ge-
meinden des Umlands fiir das Potenzial der RSV beriicksichtigt werden.

Zielitz !

Wolmirstedt

Niedere Borde

Mockern

Gommern ] T 2 T

Abb. 34: Pendlerverflechtung der Region Magdeburg mit der LH Magdeburg (Gemeindeebene) und Wunschliniennetz (Luftli-
nien) (Quelle: Bundesagentur fir Arbeit, eigene Darstellung)

Die entsprechenden Pendleraufkommen kdnnen der nachfolgenden Tabelle 9 entnommen werden. Hier
wurden die Ein- und Auspendelnden bereits aufsummiert.

Pendelrelation Ein- und Auspendelnde

Burg - Biederitz 414
Burg - Mdser 834
Méoser - Biederitz 172
Barleben - Wolmirstedt 407
Barleben - Zielitz 100
Zielitz - Wolmirstedt 522
Haldensleben - Hohe Bérde 1.412
Haldensleben - Niedere Borde 232
Bordeland - Siilzetal 129

Tabelle 9: Aufkommen von Ein- und Auspendelnden zw. Gemeinden des Untersuchungsgebiets
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Abb. 35: Pendelverflechtung der Nachbargemeinden (Quelle: Bundesagentur fiir Arbeit, eigene Darstellung)

Fir die Potenzialabschatzung der Korridore wurden die Pendelaufkommen zwischen den Nachbargemein-
den Magdeburgs und der Stadt Magdeburg sowie den zwischengemeindlichen Pendelstromen der Nachbar-
gemeinden aufsummiert.

Auf Basis der Luftlinienverbindungen wurden fiir die konstruierten Korridore weitere Faktoren untersucht:
Es wurde die Lage von Gewerbe-, Handels- und Industrieflachen, die Bevolkerungsverteilung, sowie die
Lage von Schulen und Hochschulen bzw. der Universitat, mit der Lage und Ausdehnung der Korridore abge-
glichen, um Riickschliisse tiber deren Potenzial als RSV zu erhalten. AbschlieRend wurden die Korridore be-
reits in diesem Stadium der Untersuchung auf rdaumliche Uberschneidungen mit Schutzgebieten gepriift.
Die nachfolgenden Kartendarstellungen visualisieren die genannten Aspekte und stellen die gebildeten Kor-
ridorverlaufe dar, flr die die direkten Luftlinien bereits entsprechend der Lage relevanter (Zwischen-)Ziele
angepasst wurden.
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4.2.4. INDUSTRIE- UND GEWERBEANSIEDLUNGEN

Kleinrdumige Daten zu Arbeitsplatzen lagen vorrangig in Form der Angaben der jeweiligen Verkehrszellen
im Verkehrsmodell vor. Dariiber hinaus wurden Gewerbe-, Handels- und Industrieflaichen aus OpenStreet-
Map-Daten und dem Raumordnungskataster des Landes Sachsen-Anhalt zusammengetragen. Diese wurden
bei der Konzeption die Linienfiihrung und in der Abwagung moglicher Korridore mitbericksichtigt.
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Abb. 36: Gewerbe-, Handels- und Industrieflachen im Einzugsbereich der Korridore (Kartengrundlage: OpenStreet-
Map und Beitragende, eigene Darstellung)
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4.2.5. BEVOLKERUNGSVERTEILUNG

Ein weiterer wesentlicher Faktor fiir die Korridorermittlung und Potenzialabschdtzung ist die Bevolkerungs-
zahl. Hierflir wurde neben aktuellen Bevolkerungsdaten nach statistischen Bezirken in der Stadt Magdeburg
selbst bzw. der Gemeindeebene der benachbarten Landkreise auch das Einwohnerraster (100 x 100 m) des
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Abb. 37: Bevolkerung im Einzugsbereich der Korridore (Datenquelle: Destatis 2011, Kartengrundlage: OpenStreet-
Map und Beitragende, eigene Darstellung)
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Zensus 20118 genutzt. Hierdurch lassen sich siedlungsrdumliche Bevélkerungsschwerpunkte sehr genau
identifizieren und entsprechende ErschlieBungsqualitdaten durch RSV abschatzen. Erganzend hierzu wurden
die Bevolkerungsdaten aus dem Verkehrsmodell hinzugezogen.

4.2.6. SCHULEN UND HOCHSCHULEN
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Abb. 38: Schulen und Hochschulen im Einzugsbereich der Korridore (Datenquelle: Landesamt fir Statistik Sach-
sen-Anhalt (2019), Kartengrundlage: OpenStreetMap und Beitragende, eigene Darstellung)

8 AKTUELLE DATEN MIT DER ENTSPRECHENDEN RASTERUNG LIEGEN NICHT VOR. DIE DATEN SIND ABER AUFGRUND DER WEITGEHEND STABILEN BEVOLKE-
RUNGSENTWICKLUNG MAGDEBURGS WEITERHIN FUR DIE ZWECKE DER MIACHBARKEITSSTUDIE NUTZBAR. DA SICH DIE BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG IN MAG-
DEBURG SEIT 2011 WEITGEHEND AUF EINEM STABILEN NIVEAU BEFINDET, WURDE DENNOCH DAS GENANNTE RASTER STATT STATISTISCHER BEZIRKE AUF-
GRUND DER HOHEREN RAUMLICHEN AUSSAGEKRAFT HERANGEZOGEN.
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Im Alltagsverkehr, dem die RSV hauptsachlich dienen, sind auch die Ausbildungswege ein wichtiger Faktor.
Daher ist die Lage von Schulen und Hochschulen in die Analyse mit eingeflossen. Darliber hinaus wurden
die Daten zur Zahl Studierenden und Platze an Schulen aus dem Verkehrsmodell zur Quantifizierung und

Verschneidung mit den Korridoren genutzt.

4.2.7. SCHUTZGEBIETE

Die Lage von Schutzgebieten ist ein wesentlicher Faktor bei der Erarbeitung der Korridorermittlung und Li-
nienfihrung. Werden diese durch RSV tangiert, konnen langwierige Genehmigungs- und Priifprozesse die
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Folge sein. Um dies zu vermeiden, wurde versucht, mogliche RSV-Trassen abseits der Schutzgebiete zu fiih-
ren. Eine vollstandige Vermeidung von Berlhrungspunkten mit Schutzgebieten war jedoch nicht moglich.

4.3. ERGEBNIS DER KORRIDORERMITTLUNG

Die gebildeten Korridore sind im Durchschnitt ca. 21 km lang. Die kiirzeste Verbindung aus dem Stadtzent-
rum Magdeburgs (Alter Markt/Innenstadt) ergibt sich in die Richtungen Schénebeck und der Gemeinde Siil-
zetal (Osterweddingen/Langenweddingen, ca. 15 km). Die langsten Relationen auf den Achsen fiihren in
Richtung Haldensleben und Burg (bis zu 31 km).

Grol3e Arbeitsplatzschwerpunkte und wesentliche Ziele fiir den Alltagsverkehr befinden sich vor allem ent-
lang der Korridore nach Osterweddingen/Langenweddingen (Gemeinde Siilzetal) sowie nach Barleben und
in die Gemeinde Hohe Bérde. In zuletzt genannter Gemeinde liegt der Schwerpunkt insbesondere auf den
Kommunen Irxleben und Hermsdorf, in denen sich in Autobahnnahe wesentliche gewerbliche Ansiedlungen
entwickelt und im Zuge der nachholenden Suburbanisierung in den 1990er und 2000er Jahren wesentliche
Siedlungskerne herausgebildet haben. Hierdurch sind gleichermalien die Korridore in Richtung Burg, insbe-
sondere mit den Kommunen Biederitz und Méser, charakterisiert. Zu konstatieren ist dariber hinaus, dass
kleinrdumige innergemeindliche Verkehre der Stadt Magdeburg bzw. innerhalb der Mittelzentren, nach
Analyse der Verflechtungsmatrix des Verkehrsmodells der LH Magdeburg, dominieren.
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Abb. 40: Zusammenfassende Ubersicht der Kriterien zur Korridorabgrenzung (eigene Darstellung)

Nachfolgend werden die unterschiedlichen Korridore in ihrem Verlauf ndher beschrieben. Im anschlieRen-
den Arbeitsschritt galt es, Korridore mit ausreichenden Grundpotenzialen auszuwéhlen, die sich fir eine
vertiefende Untersuchung und die Linienfindung einer moglichen Radschnellverbindungstrasse eignen. Die



Auswahlkriterien und das Ergebnis der Potenzialabschdtzung der Korridore kénnen den Tabellen 10 und 11
entnommen werden.

Al: Magdeburg — Barleben — Wolmirstedt (- Zielitz)

Der Korridor fuhrt aus der Stadtmitte Magdeburgs in nérdlicher Richtung liber die Stadtteile Neue Neu-
stadt, Neustadter Feld, Kannenstieg in Richtung Barleben, Wolmirstedt und schliefRlich Zielitz.

Damit liegen der Campus der Otto-von-Guericke-Universitat, zahlreiche Siedlungsschwerpunkte und Stadt-
teilzentren (Lubecker StraRe) sowie den Zoo Magdeburg im Korridor.

Der Zielort Zielitz ergibt sich als denkbare Fortflihrung einer RSV, die jedoch hochstwahrscheinlich nicht ge-
nug Radfahrende im Querschnitt pro Tag aufweisen wird, damit eine Realisierung im hochsten Qualitats-
standard in einem sinnvollen Nutzen-Kosten-Verhaltnis steht. Dennoch stellt der Kalisalzbergbau in Zielitz
einen wichtigen Arbeitsplatzschwerpunkt, mit ca. 2.089 sozialversicherungspflichtig Beschaftigten (am Ar-
beitsort), in der Region dar. Wolmirstedt und Barleben verfiigen lber signifikante Pendelverflechtungen mit
dem Oberzentrum Magdeburg und groRere Gewerbeansiedlungen. Darunter z.B. der Technologiepark Ost-
falen (Barleben). Mit dem Barleber See | + Il sowie dem Jersleber See liegen auch bedeutende Naherho-
lungsgebiete in diesem Bereich. Der Korridor ist bis Zielitz ca. 19 km, bis Wolmirstedt ca. 14 km lang. Damit
wiirde hier eine RSV in einem attraktiven Distanzbereich liegen.

A2: Magdeburg — Magdeburg-Rothensee — Barleben — Wolmirstedt (- Zielitz)

Dieser Korridor stellt eine Variante zum Korridor Al dar. Ziel ist hierbei ein Anschluss der Gewerbe- und
Siedlungsschwerpunkte nordlich der LH Magdeburg. Wichtig war hierbei die Anbindung der Industrie- und
Gewerbegebiete in Magdeburg Rothensee — einem der bedeutendsten Arbeitsplatzschwerpunkte. Ab Rot-
hensee gleicht der Korridorverlauf dem Korridor Al in Richtung Barleben. Der Korridor ist bis Zielitz ca. 20
km lang, bis Wolmirstedt waren es ca. 15 km.

B1: Magdeburg — MD-Rothensee — Hohenwarthe — Burg

Auf diesem Korridor kdnnte eine RSV aus der Stadtmitte Magdeburgs zum Mittelzentrum Burg fiihren und
dabei den Arbeitsplatzschwerpunkt im Stadtteil Rothensee mit einbeziehen. Der Korridor verlauft iber Ho-
henwarthe und Lostau, die im Zuge der Suburbanisierung der 1990er Jahre stark an Bevdlkerung hinzuge-
wannen. Der Korridor ware allerdings mit einer Lange von ca. 25 km vergleichsweise lang. Zudem liegen
zwischen Hohenwarthe und Burg keine gréReren Siedlungs- oder Arbeitsplatzschwerpunkte.

B2: Magdeburg — MD-Herrenkrug — Biederitz — Moser — Burg

Statt einer Verbindung nach Burg Giber Magdeburg-Rothensee, fiihrt dieser Korridor Giber den Hochschul-
und Naherholungsschwerpunkt Magdeburg-Herrenkrug. Hier liegt der Hauptcampus der Hochschule Mag-
deburg-Stendal mit ca. 3.800 Studierenden. Der Korridor fiihrt weiter Gber Biederitz und Méser zum Mittel-
zentrum Burg. Insgesamt ist der Korridor ca. 22 km lang.

B3: Magdeburg — Kanonenbahn - Biederitz — Mdser — Burg

Als Alternative zum Korridor B2 verlduft der Korridor B3 etwas siidlicher, jedoch ohne eine direkte Anbin-
dung des Hochschulstandortes Magdeburg-Herrenkrug. Der Korridor folgt der ehemaligen Eisenbahntrasse
Berlin-Magdeburg (iber die ehemalige Kanonenbahn (heute Radweg Magdeburg — Heyrothsberge) und
tiberquert den Elbe-Umflutkanal in Richtung Biederitz und weiter nach Moser und Burg. Korridor B3 ist, wie
auch Korridor B 1, mit einer Lange von ca. 25 km ebenfalls vergleichsweise lang, schlielt dafiir aber im Be-
reich des Radwegs Magdeburg-Heyrothsberge auch das FuRRballstadion und weitere wichtige Sport- und
Freizeitstatten im Ostteil der Stadt Magdeburg an.



C: Magdeburg - Gommern

Der Korridor fuhrt aus der Stadtmitte Gber Magdeburg-Cracau, mit wichtigen Schul- und Klinikstandorten,
in Richtung des Grundzentrums Gommern. Der Korridor verfligt zwar tber eine Lange von ca. 17 km, bindet
aber aufgrund der geringen Besiedlungsdichte 6stlich Magdeburgs keine weiteren Siedlungs- und Arbeits-
platzschwerpunkte an und verfiigt Gber ein verhaltnismaRig geringes Potenzial von Pendelnden.

D: Magdeburg — Schénebeck

Zwischen dem Mittelzentrum Schénebeck am Siidrand der LH Magdeburg und der siidlichen Stadtgrenze
liegen ca. 2 km Luftlinie. Bis ins Stadtzentrum ist der Korridor, der u.a. die grof$ten absoluten Zahlen von
ein- und auspendelnden Beschaftigten aufweist, nur 15 km lang und damit fir zahlreiche Alltagswege at-
traktiv. Der Korridor umschlief3t die ehemaligen Schwerindustriestandorte im Siiden der Stadt Magdeburg
und bindet die heute dort angesiedelten Industrie- und Gewerbestandorte sowie Nahversorgungsbereiche
und Siedlungsschwerpunkte ein. In Schonebeck werden ebenfalls zahlreiche Industrie- und Gewerbeflachen
und Siedlungsschwerpunkte durch den Korridor, der am Bahnhof Schéonebeck endet, abgedeckt.

E1: Magdeburg — MD-Hopfengarten/Reform — Siilzetal (- Osterweddingen/Langenweddingen)

Zwischen der Gemeinde Siilzetal und der Stadt Magdeburg gibt es intensive Pendelverflechtungen. Arbeits-
platzschwerpunkte liegen dabei vor allem im Bereich Osterweddingen/ Langenweddingen. Dort befinden
sich grofl¥flachige Industrie- und Gewerbeansiedlungen, die mittelfristig mit weiteren Ansiedlungen weiter
flir Wachstum sorgen kdnnen. Der Korridor E1 bindet diese Gebiete am Siidrand der Stadt Magdeburg tGber
die Stadtteile Magdeburg-Hopfengarten bzw. Magdeburg-Reform und lber die Leipziger StraRe das dortige
Universitadtsklinikum an die Innenstadt an. Insbesondere am Siidrand Magdeburgs ist dabei auch die Anbin-
dung des Einkaufszentrums Bordepark (Sondergebiets mit Teilfunktion eines Stadtteilzentrums) sowie der
unmittelbar angrenzenden Gewerbeflachen im Korridor méglich. Die Lénge von insgesamt ca. 15 km ist fir
RSV bzw. RVR attraktiv.

E2: Magdeburg — MD-Ottersleben — Siilzetal (Osterweddingen/Langenweddingen)

Als Alternative zum Korridor E1 kann eine Verbindung zur Gemeinde Silzetal und den dortigen Industrie-
und Gewerbeflachen auch lber das Stadtteilzentrum Halberstadter StrafSe und Ottersleben in Richtung Ost-
erweddingen/Langenweddingen fihren. Die Korridorldnge betrigt gleichermaRen ca. 15 km.

F: Magdeburg — Wanzleben-Boérde

Die LH Magdeburg und die Stadt Wanzleben-Bérde verfiigen tber eine signifikante Pendelverflechtung. Ein
Korridor in Richtung Wanzleben-Borde kdnnte vom Stadtzentrum Magdeburg Gber Magdeburg-Sudenburg
(Halberstadter StraRe) und Magdeburg-Ottersleben fihren. Der Korridor ist ca. 16 km lang. Im Vergleich zu
den Ubrigen Korridoren, waren hier jedoch die Potenziale insgesamt gering.

G1: Magdeburg — Niederndodeleben — Hohe Borde — Haldensleben

Die zweitstarksten Pendelverflechtungen bestehen zwischen Magdeburg und der Gemeinde Hohe Borde.
Westlich der Stadtgrenze Magdeburgs gelegen, befinden sich wesentliche Siedlungs- und Gewerbeschwer-
punkte in den Kommunen Niederndodeleben und Irxleben/Hermsdorf. Im Zuge der intensiven Suburbani-
sierungsprozesse der 1990er bis 2000er Jahre kam es hier zu einem hohen Bevélkerungswachstum. Der
Korridor G1, als Verbindung in Richtung des Mittelzentrums Haldensleben, fihrt somit vom Stadtzentrum
Magdeburgs aus Uber die dicht besiedelten Stadtteile Magdeburg-Stadtfeld-Ost und -West und die dort
gelegenen Stadtteilzentren weiter in Richtung Magdeburg-Diesdorf und aullerorts in Richtung Nie-
derndodeleben, Irxleben und Hermsdorf bis nach Haldensleben. Der Korridor ist durch diese Fiihrung mit
einer Gesamtlange von 31 km vergleichsweise lang. Zudem liegen trotz der hohen Pendelverflechtung zwi-



schen den Gemeinden Haldensleben und Hohe Bérde keine wesentlichen Quell- und Zielgebiete des Rad-
verkehrs, die auf ein hohes Nutzungspotenzial schlieSen lieBen. Die im Korridor vorhandene Hohenstufe
(Hoher Wartberg) im Bereich Irxleben stellt eine besondere Herausforderung fiir eine mogliche RSV dar.

G2: Magdeburg — MD-Olvenstedt — Hohe Bérde — Haldensleben

In direkterer Fiihrung verlauft der Korridor G2 ab der Innenstadt iber Magdeburg-Stadtfeld Ost und Mag-
deburg-Olvenstedt direkt nach Irxleben/Hermsdorf und die dortigen Industrie- und Gewerbeflachen und
das Einzelhandelszentrum Elbepark (an der BAB 2). Der Ubrige Verlauf des Korridors gleicht Korridor G1 bis
Haldensleben. Dementsprechend sind hier die gleichen Vorbehalte in Bezug auf das potenzielle erreichbare
Radverkehrsaufkommen einer RSV im Korridor zwischen Haldensleben und Hohe Borde (Irxleben/Herms-
dorf) zu beriicksichtigen. Durch die direkte Fiihrung ist der Korridor ca. 2 km kirzer als Korridor G1, jedoch
mit 29 km bis Haldensleben weiterhin vergleichsweise lang. Eine Anbindung von Irxleben und Hermsdorf ist
mit ca. 11 km dagegen vergleichsweise kurz.

G3: Magdeburg — Niedere Borde — Haldensleben

Die dritte Korridor-Variante fiihrt Gber die Gemeinde Niedere Bérde (n6rdlich der BAB 2). GroRere Sied-
lungs- und Gewerbeansiedlungen befinden sich im Korridorverlauf in Meitzendorf, GroR Ammensleben und
Vahldorf. Zusatzlich verbindet die Regionalbahn-Linie RB 36 Haldensleben mit dem Hauptbahnhof Magde-
burg entlang dieser Linienfiihrung mit zahlreichen Haltepunkten. Der Korridor ist mit 25 km etwas kiirzer
als die Gibrigen Varianten der Verbindung von Haldensleben-Magdeburg.



4.4. KORRIDORVERGLEICH UND -PRIORISIERUNG

Entsprechend der erlduterten Methodik wurden die in Kap. 4.3. aufgefuhrten potenziellen Korridore fiir

RSV fir die Region Magdeburg abgegrenzt. In der nachfolgenden Tabelle werden die Bewertungskriterien

und deren Gewichtung erldutert, anhand derer die Potenzialabschdtzung im Sinne einer Bedarfsplanung

und eine Auswabhl der Korridore vorgenommen wurde (siehe Tabelle 11). In der Gesamtbewertung wurden

die jeweiligen Kriterien (z.B. Anzahl der Arbeitspldtze) der einzelnen Korridore ins Verhaltnis der jeweiligen

Maxima und Minima aller Korridore gesetzt und dieses Ergebnis mit der Gewichtung multipliziert. Aus der

Aufsummierung dieser Prozentwerte ergibt sich ein Ranking der Korridore untereinander auf Basis eines

maximal moéglichen Wertes (immer 100%, siehe Prozentangaben in grau in Tabelle 11).

Bewertungskriterium

Erlduterung

Gewichtung

Pendelnde

Pendelnde sind eine der wichtigsten Zielgruppen fiir zukiinftige RSV. Zur Abschatzung des Potenzials
im jeweiligen Korridor wurde die Anzahl der Pendelnden in einem Korridor unter Berticksichtigung
ggf. auftretender zwischengemeindlicher Pendelwege aufaddiert.

Quelle: Statistik der Bundesagentur fiir Arbeit, Stand: 30.06.2017.

25%

Arbeitsplatze

Die Anzahl der vom Korridor erschlossenen sozialversicherungspflichtigen Arbeitspldatze am Arbeits-
ort ermoglicht eine Einbeziehung von Arbeitsplatzschwerpunkten in die Bewertung der Korridore.

Quelle: Verkehrsmodell LH Magdeburg, Stand: 2015.

15%

Bevolkerungszahl

Neben pendelnden Personen profitiert die Bevolkerung auch auf (kiirzeren) Wegen innerhalb der
Kommunen, die z.B. in der Freizeit oder fiir Besorgungen zuriickgelegt werden. Die Anzahl der Be-
volkerung im Einzugsbereich einer RSV erh6ht somit das Potenzial der Verbindungen.

Quelle: 100m-Bevélkerungsraster Zensus 2011, Stand: 2011.

10%

Anzahl der Pldtze an Schu-
len

Durch die Korridore erschlossene Pldtze an Schulen kénnen als weiteres Kriterium herangezogen
werden, da RSV z.B. fiir begleitete Wege oder durch die Schiiler/-innen selbst genutzt werden kén-
nen.

Quelle: Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt, Stand: Schuljahr 2017/2018.

5%

Anzahl der Studierenden

Studierende nutzen Uberdurchschnittlich haufig das Fahrrad auf ihren Wegen. Durch das Verkehrs-
modell der Stadt Magdeburg kann die Anzahl Studierender im Einzugsbereich der Korridore abge-
schétzt werden, die eine RSV auf dem Weg zum Hochschulstandort nutzen kénnten.

Quelle: Verkehrsmodell LH Magdeburg, Stand: 2015.

5%

Verkehrsverflechtungen
zwischen Magdeburg und
den Nachbargemeinden

Anhand der Verflechtungsmatrix des Verkehrsmodells wurden die Wege zwischen den Zellen inner-
halb des Stadtgebiets Magdeburg und den Verkehrszellen im jeweiligen Korridor auRerhalb Magde-
burgs berechnet. Betrachtet wurden Wege mit dem MIV und OPNV nur im Sinne eines Verlage-
rungspotenzials.

Quelle: Verkehrsmodell LH Magdeburg, Stand: 2015.

15%

Verkehrsverflechtungen in-
nerhalb der Korridore

Anhand der Verflechtungsmatrix des Verkehrsmodells der Stadt Magdeburg wurden die Verkehrs-
beziehungen zwischen allen Verkehrszellen, die im Korridor liegen oder diesen schneiden, errech-
net. Je mehr Wege in den Korridoren stattfinden, desto hoher ist das Verlagerungs- und Nutzungs-
potenzial einer RSV in diesem Korridor. Betrachtet wurden nur die Wege mit dem MIV und OPNV.

Quelle: Verkehrsmodell LH Magdeburg, Stand: 2015.

10%

Reisezeitverhiltnis Rad/MIV

Anhand eines Reisezeitvergleichs wurde die Fahrzeit im MIV ° der Fahrzeit mit dem Fahrrad, unter
der Annahme eines gebauten Radschnellwegs (21 km/h), gegenlibergestellt. Startpunkt war der Alte
Markt in Magdeburg. Zielpunkte waren Ortsmittelpunkte oder, wenn vorhanden, Bahnhaltepunkte
bzw. zentrale Bushaltestellen. Der gebildete Quotient gibt an, um welchen Faktor die Reisezeit mit
dem Rad die Reisezeit des MIV Ubersteigt oder unterschreitet.

10%

Reisezeitverhaltnis
Rad/OPNV

Anhand eines Reisezeitvergleichs wurde die Fahrzeit mit dem OPNV 0 der Fahrzeit mit dem Fahrrad,
unter der Annahme eines gebauten Radschnellwegs (21 kmh/h), gegeniibergestellt. Startpunkt fur
die Radwege war der Alte Markt in Magdeburg und der nahe Hauptbahnhof Magdeburg. Zielpunkte
waren Bahnhaltepunkte bzw. zentrale Bushaltestellen. Der gebildete Quotient gibt an, um welchen
Faktor die Reisezeit mit dem Rad die Reisezeit des OPNV iibersteigt oder unterschreitet.

5%

Tabelle 10: Bewertungskriterien zur Potenzialabschatzung der Korridor




red

Standort Pendelnde Arbeitsplatze Bevoélkerungs- Platze an Studierende Verkehrs-ver- Reisezeit-ver- Reisezeit-ver- Reihung
zahl Schulen flechtungen héltnis héltnis
Rad/MIV Rad/GPNV

(Einzelwert Ranking in Prozent)

Al Magdeburg — MD-
Nord — Barleben — bis zu 8.017 64.100 72.000 8.500 10.700 95.983 1,4 1,8 1
. 19km
Wolmirstedt — (87%)
(Zielitz)
A2  Magdeburg —IG Rot-
hensee — Barleben — 20km bis zu 8.017 65.900 49.000 6.600 7.400 66.921 1,5 1,9 4
Wolmirstedt — (72%)
(Zielitz)
B1 Magdeburg — IG Rot- bis zu 5.085 73.800 47.000 5.000 7.800 70.059 1,9 1,5 11
25km
hensee - Burg (49%)
B2  Magdeburg—MD- bis zu 7.853 61.000 44.000 4.100 6.400 66.132 1,7 2,3 8
Herrenkrug — Bie- 22km (54%)
deritz — Moser - Burg .
B3 Magdeburg — Bie- 25k bis zu 7.853 62.000 46.000 5.100 6.000 68.188 1,9 2,6 7
deritz — Moser - Burg m (56%)
C Magdeburg — MD- 1.477 37.000 33.000 3.500 5.600 35.335 1,3 1,6 13
17km
Cracau - Gommern (10%)
B EEEalies 4.545 55.500 52.000 4.700 8.300 85.295 1,2 16 10
Westerhiisen - Scho- 15km
(50%)
nebeck
E1l Magdeburg — MD-
Hopfengarten — Ost- 15km 3.370 68.900 61.000 6.100 8.700 87.131 1,1 1,4 6
erweddingen — (Lan- (57%)
genweddingen)
E2 Magdeburg — MD-
Ottersleben — Oster- 15km 3.370 64.000 62.000 5.800 8.600 71.500 1,1 1,4 9
weddingen — (Lan- (51%)
genweddingen)
F Magdeburg—MD- 2.227 61.000 61.000 6.700 8.700 65.040 1,4 0,9 12
Ottersleben - Wanz- 16km
(41%)
leben
GUN L bis zu 8.173 61.200 79.000 6.100 10.700 81.923 2,0 2,6 3
Diesdorf — Nie- 31km (73%)
derndodeleben — ¥
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Standort Pendelnde Arbeitsplatze Bevolkerungs- Platze an Studierende Verkehrs-ver- Reisezeit-ver- Reisezeit-ver- Reihung
zahl Schulen flechtungen héltnis héltnis
Rad/MIV Rad/OPNV

(Einzelwert Ranking in Prozent)

Irxleben — (Haldens-
leben)

G2 Magdeburg — MD-OI-
venstedt — Irxleben — 29km
(Haldensleben)

G3 Magdeburg — MD-OI-
venstedt — Niedere 25km bis zu 4.549 71.500 72.600 4.600 11.600 84.734 1,6 2,1 5
Borde - Haldensle- (67%)
ben

bis zu 8.173 63.500 78.000 5.100 11.700 89.798 1,8 2,4 2
(74%)

Tabelle 11: Korridorpotenziale im Vergleich
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4.5. PROGNOSE DES RADVERKEHRS AUF KORRIDOREBENE

Zur Erganzung des Korridorvergleichs in Kapitel 4.4. erfolgte eine Beschreibung und Abschatzung der ver-
kehrlichen Wirkungen nach Realisierung von RSV in den jeweiligen Korridoren, die nachfolgend erlautert
wird. Hierflir wurde das potenzielle Radverkehrsaufkommen der Trassen an der Stadtgrenze Magdeburgs
naherungsweise bestimmt.

4.5.1. DISTANZABHANGIGKEIT IM RADVERKEHR

Radverkehr ist in hohem Malie distanzsensibel. Das Potenzial von RSV basiert im Wesentlichen auf der Er-
héhung der Reisegeschwindigkeit und damit der Moglichkeit, weitere Distanzen in der gleichen Zeit zuriick-
legen zu kdnnen. Der Anteil des Radverkehrs am Modal Split sinkt jedoch bislang deutlich mit zunehmender
Entfernung. Betrachtet man die Wege, die allein mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden, finden ca. 93 % al-
ler Radfahrten im Distanzbereich bis unter 10 km statt. Nur 7 % aller Radwege werden somit im Distanzbe-
reich Gber 10 km zuriickgelegt. Die durchschnittliche Lange der Radfahrten liegt dabei fir alle Wegezwecke
bei 3,9 km (16 km im MIV als Fahrende). Fiir den Wegezweck Arbeit liegt dieser Wert mit 4,2 km (17,9 km
im MIV als Fahrende) etwas hoher als fiir den Wegezweck Ausbildung mit 2,6 km je Weg (17,4 km im MIV
als Fahrende, 5,5 km als Mitfahrende) (vgl. infas, DLR, IVT und infas 360 2018).

Ein ahnliches Bild ldsst sich in Bezug auf das genutzte Verkehrsmittel nach Entfernungsklassen zeichnen.
Liegt der Anteil des Radverkehrs bei Wegen zwischen einem bis unter 2,0 km noch bei ca. 19 %, sinkt dieser
bei weiter werdenden Wegstrecken kontinuierlich ab (siehe Abb. 41). Als Trend der letzten Jahre ist jedoch
zu konstatieren, dass der Anteil der Wege mit dem Fahrrad auf langeren Distanzen zunimmt. Insgesamt
werden aktuell ca. 11 % aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt (vgl. infas, DLR, IVT und infas 360 2018).

Durch eine Beschleunigung des Radverkehrs auf RSV und RVR bzw. eine damit einhergehende Verkiirzung
der Reisezeit kann davon ausgegangen werden, dass sich die Radverkehrsanteile insbesondere

20
18
16

19
17
14
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7
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I n B .
|

unter 0,5 0,5-unter 1-unter2 2-unter5 5-unter 10-unter 20 -unter 50 -unter 100km
km 1 km km km 10 km 20 km 50 km 100 km und mehr

Entfernungsklassen in Kilometer (km)

Radverkehrsanteil in Prozen (%)

O N &~ O

Abb. 41: Anteil des Radverkehrs unter genutzten Verkehrsmitteln nach Entfernungsklassen inkl. Pedelecs (Quelle: infas,
DLR, IVT und infas 360 2018)

auch in héheren Entfernungsklassen bis 10 km und dariber hinaus erhéhen. GroRere Distanzen besitzen sie
vor allem in Ballungsrdaumen noch ausreichend Potenziale, so dass die Realisierung von Radverkehrsanlagen
mit den hohen baulichen Standards einer RSV bzw. RVR zu rechtfertigen sein kann. Insbesondere durch die
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Zunahme der Verbreitung von Pedelecs kann davon ausgegangen werden, dass durch ein Angebot gut aus-
gebauter RSV und RVR auch auf Distanzen im Bereich bis 20 km signifikante Verlagerungspotenziale vom
MIV auf den Radverkehr aktiviert werden kénnen.

4.5.2. RADVERKEHRSANTEILE IN DER REGION MAGDEBURG

Daten zum Anteil des Radverkehrs an allen Wegen der Bevdlkerung werden fiir die Stadt Magdeburg alle
flinf Jahre im Rahmen der Erhebung ,,Mobilitat in Stadten — SrV“ erhoben, zuletzt 2013. Abb. 42 zeigt, dass

. 3,0 3,5
2
= Zu Fuld
° 3
2 Fahrrad
2 )
E 2 m OV

[o]

o 1 1? 9’2 = MIV-Mitfahrer
@
(@]
@ o m MIV-Fahrer
= . e bzw. MIV

Binnenverkehr: Alle Wege
88 % aller Wege

Abb. 42: Anteil der Verkehrsmittel an den Wegen der Bevélkerung in Magdeburg (vgl. TU Dresden 2013,
Mobilitat in Stadten (SrV))

13 % aller Wege der Bevolkerung und 14 % der Wege innerhalb der Stadt (Binnenverkehr) mit dem Fahrrad
zuriickgelegt werden. Adaquate Zahlen fir das Umland von Magdeburg existieren nicht.

Abb. 43 zeigt die Abhadngigkeit des Radverkehrsanteils von der Entfernung anhand der Daten fiir Magde-
burg. Aufgrund der beschrankten Anzahl der im SrV erhobenen Wege konnten nur vier Stiitzpunkte fir eine
Regressionsrechnung verwendet werden.

35%
30%
25%
20%

15%

Radverkehrsanteil

10% y =0,7724x71:26
...... e @ i
- AL TS -
0%
0 2 4 6 ® N i 14 16

Wegelange in km

Abb. 43: Radverkehrsanteil in Abhangigkeit von der Wegeldnge (Datenquelle: Mobilitat in Stadten (SrV) 2013, Magde-
burg, eigene Darstellung)
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4.5.3. PROGNOSE DER VERKEHRLICHEN WIRKUNGEN IN DEN KORRIDOREN

Tabelle 12 zeigt eine Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen durch die potenziellen MalRnahmen in den
einzelnen Korridoren. Diese ergibt sich zum einen durch die Wirkung allgemeiner MaRnahmen zur Férde-
rung des Radverkehrs gemaR dem Beschluss zum Klimaschutzkonzept (Masterplan 100 % Klimaschutz mit
dem Ziel einer Verdoppelung der Wege mit dem Rad), zum anderen durch die Wirkung der RSV, die Kom-
fort- und Geschwindigkeitssteigerungen auf den jeweils betrachteten Relationen ermdglichen. Die Tabelle
ist ein Ergebnis der flr die Nutzen-Kosten-Analyse nétigen Berechnungen. Das detaillierte Verfahren, wel-
ches auf der Nachfragematrix des Verkehrsmodelles der Stadt Magdeburg beruht, wird im Kapitel 8. (Nut-
zen-Kosten-Analyse) beschrieben.

In Zeile 2 der Tabelle 12 (grau hinterlegt) sind die hochgerechneten Wege in den Korridoren unter Beach-
tung der getroffenen Annahmen ablesbar. Aufgrund der verhaltnismaRig geringen Potenziale in den Korri-
doren C und F wurden diese in Abstimmung mit dem interkommunalen Arbeitskreis aus der weiteren Un-
tersuchung ausgeklammert.

Entsprechend der Bewertungen und der Abstimmung im interkommunalen Arbeitskreis wurden auf Basis
des Korridorvergleichs und der Prognose der verkehrlichen Wirkungen die Korridore A1, B2/B3 (zusammen-
gelegt), D, E1 sowie G3 fir die Erarbeitung von Trassenvarianten ausgewdhlt. Dabei erfolgte eine Zusam-
menlegung der Korridore B2 und B3 in Richtung Burg aufgrund der sehr groRen rdumlichen Ndhe zueinan-
der sowie der zu prifenden Eignung des Radwegs Magdeburg — Heyrothsberge (ehem. Kanonenbahn).



Korridore

Berechnungsfaktoren Al A2 B1 ;7 B3 C D E1 E2 F G1 G2 (ck}

Zusatzliche Wege am Tag 1.741 1.741 205 638 950 315 320 640 564 242 768 663 1.222
mit dem Rad zwischen

Magdeburg und den Ver-

kehrszellen im jeweiligen

Korridor auBerhalb Mag-

deburgs nach Bau der RSV
11

Zahl der Wege nach Reali- 5.125 5.125 512 1.686 2.500 753 782 1.678 1.478 587 1.777 1.525 3.335
sierung der MaBnahmen

Zusatzliche regelmaRig 813 813 96 298 443 147 149 299 263 113 359 309 570
Radfahrende durch die

RSV

Modal Split (IST) 5% 5% 1% 3% 3% 3% 2% 4% 4% 2% 2% 2% 4%
Modal Split (Nach Ver- 10% 10% 2% 5% 6% 6% 4% 8% 8% 4% 4% 3% 8%

dopplung gemaRr*?)

Modal Split (Nach Ver- 16% 16% 4% 8% 10% 10% 6% 13% 13% 7% 6% 6% 12%
dopplung und Bau RSV)

Steigerung Verkehrsleis- 12.612 12.612 3.496 6.929 9.415 3.079 3.648 5.197 4.578 2.615 9.566 8.621 11.317
tung Rad je Tag (km)

Reduzierung Verkehrsleis- 11.371 11.371 3.089 6.023 8.200 2.812 2.878 5.020 4.459 2.499 8.957 8.061 10.782
tung MIV je Tag (km)

Tabelle 12: Berechnung Wegepotenziale in den Untersuchungskorridoren.

11\VORHER VERDOPPELUNG DES RADVERKEHRS GEMAR KLIMASCHUTZKONZEPT (MASTERPLAN 100 % KLIMASCHUTZ)
12 MIARNAHMENKONZEPT KLIMASCHUTZKONZEPT (MASTERPLAN 100 % KLIMASCHUTZ)
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5. ONLINE-BURGERBETEILIGUNG

Nachfolgend werden der wesentliche Ansatz sowie die Ergebnisse der Online-Birgerbeteiligung, die zwi-
schen dem 29. Mai und 12. Juni 2019 stattfand, erldutert. Weitere Informationen werden im Anhang C dar-
gestellt.

5.1. VORHABENBESCHREIBUNG ONLINE-BURGERBETEILIGUNG

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie fiir RSV fiir den Raum Magdeburg wurde eine Online-Birgerbeteiligung
durchgefiihrt. In diesem Kapitel werden die Umsetzung und Auswertung beschrieben.

Fir die Online-Burgerbeteiligung wurde das Tool INKA der Firma tetraeder.com (https://www.tetra-

eder.com/produkte inka) eingesetzt. Auf der Online-Plattform konnten Birgerinnen und Blrger aktivam

Planungsprozess teilnehmen und mit ihrer Ortskenntnis wertvollen Input beitragen. INKA bietet die Mog-
lichkeit, Routenvorschlage in Karten anzulegen, Punkte an bestehenden Routen mit Anmerkungen zu verse-
hen oder bestehende Eintragungen zu kommentieren. So kdnnen offene Fragen aufgenommen, Problem-
stellungen identifiziert und Anregungen aus der Bevolkerung gesammelt werden. Von der Moglichkeit, ei-
nen zusatzlichen Onlinefragebogen einzubinden, wurde kein Gebrauch gemacht. Eine weitergehende Befra-
gung hatte das Verfahren nur komplexer gemacht und die Schwelle zur Teilnahme erhoht.

5.2. UMSETZUNG DER INHALTE
5.2.1.  TECHNISCHE EINRICHTUNG

Nach der Abstimmung der Inhalte mit der LH Magdeburg wurde die Beteiligungsplattform durch tetra-
eder.com aufgesetzt und gehostet. Fiir die Einrichtung wurden ca. zehn Werktage Vorlauf von der Lieferung
aller Inhalte bis zur Live-Schaltung einkalkuliert: Flr die Erstellung der Webseite finf Werktage, dazu wei-
tere funf Tage fir Tests und die finale Abstimmung mit der LH Magdeburg auf der dann noch passwortge-
schiitzten Seite.

Das Online-Burgerforum lief auf der Seite www.buergerbeteiligung.de/magdeburg, die von der Firma tetra-

eder.com betrieben wurde. Weitere Informationen zum Projekt gab es unter www.magdeburg-radelnd-

erobern.de.

INKA wurde dem Standard entsprechend mit insgesamt finf Unterseiten geliefert:

Projektbeschreibung (Landing Page)
e Radschnellverbindungen

e Ideenkarte

e Ideenliste

e Kontakt

Das Design orientierte sich an der Aufteilung der Seite www.buergerbeteiligung.de. Farben und Stilele-

mente wurden entsprechend der gelieferten Logos und Bilder an das Corporate Design der LH Magdeburg
angepasst. Die Seiten wurden im responsiven Design geliefert, so dass eine Nutzung auf mobilen Endgera-
ten moglich war.

Die Online-Blrgerbeteiligung startete am 29. Mai und war fiir zwei Wochen bis zum 12. Juni 2019 live ge-
schaltet. Im Anschluss an die aktive Phase waren die Daten und Eintrdage noch bis zum 30. Juni online und
einsehbar.


https://www.tetraeder.com/produkte_inka
https://www.tetraeder.com/produkte_inka
http://www.buergerbeteiligung.de/magdeburg
http://www.magdeburg-radelnd-erobern.de/
http://www.magdeburg-radelnd-erobern.de/
http://www.buergerbeteiligung.de/

5.2.2. DOKUMENTATION

Nachfolgend wird ein Uberblick tiber die Texte und Inhalte der einzelnen Seiten der Beteiligungsplattform
gegeben. Bildschirmfotos der jeweiligen Seiten und Abbildungen befinden im Anhang D — Dokumentation
der Online-Blrgerbeteiligung

5.3. AKTIVIERUNG DER BEVOLKERUNG

Mit einer breit angelegten Offentlichkeitsarbeit wurde die Bevélkerung durch die Stadt eingeladen, sich
aktiv am Planungsprozess zu beteiligen. Die Rekrutierung der Teilnehmerinnen und Teilnehmer erfolgte
durch eine Pressemitteilung (PM) der LH Magdeburg, die vor Beginn auf das Online-Beteiligungsverfahren
aufmerksam gemacht und zur Beteiligung auffordert hat. Diese PM wurde auch den Pressestellen der um-
liegenden Landkreise und Kommunen zur Verfligung gestellt. Eine weitere PM wurde wahrend des Zeit-
raums als Erinnerung veroffentlicht. Nach Abschluss der Beteiligung wurde eine weitere PM mit Ergebnis-
sen (Teilnahmestatistik) und einem Dankeschon an alle Teilnehmerinnen und Teilnehmer veroffentlicht.

PM#1 Di, 28.05.2019 Ankindigung
PM#2 Mi, 06.06.2019 Erinnerung
PM#3 Fr, 14.06.2019 Dankeschoén

Die Volksstimme hat in mehreren Ausgaben Gber die Online-Biirgerbeteiligung berichtet, auch in den jewei-
ligen Lokalausgaben.

Neben den Pressemitteilungen wurde die Bevolkerung auch Uber die Social-Media-Kanéle der Stadt auf die
Online-Beteiligung aufmerksam gemacht und zur Teilnahme motiviert. Hierfiir hat die Online-Redakteurin
der LH Magdeburg sich die notwendigen Textelemente aus den Pressemitteilungen extrahiert. Die Verof-
fentlichungen finden sich ebenfalls in der Dokumentation im Anhang D. Uber die sozialen Netzwerke hat
sich die Information liber das Verfahren auch tiber Akteure wie den ADFC oder GeschéftsstraRenmanage-
ments weiterverbreitet.

5.4. AUSWERTUNG DER ONLINE-BURGERBETEILIGUNG MIT INKA
5.4.1.  ALLGEMEINES

Eine erste Bewertung der abgegebenen Routenvorschliage und geduRRerten Ideen hat durch die Peers, d.h.
durch Biirgerinnen und Biirger selbst, stattgefunden, die in der eingesetzten Beteiligungsplattform die Ge-
legenheit hatten, bereits bestehende Eintragungen zu kommentieren.

Im Vorfeld der Online-Biirgerbeteiligung wurden bereits Analysen zur Ermittlung von Korridoren und deren
Potenzial fiir RSV durchgefiihrt, um eine Vorstrukturierung anhand der Potenzialabschatzung zu erarbeiten.
In enger Abstimmung mit der Auftraggeberin flihrten die Voruntersuchungen zur Definition von Trassenva-
rianten und einer ersten Vorzugstrasse.

In der dann folgenden Online-Birgerbeteiligung wurden diese untersuchten Trassen sowie die Vorzugstras-
sen in der interaktiven Karte dargestellt und die Biirgerinnen und Biirger von Magdeburg sowie der umlie-
genden Gemeinden waren aufgefordert, mit ihrem lokalen Knowhow zur Untersuchung beizutragen. Da ein
solches Beteiligungsverfahren niemals reprasentativ sein kann, ging es weniger darum, die individuellen
Wiinsche der Teilnehmerinnen und Teilnehmer zu erfahren, sondern Hinweise auf mogliche Alternativen
und auf Griinde fiir oder gegen eine RSV zu erhalten. Wie jedes Blirgerbeteiligungsverfahren diente dieser
Schritt aber auch gleichzeitig der Kommunikation tGber die Plane und Vorhaben der Stadt, tGber den Stand
der Dinge und der Information dariiber, was RSV eigentlich sind.



Der Online-Prozess fand vom 29. Mai bis zum 12. Juni 2019 statt. Die Beteiligung sah wie folgt aus:
e 562 Ideen
e 3.022 Likes fiir Ideen
e 112 Dislikes fiir Ideen
e 202 Kommentare
e 745 Kommentare-Likes
e 110 Dislikes flir Kommentare

Die Internetseiten mit der Karte und der Liste aller Ideen und Kommentare war nach dem 12. Juni noch bis
zum 30. Juni 2019 live geschaltet und fiir alle einsehbar. Wahrend der gesamten Zeit verzeichnete die Seite
1.907 unterschiedliche Besucher, bei 2.369 Besuchen insgesamt (Stand 30.06.2019). Hinzu kamen noch
schriftliche Birgerbeitrage, die per E-Mail beim Stadtplanungsamt bzw. beim Auftragnehmer team red ein-
gegangen sind. Diese wurden gesondert behandelt und abgewogen.

Nach Abschluss des Onlineverfahrens wurden die Trassenvorschlage aus der Bevolkerung zunachst gut-
achterlich Uberprift und bei grundsatzlicher Eignung nach dem Bewertungsraster eingestuft. Die Prifung
und Bewertung erfolgten unter Bericksichtigung relevanter Aspekte individuell und qualitativ. Auch die
abgegebenen Kommentare zu den vorgegebenen Trassenverlaufen fanden Eingang in die weitere Trassen-
findung und Planung.

5.4.2. VORGEHENSWEISE UND BEWERTUNGSSCHEMA

Nach Ende der Laufzeit wurden durch die Gutachter/-innen alle Daten aus dem INKA Tool gesichert und
gesichtet. In einem ersten Schritt wurden zunachst Punkt-ldeen und Linien-ldeen geographisch auf Rele-
vanz gepriift und gefiltert, d.h. alle Eintrage, die auBerhalb der Korridore gemacht wurden oder die im INKA
vorgegebenen Vorzugstrassen und andere untersuchte Trassen nicht schneiden wurden nicht in die weitere
Betrachtung aufgenommen.

Im nachsten Schritt wurden die Daten manuell (im GIS) gesichtet und entsprechend ihrer Relevanz fir die
Planung von RSV in folgende Kategorien unterteilt: ja / ja, mit Einschrankung / nein. Eine Vielzahl der An-
merkungen bezog sich auf wiinschenswerte Infrastrukturverbesserungen fiir Radfahrende oder die Mel-
dung von Mangeln oder Beschwerden lber z. B. von Autos zugeparkte Radwege. Diese wurden als weniger
planungsrelevant eingestuft. Von den insgesamt 562 Anmerkungen auf der Online-Karte wurden 110 fir
die weitere Betrachtung herangezogen.

Die vorgefilterten Ideen und Anmerkungen (also die Kategorien ,,ja“ und ,,ja, mit Einschrankung”) wurden in
einer qualitativen Datenanalyse kodiert und folgende Kategorien gebildet:

Punkte Linien

Alternativroute Alternativroute

Anbindung Alternativroute Elbquerung
Elbquerung Alternativroute Ost-West
Erganzung Erganzung

Verdeutlicht Bedarf Verdeutlicht den Bedarf

Zubringer Verdeutlicht den Bedarf / Alternativroute

Bei den Linien-Ideen gab es erwartungsgemaR deutlich hdufiger die Kategorie ,Alternativroute”. Deshalb
wurde hier noch differenziert und die Unterkategorien , Alternativroute Elbquerung” sowie , Alternativ-
route Ost-West“ gebildet. Einige der anderen Kategorien kamen hier nicht vor. Die Kategorien dienten dazu
eventuell vorhandene Haufungen zu erkennen.



5.5. AUSWERTUNG

Eine erste Bewertung der eingebrachten Routenvorschldge und gedulRerten Ideen fand bereits durch die
Peers, d.h. durch Birgerinnen und Birger selbst statt, die in INKA die Moglichkeit haben, bereits besteh-
ende Eintragungen zu kommentieren oder ,Likes” (d.h. , Gefallt mir“~-Kommentare) und ,,Dislikes” (d.h. ,Ge-
fallt mir nicht“-Kommentare) zu vergeben.

In einer zweiten Bewertungsrunde wurden alle Eintrage der Biirgerinnen und Blirger mit Bezug zu den RSV
gepriift und soweit es sich um konkrete Vorschlage und Hinweise zu Routen und Routenvarianten handelte,
abgewogen. Hierzu wurde auch gepriift, ob die Anmerkung in raumlichem Bezug zu den Untersuchungskor-
ridoren stand. War dies nicht der Fall, wurden die entsprechenden Hinweise und Anmerkungen gesondert
betrachtet und dem Stadtplanungsamt Magdeburg zur Nutzung in allgemeinen Radverkehrsplanungen zur
Verfligung gestellt.

Grundsatzlich wurden zahlreiche Anmerkungen zu Infrastrukturverbesserungen gemacht, die entweder
nicht an den vorgegebenen Vorzugstrassen oder den alternativ untersuchten Trassen lagen oder wenn
doch, dann bezogen sich die Anmerkungen auf eine Infrastruktur (aktueller Stand oder Wunsch), der immer
noch unterhalb des Standards fiir RSV liegt. Vielfach wurde angemerkt, wie eine Verbesserung aussehen
konnte (sehr konstruktiv). Haufig waren das aber Forderungen/Vorschlige, die im Falle eines Ausbaus zu
einer RSV ohnehin (und dartber hinaus) umgesetzt wiirden und sich die Ideen und Wiinsche dadurch liber-
lebt hatten. Bei vielen der Anmerkungen wurde deutlich, dass (noch) geringes Wissen (iber RSV und deren
Qualitatsstandards besteht. Hieraus ldsst sich ein weiterhin erhéhter Kommunikationsbedarf ableiten, um
die Bevolkerung tiber RSV allgemein und tber das Planungsvorhaben ganz konkret aufzuklaren und zu in-
formieren.

5.5.1. PUNKTUELLE ANGABEN

Kategorie Beschreibung Anzahl der An- Anzahl der Li- Anzahl der Kom-
merkungen kes/Dislikes mentare
Alternativroute Konkreter Vorschlag fiir eine andere Trasse (hier aber
. 3 16/0 2
als Punkt eingetragen)
Anbindung Vorschlag/Wunsch bestimmte Orte an die zukinftige
. 2 18/0 1
RSV anzubinden
Elbquerung Vorschlag fiir eine Elbquerung i ) 157/6 7
(auch Alte Elbe/Kanonenbahnbriicke)
Ergdnzung Vorschlag zur Verldangerung einer untersuchten Trasse
6 7/0 1
(auch Vorzugstrasse)
Verdeutlicht den Wenn eine Anmerkung direkt an einer untersuchten
Bedarf Trasse oder Vorzugstrasse liegt und auf Mangel und 31 179/10 15
gleichzeitig hohe Nutzerzahlen hinweist
Zubringer Konkrete Mangel an einem direkten Zubringer zur Vor- 7/0 0
zugstrasse ohne Alternative (Briicke tiber Bahnlinie)
SUMME 45 384/16 26

Tabelle 13: Ubersicht Auswertung Punkt-Ideen.

Von den punktuellen Ideen und Hinweisen war nur ein kleiner Anteil fiir die letztendlichen Trassenfiihrun-
gen relevant. Sie wurden vielfach fir allgemeine Hinweise genutzt (Probleme mit Ampelschaltungen, zuge-
parkte Radwege etc.). Auch rdumlich lagen die Eintragungen haufig weit ab von den in INKA sichtbaren Vor-
zugstrassen oder den alternativ untersuchten Trassen. Aufgrund der groRen Reichweite des Themas Kano-
nenbahn/Kanonenbahnbriicke in den Medien, sind hierfir zahlreiche Kommentare und entsprechende Li-
kes zu verzeichnen gewesen (sowohl bei den Punkten als auch bei den Ideen).



5.5.2. STRECKENBEZOGENE ANGABEN

Speziell bei den Linien-ldeen wurden viele sehr lange Linien gezeichnet, was die Vermutung nahelegt, dass
Nutzer ihre favorisierten (eigenen Pendel-) Strecken eingetragen haben, ohne genau hinzuschauen, wo die
Vorzugstrasse liegt und ob sie dazu etwas anzumerken hatten.

Im Zuge der Kategorisierung fiel auf, dass sich mehrere Anmerkungen auf moéglichen Ost-West-Verbindun-

gen oder Teile einer potenziellen Ringroute bezogen, was zur Bildung einer neuen Kategorie gefiihrt hat.

Mit insgesamt sechs Anmerkungen und einer hohen Anzahl an Likes (165) und Kommentaren (9) scheint

hier erhéhter Bedarf zu sein, der in den jetzigen Korridoren noch nicht abgebildet ist.

Linien Beschreibung Anzahl der An- Anzahl der Li- Anzahl der Kom-
merkungen kes/Dislikes mentare
Alternativroute Konkreter Vorschlag fiir eine andere Trasse 29 352/9 24
Alternativroute Alternativroute mit einem Vorschlag fiir eine konkrete 3 66/0 5
Elbquerung Elbquerung (auch Alte Elbe/Kanonenbahnbriicke)
Alternativroute Alternativroute in Ost-West-Richtung oder als Teil ei-
: 6 165/3 9
Ost-West nes Rings
Ergdnzung Vorschlag zur Verlangerung einer untersuchten Trasse
2 2/0 1
(auch Vorzugstrasse)
Verdeutlicht den Wenn eine Anmerkung direkt an einer untersuchten
Bedarf Trasse oder Vorzugstrasse verlduft und auf Mangel hin- 6 24/0 1
weist oder der Voruntersuchung zustimmt
Verdeutlicht den Wenn eine Anmerkung direkt an einer untersuchten
Bedarf Trasse oder Vorzugstrasse verlduft und auf Mangel und 5 6/0 0
Alternativroute gleichzeitig hohe Nutzerzahlen hinweist oder in Teilen
eine Alternativroute aufzeigt
SUMME 65 615/12 40

Tabelle 14: Ubersicht Auswertung Linien-ldeen

Die zuvor gefilterten und kategorisierten Anmerkungen aus der Biirgerbeteiligung wurden einzeln und indi-
viduell abgewogen. Alle Anmerkungen und dazugehérigen Kommentare gehen sowohl komplett als auch in
gefilterter und kategorisierter Form als Tabelle und digitale Karte an die Auftraggeberin zur weiteren Ver-
wendung im Planungsprozess.

5.5.3. TYPEN RADFAHRENDER

Im Rahmen der Biirgerbeteiligung wurde nach dem Typen Radfahrender gefragt, dem sich die Teilnehmerin
oder der Teilnehmer zuordnet. Mégliche Antworten waren:

e Berufspendelnde
e  Freizeitradfahrende
e  Freizeitradfahrende und Berufspendelnde

e Keins von beidem

Die Abfrage ergab, dass 59 der Anmerkungen von Berufspendelnde kamen, 45 von Freizeitradlern, 414 von
Personen, die sich beiden Typen zugehorig fiihlen und wiederum 16 Anmerkungen von Personen, die sich
keinem Typ zugeordnet haben. 28 Mal wurde keine Angabe hierzu gemacht.

Nach dem Filtern und Kategorisieren der Eintrage ergibt sich folgendes Bild: 10,9 % der fiir eine weitere
Planung relevanten Anmerkungen kamen von Berufspendlern, 7,3 % von Freizeitradlern und 69,1 % von
Personen, die sich beiden Typen zugeordnet haben. 9,1 % der ausgewerteten Beitrage kamen von keinem
besonderen Typ Radfahrender und bei 3,6 % wurde keine Angabe zum jeweiligen Typ gemacht.



= b}

‘
'

red

> -

111

Die Zahlen zeigen, dass sich die Teilnehmenden an dem Verfahren zum weit Giberwiegenden Teil aus der

Gruppe der potenziellen zukinftigen Nutzerinnen und Nutzer rekrutiert haben.

Alle Anmerkungen Nach Filtern

Typen Radfahrender Absolut Absolut

Berufspendler 59 10,5% 12 10,9%
Freizeitradler 45 8% 8 7,3%
Berufspendler und Freizeitradler 414 73,7% 76 69,1%
Keins von beidem 16 2,8% 10 9,1%
Keine Angabe 28 5% 4 3,6%
SUMME 562 100% 110 100%

Tabelle 15: Ubersicht der Typen Radfahrender
5.5.4. SCHRIFTLICHE BURGERBEITRAGE

Zusatzlich zu den im Online-Portal eingetragenen Anmerkungen von Birgerinnen und Biirgern haben zwei
Personen ihre Anmerkungen und Ideen schriftlich (per E-Mail) an das Stadtplanungsamt bzw. direkt an
team red gerichtet. Diese wurden in der Abwagung beriicksichtigt und finden sich im Anhang zu diesem
Bericht.

5.6. ZWISCHENFAZIT UND AUSBLICK

Die Online-Burgerbeteiligung mit INKA im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung zu Radschnellwegen in
der Region Magdeburg war in mehrerlei Hinsicht erfolgreich. Die Bevdlkerung hatte Gelegenheit, Anmerk-
ungen zum Thema zu machen und persdnliche Wiinsche oder Unmut zu duBern. Gleichzeitig wurden die
Blrgerinnen und Biirger Gber das Thema informiert. Durch den interaktiven Charakter des Verfahrens hat
die Stadtverwaltung einen Eindruck Gber den Kenntnisstand und den weiteren Kommunikationsbedarf zum
Thema RSV gewonnen.

Die Auftraggeberin erhalt alle Daten zur weiteren Verwendung, so dass die Anmerkungen auch fir die ge-
nerelle Radverkehrsplanung und die Fortschreibung des Radverkehrskonzepts genutzt werden kdnnen.
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6. TRASSENVARIANTEN & VORZUGSTRASSE

Im Rahmen der Untersuchung wurden unter anderem unter Einbezug der Riickmeldungen aus der Online-
Burgerbeteiligung verschiedene Trassenvarianten entwickelt, befahren und auf Realisierungsmoglichkeiten
als RSV Uberprift. Dabei wurde ein Bewertungsraster der Trassenvarianten entwickelt, welches eine nach-
vollziehbare qualitative Bewertung der Varianten sowie die begriindete Wahl einer Vorzugstrasse zuldsst.
Die folgenden Kriterien wurden fiir den Variantenvergleich herangezogen:

Kriterien- Vergleichskriterium
gruppe

Lange der Variante

Anzahl lichtsignalgeregelter Knotenpunkte im Bestand (Nennung, ohne Wertung)

Anzahl Sonstige Knotenpunkte (Nennung, ohne Wertung)

Direktheit

ErschlieBungswirkung (Wohnen, Arbeiten, Versorgung, Ausbildung, OPNV)

Attraktivitdt & Potenzial

Stadtebauliche Integration und Denkmalschutz

Soziale Sicherheit

Besondere Barrieren/Zwangspunkte (Nennung, ohne Wertung)

Strecke: Umsetzbarkeit und Flachenreserven

Strecke: Baulicher Aufwand

Strecke: Grunderwerb

Knotenpunkte: Umsetzbarkeit & Flachenreserven

Konflikte mit anderen Verkehrsarten

Umsetzungsaufwand

Topografie

Eingriffe in Grinflachen und Schutzgebiete (Natur- und Landschaftsschutz)

Tabelle 16: Ubersicht Bewertungs- und Vergleichskriterien der Trassenvarianten.

Die Vergleichskriterien (siehe Tabelle 16) wurden anhand der nachfolgenden Bewertungsskala gegeneinan-
der abgewogen:

Bewertungsurteil Erlduterung

++ Sehr gute Umsetzbarkeit und Eignung / keine Konflikte oder Hindernisse
+ Gute Umsetzbarkeit und Eignung / wenige punktuelle Konflikte oder Hindernisse
[¢) Grundsétzlich umsetzbar und geeignet / abschnittsweise Konflikte oder Hindernisse

Umsetzbarkeit und Eignung mit Einschrankungen / Konflikte und Hindernisse erfordern hohen Auf-
wand

Umsetzbarkeit stark eingeschrinkt — kaum geeignet / Konflikte und Hindernisse erfordern sehr hohen
Aufwand

Tabelle 17: Bewertungsskala der Vergleichskriterien der Trassenvarianten.

Dariiber hinaus wurden besondere férdernde oder hemmende Faktoren benannt und flossen in die Ge-
samtabwigung ein. Die vollstandige Ubersicht der bewerteten Kriterien kann Anhang A entnommen wer-
den. Der Fokus der Machbarkeitsstudie lag auf der Konkretisierung der Trassenvarianten innerhalb der
Stadtgrenze der LH Magdeburg. Im Rahmen eines Workshops mit Akteuren aus der LH Magdeburg und den




benachbarten Gemeinden wurden mogliche Trassenverldaufe auBerhalb der Stadt Magdeburgs vorgestellt,
diskutiert und konkretisiert. Dabei wurden auch verschiedene Ubergabepunkte erértert. Fiir die weitere
Entwurfsplanung ist somit sichergestellt, dass die vorgestellten Vorzugstrassen weitgehend mit den be-
nachbarten Gemeinden und Landkreisen erarbeitet und abgestimmt wurden, Anderungen sich aber in Ab-
hangigkeit von Planungen und StraBenbauvorhaben der Stadt Magdeburg bzw. in den Landkreisen noch
ergeben konnen. Wichtig ist in diesem Zusammenhang ein abgestimmtes Vorgehen sowie die Beriicksichti-
gung der mit dieser Machbarkeitsstudie erarbeiteten Vorplanungen. Nachfolgend werden die Trassenvari-
anten detailliert erldutert und die Wahl der jeweiligen Vorzugstrasse begriindet.
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6.1. TRASSE MAGDEBURG — BARLEBEN — WOLMIRSTEDT — ZIELITZ (KORRIDOR A)
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Abb. 44: Kartentibersicht Trassenvarianten Korridor A (eigene Darstellung)
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6.1.1. TRASSENVARIANTEN UND VORZUGSTRASSE

Beschreibung

Im Rahmen der Bestimmung einer Linienfliihrung einer Vorzugstrasse im Korridor A wurden in Abstimmung
mit dem Stadtplanungsamt Magdeburg auch westlich der B 71 verlaufende Varianten gepriift. Diese verlau-
fen im Wesentlichen entlang der Neubautrasse der StraRenbahn vom Stadtzentrum nach Magdeburg-Kan-

nenstieg bzw. parallel davon.

Variante 1 ,,Westlich B 71 (Ldnge ca. 8,1 km)

Vor dem Bearbeitungsstart der Machbarkeitsstudie haben die Bauarbeiten an der zweiten Nord-Std-Tang-
ente der StrafRenbahn zwischen Damaschkeplatz und Magdeburg-Kannenstieg begonnen. Entlang dieser
Trasse wurden Revisionswege angelegt, deren Nutzung als RSV durch unterschiedliche Akteure bereits dis-
kutiert wurde. Die Nutzung der Revisionswege als Trassenabschnitt einer RSV stellt jedoch nach Priifung der
Planungsunterlagen und in Abwagung der Alternativen der Linienfiihrung keine sinnvolle Option dar. Dies
liegt unter anderem in der Linienfihrung begriindet, die zu beiden Seiten der StraBenbahntrasse ver-
schwenkt und somit zusatzliche sicherungsbediirftige Querungen notwendig machen wiirde. Dartber hin-
aus ist nach Abstimmung mit dem Stadtplanungsamt Magdeburg fiir die Anderung des Planfeststellungsbe-
schlusses eine Entwurfsplanung notwendig. Die Revisionswege wurde zudem mit Rasengittersteinen ausge-
stattet und verfiigen lber eine Breite von 3,00 m, was nicht dem Standard einer RSV entspricht.

Abb. 45: KritzmannstraRe in Richtung Norden (eigenes Foto) Abb. 46: Gleistrasse mit Unterhaltungsweg der 2. Nord-Siid-Ver-
bindung der StraRenbahn (eigenes Foto)

Daher wurde eine Alternative Linienfiihrung entwickelt, die nicht direkt entlang der StraRenbahntrasse ver-
lauft. Diese Variante 1 fiihrt Gber das NebenstraRennetz ab Editharing zur RoseggerstrafRe, Bertha-von-Sutt-
ner-Strale, GagernstralRe zur B 1, quert diese und verlauft weiter Giber An der Steinkuhle, Grabbestralle,
Goldammerweg bis zur KritzmannstraRe. Diese ist bereits Teil der neuen StraBenbahntrasse, fur die die
Ausbauplanungen abgeschlossen sind. RVA im RSV-Standard sind hier nicht mehr méglich. Uberwiegend
wurden im Rahmen der Planfeststellung Schutzstreifen mit Mindest- oder RegelmaR geplant. Die Trasse
wirde ab dem Burgstaller Weg und Milchweg zur Johannes-R.-Becher StralRe verlaufen und an dessen
nordlichem Ende in Neuer Siilzeweg und schlie8lich Giber den Silzeanger zur Barleber Chaussee fihren.
Mehrere kleinrdumige Varianten sind hier méglich und miinden in einer Flihrung der Trasse (iber das Ge-
werbegebiet an der Otto-von-Guericke-Allee in Barleben. Die Linienflihrung der Variante 1 ist dabei langer
als die Gibrigen entwickelten Varianten. Neben den planungsrechtlichen Hemmnissen fiir Anderungen an
den Planungen fir die begleitenden MalRnahmen im Zuge des Baus der 2. Nord-Sid-Verbindung der Stra-
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Benbahn, sprechen auch die in anderen Varianten héheren Erschlieungspotenziale gegen eine Linienfih-
rung westlich des Magdeburger Rings. Ostlich der B 71 (Magdeburger Ring) kénnte insbesondere auch die
Otto-von-Guericke-Universitdt angebunden werden. Zusatzlich ergaben sich Bindelungsmaglichkeiten mit
einer weiteren Radverkehrsverbindung in Richtung Biederitz/Burg.

Variante 2 ,Liineburger StraRe/Liibecker StraBe” (Linge ca. 6,8 km)

Die Trassenvariante 2 ist die direkteste Route und fiihrt, beginnend vom Hauptbahnhof/Willy-Brand-Platz,
liber NebenstralRen zur ErzbergerstraBe und von dort liber den Universitatsplatz, Gareisstralle, Liineburger
StraRe, Lubecker StraRe bis zur Barleber StraRe und weiter Gber die ZiolkowskistraRe/Barleber Chaussee in
Richtung Barleben.

Die Trasse bindet dabei dicht besiedelte Stadtteile Giber das bestehende ,rote” Hauptroutennetz direkt an
und verfiigt somit Gber ein hohes Nutzungspotenzial und eine sehr gute ErschlieBungsfunktion. Wahrend in
der ErzbergerstraBe und GareisstraRe noch gute Maoglichkeiten zum Ausbau auf RSV-Standards bestehen,
sind in der der Liineburger StraBe und Liibecker Stralle kaum verfiigbare Flachen im StraBenquerschnitt fur
RVA auf RSV-Niveau verfligbar. Beidseitig dominieren hier teils stark schadhafte getrennte Geh-/Radwege
mit einer Breite zwischen 1,00 m und 2,00 m. Darlber hinaus werden die RVA insbesondere im Bereich der
StraBenbahnhaltestellen im Querschnitt stark reduziert. Entlang des gesamten StralRenzuges sind zahlreiche
Bdaume und Baumscheiben in den Nebenanlagen vorzufinden, weshalb eine Verbreiterung der bestehenden
RVA ohne Eingriffe in den Baumbestand kaum maoglich erscheint.

Abb. 47: Barleber StraRe Westseite in Richtung Stiden (eigenes Abb. 48: Luneburger StraRe. Tram-Haltestelle S-Bahnhof Magde-
Foto) burg-Neustadt (eigenes Foto)

Insgesamt sind die Gleisanlagen im gesamten StraBenzug erneuerungsbediirftig, weshalb mittel- bis lang-
fristig eine Sanierung und Neugestaltung des StraRenquerschnitts notwendig wird. Sollte die RSV entlang
dieser Variante geflihrt werden. Aufgrund des verfligbaren StraBenquerschnitts ist eine Flihrung von Stra-
Renbahn und MIV auf gemeinsamen Flachen dabei eine Mdoglichkeit, anforderungsgerechte Flachen fiir den
Radverkehr bereitzustellen. Die mégliche Koordinierung der Signalanlagen ware zu prifen.

Variante 3 ,Ost — Klosterwuhne” / Variante 3a ,,Ost — Zielitzer StraBe” (Linge ca. 7,5 km)

Variante 3 umgeht die HauptstraBen-Trasse (Variante 2) 6stlich und fuhrt Gberwiegend Gber Wohn- und
ErschlieBungsstralRen, die sich weitgehend in Tempo-30 Zonen befinden. Die Linienflihrung erfolgt hierbei
weniger direkt und ist etwas langer (ca. 675 m langer im Vergleich zu Variante 2). Durch eine durchgéngige
Wegweisung und konsistente Kennzeichnung der RSV sollten Akzeptanz und Nachvollziehbarkeit der Route,
v.a. im Bereich der ErschlieBungsstralRen, sicherzustellen sein. Durch die Umgehung einer Vielzahl signalge-
regelter Knotenpunkte kann die gréRBere Lange der Trasse in Bezug auf die Reisezeit kompensiert werden.
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Die Standards einer RSV konnen Uiber den groRten Teil der Variante 3 eingehalten werden, da liberwiegend
Fahrradstraen zum Einsatz kommen, die an den Knotenpunkten im ErschlieBungsstrallennetz bevorrech-
tigt gefiihrt werden kénnen. Ein hoher baulicher Aufwand entsteht vorwiegend in der TelemannstrafRe und
im Umfeld des Bahnhofs Neustadt durch gepflasterte Fahrbahnen, welche fiir RSV nicht geeignet sind und
asphaltiert bzw. grundhaft ausgebaut werden missten (RollenhagenstraRe/TelemannstraRe). Abschnitte
mit hohem Planungsaufwand im Verlauf der Trasse sind der Richtungsversatz Gber die MittagstraRe sowie
die Flihrung zwischen Salvador-Allende-StralRe und Schrotebogen. Der vorhandene Stralenraumquer-
schnitt in der MittagstrafRe lasst RVA nur begrenzt zu. Hier kdnnten die Qualitatsstandards fir RSV im ver-
fligbaren StraRenquerschnitt nur eingeschrankt realisierbar sein. Alternativ konnte die Verbindung auch
liber Nachtweide und Hamburger StraRe gefiihrt werden. Eine weitere Herausforderung ist im weiteren
Verlauf der Verbindungsweg ab der Salvador-Allende-Straf3e tiber eine Parkanlage mit Treppenstufen und

hohem FuRverkehrsaufkommen bzw. Gber einen Privatweg. Letzterer wiirde sich fiir die direkte Fortfih-
rung der Trasse ab der Querung der Salvador-Allende-StralRe sehr gut eignen, erfordert jedoch aufwandige
Abstimmungen und rechtliche Regelungen mit den Eigentimern.

Abb. 49: GréperstraBe Richtung Norden (eigenes Foto) Abb. 50: Schrotebogen Richtung Stiden (eigenes Foto)

Vorzugstrasse

Aufgrund der besseren ErschlieRung zentraler innerstadtischer Einrichtungen (u.a. Universitat und Schulen),
dicht besiedelter Stadtteile stlich der B 71 sowie der technischen Umsetzbarkeit wurde Variante 3 als Vor-
zugstrasse gewahlt. Die Varianten 1 und 2 scheiden fiir die Umsetzung aufgrund der hohen Hiirden fir die
Realisierung (Anderung Planfeststellungsbeschluss bzw. Querschnittsanpassung einer HauptverkehrsstraRe
mit StraRenbahn in Mittellage) einer RSV zunachst aus. Die gepriften Linienfihrungen sollten im Zuge der
Fortschreibung der Radverkehrskonzeption noch einmal auf Einbindungsmaglichkeiten in das tibergeord-
nete stadtische Netz (Hauptnetz) geprift und abgewogen werden.

6.1.2. TRASSENVARIANTEN AURERHALB DER LH MAGDEBURG

Ab der Stadtgrenze Magdeburgs an der Barleber Chaussee flihrt die Trasse zunachst nach Barleben und
iber den Breiteweg. Durchgangige parallele Fiihrungen auf NebenstraBen sind hier kaum moglich. Die Lini-
enfiihrung folgt nordlich von Barleben der L47 in Richtung Wolmirstedt, unterquert den Mittellandkanal
und biegt in Elbeu auf Hohe der Stralle An der Kippe nach Osten auf eine unbenannte ErschlieBungsstralle.
Uber die ZiegeleistraRe erreicht man in nérdlicher Richtung Wolmirstedt. In Elbeu selbst ist eine Fiihrung
einer RSV aufgrund des sehr engen StraBenraumquerschnitts nicht moglich. Daher erscheint ein Ausweich-
en in NebenstraBen tber die StralRe an der Alten Elbe, Elbeuer StraBe und Amtstor als zielfihrend. Hier er-
geben sich mehrere kleinrdumige Varianten in Richtung Norden u.a. Gber den Bahnhof Wolmirstedt:
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e Julius-Bremer-StrafRe - August-Bebel-Stral3e - Colbitzer StraRe
e Vogelstange - ParkstraRe - BahnhofstraRRe - Rosa-Luxemburg-StralRe - Rogéatzer Stralle
e Vogelstange - ParkstraRe - BahnhofstraRRe - Rosa-Luxemburg-StralRe - Rogéatzer Stralle

e Vogelstange - ParkstraRe - BahnhofstraRRe - Albert-Brohme-StralRe — Wilhelm-Demker-StralRe — See-
grabenstralle - Rogéatzer Stralle

Danach fiihrt die Trasse Uber die Wolmirstedter StraRe in Richtung Farsleben. Dort fiihrt die Trasse liber
den Schricker Weg in Richtung des Kalibergwerks. Die Trassenldnge auRerhalb Magdeburgs betragt bis zu
14,0 km.

Abb. 51: Barleber Chaussee - Briicke liber die BAB 2 in Richtung Abb. 52: Breiteweg in Barleben (eigenes Foto)
Norden (eigenes Foto)

Abb. 53: Amtstor in Wolmirstedt (eigenes Foto) Abb. 54: Ende des straBenbegleitenden Geh-/Radwegs an L47 vor
der Unterfiihrung unter dem Mittellandkanal (eigenes Foto)
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6.1.3. BESTANDSDOKUMENTATION VORZUGSTRASSE A

Abb. 55: Brandenburger StraRe Richtung Norden (eigenes Foto) Abb. 56: ErzbergerstraBe/VirchowstraRe (eigenes Foto)

Abb. 57: GareisstraBe/Tram-Haltestelle "Universitat"(eigenes Abb. 58: TelemannstraRe Richtung Norden. Als FahrradstraRe nur
Foto) nach Asphaltierung geeignet (eigenes Foto)

Abb. 59: Verbindungsweg zw. Salvador-Allende-StraRe und Schro- Abb. 60: Gem. Geh-/Radweg an IGS Regine Hildebrandt (eigenes
tebogen (eigenes Foto) Foto)
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Abb. 61: Kartentibersicht Trassenvarianten Korridor B (eigene Darstellung)
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6.2.1. TRASSENVARIANTEN UND VORZUGSTRASSE

Im Rahmen der Potenzialanalyse wurden zwei mogliche Korridore fir RSV in Richtung des Mittelzentrums
Burg identifiziert. Fir beide Korridore wurden Trassenfiihrungen untersucht. Fir den nordlich verlaufenden
Korridor entlang der BundesstraRe 1 (B 1) orientiert sich die Trasse am Verlauf der Walter-Rathenau-StraRe,
Markgrafenstralle, Jerichower StraRRe, HerrenkrugstralRe und Breitscheidstralle in Richtung Biederitz.

Im stdlichen Korridor (Variante 2), der Gber den Strombriickenzug und die ehemalige Kanonenbahn-Trasse
(Radweg Magdeburg - Heyrothsberge) fiihrt, sind nicht viele alternative Wegefiihrungen méglich. Im Korri-
dor B sind damit zwei unterschiedliche Ubergabepunkte zum Landkreis Jerichower Land méglich, welche
die moglichen Trassenfiihrungen aulRerhalb der LH Magdeburg stark variieren lassen. Hier sollte in weiteren
Planungsschritten mit dem Landkreis Jerichower Land auf eine abgestimmte Planung hingewirkt werden.

Variante 1 ,Nordbriickenzug — Elbauenpark” / Variante 1a , Krékentor — Wissenschaftshafen” (Linge ca.
7,0 km bzw. 6,6 km)

Die Trassenvariante 1 fihrt Gberwiegend entlang von Hauptverkehrsstralen zum Jerichower Platz und bin-
det den Elbauenpark, die Hochschule Magdeburg-Stendal und die Otto-von-Guericke-Universitadt an das
Stadtzentrum an. Zwischen Willy-Brandt-Platz und Universitatsplatz gleicht die Linienfiihrung den Varianten
2 und 3 des Korridors A (liber die Brandenburger StralRe, MindenstralRe, VirchowstralRe und Erzberger-
straRe). In diesem Bereich sind die Standards fiir RSV gut in Form von FahrradstraBen oder als (vom MIV)
separierte Radwege (entlang der Erzbergerstralle) umsetzbar.

In Richtung Osten stellt die Walther-Rathenau-StraBe (B 1) fir den Korridor die direkte Fihrungsméglich-
keit dar. Die bestehenden RVA sind beidseitig als getrennte Geh-/Radwegen in den Nebenanlagen (Quer-
schnittsbreite zwischen 1,60 m und 2,00 m) ausgefiihrt. Eine Verbreiterung wird angesichts der unzu-
reichenden Flachenverfligbarkeiten in den Seitenanlagen bis zum Jerichower Platz nicht durchgangig mog-
lich sein. Insbesondere auf den Briicken des Nordbriickenzugs sind Engstellen nicht zu vermeiden. Hierbei
weisen vor allem die RVA auf dem sidlichen Brickenzug unzureichende Breiten von unter 2,00 m auf. In
der HerrenkrugstraRe stehen dem Radverkehr derzeit beidseitig gemeinsame Geh-/Radwege mit einer
Breite von ca. 3,50 m im Zweirichtungsverkehr zur Verfligung.

Eine Trennung von Rad- und FuRverkehr entsprechend des Standards fiir RSV erscheint in der Herrenkrug-
straRe aufgrund des hohen Baumbestands beiderseits der gemeinsamen Geh-/Radwege nur auf der West-
seite umsetzbar. Die Ostseite weist hingegen zahlreiche Engstellen und Abschnitte mit hohem FuBverkehrs-
aufkommen (Eingangsbereiche Elbauenpark) auf. Auch aufgrund der GréRe des Knotenpunkts Jerichower
Platz erscheint die einseitige Flihrung einer RSV auf der Westseite sinnvoller. Hier liegt zwar die Zufahrt
zum Nautica Freizeitbad, Engstellen und punktuell hohes FuBverkehrsaufkommen, wie auf der Ostseite der
HerrenkrugstralRe, treten hier weniger gehauft auf. Méglich erscheint daher die Herstellung eines neuen
Gehwegs zwischen den beiden westlichen Baumreihen am Begrenzungszaun zum Park (derzeit Griinflache)
und die Nutzung des bestehenden Geh-/ Radwegs als Radweg im Zweirichtungsbetrieb. Gegebenenfalls
kann dieser noch um 0,50 m auf 4,00 m verbreitert werden. Der im Zuge der Mallnahme herzustellende
neue separate Gehweg kdnnte eine wassergebundene Decke erhalten.

In der BreitscheidstraRe kdnnen zusatzliche Flachen fir RVA mobilisiert werden, wenn der ruhende Verkehr
dabei neu organisiert wird. Auf der Nordseite ware ein Radfahrstreifen eine mogliche Losung. Auf der sidli-
chen StraRenseite konnte ein getrennter Geh-/Radweg hergestellt werden. AuBerhalb des bebauten Be-
reichs beginnt unmittelbar das FFH-Gebiet ,,Elbaue zwischen Saalemiindung und Magdeburg”, was erhebli-
che Anforderungen an die weiteren Planungsschritte stellt. Im Bestand ist ein gemeinsamer Geh-/Radweg
im Zweirichtungsbetrieb (2,50 m Breite) angeordnet, welcher bis zur Strale An den Rennwiesen verlauft
(Seitenwechsel auf Hohe der Bahniiberfiihrung). Der Zustand der RVA ist aufgrund des eingesetzten Ober-
flaichenmaterials (sandgeschlammte Schotterdecke) nicht fiir eine RSV geeignet und stark uneben. Ab An
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den Rennwiesen fehlt ein Stlick Radweg bis zum Ausgang des Waldchens im Osten. Die Planungen fir einen
Liuckenschluss sind aber bereits abgeschlossen und eine Umsetzung ist im Jahr 2020 zu erwarten. Bis zur
Bricke an der Umflut-Ehle fihrt ein gemeinsamer Geh-/Radweg mit unzureichender Breite. Die Verbreite-
rungsmoglichkeiten und eine Trennung von Ful’- und Radverkehr sind auch angesichts der Lage im FFH-Ge-
biet im Detail zu priifen

Abb. 62: Nordbriickenzug/Jerusalembriicke Richtung Westen (ei- Abb. 63: BreitscheidstraBe im Biederitzer Busch (eigenes Foto)
genes Foto)

Variante 1a wiirde lber parallel zur B 1 verlaufende Nebenstralen fiihren, die jedoch einen weniger direk-
ten und eher verwinkelten Verlauf mit haufigen Richtungswechseln aufweisen. Fiir die ErschlieBung der
Bildungseinrichtungen im Korridor ergeben sich keine Vorteile durch die Variante 1a. Bis zum Askanischen
Platz sind zudem (teils hoch belastete) HauptverkehrsstraRen wie das Schleinufer und die JakobstrafRe zu
queren. Uber einen signifikanten Vorteil in Bezug auf Streckenldnge und Reisezeit verfiigt die Strecke bis
zum Askanischen Platz nicht.

Ab dem Askanischen Platz verlduft die Trassenvariante lber eine denkbare Briickenanbindung fiir den Rad-
und FuBverkehr zwischen Wissenschaftshafen und Elbauenpark, was eine direkte Verkniipfung von FH-
Campus, Wissenschaftshafen und Campus der Otto-von-Guericke-Universitat schaffen wiirde. Dieser Ab-
schnitt konnte auch mit Variante 1 oder den nérdlich der B 1 verlaufenden StraRenziigen kombiniert wer-
den.

Eine solche Verbindung wiirde nicht nur die RSV deutlich kiirzen, sondern kdnnte eine hohe stadtebauliche
Bedeutung entfalten, da eine direkte Verbindung zwischen dem Campus der Hochschule Magdeburg-Sten-
dal und Otto-von-Guericke-Universitat Uber das Gelande des Wissenschaftshafen geschaffen werden
wirde. Das Briickenbauwerk misste jedoch die Elbe und die Alte Elbe Gberspannen und befindet sich zu-
dem im FFH-Gebiet Stromelbe in Magdeburg und Elbaue zwischen Saalemiindung und Magdeburg. Ein auf-
wandiges umweltschutz- und planungsrechtliches Verfahren ware daher notwendig.

Variante 2 ,Radweg Magdeburg — Heyrothsberge” / Variante 2a ,,Radweg Magdeburg — Heyrothsberge —
B 1“ (Ldnge ca. 7,2 km bzw. 6,8 km)

Die Variante 2 fiihrt in einem sldlich verlaufenden Korridor tiber den Strombriickenzug, fir welchen der-
zeit bereits Bauarbeiten fir eine neue Briicke neben der bestehenden Anna-Ebert-Briicke angelaufen sind.
Eine RSV kann somit nur auf den bereits in Umsetzung befindlichen Planungen aufsetzen. Wichtig wére da-
her eine méglichst direkte Uberleitung zum Beginn des Radwegs Magdeburg — Heyrothsberge (ehemalige
Kanonenbahn). Dieser gemeinsame Geh-/Radweg verfiigt (iber eine Breite von 4,00 m, ist asphaltiert und in
gutem Zustand. Abschnittsweise kénnte der Geh-/Radweg verbreitert werden, eine Trennung von Rad- und
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FuRverkehr ist aber aufgrund der beidseitig liber weite Strecken gepflanzten Bdiume ohne Baumfallungen
nicht moglich.

Entlang des Biederitzer Radwegs ist ein hohes FuRverkehrsaufkommen zu verzeichnen, welches zu Veran-
staltungen auf dem Sportareal um GETEC-Arena und FufRballstadion noch deutlich zunimmt. Fiir sich dort
aufhaltende zu Full Gehende kdnnten daher, im Falle einer gemeinsamen Fiihrung mit dem Radverkehr,
Aufenthaltsbereiche auRRerhalb der Verkehrsflache eingerichtet werden. An seinem Ende trifft der Radweg
Magdeburg - Heyrothsberge auf die Berliner Chaussee (B 1). Hier ergeben sich zwei mogliche Trassenfiih-
rungen in Abhangigkeit von einer Fortfiihrung in Richtung Burg. Quert man die Berliner Chaussee direkt,
trifft man auf die Reste der sogenannten Kanonenbahn und die Eisenbahnbriicke Gber Alte Ehle und Umflu-
tehle. Die Briicke ist bereits fiir den Abriss vorgesehen, eine Sanierung und Umnutzung fiir den Rad- und
FuRBverkehr daher nicht mehr moglich. Gegebenenfalls lieRen sich fiir einen Briickenneubau die Briicken-
pfeiler nutzen — durch die Lage im FFH-Gebiet sind hier jedoch umfangreiche umweltschutz- und planungs-
rechtliche Verfahren notwendig. Nach der Querung der Umflut kénnte Uber die Biederitzer StraRe in nordli-
cher Richtung/Heyrothsberger StraRe der Anschluss an die Vorzugstrasse auBerhalb Magdeburgs herge-
stellt werden, der sich aus einer Fiihrung tiber Variante 1 und deren Ubergabepunkt ergibt.

Dariiber hinaus kann eine RSV ab dem Ende des Radwegs Magdeburg — Heyrothsberge auf der siidlichen
Seite der B 1 Uber die bestehende Briicke nach Heyrothsberge und weiter in Richtung Burg gefiihrt werden.
Hierbei wirde eine sehr geradliniger, aber auch monotoner Streckenverlauf ergeben. Die Qualitatsstan-
dards fiir RVA in den Standards fiir RSV bzw. RVR sind vor allem in den Ortsdurchfahrten entlang der Trasse
aufgrund mangelnder Flachenverfligbarkeit im StraBenraum, schwer umzusetzen. Gleichzeitig laufen der-
zeit bereits Planungen, den bestehenden straRenbegleiteten Radweg entlang der B 1 rdumlich von der
StraBe zu trennen und zu verbreitern. Die derzeitige Filhrung entlang der hoch belasteten Bundesstral3e ist
mit hohen Larm- und Schadstoffemissionen (und damit Stressfaktoren) verbunden. Eine Fiihrung der Rad-
schnellverbindung tber diese Linienfliihrung wiirde teilweise lange Zulaufstrecken bzw. Umwege in die um-
liegenden Siedlungskerne (Biederitz u.a.) erforderlich machen.

Abb. 64: Ernst-Reuter-Allee/Breiter Weg (eigenes Foto) Abb. 65: Biederitzer Radweg/ehemalige Kanonenbahn (eigenes
Foto)

Vorzugstrasse

Im Gesamtbild der abzuwagenden Kriterien wird daher die Variante 1 empfohlen, die eine direkte Erschlie-
Bung wesentlicher Quellen und Ziele ermdoglicht (Universitat, Fachhochschule, Elbauenpark, Innenstadt)
und am Ubergabepunkt nach Biederitz eine Anschlussfithrung nach Burg ermdglicht, die Giber eine hohe
Umfeldqualitat verfiigt und die Siedlungsbereiche und die SPNV-Schnittstellen direkt anbindet. Fir die In-
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dustrie- und Gewerbeansiedlungen im Umfeld des Radwegs Magdeburg - Heyrothsberge stellt diese beste-
hende Verbindung bereits heute ein attraktives Angebot fiir die Beschaftigten vor Ort dar und kann durch
punktuelle Verbesserungen im Hinblick auf Komfort und Sicherheit, insbesondere an den Querungsstellen
mit dem MIV, verbessert werden (z.B. durch Bevorrechtigungen). Eine Filhrung einer RSV (iber den Radweg
Magdeburg - Heyrothsberge erscheint nur im Zusammenhang mit einer Weiterfiihrung tGber die B 1 sinn-
voll, welche aufgrund der beschriebenen Nachteile im Vergleich nachrangig in Erwdgung gezogen werden
sollte.

6.2.2. TRASSENVARIANTEN AURERHALB DER LH MAGDEBURG

Fiir die RSV in Richtung Burg ergeben sich zwei rdumlich getrennte Trassenvarianten, die sich je nach Uber-
gabepunkt an der Stadtgrenze, unterscheiden. Aufgrund der Nutzungspotenziale und der (auch naturrdum-
lichen) Attraktivitat einer Route westlich der B 1, wird die Linienfiihrung dieser Vorzugsvariante tber den
Ortskern von Biederitz und weiter tiber Gerwisch, Mdser, Schermen und Detershagen fortgesetzt. Damit
werden die Siedlungskerne der Orte zwischen Burg und Magdeburg und damit die Quellen und Ziele des
Radverkehrs auch auf mittleren Distanzen (5 bis 10 km) zwischen den Orten entlang der Trassen gut ver-

Abb. 66: Geh-/Radweg zw. Lostau und Mdser (eigenes Foto) Abb. 67: Radfahrstreifen in Schermen ChausseestralRe (eigenes
Foto)

S,

Abb. 68: Gem. Geh-/Radweg B 1/Libellenweg in Mdser (eigenes Abb. 69: Ortsausgang Detershagen in Richtung Burg (eigenes Foto)
Foto)

knlpft. Zwar zielt eine RSV primar auf den Berufs- und Ausbildungsverkehr ab, durch den konkreten Tras-
senverlauf konnen aber auch andere Nutzendengruppen (z.B. im Freizeitverkehr) die Verbindung nutzen
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und damit das Potenzial erhdhen. Eine Fiihrung entlang der B 1 wiirde die Trasse relativ siedlungsfern fiih-
ren, Umwege durch Zulaufstrecken erfordern und aufgrund der sehr geradlinigen Fiihrung entlang der stark
befahrenen B 1 eine geringe Erlebnisqualitat bieten.

Ab dem Ubergabepunkt in der BreitscheidstraRe kann eine RSV durch Biederitz fiihren, wo sich mehrere
kleinrdumige Trassenvarianten in Richtung B 1 oder zum Tannenweg im Norden von Biederitz anbieten.
Von dort aus kann ein bestehender selbstiandiger gemeinsamer Geh-/Radweg nordwestlich der Bahntrasse
nach Gerwisch in der Linienfihrung aufgegriffen werden. In Biederitz kdnnten tiberwiegend FahrradstralRen
als primare Fihrungsform zum Einsatz kommen. Je nach gewdhlter Trassenvariante kdnnen hierfur grund-
hafte Ausbauten notwendig werden, da zahlreiche StraRen in Biederitz nur iber eine Decke aus Naturstein-
groBpflaster verfiigen.

Uber den Biederitzer Weg und die Lostauer StraRe durchquert die Trasse Gerwisch und fiihrt nérdlich der
Bicke (iber Wirtschaftswege nach Lostau oder direkt zur L 52. Nach Uberquerung der L 52 fiihren die Tras-
senvarianten entweder gleisparallel entlang der Bahntrasse Uber Wirtschaftswege (teils in Privatbesitz) o-
der durch Lostau und den an die Moserstralle anschlieBenden, gut ausgebauten und asphaltierten, Wirt-
schaftsweg zur Lostauer StralRe in Moser. Hier wird die Bahntrasse tber die Biesengrundbreite gequert und
in nérdlicher Richtung iiber Kiesweg und ThalmannstraRe der Bahnhof Méser direkt angebunden. Uber die
Rudolf-Breitscheid-Strale fiihrt die Trasse zur Bahnstralle, unterquert die BAB 2 in Richtung Bocksmihle
und wechselt hier wieder auf die Westseite der Bahntrasse. Uber unbefestigte Wirtschaftswege fiihrt eine
Trassenvariante an Detershagen vorbei in Richtung Burg zur August-Bebel-StralRe und schlieBlich in Richt-
ung Bahnhof Burg. In Mdser ist eine weitere Trassenvariante ab der Rudolf-Breitscheid-StralRe denkbar, die
in Ostlicher Richtung Gber den Schermener Weg zur ChausseestralRe (ehemalige B 1) fihrt und dieser in
nordlicher Richtung durch Schermen folgt. Die Trasse konnte dann auf Hohe des Amtsteiches in westl. Rich-
tung Uber einen asphaltierten Wirtschaftsweg nach Detershagen fiihren. Detershagen wird Gber die Breite
StraRe durchquert und parallel zur Bahntrasse zur August-Bebel-StraRe in Richtung Burg gefiihrt. Hier sind
mehrere kleinrdumige Varianten in Richtung Bahnhof Burg, auch westlich der Bahntrasse, denkbar.

Die Trassenlange aulRerhalb Magdeburgs betragt ca. 18,5 bis 19,0 km.
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6.2.3. BESTANDSDOKUMENTATION VORZUGSTRASSE B

Abb. 71: Walther-Rathenau-StraRe/Gustav-Adolf-StraRe (eigenes
Foto)

Abb. 72: Nordbriickenzug Stdbriicke (eigenes Foto) Abb. 73: HerrenkrugstraBe Ostseite. Blickrichtung Stiden (eigenes
Foto)

Abb. 74: BreitscheidstraBe Richtung Westen (eigenes Foto) Abb. 75: BreitscheidstraRe Ortsausgang. Gemeinsamer Geh-/Rad-
weg nach Biederitz (eigenes Foto)
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6.3. TRASSE MAGDEBURG — SCHONEBECK (KORRIDOR D)
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Abb. 76: Kartenlibersicht Trassenvarianten Korridor D (eigene Darstellung)
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6.3.1. TRASSENVARIANTEN UND VORZUGSTRASSE

Die Trassenfindung im Korridor D steht vor der Herausforderung, dass in einem sehr engen Bereich zwi-
schen Elbe und Bahntrasse mogliche Linienflihrungen im Bestand zu identifizieren sind. Zudem fiihrt der
Korridor durch Stadtteile mit zahlreichen altindustriellen und nicht entwickelten Brachflachen.

Dementsprechend wenige geradlinige Alternativen zur direkten Fiihrung liber die Schdnebecker Stralle —
Alt-Fermersleben — Alt Salbke — Alt Westerhiisen sind denkbar. Der genannte StralRenzug ist die einzige ge-
radlinige HauptverkehrsstralRe durch den Korridor, Uber die zudem eine StraBenbahnstrecke fihrt. Das
schrankt den verfliigbaren Querschnitt und Handlungsspielraum zusatzlich ein.

Variante 1 ,,Schénebecker StraBe — HauptstraBen“ (Ldnge ca. 11 km)

Die Variante 1 beginnt am Hauptbahnhof/Willy-Brandt-Platz und fihrt in stidlicher Richtung tiber Bahnhof-
stralle zur LeibnizstralRe. Dadurch wird eine Flihrung (iber den Hasselbachplatz vermieden. Im Rahmen der
Online-Biirgerbeteiligung wurde vorgeschlagen, dass die RSV tiber den Breiten Weg und Breiter Weg Nord-
abschnitt an den Universitatsplatz angebunden wird. Aufgrund der kaum moglichen Umsetzbarkeit der
Qualitatsstandards in diesem Bereich wurde diesem Vorschlag nicht gefolgt und die nachfolgende Linien-
fihrung weiter gepriift.

Uber die GeiRlerstraRe, HarnackstraBe und SternstraBe gelangt man zur Schénebecker StraRe. Uber den
folgenden HauptstraBenzug werden drei Nahversorgungsbereiche (Typ A, B und C) erschlossen. Uber Alt
Fermersleben, Alt Salbke und Alt Westerhtisen fiihrt die Trasse schlieBlich zur Schonebecker Chaussee. Dort
beginnt stidlich der Kleingarten der gut ausgebaute gemeinsame Geh-/Radweg in Richtung Schénebeck
(Breite 3,50 m). Die Trasse verfligt durch die Anbindung der Nahversorgungsbereiche und von fiinf Schul-
standorten (iber eine hohe ErschlieBungsfunktion fiir den Alltagsradverkehr und durch die direkte Fiihrung

iber die kiirzeste Streckenldnge. Problematisch gestalten sich die zahlreichen signalisierten Knotenpunkte
im Routenverlauf, die Engstelle an der Haltestelle AMO/Steubenallee, der Engpass Salbke, sowie der Ab-
schnitt zw. FaulmannstraRe und BlumenstraRe, in welchem die StralRenbahn auf einem separaten Gleiskor-
per (westlich der StralRe Alt Salbke) verlauft. Hier sind im Bestand kaum Flachen fiir RVA verflgbar. Baulich
ist der StralRenzug Giberwiegend vierstreifig ausgebaut. Die StraRenbahngleise befinden sich in Mittellage
und sind fiir den MIV Gberfahr- und nutzbar.

Abb. 77: Alt Fermersleben Westseite Richtung Siiden (eigenes Abb. 78: Schénebecker StraRe in Richtung Norden vor Thiemplatz
Foto) (eigenes Foto)

Die RVA im gesamten StraRenverlauf sind teils stark schadhaft und entsprechen mit Breiten zwischen 1,00
m und 1,50 m nicht mehr den heutigen technischen Standards. Eine Verbreiterung in den Seitenbereichen
ist aufgrund des Baumbestandes und vorhandenen StraBenquerschnitts erschwert. Dementsprechend ist
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auch hier die Nutzung eines Fahrstreifens je Fahrtrichtung flr die Anlage von Radfahrstreifen eine mogliche
Lésung. Dadurch miissten sich OPNV und MIV die verbleibende Fahrbahn teilen. Eine OPNV-Beschleunigung
muiisste hier durch optimierte Signalprogramme an den Knotenpunkten realisiert werden (z.B. Pulkfihrer-
schaft der StraBenbahn).

Variante 2 ,PorsestraBe — Bahntrasse — Schanzenweg” (Ldnge ca. 11,3 km)

Die Linienflihrung der Variante 2 entspricht zwischen Hauptbahnhof/Willy-Brandt-Platz und PorsestralRe
dem Verlauf der Variante 1. Die Route zweigt dann in siidwestlicher Richtung auf die Porsestralle ab, quert
die Warschauer StraRe in die Coquistrafle. Dort fiihrt die Route (iber die freigehaltene Trasse der ErschlieR-
ungsstraRe Buckau. Die Flurstiicke in diesem Bereich befinden sich im Eigentum der LH Magdeburg (bis
Hohe Sandbreite). Hier bietet sich somit die Chance, die zur Verfligung stehende Flachen fir einen getrenn-
ten Geh-/Radweg im RSV-Standard zu nutzen. Sollte die Realisierung der hier geplante ErschlieBungsstraRe
noch weiterhin verfolgt werden, sollten RVA im RSV-Standard beriicksichtigt werden. Die Flachen stdlich
der Sandbreite bzw. des Schanzenwegs und entlang der Bahntrasse befinden sich noch nicht im Eigentum
der LH Magdeburg. Zudem sind die Flachen durch ein Bahnbetriebswerk und Gleisanlagen noch in Nutzung.
Daher wird die Trasse auf Hohe der BrauereistralRe zur Karl-Schmidt-StraRe verschwenkt und folgt dieser
sudlich bis zur Sandbreite und dem Schanzenweg. Dort muss die Route Giber den Schanzenweg in Richtung
Osten bis zur StralRe Alt Fermersleben gefiihrt werden. Ab hier wird der Trassenverlauf der Variante 1 auf-
gegriffen. Die Trasse ermdglicht im Bereich Buckau eine weitgehend kreuzungsfreie Fiihrung als getrennter
Geh-/Radweg im RSV-Standard bzw. Giber FahrradstraRen. Zusatzlich werden zwei Schulstandorte in Buckau
direkt angebunden. Zwar ist die Linienfiihrung ca. 200 m langer als Variante 1, vermeidet jedoch Wartezei-
ten an sieben Lichtsignalanlagen.

7\

Abb. 79: Sudliche PorsestraRe in Richtung Warschauer StraBe (ei- Abb. 80: Gehweg auf Westseite der Schénebecker Chaussee in
genes Foto) Richtung Schonebeck (eigenes Foto)

Variante 2a ,,PorsestraRe — Bahntrasse” (Ldnge ca. 11,3 km)

Die Variante 2a setzt auf der Variante 2 auf und setzt voraus, dass zusatzliche Flachen entlang der Bahn-
trasse nutzbar gemacht bzw. erworben werden kénnen. Sollte sich diese Option langfristig als realistisch
herausstellen, kdnnte eine attraktive und vollstandig planfreie Flihrung vom Siidrand der Stadt Magdeburg
bis zum Bahnhof Buckau hergestellt werden. Im Bereich der Faulmannstrale sind voraussichtlich keine Fla-
chen verfligbar, weshalb sich hier eine verwinkelte Linienfiihrung ergibt, bevor im Bereich der Blumenber-
ger Stralle wieder auf eine bahntrassenparallele Trasse gefiihrt werden kdnnte.
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Abb. 81: Flachen im Bereich der Bahntrasse, Hohe Salbker Fried- Abb. 82: Flachen im Bereich der Bahntrasse, Hohe Welsleber
hof (eigenes Foto) StraRe (eigenes Foto)

Vorzugsroute

Aufgrund der hohen ErschlieBungsfunktion und der technischen Umsetzbarkeit wird die Variante 2 als Vor-
zugsroute in Abstimmung mit dem AG festgelegt.

6.3.2. TRASSENVARIANTEN AURERHALB DER LANDESHAUPTSTADT MAGDEBURG

Am Ubergabepunkt an der Schénebecker Chaussee fiihrt die Trasse weiter (iber die L51/Burgwall zum Kno-
ten Burgwall/Magdeburger StraRe. Die Linienfiihrung folgt dann dem Burgwall nach Alt Frohse. Hier kann
die Trasse entweder Nahe an der Elbe iber GroRer Steinklump, Streckenweg und Friedensplatz ins Zentrum
Schonebecks oder weiter Gber die Salzer Stralle zum Bahnhof Schonebeck gefiihrt werden. Alternativ fihrt
eine Trassenvariante Uber Alt Frohse und die Geschwister-Scholl-StralRe, ZimmererstraRe, Soker StraRe in
Richtung zentraler Salzer StraRe zum Bahnhof Schonebeck. Eine Verlangerung der Trasse in Richtung Scho-
nebeck-Salzelmen — zur Starkung des Radverkehrs in Schonebeck — ist denkbar. Die Trassenldange auBerhalb
Magdeburgs betragt ca. 5 km.

Abb. 83: Ende des gem. Geh-/Radwegs zw. Magdeburg und Sché- Abb. 84: Burgwall, Schénebeck (eigenes Foto)
nebeck, Schonebecker Chausee (eigenes Foto)
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Abb. 85: Alt Frohse, Schonebeck (eigenes Foto) Abb. 86: Geschwister-Scholl-StraRe, Schénebeck (eigenes Foto)
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6.3.3. BESTANDSDOKUMENTATION VORZUGSTRASSE D

Abb. 87: BahnhofstraRe in Richtung Studen (eigenes Foto) Abb. 88: HarnackstraRe/SternstraRe in Richtung Norden (eigenes
Foto)

Abb. 89: Tram-Haltestelle AMO/Steubenallee Ostseite (eigenes Abb. 90: Schénebecker StraRe/Porsestrale (eigenes Foto)
Foto)

Abb. 91: Getr. Geh-/Radweg in Alt Fermersleben/Schanzenweg Abb. 92: Alt Salbke (Ostseite). Radweg ohne Benutzungspflicht (ei-
(eigenes Foto) genes Foto)
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6.4. TRASSE MAGDEBURG — OSTERWEDDINGEN (— WANZLEBEN) (KORRIDOR E)
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Kartengrundlage: © Bundesamt fiir Kartographie und Geodisie 2019, Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Open.pdf

Abb. 93: Kartentibersicht Trassenvarianten Korridor E (eigene Darstellung)
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6.4.1. TRASSENVARIANTEN UND VORZUGSTRASSE

Korridor E verbindet die LH Magdeburg mit der Gemeinde Sulzetal im Stiden und bindet hier v.a. das groRe
Industrie- und Gewerbegebiet in Osterweddingen mit RVA an Magdeburg an. Eine Netzllicke erfordert der-
zeit die Nutzung von hochbelasteten LandstraBen ohne RVA und mit einem hohen Schwerverkehrsanteil.

Um mogliche RSV bzw. RVR innerorts zu blndeln, wurden die Linienfiihrungen der Korridore D und E zwi-
schen Magdeburg Hauptbahnhof und der Warschauer StraRRe zusammengelegt. Ab der Warschauer StraRe
fUhrt der Korridor zundchst westlich bis zur Dodendorfer Stralle und anschliefend in Richtung Stiden. In
diesem Bereich sind unterschiedliche kleinrdumige Varianten der Linienfihrung moglich.

Variante 1, Schénebecker StraBe — Dodendorfer StralRe — Bordepark” (Lange ca. 10,8 km)

Ab der PorsestralRe fiihrt Variante 1 Gber die Warschauer Stralle zur Dodendorfer StraBe. Derzeit befindet
sich die Warschauer StraBe im Umbau (2. Nord-Siid-Verbindung der StraBenbahn, Bauabschnitt 7). Die RVA
im Seitenraum (Hochbordradwege) werden in einer Breite von 1,60 m ausgefihrt. Auf diesem Abschnitt

wird daher auf einer Lange von 320 m nur ERA-Standard (MindestmaRe) erreicht.

Abb. 94: Dodendorfer StraBe/Warschauer StraRe (eigenes Foto) ~ Abb. 95: Ubergang zum gem. Geh-/Radweg zum Bérdepark im Pal-
lasweg (eigenes Foto)

Zwischen Warschauer StraBe und Klostergraben/Lindenplan wurden mehrere kleinrdumige Varianten un-
tersucht. Unter den Gesichtspunkten Umsetzbarkeit, Direktheit und ErschlieBungsfunktion eignen sich die
meisten jedoch nicht fiir eine RSV. Die Variante 1 fiihrt daher Gber die Dodendorfer Strafe und Bernhard-
Kellermann-StralRe zur Schilfbreite, quert diese und fiihrt weiter Gber Klostergraben zur Leipziger Chaussee.
In diesem Abschnitt ist es jedoch nicht moglich, die baulichen Standards einer RSV durchgéngig einzuhalten.
In der Dodendorfer StraRe erscheinen teilweise Radfahrstreifen im ERA-RegelmaR (1,85 m) sowie die Ein-
richtung eines getrennten Geh- und Radwegs auf der Ostseite (zw. Salbker Str. und Langer Heinrich) mog-
lich. In der Bernhard-Kellermann-Strafle und Klostergraben sind Fahrradstraen denkbar.

Die Linienfuhrung folgt nach Querung der Leipziger Chaussee dem Neptunweg bis zum Hektorweg, biegt
auf diesen ab und miindet in den Pallasweg. Diesem folgt die Route in westlicher Richtung zum Bérdepark
und schlieBlich in stdlicher Richtung auf den teilweise unbefestigten Wirtschaftsweg am GrofRen Wiesen-
graben. Dieser Weg miindet in die Osterweddinger Chaussee und fiihrt die Trasse schlieBlich in das Indust-
rie- und Gewerbegebiet Osterweddingen.

Die Trasse verfiigt durch die Anbindung des bedeutsamen Industrie- und Gewerbegebiets Osterweddingen,
des Bordeparks (Sondergebiet mit Teilfunktion eines Stadtteilzentrums) sowie zahlreicher Schulstandorte
(Geschwister-Scholl-Gymnasium, Lindenhof, Hegelgymnasium etc.) und weiterer Versorgungsbereiche tiber
eine sehr hohe ErschlieBungsfunktion. Die dicht bebaute Stadtquartier Neu-Reform wiirde Gber die Trasse
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mit der Innenstadt bzw. Osterweddingen verbunden werden. Die baulichen Standards von RSV bzw. RVR
sind Uber weite Teile der Trasse umsetzbar. Als besonders kostenintensive MaRnahme wiirde dabei der
wichtige Liickenschluss und grundhafte Ausbau des Wirtschaftswegs am GroRen Wiesengraben (mit einer
dynamischen Beleuchtung auBerorts) ins Gewicht fallen. Zudem sind Umgestaltungen groRer Knotenpunkte
zur Querung der Salbker Chaussee am Bérdepark sowie der Leipziger Chaussee notwendig.

Variante 1a ,Schonebecker Stralle — Freie StralRe — Bordepark” (Lange ca. 11,3 km)

Diese Variante zweigt bereits nach der Unterfihrung der Warschauer StraBe am Bahnhof Buckau in die
Freie StraRe ab und folgt dieser ErschlieBungsstralle bis Langer Heinrich. Mit dieser Linienfiihrung wiirde
die Dodendorfer StraRe umgangen werden. In diesem Gebiet ist jedoch bei einer intensiveren gewerblichen
Nutzung mit zunehmendem Schwerverkehr zu rechnen. Darlber hinaus endet die Freie Stral3e derzeit an
der StraRe Langer Heinrich. Eine Weiterfiihrung der StraRe (iber eine Brachflaiche am Ende der StraRe er-
scheint moglich (Flacheneigentum: LH Magdeburg), wéare jedoch mit einem Neubau verbunden. Die Weiter-
fihrung der Trasse ab der Salbker StralRe Gber die Hopfenbreite und Lindenplan wiirde im Vergleich zu Vari-
ante 1 eine 300 m langere Wegstrecke ergeben. Zudem ware die StraRe Lindenplan grundhaft zu erneuern.
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Abb. 96: Freie StraRRe am Personentunnel Bahnhof Buckau (eige-  Abb. 97: Freie StraRe (eigenes Foto)
nes Foto)

Die Trasse kdnnte dann lber den Quittenweg und Galileostralle zum Neptunweg fiihren und wieder an Va-
riante 1 anknipfen. Hierbei ist jedoch eine Wendeschleife der Straenbahn im Quittenweg zu passieren.
Zudem ist die GalileostralRe im Vergleich zur Fiihrung liber Klostergraben und Neptunweg (zw. Leipziger
Chaussee und GalileostralRe) starker belastet. Zusammengefasst verfiigt die Route Uber keine Vorteile in
Bezug auf Direktheit, Realisierungsaufwand und Nutzungskonflikte gegeniber den lbrigen Varianten.

Variante 2 ,,Glacis — Dodendorfer StralRe — L 50“ (Lange ca. 9,2 km)

Der Abschnitt der Variante 2 zwischen Hauptbahnhof Westseite (Konrad-Adenauer-Platz) und Warschauer
StraRe kénnte mit Variante 1 kombiniert werden, wenn eine Fiihrung Ostlich der Bahntrasse nicht realisier-
bar erscheint. Die hier betrachtete Variante fiihrt ab dem Konrad-Adenauer-Platz zunachst tGber die May-
bachstraRe, Glacis-Anlage, Carl-Miller-StraRe und HumboldtstraBe bis zur Erich-Weinert-StraRRe. Ab hier
flhrt die Trassenalternative liber die Freie StralRe und Dodendorfer StralRe. Dieser wird schlieRlich analog
zur Variante 1 bis zur Leipziger Chaussee gefolgt. Dort verschwenkt die Trasse in stdlicher Fiihrung auf die
Leipziger Chaussee und L 50 bis zur StraBe An der Autobahn, welche tiber eine Briicke in das Industrie- und
Gewerbegebiet Osterweddingen fiihrt.

Die Alternative verfligt liber eine attraktive direkte Fiihrung und wiirde auch die beliebte Radverkehrsver-
bindung in den Glacis-Anlagen, die eine akzeptierte Verbindung in Richtung Norden, parallel zum Magde-
burger Ring darstellt, in die Trasse einbinden. Die Realisierung der Verbindung ware jedoch voraussichtlich
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mit hohen Kosten verbunden, die Einhaltung der Qualitatsstandards erscheint tGber weite Strecken kaum
moglich. So ist z.B. die Flachenverfligbarkeit fur die notwendigen Breiten und Qualitatsstandards im Verlauf
der MaybachstraRe ohne Eingriffe in den Baumbestand kaum gegeben. Vom Konrad-Adenauer-Platz bis zur
Kiinette und zum Ubergang in die Glacis-Anlagen stehen nur ca. 2,00 bis 2,00 m Querschnitt im Bestand zur
Verfligung. Zudem miussten die Carl-Miller-StralRe sowie die HumboldtstraBe grundhaft ausgebaut und mit
einer Asphaltdeckschicht versehen werden. Zusatzlich ware der versetzte Trasseverlauf Gber die Erich-
Weinert-StraRe nur tGber einen Umbau der Knotenpunkte HumboldtstraRe/Erich-Weinert-StraRe und Freie
StraBe/Erich-Weinert-Strae moglich. Im Bereich der Planetensiedlung gleicht der Trassenverlauf den Gbri-
gen Varianten. Da durch Erweiterungsplanungen des Flugplatzes Magdeburg in westlicher Richtung die L 50

zu verlegen sein wird, ist eine Linienfliihrung fur eine Radverbindung hier grundsatzlich in Frage gestellt.

Abb. 98: Zweirichtungsradweg in der MaybachstraRe (eigenes  Abb. 99: Nicht benutzungspflichtiger Radweg in der Carl-Miller-
Foto) StraRe (eigenes Foto)

Vorzugstrasse

Die Trassenvariante 2 verflgt lGber eine geringere Verbindungsfunktion und geringere ErschlieBungspoten-
ziale als Variante 1/1a. Dies liegt im Wesentlichen daran, dass im Vergleich zur Variante 1 zwischen Willy-
Brandt-Platz und Warschauer StraRe keine Schulstandorte angebunden und dicht besiedelte Stadtteile
(Stadtfeld) nur tangiert werden. Variante 1 kann zudem in Kombination mit einer Trasse nach Schénebeck
eine hohe Biindelungswirkung entfalten. Trotz unterschiedlicher Engstellen und Zwangspunkte wird Vari-
ante 1 empfohlen. Diese verfiigt Gber die insgesamt hoheren Potenziale. Grundsatzlich denkbar ist auf-
grund der Zerschneidungswirkung der Bahntrasse im Zentrumsbereich der LH Magdeburg, dass beidseitig
der Bahntrasse hochwertige und leistungsfahige Radverkehrsverbindungen realisiert werden.
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6.4.2. TRASSENVARIANTEN AUBERHALB DER LANDESHAUPTSTADT MAGDEBURG

Die Trasse fiihrt ab dem Ubergabepunkt an der Osterweddinger Chaussee (Stadtgrenze der LH Magdeburg)
Uber eine Briicke Uber die BAB 14 mit einem gemeinsamen Geh-/Radweg in das Industrie- und Gewerbege-
biet Osterweddingen. Hier kann die Trasse uber die Bahnhofstrafle nach Osterweddingen und lber den
Langenweddinger Weg nach Langenweddingen fuhren. Eine weitere Trassenvariante fuhrt stattdessen ab
der Bahnhofstralle in das Gewerbegebiet und biegt in westlicher Richtung auf die Bielefelder StraRe ab. Die
Trasse wiirde hier in Richtung B81 fiihren, diese tiberqueren und Wirtschaftswege zum Ortsteil Buch (zu
Stadt Wanzleben-Bérde) und schlieBlich nach Wanzleben fiihren.

Die Trassenlange auRerhalb Magdeburgs betragt ca. 11,8 km.

Abb. 100: Beginn gem. Geh-/Radweg in Osterweddinger Chaus- Abb. 101: Gem. Geh-/Radweg im Industrie- und Gewerbegebiet
see/Briicke Uber die BAB 14 (eigenes Foto) Osterweddingen (eigenes Foto)

Abb. 102: Ostseite Bahnhofstralle Osterweddingen (eigenes Foto) Abb. 103: Bielefelder StraRe in Osterweddingen (eigenes Foto)
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6.4.3. BESTANDSDOKUMENTATION VORZUGSTRASSE E

Abb. 104: Dodendorfer StraRe/Salbker StraRe (eigenes Foto) Abb. 105: Bernhard-Kellermann-StraRe (eigenes Foto)

Abb. 106: Klostergraben (eigenes Foto) Abb. 107: Neptunweg (eigenes Foto)

Abb. 108: Am Bordepark/Salbker Chaussee (eigenes Foto) Abb. 109: Wirtschaftsweg am GroRen Wiesengraben (eigenes
Foto)
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6.5. TRASSE MAGDEBURG — EBENDORF — HALDENSLEBEN (KORRIDOR G)
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Abb. 110: Karte Trassenvarianten Korridor G (eigene Darstellung)
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6.5.1. TRASSENVARIANTEN UND VORZUGSTRASSE

Korridor G verbindet das Zentrum der Stadt Magdeburg mit dem Bérdekreis. Ubergeordnet geht es hierbei
um eine Verbindung des Mittelzentrums Haldensleben mit der LH Magdeburg mit einer RSV. Wichtige Ziele
fir Pendlerinnen und Pendler sind im Umfeld der moglichen Trasse sind die Gemeinden Irxleben, Herms-
dorf, Niederndodeleben und Gemeinden entlang des Mittellandkanals. Im Rahmen der Bearbeitung wurde
in Abstimmung mit dem begleitenden interkommunalen Arbeitskreis und den Vertreterinnen und Vertre-
tern des Bordekreises eine Trassierung in Richtung Haldensleben tber die Gemeinden Ebendorf und Nie-
dere Borde favorisiert. Grund hierfiir ist zum einen eine kiirzere Gesamtdistanz und gilinstigere Ausgangsbe-
dingungen fiir eine Realisierung im Gegensatz zu einer Trassenfiihrung von Hermsdorf in Richtung Haldens-
leben.

Die hier vorgestellten Trassenvarianten definieren den Ubergabepunkt zum Landkreis Bérde somit in der
AgrarstraRe in Richtung Ebendorf.

Variante 1 ,GoethestraBe — Harsdorfer StraRe — Sternbogen” (Linge ca. 8,7 km)

Alle Varianten beginnen am Willy-Brandt-Platz bzw. im Bereich des Hauptbahnhofs und fiihren Gber den
Damaschkeplatz sowie die Olvenstedter StralRe bis zur GoethestraRe. Die Trasse schwenkt dann auf die
Goethestralle und folgt dieser in Richtung Europaring. Im Herbst 2019 wurde die GoethestraRe bereits in
eine FahrradstraRe (Anlieger frei) umgewandelt, weshalb gute Voraussetzungen fir deren Weiterentwick-
lung im Sinne der Standards einer RSV/RVR gegeben sind. Langfristig sollte eine Neuordnung des ruhenden
Verkehrs gepriift werden, damit eine Fahrgasse von 4,00 m zzgl. Sicherheitsabstanden zu den Parkstanden

realisiert werden kann.

Abb. 111: Olvenstedter StraRe/GoethestraRe (eigenes Foto) Abb. 112: Sternbogen (eigenes Foto)

Die Trasse flhrt weiter Gber den Europaring, Harsdorfer Strafle und den Kranichweg. In diesem Abschnitt
wadre eine RSV in der Harsdorfer Stralle aufgrund des verfiigbaren Straenquerschnitts zunachst im Misch-
verkehr zu fiihren. Aktuell ist eine Tempo-30-Zone angeordnet, die auch bestehen bleiben sollte. Der vor-
handene bauliche Radweg auf Teilen der Nordseite sollte jedoch zuriickgebaut werden, da hier die Un-
kenntnis der Regelungen zur Benutzungspflicht von Radwegen zu Konflikten mit dem MIV fihrt.

Ab dem Kranichweg fuhrt die Trasse lber gering belastete ErschlieBungsstrallen, die sich gut fur die Einrich-
tung von FahrradstraRen eignen. Uber den Finkensteig miindet die Trasse in den Neuen Renneweg (B 1)
und quert diesen. Im Zuge nachfolgender Planungen muss die bestehende Larmschutzwand zw. B 1 und
Finkensteig neu konzipiert und die Uberdeckung der Wiande durch eine Verbreiterung des querenden Geh-
/Radweges verlangert werden. Hier ist ein Lirmschutztechnisches Gutachten einzuholen.
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Uber Bruno-Beye-Ring und Rennebogen fiihrt die Trasse schlieBlich zum Sternbogen. In westlicher Richtung
folgt die Linienflihrung dem Sternbogen, der sich bereits heute mit einer Breite von 5,50 m gut fiir die Fiih-
rung als RSV/RVR eignet. Hier sind ggf. eine Verbreiterung sowie die Asphaltierung der Radverkehrsflachen
zur Herstellung der entsprechenden Qualitatsstandards notwendig. Zwischen Gerstengrund und Roggen-
grund befinden sich eine Treppenanlage und eine Platzflache an einem ehemaligen Supermarktgebaude,
welche im Zuge der RSV-Flihrung umzugestalten waren. Die Trasse fihrt dann tiber Roggengrund und Ol-
venstedter Grund zur Friedrich-Aue-StralRe. In diesem Abschnitt ist die Flihrung als FahrradstraBe gut um-
setzbar. Die Friedrich-Aue-StraRe ware grundhaft auszubauen, da sie nur lGber eine Decke aus Naturstein-
pflaster verfligt und sich in einem schlechten Zustand befindet. Nach der Querung der Birkenallee fuhrt die
Trasse Uber die Lebersdorfer StralRe und Hegewiesenweg schliellich zur AgrarstraRRe. Die Trasse biegt in die
AgrarstrafSe ein und folgt dieser bis zum Ortsausgang, wo die Trasse auf den bestehenden gemeinsamen
Geh-/Radweg auf der Ostseite der AgrarstraRe anschlieRt und schlieRlich Richtung Ebendorf fihrt.

In der AgrarstraRe selbst sind keine Flachen fir RVA verfugbar, eine Fihrung im Mischverkehrsprinzip ist
hierbei voraussichtlich zunachst nicht zu vermeiden. Der gemeinsame Geh-/Radweg auf der Ostseite der
AgrarstraRe (auBerorts) ist zu verbreitern. Eine Trennung vom FuBverkehr erscheint aufgrund geringen Ful3-
verkehrsaufkommens aktuell nicht notwendig.

Die Trasse verfiigt trotz zahlreicher Richtungswechsel tiber eine nachvollziehbare Fiihrung, die durch Be-
schilderungen und bauliche Elemente (Aufpflasterungen etc.) unterstiitzt werden kann. Des Weiteren bin-
det die Trasse in der Innenstadt wichtige Ziele und Quellen des Radverkehrs an, Nahversorgungsbereiche
und Stadtteilzentren konnen tiber gut geplante kurze Zulaufstrecken angebunden werden (Nahversor-
gungsbereich ,Am Stern“, Olvenstedter StralRe, Diesdorfer Strafle). Zudem befinden sich fiinf Schulen im
unmittelbaren Umfeld zur Trasse. Die Verbindungsfunktion und Erschliefung von Potenzialen neben dem
Berufsverkehr sind daher als sehr hoch einzustufen. Dariiber hinaus ist die Reisezeit mit ca. 21,5 Min. durch
die Umgehung zahlreicher signalgeregelter Knotenpunkte und einer realen Reisegeschwindigkeit von ca.
24,5 km/h als sehr gut einzustufen. Dies kompensiert die im Vergleich zu den anderen Varianten um ca.
1.000 m langere Trasse. Die Standards fiir RSV sind bis auf zwei Abschnitte in der Harsdorfer Straf3e und
AgrarstrafRe gut umsetzbar.

Variante 2 ,GoethestraBe — Europaring — Olvenstedter Chaussee” (Linge ca. 7,7 km)

Variante 2 stellt die kiirzeste und direkte Verbindung der drei Varianten dar, erfordert jedoch einen héhe-
ren baulichen und verkehrsorganisatorischen Aufwand und beinhaltet eine Reihe von Unsicherheiten in
Bezug auf die Umsetzbarkeit der Standards fiir RSV bzw. RVR.

Die Linienflihrung gleicht bis zur GoethestraBe der Variante 1 und fiihrt Gber die Goethestralle direkt zum
Europaring. Hier fuihrt die Route Giber den Europaring zur Albert-Vater-StraBe/Olvenstedter StraRe, weiter
in westlicher Richtung tber die Olvenstedter Chaussee (B 1) und zweigt in nordlicher Richtung auf die OI-
venstedter Chaussee ab. Am Stern wird der Bruno-Beye-Ring/Bruno-Taut-Ring gequert. Die Trasse verlduft
dann bis zur Kreuzung Olvenstedter Chaussee/St.-Josef-StraRe/Olvenstedter Grund, wo sie wieder an den
Verlauf der Variante 1 (Uber die Friedrich-Aue-StraBe) anknipft.
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Abb. 113: Engstelle an Tram-Haltestelle "Harsdorfer StraRe" (eige- Abb. 114: Olvenstedter Chaussee (eigenes Foto)
nes Foto)

Flachenreserven fiir ausreichend breite RVA gibt es im Bereich des Europarings zw. GoethestraBe und Al-
bert-Vater-StraRe auf der Westseite nur begrenzt. Hier miisste stidlich der Harsdorfer StraBe in die Griinfla-
chen westlich des gemeinsamen Geh-/Radwegs eingegriffen werden. Eine Breite von 3,00 m wird hier aber
dennoch nicht erreicht. Eine Fiihrung als getrennter Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr auf dem beste-
henden gemeinsamen Geh-/Radweg auf der Ostseite (Breite 3,50 m), ist durch eine Verbreiterung zu bei-
den Seiten des Weges gut zu realisieren. Lediglich im Bereich der Tram-Haltestelle ,,Harsdorfer StraRe” gibt
es eine Engstelle, die ggf. durch ein Versetzen der Larmschutzwand auf der Ostseite verbreitert werden
konnte. Nach Querung der Harsdorfer StralRe in Richtung Norden konnte ein neuer Zweirichtungsradweg,
ostlich der Tramgleise und angrenzend an die Kleingartensparte, die Trasse aufnehmen. Nach Querung des
Gleisdreiecks Europaring/Olvenstedter Chaussee konnte die Trasse als FahrradstraRe bzw. ausgebauter ge-
trennter Geh-/Radweg in Richtung B 1/Olvenstedter StraRe fiihren. Die Standards fiir RSV bzw. RVR sind im
Verlauf der Olvenstedter Chaussee/B 1 beidseitig auf den Seitenanlagen nicht umsetzbar. Die bestehenden
RVA (getrennter Geh-/Radweg) sind 1,60 m breit. Eine Verbreiterung ist aufgrund der Grundstticksgrenzen
im nordlich der Fahrbahn und der Baumreihen sidlich der Fahrbahn kaum maglich.

Die Olvenstedter Chaussee, nordlich der B 1, weist eine vergleichsweise hohe Verkehrsbelastung auf und
verfligt ebenfalls Gber keine Flachenreserven fiir RVA. Gleichwohl stellt die Olvenstedter Chaussee hier eine
direkte Verbindung in Richtung Olvenstedt (und weiter Richtung Stadtgrenze) dar, da es sich auch um die
historische Verkehrsachse in der Relation Olvenstedt — Magdeburg handelt. Da die Stralenraumgestaltung
keine strallenbegleitenden oder selbststandigen Radverkehrsanlagen zuldsst, wiirde eine Radschnellverbin-
dung im Mischverkehr oder im Mischverkehr in Verbindung mit einer FahrradstraRe Gber die Olvenstedter
Chaussee zu flihren sein. Insbesondere bei einer Umsetzung als FahrradstralRe sollte (iber die Unterbindung
des Durchgangsverkehrs mit modalen Filtern, z.B. auf Hohe Grenzweg oder Rosengrund, nachgedacht wer-
den. Zu priifen ware dann, ob der Quell- und Zielverkehr tiber Bruno-Beye-Ring und Bruno-Taut-Ring ge-
flihrt werden kénnte. Zudem musste gepriift werden, wie eine Durchlassigkeit fir den Busverkehr gesichert
werden kann (z.B. mit Hilfe von versenkbaren Pollern).

Im Bereich der B 1 ist die unmittelbare ErschlieBungswirkung der Trassenvariante gering.
Variante 3 ,,GoethestraBBe — Europaring — Neuer Renneweg” (Lange ca. 8,2 km)

Variante 3 ist eine Alternative der Variante 2 und umgeht die Olvenstedter Chaussee nordlich der B 1, da
hier nur im Mischverkehrsprinzip gefiihrt werden kénnte. Stattdessen folgt die Linienfiihrung dem Neuen
Renneweg/B 1 weiter bis zum Bruno-Beye-Ring, folgt diesem bis zum Rennebogen und folgt schlieBlich am
Ende des Nordastes des Rennebogens wieder dem Bruno-Beye-Ring auf dem gemeinsamen Geh-/Radweg
bis zu Am Stern. Ab hier wird wieder der Verlauf der Variante 2 aufgenommen.
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Abb. 115: Gem. Geh-/Radweg Stidseite B 1 zw. Drosselsteig und Abb. 116: Nordseite B 1 ohne Flachenverfligbarkeit fiir Radschnell-
EisvogelstraRe (eigenes Foto) verbindungsstandard (eigenes Foto)

Im Neuen Renneweg sind die Standards fiir RSV auf der Nordseite aufgrund der Baumreihe zur B 1 und der
Grundsticksgrenzen nérdlich des Geh-/Radweges bis zum Bruno-Beye-Ring nicht realisierbar. Auf der Stid-
seite konnte der Geh-/Radweg in Richtung Fahrbahn verbreitert werden. Hierzu miisste jedoch die Entwaés-
serung neu geplant werden und eine neue Geldndemodellierung vorgenommen werden, da der Geh-/Rad-
weg und die Trasse der StraRenbahn tiefer als die Fahrbahn der B 1 liegen. Der bauliche Aufwand ware ent-
sprechend hoch.

Vorzugstrasse

Aufgrund des hohen baulichen Aufwands und der unzureichenden Realisierbarkeit der Qualitatsstandards
einer RSV, vor allem im Bereich der Olvenstedter Chaussee und Neuer Renneweg, scheiden die Varianten 2
und 3 im Vergleich zur Variante 1 zunachst aus. Im Hinblick auf eine pragmatische und mittelfristige Umset-
zung einer RSV in Richtung Olvenstedt und Haldensleben wird daher die Variante 1 empfohlen. Diese fiihrt
liberwiegend Uber gering belastete ErschliefungsstraBen, in deren Verlauf sich mit verhaltnismaRig gerin-
gem Aufwand FahrradstraRen einrichten lassen. Die ErschlieBungswirkung ist hoch.

Sollte in einer langfristigen Betrachtung eine Gestaltung der Olvenstedter Chaussee als FahrradstraRe (mit
modalen Filtern zur Unterbindung des Durchgangsverkehrs) moglich werden, wiirde die Linienflihrung der
Trassenvariante 2, aufgrund der héheren Direktheit und kiirzeren Distanz im Vergleich zu Variante 1, zu be-
vorzugen sein.

Eine Umsetzung der Variante 1 im Sinne des beschriebenen MaRnahmenumfangs steht einer gestaffelten
Umsetzung, mit einer spateren Praferenz fur Variante 2, nicht entgegen, da der bauliche Aufwand gering
und die Kosten fiir die vorgesehenen FahrradstralRen relativ niedrig sind. Diese FahrradstraRen in der Lini-
enflhrung der Variante 1 wiirden zudem als solitdre MaRRnahmen sinnvolle Elemente der Radverkehrsfor-
derung fiir die anliegenden Quartiere darstellen.
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6.5.2. TRASSENVARIANTEN AUBERHALB DER LANDESHAUPTSTADT MAGDEBURG

Ab dem Ubergabepunkt an der AgrarstraRe fiihrt die Trasse liber die BAB 2 nach Ebendorf. Hier kénnen
zwei grundsatzliche Fihrungsvarianten in einer Vertiefung untersucht werden. Einerseits kann die Trasse
Uber die B 71 gefiihrt werden. Dort ist der Geh-/Radweg zu verbreitern. Eine weitere Variante fuhrt statt-
dessen in Ebendorf nordlich des Teiches in Friedrichsruh in westlicher Richtung zur Neue TorstraBe. Ab
Dahlweg folgt die Route in westlicher Richtung einem Wirtschaftsweg in Richtung Dahlenwarsleben. Hier
koénnte die Trasse die BAB 14 unterqueren oder die vorhandene Briicke {iber die Ebendorfer Strafle nach
Dahlenwarsleben nutzen. Diese Briicke verfiigt jedoch liber keine Geh- oder Radwege. Uber die KrugstraRe
und Ammensleber StraBe flihrt die Trasse schlieflich nach GroR Ammensleben. Hier treffen beide Trassen-
varianten aufeinander. Die Trasse flihrt durch GroR Ammensleben Uber die Magdeburger Strale (Zielquer-
schnitt Mischverkehr) und schlieBlich tiber die Haldensleber Strae zur B 71. Fiir die Trasse wirde der Ver-
lauf des bestehenden gemeinsamen Geh-/Radwegs aufgegriffen werden und in Richtung Mittellandkanal
und Vahldorf geflihrt werden. Siidlich des Eisenbahnhaltepunkts schwenkt die Trasse auf den wasserwirt-
schaftlichen Weg am Mittellandkanal und fuhrt schlieRlich entlang des Kanals in Richtung Haldensleben. In
Haldensleben trifft die Trasse vom Kanal kommend auf die Althaldensleber StraRe, schwenkt am Bahniber-
gang Toberheide/Althaldensleber StraRe auf die Téberheide in Richtung Osten und endet schlieBlich iber
Zuckerfabrik und Jungfernstieg am Bahnhof Haldensleben.

Die Trassenlange aulRerhalb Magdeburgs betrédgt ca. 18,3 bis 18,8 km.

Abb. 117: Gem. Geh-/Radweg Ortsausgang Magdeburg-Olven- Abb. 118: Gehweg aus dem verldngerten Dahlweg in Ebendorf in
stedt in Richtung Ebendorf (eigenes Foto) Richtung BAB 14 (eigenes Foto)

Abb. 119: KirchstraRe in Dahlenwarsleben (eigenes Foto) Abb. 120: Weg am Mittellandkanal in Richtung Haldensleben (ei-
genes Foto)
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6.5.3.  BESTANDSDOKUMENTATION VORZUGSTRASSE G (INNERORTS)
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Abb. 121: Olvenstedter StraRe/GoethestraRe (eigenes Foto) Abb. 122: GoethestraRe (eigenes Foto)

Abb. 123: Ostseite Europaring zw. GoethestraBe und Harsdorfer  Apb. 124: Harsdorfer StraRe (eigenes Foto)
StraRe (eigenes Foto)

Abb. 126: Blick auf Larmschutzwand mit Durchgang in Finkensteig
(eigenes Foto)

Abb. 125: Bruno-Beye-Ring/Rennebogen (eigenes Foto)

Abb. 127 stellt zusammenfassend noch einmal den Verlauf der Vorzugstrassen sowie der kleinrdumigen und ge-
priften Trassenvarianten in der Gesamtibersicht da.

© 2020| team red | Seite 107 Bericht vom 02.09.2020



‘.
'

ThTe (I8

teamred

ypd-uadp snjgdop 1 ‘6107 215ep0a9 pun aydesdouey Iny ywesapung @

UaQISIAYISO U > ¢
-

¥

o e Ting | - and gam/ap

B//:dny

| /. - /
\vagaratipy! b,
pueuasyoes  V3W[IZIESPEG.

wy9 v [4 09, N ¢ R - UD)UBIIBAURSSRI| AYNIADD) s
P . 8 (3gi3) 7 < >
o =\ 081 |ewzns UDSSBIISBNZION mn ©
sajuey. N [ popips : na 5 Al v 1
5 e, | L of "
S osam ) \ o I
wite Saquauyg” Sauliog 3
apjemaung. % o » Thegnay
X i 4 7 I
e Jopsamady 118puapog | Eusu.t&m:n ? P " iy
., N2
i 1opiid //? 5 o 5 ] !
iy 0o, 28 neuaqy” JopuddEN  UagYoS’ o apuBey
vzl ddyyos- 200 1
- Siopuskeg 5! 3!
vagauey! > unydury,
¥ % AR 3i0y | . = vl
i e T ) g MpuRy Nesnuiaisam 200
§ i it ¥ i)y 10pIayIn7 4
I ¥ —2yudionas an .
uab) »
51 ayqres YaI§S uabnnT: 8K N/ _— . o8
. G Nt 6 vaLieh [ 7 463G 5 AOpUNIH
\ it Isioyznasy \{3JoH 4 9 SRy
» uesjaboA i (1 = oq ) N\ (
e‘.ﬁ__.ja neyoad” ] | uagajsiang, ¥ VaqagRewes, aplog-uagajzuepy | Sl
2 = =T & uasneyaag .
% o ? ! o S (apiog)
[l £ uasneysag
vagapydiz aisdid, wabrg). I
o\ N 641
9 UaqaysUIPOY LY\ &
> o £ 4
o 01 - neaes) an_mivezféq N
ey4eq o Q & Y
i s, Jnasy o
AR T Y .|‘|\/ f T /
) T T v "
" R g . x
= g — 43g9) T Ipaisuayarig 1o
y/ PN — ~3POPURPIN - > 0 gyl Joyuges .\u\l\l\:J
: o ounrs st
% K
R {9 " % walfan s+
e B yoHuappaz, o o
- i) e s absaganig
uag3|
— L L -ssaunyog
] JpeisnaN anag = -
YL o5 g i IL
L vajey B
F¥ ausnpgy A&
" v = q.7 Hopuswep
S & 2 aga
Ziuom || T3 SIS syoemnz SIBMUBYOH
] 2 2 opsuIaH,
X : H
2RqRy ¢ay Hop: 2PI0F 3YoH
\n . UAGISIAIUES JOIT 5 ~
O 3 M3 G *d
3 uq N J3(9abaqiamag yopsiag o w ¥ ¥ g
<+ Ly suayoryag) | A . 3 J
) . I Ll U
Hopsqed b¥ ! I L1 Z 2
¥ 5 5 vaga) |
i b ¥ vagay A’ SiauuabpIoN
Z neiso] . SEWROYE uaqays ooy 9019
‘2 3 {2l |
& L) o=
nesuapaisy | opusyay” 3
vaamswang D) 3 i
) , 25 »
PN 212paiN jouagag | fuasneyuairy) uopui”
[ :Mmztnz 2 V4
3 : = CAAA 5 -
Braquapuly 1 vaqarsiar vl i (1 aangspunyy” BINGSIDUNH
4 v Joyugeg
vl R
) P % %
8 9 Nl HopiyeA || \ ) t
uabamswEs \ uaga) =
\, SUIPIEYINY
8 v o \
[l daubany ¥oa. S D, /
g R braqasayy uaqal ® S
JHopsjabaz & ST
2 (2] v
261 < syouuon T .
f 2 2 uaqaisiylie
000/, "
9 o aplayisa v
nepRYIS wwep
SIS apiojed %
\ ssioqpur % 3j0yuanaN g
91 \ 1 i

Abb. 127: Vorzugstrassen und gepriifte Trassenvarianten im Uberblick (eigene Darstellung)

Bericht vom 02.09.2020
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7. MARNAHMENPLANUNG

Die zwischenzeitliche Uberpriifung und Bewertung der Routen hat gezeigt, dass unter den spezifischen
stadtrdumlichen Bedingungen in Magdeburg die Qualitatsstandards fiir RSV bzw. RVR nicht so durchgéngig
einzuhalten sein werden, wie das anderswo z.B. in suburbanen Strukturen oder als RSV im AuRerortsbe-
reich moglich ist. Das betrifft v.a. die historischen Ausfallstralen in der raumlichen Ideallinie (Schonebecker
StraRe u.a.), mit jeweils zu berlicksichtigenden Anforderungen der StraRenbahn und mit zahlreichen Licht-
signalanlagen. Hinzu kommen raumliche Zwangspunkte und Engstellen, an denen im Bestand Kompromisse
in Bezug auf die zu erreichenden Querschnittsbreiten einzugehen sein werden.

Dennoch orientiert sich die vorliegende MaRnahmenplanung an den in Kapitel 3 definierten Qualitatsstan-
dards in den entsprechenden Abstufungen fiir RSV, RVR bzw. nach ERA 2010 je nach raumlichen Zwangs-
punkten oder Platzverhaltnissen. Entlang der Vorzugstrassen orientiert sich der Ausbaubedarf am Bestand,
der im Rahmen umfangreicher Bereisungen der Trassenvarianten und der damit verbundenen Kartierung
der Streckenabschnitte festgestellt werden konnte. Ubergreifend bilden die aktuellen technischen Regel-
werke (ERA 2010, RASt 06) sowie die StVO und die VwV-5tVO die Basis des MaRnahmenkatalogs. Entlang
der Trassen ergibt sich somit ein heterogenes Bild in Bezug auf die eingesetzten Qualitdtsstandards.

Die Vorzugstrassen wurden in MalRnahmenabschnitte nach Strecken und Knotenpunkten unterteilt, num-
meriert und in Tabellenform ndher beschrieben (siehe Anhang B). Die Kartenabbildungen in Kapitel 7.6.
stellen die raumliche Verortung der MalRnahmen dar und erleichtern die Zuordnung zu den MaRRnahmenta-
belle. In diesen sind die angestrebte Fiihrungsform, eine MalRnahmenbeschreibung mit Benennung maogli-
cher Konflikte, sowie die Grobkostenschatzung jeder MaRnahme hinterlegt.

Die Konzeption der MaBnahmen entspricht der Bearbeitungstiefe einer Machbarkeitsstudie, welche die
grundsatzliche Durchfiihrbarkeit eines Vorhabens bewertet und hierfiir plausible Losungsansatze entwi-
ckelt. Dementsprechend miissen die vorgeschlagenen MalRnahmen im Zuge nachfolgender Entwurfs- und
Ausfiihrungsplanungen mit den Tragern 6ffentlicher Belange abgestimmt und final geplant werden. Hierbei
sind Anderungen an den MaRBnahmen durchaus méglich.

Der Anteil der Streckenldngen der jeweiligen MaRnahmenzielquerschnitte aller Trassen ist nachfolgend dar-
gestellt:

= Fahrradstralen

m Gem./Getr. Geh- u. Radwege

m Selbst. gem./getr. Geh- und Radwege
Radfahrstreifen/Schutzstreifen

m Mischverkehr (Tempo 30)

= Wirtschaftsweg

Abb. 128: Streckenanteile der MaBnahmenzielquerschnitte an den Vorzugstrassen (eigene Darstellung)
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Im Folgenden werden exemplarisch typische MaRnahmen entlang der Trassen erlautert. Detailliertere An-
gaben kénnen dem MaRRnahmenkatalog im Anhang B entnommen werden.

7.1. MARNAHMEN AN STRECKEN
7.1.1. IMISCHVERKEHR AUF DER FAHRBAHN

Mischverkehrsfiihrungen wurden fiir den GroRteil der moglichen Trassen bewusst vermieden, da diese nur
in Ausnahmefallen zum Einsatz kommen sollen. Dennoch wurden unter Abwagung der weiteren Trassenva-
rianten Mischverkehrsfiihrungen in der Harsdorfer StralRe (zwischen Europaring und Kranichweg), Agrar-
stralRe (zwischen Hegewiesenweg und Rotweg/NordstraRe), GroperstraRe (zwischen AgnetenstralRe und
Letzlinger StralRe sowie zwischen Nachtweide und Nachtweide), Nachtweide (zw. GroperstraBe und Mittag-
straBe/WasserkunststraBe), Alt Salbke (zw. Haltestelle Turmpark und Ferdinand-Schrey-StralRe) sowie in der
SternstraRe (zwischen HarnackstralRe und Steubenallee) in die Planungen einbezogen. In der Harsdorfer
StraRe, der Groperstralle und der AgrarstralRe verkehren zudem Linienbusse. Flachen fiir RVA stehen in den
genannten StralRenabschnitten nicht zur Verfligung. In der Harsdorfer StraRe, die bereits Teil einer Tempo-
30-Zone ist, konnten unterstiitzende Piktogramme den Verlauf der Trasse sichtbar machen und die ange-
dachte Mischverkehrsfiihrung verdeutlichen, da auf der Nordseite ein nicht benutzungspflichtiger Radweg
existiert, der von den Radfahrenden tiberwiegend genutzt wird. In den tibrigen StraBenabschnitten sollte
zur Sicherung des Radverkehrs die Anordnung von Tempo 30 erwogen und der Einsatz von Markierungen
und Piktogrammen eingeplant werden. Auswirkungen auf den OPNV sind zu priifen.

7.1.2. FAHRRADSTRAREN

/,

Abb. 129: Visualisierung einer bevorrechtigten FahrradstraRe in der Brandenburger StraRe (eigene Darstellung)
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Insgesamt werden auf einer Lange von ca. 18 km der vorgeschlagenen innerortlichen Vorzugstrassen Fahr-
radstrallen eingesetzt (ca. 28 % der innerdrtlichen Gesamtstreckenlange aller Vorzugstrassen). Dabei unter-
schreiten die verfligbaren Fahrgassen hadufig durch beidseitige Langsparkstande die empfohlenen Breiten
von 4,00 m zuziglich Sicherheitstrennstreifen von mind. 0,50 bis 0,75 m. Teilweise sind die entsprechenden
Stralen (z.B. Rollenhagenstralle und TelemannstrafRe) nur bei gleichzeitigem grundlegendem Ausbau als
FahrradstrafRen nutzbar, da sie bislang nur mit grobem Kopfsteinpflaster ausgestattet sind. Hier ist im Zuge
der Umsetzung abzuwadgen, inwieweit aus sicherheitstechnischen Aspekten gegebenenfalls das Langspar-
ken neu geordnet werden muss und beispielsweise nur noch einseitig méglich sein kann. Angesichts gerin-
ger Geschwindigkeitsniveaus in FahrradstraRen und bei Einhaltung der in Kapitel 3 genannten Gestaltungs-
standards von FahrradstralRen sowie flankierender MaBnahmen (Aufklarung, Marketing) sind jedoch Beein-
trachtigungen durch fehlende Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr soweit zu minimieren, dass
Eingriffe in die Parkordnung vermieden werden kénnen.

In den Wohnstrallen, die fiir die Einrichtung von Fahrradstrallen tiberwiegend geeignet sind, sind Parkvor-
gange und die damit verbundenen moglichen Gefahrdungen nicht in hoher Frequenz zu erwarten. Markie-
rungen der Parkstdnde und der Sicherheitsraume zum ruhenden Verkehr kdnnen dennoch das regelkon-
forme Parken unterstiitzen und helfen, Gefahrdungen zu minimieren. Eine friihzeitige Einbindung der An-
wohnenden ist zu empfehlen.

7.1.3. STRARENBEGLEITENDE RADWEGE

Abb. 130: Visualisierung einer RSV als getr. Geh-/Radweg in der ErzbergerstraRe (eigene Darstellung)

Vor allem entlang von Hauptverkehrsstraflen sind in Magdeburg RVA vorhanden, die jedoch haufig die
Standards der ERA (2010) nicht mehr erfiillen und auch den hohen Standards der RSV bzw. RVR nicht ohne
Ausbau geniigen. Entsprechender Ausbaubedarf ergibt sich entlang der Vorzugstrassen. Ausgewahlte
Schwerpunkte sind nachfolgend und exemplarisch, nach Art der geplanten Filhrungsform im MaRnahmen-
katalog, aufgefihrt.
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Getrennte Geh- und Radwege

Getrennte Geh- und Radwege kommen lber ldngere Streckenabschnitte vor allem in den folgenden Stra-
Renzligen zum Einsatz:

e BreitscheidstraBe (Stdseite zw. HerrenkrugstraRe und Wirtschaftsweg am Garnsee)
e  ErzbergerstraBe (zw. VirchowstralRe und Universitatsplatz)

e  Gareisstralle (zw. Universitatsplatz und Henning-von-Tresckow-StraRe)

e Olvenstedter StralRe (zw. Hauptbahnhof und GoethestralRe)

e  SternstraBe (zw. Steubenallee und HarnackstrafRe)

e Walther-Rathenau-StraRe/Briicke des Friedens/Jerusalembriicke (Universitatsplatz bis Her-
renkrugstrafle)

e Schonebecker Stralle (zw. Schanzenweg und Friedrich-List-StraRe)

Hierbei sind die Bestandsanlagen soweit wie moglich auszubauen und zu verbreitern. Entlang der Walther-
Rathenau-StralRe und der Elbbriicken sowie der Olvenstedter StraRe sind die Moglichkeiten hierfiir aber
teils nur eingeschrankt gegeben. Daher wird entlang dieser StraRen die Breite des Bestands mit in der Regel
1,60 bis 2,00 m zunéachst nicht verandert bzw. eine Breite von 2,00 bis 2,50 m angestrebt (Olvenstedter
StraRe, Walther-Rathenau-StralRe Nordseite). Taktile Elemente zur besseren Trennung vom FuRverkehr sind
nachzuriusten bzw. einzuplanen. Kurze Abschnitte werden als getrennte Geh- und Radwege im Zweirich-
tungsbetrieb zudem im Sternbogen, im Schanzenweg sowie am Bruno-Beye-Ring vorgesehen.

Insbesondere an Abschnitten mit vielen Einmiindungen untergeordneter ErschlieBungsstralien, wie bei-
spielsweise entlang der Schénebecker Stralle, sollten die Einmiindungsbereiche aufgepflastert werden und
Rad- und Gehwegiiberfahrten aus Komfort- und Sicherheitsgriinden realisiert werden.

Gemeinsame Geh- und Radwege

Wie auch die Fihrung im Mischverkehr sollte die Nutzung gemeinsamer Geh- und Radwege im Zweirich-
tungsbetrieb eine Ausnahme entlang von RSV bzw. RVR sein. Nach griindlicher Abwagung sind Abschnitte
in Magdeburg mit geringem FuBverkehrsaufkommen in Abstimmung mit der Auftraggeberin dennoch mit
dieser Fiihrungsform konzipiert worden. Dies betrifft folgende Abschnitte:

e AgrarstralRe (zw. Hohes Feld und Autobahnbriicke BAB 2)

e Alt Salbke (zw. Blumenstrafle und Tram-Haltestelle Turmpark)

e  BreitscheidstraRe (zw. Weg am Garnsee und Biederitz)

e  Osterweddinger Chaussee sowie

e Schonebecker Chaussee (zw. Alt Westerhiisen und Ortsausgang)
o Weg zw. Klosterwuhne und Salvador-Allende-StralRe

e  Zum Bérdepark/Salbker Chaussee zur Uberfiihrung zum Wirtschaftsweg am ,,GroRen Wie-
sengraben”.

Ein baulich komplexer Abschnitt befindet sich entlang der Schénebecker Chaussee zwischen Alt-Westerhii-
sen und dem Pfingstwiesengraben (Ostseite). Ziel ist eine Verbreiterung des heutigen gemeinsamen Geh-
und Radwegs auf der Ostseite der StraRRe von heute 2,50 m auf circa 3,00 m, wenn Baumfallungen vermie-
den werden sollen. Gleichzeitig wird der flir den Radverkehr freigegebene Gehweg auf der Westseite der
Schonebecker Stralle von aktuell 1,50 m auf 2,00 m zulasten der Fahrbahn (8,00 m Breite) verbreitert und
als Radweg ausgewiesen. Der Gehweg wird vollstandig auf die Ostseite der StralRe verlegt. AnschlieBend ist



es zwischen den StraRen Am Siek und dem Pfingstwiesengraben mdglich, den bestehenden ErschlieBungs-
weg der Kleingartenanlage Ostlich der Schonebecker Chaussee auszubauen und als gemeinsamen Geh- und
Radweg (Anlieger frei) anzuordnen. Alternativ ist auch die Anordnung einer FahrradstraBe denkbar. Auf der
Hohe des Pfingstwiesengrabens erfolgt durch die Herstellung einer Querungshilfe der Anschluss an den be-
stehenden gemeinsamen Geh- und Radweg auf der Westseite der Schénebecker Chaussee, welcher bis zum
Ortsausgang und weiter Richtung Schonebeck fuihrt. Dieser ist 3,50 m breit und durchgehend asphaltiert
und in sehr gutem Zustand. Ein weiterer Ausbau ist hier zunachst nicht vorgesehen.

Drei Abschnitte flir gemeinsame Geh- und Radwege sind aufRerhalb bebauter Gebiete verortet. Zunachst
betrifft dies die Breitscheidstralle zwischen dem Weg am Garnsee und Biederitz. Hier befindet sich derzeit
ein gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsbetrieb mit einer Breite von ca. 2,50 m (Schotterde-
cke), welcher auf Héhe der Eisenbahniberfiihrung auf die westliche StraBenseite wechselt. Hier wére in
Zukunft eine Sicherung der Querung mit Hilfe einer Mittelinsel vorzusehen, fiir deren Bau jedoch beidseitig
Borde zu versetzen sind. Zwischen der Breitscheidstrafle auf Hohe des Garnsees und der Eisenbahniiberfiih-
rung Uber die BreitscheidstraRe sollte der Rad- und Gehweg auf eine Breite von 4,00 m ausbaubar sein. Zwi-
schen Eisenbahniberfiihrung und An den Rennwiesen sollte eine Verbreiterung auf ca. 3,00 m moglich

sein. Die Trasse befindet sich in diesem Abschnitt jedoch im Bereich eines FFH Gebietes. Eine Umweltver-
traglichkeitspriifung ist an dieser Stelle zwingend notwendig (siehe Kapitel 7.4.). Der Bau eines neuen ge-
meinsamen Geh- und Radwegs zwischen An den Rennwiesen und dem bestehenden Radweg 6stlich des
Biederitzer Buschs in Richtung Biederitz befindet sich bereits in der Umsetzung (Lickenschluss), jedoch in
einer Breite von nur 2,50 m. Eine (nachtragliche) Verbreiterung ist fur diesen neuen Abschnitt ggf. notwen-
dig.

Ein zweiter Abschnitt eines gemeinsamen Geh- und Radwegs im Zweirichtungsbetrieb befindet sich im Kor-
ridor E. In Richtung Osterweddingen muss zwischen GroRer Wiesengraben und Briicke liber die BAB 14 ein
neuer gemeinsamer Geh- und Radweg auf der Westseite der StralRe angelegt werden, damit dieser dann an
den bestehenden gemeinsamen Geh- und Radweg an der Briicke bis in das Gewerbegebiet Osterweddingen
anschlieRen kann. Hierzu ist eine Querungshilfe oder eine LSA am Kreuzungspunkt mit dem GroRen Wie-
sengraben vorzusehen.

Der dritte Abschnitt befindet sich an der Agrarstralle ab Hohes Feld in Richtung Autobahn BAB 2. Der hier
bestehende gemeinsame Rad- und Gehweg mit einer Breite von 2,50 m sollte auf 4,00 m verbreitert wer-
den. Die Trennung von Geh- und Radweg ist entlang dieses Abschnitts aufgrund des geringen FuRverkehrs-
aufkommens nicht zwingend notwendig.

7.1.4. SELBSTSTANDIGE GEMEINSAME ODER GETRENNTE GEH- UND RADWEGE

Selbststandig geflihrte Geh- und Radwege, die im Standard der RSV bzw. RVR ausgefiihrt sind, kommen nur
auf wenigen Abschnitten zum Einsatz. Diese befinden sich z.B. zwischen Klosterwuhne und Salvador-Al-
lende-StralRe, im Krahenstieg (zw. Haus Krdahenstieg und Kleingartenverein , Koppelanger”), im Europaring
(zw. GoethestraRe und Harsdorfer StralRe), im Sternbogen (zwischen Bruno-Beye-Ring und Roggengrund)
und in der HerrenkrugstraRe (zw. Jerichower Platz und Breitscheidstralie).

Entlang des Europarings sollte der gemeinsame Geh- und Radweg auf der Ostseite zwischen GoethestraRe
und Harsdorfer Stralle entlang der Schallschutzmauer bzw. in Richtung Gleistrasse der StraRenbahn auf
4,00 m verbreitert werden (Bestand ca. 3,60 m). Ein Austausch der Oberflache (gefastes Betonsteinpflaster)
gegen Asphalt, das Aufbringen von Markierungen sowie, soweit moglich, die Schaffung von Aufenthaltsfla-
chen fiir den FuBverkehr auRerhalb der Verkehrsflache sollte punktuell gepriift werden. Die Engstelle an
der Tram-Haltestelle Harsdorfer StrafRe (3,50 m, siehe Abb. 113) ist in Bezug auf den Querschnitt nicht ver-



anderbar, ohne die Schallschutzwand in Richtung Osten zu versetzen. Da die Haltestelle nicht stark frequen-
tiert wird, wurde daher in Abstimmung mit dem AG diese MaRnahme als unverhaltnismaRig eingestuft und
daher verworfen.

Der gemeinsame Geh- und Radweg entlang der Schrote bzw. am Schulgeldnde der IGS Regine Hildebrandt
zwischen Klosterwuhne und Salvador-Allende-Stral3e sollte nach Moglichkeit von aktuell 3,50 m auf 4,00 m
verbreitert werden. Dazu kénnten Teile der Griinfliche an der Westseite des Weges oder Teile des Schulge-
landes (Versatz von Zaunen notwendig) genutzt werden.

Der Sternbogen stellt bereits heute eine attraktive Verbindung fiir den Rad- und FulRverkehr dar und ver-
fligt mit einer Breite von ca. 5,50 m und einer Beleuchtung lber gute Ausgangsbedingungen fir die Nut-

zung als Trassenabschnitt. Ab Hohe Sauerampferweg muss der Weg jedoch verbreitert werden, Treppen-
stufen entfernt und eine Uberleitung zum Roggengrund geschaffen werden. Grundsatzlich notwendig ist
jedoch die Asphaltierung eines Radwegs mit einer Breite von ca. 3,00 m und der Einbau taktiler Elemente
zur barrierefreien Trennung von Ful3- und Radverkehr.

In der HerrenkrugstraBe befinden sich auf beiden Seiten der StraBe ca. 3,50 m breite gemeinsame Geh- und
Radwege, die bereits heute gut nutzbar sind und sich in gutem Zustand befinden. Ein beidseitiger Ausbau
erscheint aufgrund des Flachenbedarfs und des Flachenangebots als schwer umsetzbar. Denkbar ist jedoch
die Fihrung der RSV auf der Westseite der HerrenkrugstraBe. Der vorhandene gemeinsame Geh-/ Radweg
konnte als Zweirichtungsradweg genutzt und ggf. um 0,50 m auf 4,00 m verbreitert werden. Fir den FuR-
verkehr kdnnte ein neuer Gehweg zwischen der westlich angrenzenden Baumallee angelegt werden. Denk-
bar ist hierfiir die Herstellung einer wassergebundenen Decke®3.

7.1.5. RADFAHRSTREIFEN

Radfahrstreifen sollen entlang von RSV zwischen 2,50 m und 3,00 m Breite aufweisen, mindestens jedoch
1,85 m nach ERA (2010). Sie kommen auf den moglichen Trassen in Magdeburg vor allem auf den folgen-
den StraBenabschnitten zum Einsatz:

- Alt Fermersleben und Alt Salbke (zw. Friedrich-List-StraRe und Gréninger StraRe)

- Alt Salbke und Alt Westerhisen (zw. KreuzhorststraRe und Schonebecker Chaussee)
- Breitscheidstralle (Nordseite zw. Herrenkrugstrafle und Weg am Garnsee)

- Dodendorfer StralRe (zw. Warschauer StraBe und Salbker StralRe)

- GareisstraBe (Westseite zw. Universitatsplatz und Haydnplatz)

- Schonebecker StraRe (Ostseite zw. Porsestrafle und Steubenallee)

Insbesondere auf der Trasse in Richtung Schéonebeck sind entlang der Schonebecker StralRe, Alt Fermersle-
ben, Alt Salbke und Alt Westerhiisen RVA im Seitenraum vorhanden (getrennte Geh- und Radwege), die
dem Stand der Technik nicht mehr entsprechen und teils in einem sehr schlechten Zustand sind. Ein Ausbau
entsprechend der Qualitdtsstandards im Regelmals der ERA (mind. 2,00 m) ist aufgrund der geringen Fla-
chenreserven der Seitenrdume (u.a. viele StraRenbdaume) haufig nicht moglich. Dementsprechend wird im
Rahmen der Entwurfsplanung zu priifen sein, ob der jeweils duRere Fahrstreifen in einen Radfahrstreifen
umgewandelt werden kann und die Verkehrsmengen des MIV auch mit zwei Fahrstreifen abgewickelt wer-
den kénnen. MIV und StraRenbahn missten in diesem Fall eine gemeinsame Flache teilen. Die Bevorrechti-
gung des OPNV kénnte dabei jedoch z.B. durch entsprechende Gestaltung der Lichtsignalanlagen und die




Realisierung der Pulkfiihrerschaft der StraRenbahn realisiert werden. Entsprechende Detailplanungen sind
notwendig und nicht Bestandteil dieser Machbarkeitsstudie.

7.1.6. SCHUTZSTREIFEN

Ein Schutzstreifen konnte in Alt Salbke ausnahmsweise zwischen Ferdinand-Schrey-StraRe und Blumen-
stralle auf der Ostseite der Fahrbahn markiert werden, da die Radverkehrsanlage im Seitenraum starke
Schaden aufweist und nicht verbreitert werden kann. Dartiber hinaus kdnnen Schutzstreifen z.B. in der
Dodendorfer Stral3e eine Alternative darstellen, sollten die vorgeschlagenen MaRnahmen auf zu hohe Um-
setzungshirden stoBen. In jedem Falle sollten keine Schutzstreifen im MindestmaR eingesetzt werden (1,25
m).

7.1.7. WIRTSCHAFTSWEGE (LAND- UND FORSTWIRTSCHAFTLICHE WEGE)

Die Nutzung von Wirtschaftswegen wird im Untersuchungsgebiet vorrangig entlang der Trasse E notwen-
dig. Ab der Salbker Chaussee wird daher der Wirtschaftsweg entlang des GroRen Wiesengrabens bis zur
Osterweddinger Chaussee genutzt. Der Weg besitzt aktuell eine Breite von ungefahr 4,00 m bis 5,00 m und
besteht zw. dem Beyendorfer Weg und Osterweddinger Chaussee liberwiegend aus Fahrspuren oder Be-
tonplatten und ist stark verschmutzt. Hier wird der grundlegende Ausbau fiir die Nutzung einer Trasse als
RSV mit einer asphaltierten Breite von mindesten 5,00 m empfohlen. Zu beachten ist hierbei, dass der Weg
zwischen Salbker Chaussee und Beyendorfer Weg in einem geschiitzten Biotop (,Hecke am GroBen Wiesen-
graben”) liegt und hierfir ggf. umweltschutzrechtliche Belange im Zuge der Entwurfsplanung zu bericksich-
tigen sind.

7.2. MARNAHMEN AN KNOTENPUNKTEN

Der Uberwiegende Teil der MaRnahmen betrifft die Markierung von Furten oder die Aufpflasterung von
Radwegtliberfahrten im Zuge der RSV. Hierdurch wird die bevorrechtigte Fihrung des Radverkehrs an ein-
miindenden Neben- und ErschliefungsstraBen verdeutlicht. Im Zuge von Fahrradstrallen betrifft dies z.B.
die beidseitige Markierung mit einem Breitstrich an bevorrechtigten Knotenpunktarmen oder die Aufpflas-
terung der Einmindungsbereiche zur Herstellung einer Rad-/Gehwegiiberfahrt, welche bei einer Ausfiih-
rung mit einem abgesenkten Bordstein die Bevorrechtigung ohne Beschilderung erméglicht (vgl. § 10 StVO).
Die Konfliktflache sollte dabei vollflachig in einer einheitlichen Farbe (z.B. Rot) markiert werden und durch
Piktogramme unterstiitzt werden.

An Knotenpunkten, die bereits aktuell durch Lichtsignalanlagen geregelt sind, sollte grundsatzlich die Ein-
richtung von Aufstellbereichen fiir den Radverkehr vorgesehen werden (z.B. aufgeweitete Radaufstellstrei-
fen, Aufstellflachen fir indirektes Linksabbiegen) und die Signalisierung unter Berlicksichtigung der Bedarfe
des Radverkehrs beeinflusst werden. Eine friihzeitige Erkennung von Radfahrenden im Zulauf auf den Kno-
tenpunkt kann die zligige Querung von LSA-geregelten Knotenpunkten zusatzlich unterstiitzen.

Bevorrechtigte Querungen von FahrradstralRen oder Rad- und Gehwegen und untergeordneten Strallen mit
Hilfe von Fahrbahnanhebungen oder Quermarkierungen sind nur punktuell vorgesehen und unter Beach-
tung der Musterldsungen im Anhang F zu |6sen. Bei nachrangigen Querungen bzw. zur Sicherung des abbie-
genden Radverkehrs kommen liberwiegend Mittelinseln bzw. geteilte Mittelinseln in Betracht. Die Zeitver-
luste sollten hierbei durch die Giberwiegende Anwendung in gering belasteten StraRenziigen minimal sein.
Die Wartebereiche der Querungshilfen missen auch ausreichend zur Aufstellung besonderer Fahrradtypen
bzw. von Fahrradern mit Anhdngern (Lastenrader u.a.) dimensioniert sein.



Fir Kreisverkehre und Mini-Kreisverkehre konnte im Rahmen der Machbarkeitsstudie kein geeigneter An-

wendungsfall identifiziert werden. Im Rahmen der weiteren Planungsschritte kdnnen diese Formen von

Kreisverkehren nach Detailprifungen eine Rolle spielen.

7.3. (PAUSCHALE) KOSTENSATZE

Fir die Grobkostenschatzung wurden folgende mit dem AG abgestimmte pauschale Kostensdtze herange-

zogen. Je nach Schwierigkeitsgrad und abgeschatztem Aufwand wurden obere Kostensdtze der Spannwei-

ten genutzt.

MaRnahme Kosten (brutto)

Neubau Radweg

90 - 150 € je m?

Neubau getr. Geh-/Radweg im RSV-Standard (6,50m Breite)

450 €jem

Verbreiterung Radweg/Gehweg (ohne Bordversatz)

50— 60 € je m?

Grundhafter StraBenausbau (AnliegerstralRe)

150 - 200 € je m?

Asphaltierung/Erneuerung Asphaltierung (vollstandig)

60 — 80 € je m?

Querungshilfe (ohne Bordversatz)

25.000-35.000 €

Querungshilfe (aufwendig, mit Bordversatz)

35.000-75.000 €

Bordversatz 100€jem
Markierung Radfahrstreifen 28€jem
Markierung Schutzstreifen 15€jem
Mischverkehr (Tempo 30, Piktogrammbketten etc.) 10-25€jem
Einrichtung FahrradstraRRe (inkl. Beschilderung, Markierungen) 65-70€jem

Versatz Lichtmast

4.000 € je Mast

Anpassung LSA (Programme, Zufahrten)

50.000-75.000 €

Bauliche Umgestaltung eines LSA-Knotenpunktes

85.000 - 135.000 €

Neubau LSA

120.000 - 170.000 €

Furtmarkierungen (einfach)

2.250-5.000 €

Herstellung Aufpflasterung/Radwegtiberfahrten

10.000 —35.000 €

Beleuchtung, einseitig

150€jem

Tabelle 18: Ubersicht pauschaler Kostensatze fiir die Grobkostenschatzung.

7.4. NATUR- UND ARTENSCHUTZ

Die nachfolgenden Ausfiihrungen zum Natur- und Artenschutz gelten im Allgemeinen fir alle verkehrsinfra-

strukturellen Vorhaben und sind fiir RSV gleichermalRen zu beachten. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie

wurde vorgepriift, ob sich aufgrund des Trassenverlaufs moégliche Konflikte mit dem Natur- und Arten-

schutz ergeben. Grundsatzlich wurden Trassenvarianten so gewahlt, dass mogliche Konflikte, soweit wie

moglich, vermieden werden.

Verschiedene Trassenabschnitte fiihren schliefRlich durch ausgewiesene Schutzgebiete und Flachen von her-

ausragender Bedeutung fiir den Natur- und Artenschutz. Inwieweit betroffene Flachen den Schutzkriterien

entsprechen, muss im Rahmen der Genehmigungsplanung durch Kartierung bestimmt werden. Eine Erst-

einschatzung liber die Auswirkung von Eingriffen kann lber die Schutzgebietskategorie vorgenommen wer-

den. Es handelt sich bei den betroffenen Flachen um

e Natura-2000-Gebiete



e Naturschutz- und Landschaftsschutzgebiete
e Besonders geschiitzte Biotope nach § 30 Bundesnaturschutzgesetz (BNatschG)
e landschaftliche Vorbehaltsgebiete im Regionalplan

Nach § 1 des BNatschG sind Natur und Landschaft ,auf Grund ihres eigenen Wertes und als Grundlage fiir
Leben und Gesundheit des Menschen auch in Verantwortung fiir die kiinftigen Generationen im besiedel-
ten und unbesiedelten Bereich nach MaRgabe der nachfolgenden Absdtze so zu schiitzen, dass

1. die biologische Vielfalt,

2. die Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushalts einschlieflich der Regenerationsfahigkeit und
nachhaltigen Nutzungsfahigkeit der Naturguter sowie

3. die Vielfalt, Eigenart und Schonheit sowie der Erholungswert von Natur und Landschaft auf Dauer gesi-
chert sind; der Schutz umfasst auch die Pflege, die Entwicklung und, soweit erforderlich, die Wiederherstel-
lung von Natur und Landschaft (allgemeiner Grundsatz).”

7.4.1. SCHUTZGEBIETSTYPEN

- Biotope: Die geschiitzten Biotoptypen sind im § 30 BNatschG gelistet. Sie haben jeweils einen be-
sonderen Charakter. Bei einem Eingriff in Natur und Landschaft nach §14 BNatschG kann auf Antrag
eine Ausnahme fiir Handlungen, die zu einer Zerstorung oder einer sonstigen erheblichen Beein-
trachtigung fihren kénnen, zugelassen werden, wenn die Beeintrachtigungen ausgeglichen werden
konnen (§ 30 BNatschG). Antrdge auf Befreiung von den Ge- und Verboten sind nach § 67 BNatschG

zu stellen.

Auf der Grundlage der Biotopkartierung der Stadt Magdeburg und des Landes Sachsen-Anhalt wur-
den die gesetzlich geschiitzten Biotope erfasst. Es kann sich jedoch herausstellen, dass weitere be-
troffene Biotope unter den gesetzlichen Schutz fallen.

Beispiel: Weichholzauen sind z.B. ein FFH-Lebensraumtyp und nach § 30 BNatschG (4) gesetzlich ge-
schitzte Biotope. Die Asphaltierung eines Weges wiére ein Eingriff, fiir den die Gemeinde einen An-
trag auf Ausnahme oder Befreiung von den Verboten nach Absatz 2 im § 30 BNatschG vor Beginn
der BaumaRRnahmen stellen musste (z.B. Weichholzaue an der Elbe in Westerhiisen, ebenso Pfingst-
wiesengraben mit Quelle, Gehdlzgruppe und Mindungsbereich).

Der Biederitzer Busch ist ein von der DBU Naturerbe verwalteter Auenwald und nach FFH Richtlinie
geschiitzt. Er gehort zu den Biotoptypen nach § 30 BNatschg, fiir die bei einem baulichen Eingriff
eine Ausnahme- oder Befreiungsregelung zu erwirken ware.

- Natura 2000, FFH Schutzgebiete: Bei Eingriffen in Schutzgebiete, die nach der FFH-Richtlinie ge-
schiitzt sind, ist eine Umweltvertraglichkeitsprifung erforderlich. Die Vertraglichkeitspriifung klart,
ob erhebliche Beeintrachtigungen des Vorhabens auf die FFH-Gebiete bzw. auf die Erhaltungsziele
der Gebiete ausgehen (§ 34 BNatschG). Fiur Abschnitte, die im Abstand von 300 m an den Grenzen
von Natura 2000 Gebieten verlaufen, kann ebenfalls eine Vertraglichkeitspriifung notwendig wer-
den. Wenn erhebliche Beeintrachtigungen nachweislich ausgeschlossen werden kénnen, kann im
Ausnahmefall auf die Umweltvertraglichkeitsprifung verzichtet werden.

- Landschaftsschutzgebiete: Der Schutzstatus von Landschaftsschutzgebieten ist geringer als in ge-
schiitzten Biotopen oder FFH-Gebieten. , Landschaftsschutzgebiete sind rechtsverbindlich festge-
setzte Gebiete, in denen ein besonderer Schutz von Natur und Landschaft erforderlich ist” (§ 26
BNatschG). Hier sind alle Eingriffe verboten, die den Charakter des Gebiets verdndern oder dem be-
sonderen Schutzzweck zuwiderlaufen.



Als vorrangige Regel kann gelten: Hat der Trassenbau erhebliche Beeintrachtigungen von Natur und Land-
schaft im Sinne des & 14 BNatschG zur Folge, sind diese zu vermeiden. Bei Beeintrachtigungen, die nicht
vermieden werden kdnnen, sind Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen vorzunehmen und, wenn dies nicht
moglich ist, der Ersatz in Geld zu kompensieren.

Ausgleichs- und Ersatzflichen sowie Okokontoflichen dienen zur Kompensation von Eingriffen in Natur und
Landschaft nach BNatschG. Eine Uberplanung von Kompensationsflichen ist méglichst zu vermeiden. Ist
dies nicht moglich, miussen weitere Kompensationsflachen gefunden werden.

Neben der Eingriffsregelung sind auch artenschutzrechtliche Belange im Rahmen der Genehmigungspla-
nung zu berticksichtigen. Dazu ist je nach Betroffenheit eine Artenschutzprifung im Rahmen der Genehmi-
gungsplanung in Stufen durchzufiihren.

Das Wasserhaushaltsgesetz und das Wassergesetz fiir das Land Sachsen-Anhalt (WG LSA) stellen die gesetz-
lichen Grundlagen fiir Eingriffe in Gewasser dar. Z.B. diirfen Eingriffe in Uberschwemmungsbereiche keine
hydrologischen Auswirkungen auf das Retentionsvermdogen dieser Flachen haben.

Bdden unterliegen als nicht vermehrbare Ressource besonderer Vorsorge. Die Regeneration von Bdden be-
ansprucht lange Zeitrdume, sodass Eingriffe in Béden als irreversibel angesehen werden. Im Planungsraum
sind schutzwiirdige Boden keine Seltenheit, z.B. im Bereich der Gewdsser oder in Auwaldern. Hier sind eine
hohe Bodenfruchtbarkeit und ein hohes Biotopentwicklungspotenzial festzustellen. Die Betroffenheit be-
kannter Geoschutz-Objekte ist zu priifen. Die Versiegelung der Béden kann in diesen Bereichen ein wesent-
licher Eingriff sein. Solche Abschnitte unterliegen einem héheren Prifaufwand.

Die Abwdagung zwischen den Belangen der Infrastruktur einer nachhaltigen Mobilitdt und den Belangen des
Natur- und Artenschutzes ist notwendig.

7.5. UMSETZUNGSSTUFEN

Die Realisierung von RSV bzw. RVR erfolgt bei Umsetzung in dicht besiedelten urbanen Bereichen allgemein
in Stufen. Dies liegt vorrangig an sehr heterogenen oértlichen Flachenverfiigbarkeiten, notwendigen Vorpri-
fungen und Verfahrensschritten und baulichen Komplexitdtsgraden. Die vorliegende MaRnahmenkonzep-
tion wurde mit einem dreistufigen Umsetzungskonzept untersetzt.

Stufe 1

Die Umsetzung erfolgt bei tiberwiegender Flachenverfligbarkeit im Bestand. Vorranging betrifft dies
FahrradstraBen und getrennte oder gemeinsame Geh- und Radwege mit ausreichenden Flachenreserven
oder einfach zu aktivierenden Flachenreserven. Die Abschnitte dieser Umsetzungsstufe entfalten bereits
eine Netzwirkung bzw. einen Nutzwert, wie z.B. der Verbesserung der ErschlieBungsqualitat der umliegen-
den Gebiete, und sind als Kernstiicke der RSV anzusehen. Der Umsetzungshorizont ist kurz- bis mittelfristig.

Stufe 2

Abschnitte der Umsetzungsstufe 2 erfordern hohen baulichen Aufwand bzw. hohe Priifaufwande im Zu-
sammenhang mit OPNV-Trassen. Die Flichenverfiigbarkeit zur Erreichung der Qualitdtsstandards ist geson-
dert zu betrachten. Eine Umsetzung ist als wichtiges Teilstlick der RSV zu betrachten. Der Umsetzungshori-
zont ist eher mittel- bis langfristig abzuschatzen.

Stufe 3

Abschnitte dieser Umsetzungsstufe erfordern voraussichtlich komplexe Abstimmungen, Priifungen und
Planungen. Die Flachenverfligbarkeit ist nicht gesichert. Kleinrdumige Umleitungen bis zur Fertigstellung
sind moglich. Die Abschnitte der Stufe 3 stellen wichtige Liickenschlisse fiir RSV bzw. RVR dar, auf denen
bislang keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist. Der Umsetzungshorizont ist langfristig angelegt.
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Umsetzungsstufe

— Stufe 1 (kurz- bis mittelfristig)
- Stufe 2 (mittel- bis langfristig)

Stufe 3 (langfristig)
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Kartengrundlage: © Bundesamt fiir Kartographie und Geodisie 2019, Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datedquellen_TopPlus_Open.pdf

Abb. 131: Abschnittsweise Umsetzungsstufen von RSV/RVR in der LH Magdeburg (eigene Darstellung)
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7.6. MARNAHMENABSCHNITTE

Die nachfolgenden Kartenabbildungen geben einen abschnittsweisen Uberblick tiber die Lage der MaRnah-

men an Strecken (z.B. S1) und Knotenpunkten (z.B. K1). Die detaillierte Erlauterung der jeweiligen MaR-
nahme ist im MaBnahmenkatalog im Anhang B einsehbar

7.6.1. TRASSE A: MAGDEBURG — BARLEBEN

Trasse A - Abschnitt 1 (K01 bis K15)

Trasse A - Abschnitt 2 (K15 bis K28)
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Ubersicht Abschnitt 1 (K01 bis K15)

Lange 2.250 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 4

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 6,5 Min. | 20,8 km/h
Verlustzeit je Kilometer 53 Sek.

Ubersicht Abschnitt 2 (K15 bis K28)

Lange 1.950 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 3

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 5,2 Min. | 22,7 km/h
Verlustzeit je Kilometer 38 Sek.
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Trasse A - Abschnitt 3 (K28 bis K37)
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Ubersicht Abschnitt 3 (K28 bis K37)

Lange 2.400 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 3

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 6,1 Min. | 23,8 km/h
Verlustzeit je Kilometer 31 Sek.

Ubersicht Abschnitt 4 (K37 bis $32)

Lange 950 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 0

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 1,9 Min. | 30,0 km/h
Verlustzeit je Kilometer 0 Sek.
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Trasse A - Abschnitt 5 (AuBerorts, S32 bis S40) Trasse A - Abschnitt 6 (AuBerorts, S40 bis K75)
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Ubersicht Abschnitt 5 (532 bis S40)

Lange 4.100 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 3

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 9,0 Min. | 27,2 km/h
Verlustzeit je Kilometer 12 Sek.

Ubersicht Abschnitt 6 (540 bis K75)

Lange 4.900 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 2

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 10,5 Min. | 28,1 km/h
Verlustzeit je Kilometer 8 Sek.
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Trasse A - Abschnitt 7 (AuBerorts, K75 bis K84) Trasse A - Abschnitt 8 (AuBerorts; K84 bis Ende)
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Lange 2.650 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 2
Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 6,5 Min. | 24,6 km/h
Verlustzeit je Kilometer 26 Sek.

Ubersicht Abschnitt 8 (K84 bis Ende)

Lange 2.450 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 0

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 4,9 Min. | 30,0 km/h
Verlustzeit je Kilometer 0 Sek.

Ubersicht Trasse A (Zusammenfassung)

Lange 21.650 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 17

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 50,6 Min. | 25,4 km/h
Verlustzeit je Kilometer 23 Sek.
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7.6.2. TRASSE B: MAGDEBURG — BURG

Trasse B - Abschnitt 1 (KO1 bis K08)
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Ubersicht Abschnitt 1 (K01 bis K08)

Lange 1.250 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 3

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 3,9 Min. | 19,1 km/h
Verlustzeit je Kilometer 68 Sek.

Ubersicht Abschnitt 2 (K08 bis K16)

Lange 1.900 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 5

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 6,7 Min. | 17,0 km/h
Verlustzeit je Kilometer 92 Sek.
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Lange 2.150 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 3
Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 5,6 Min. | 23,2 km/h
Verlustzeit je Kilometer 35 Sek.

Ubersicht Abschnitt 4 (K25 bis Stadtgrenze)

Lange 1.870 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 2

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 4,4 Min. | 25,5 km/h
Verlustzeit je Kilometer 21 Sek.

Ubersicht Trasse B (Zusammenfassung)

Lange 7.170 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 13

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 20,6 Min. | 21,2 km/h
Verlustzeit je Kilometer 54 Sek.
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7.6.3.  TRASSE D: MAGDEBURG — SCHONEBECK
Trasse D - Abschnitt 2 (K16 bis K31)

Trasse D - Abschnitt 1 (KO1 bis K16)
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Ubersicht Abschnitt 1 (K01 bis K16)

Lange 2.400 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 6

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 7,2 Min. | 20,0 km/h
Verlustzeit je Kilometer 60 Sek.

Ubersicht Abschnitt 2 (K16 bis K31)

Lange 3.150 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 3

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 87,8 Min. | 24,2 km/h
Verlustzeit je Kilometer 29 Sek.
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Trasse D - Abschnitt 3 (K31 bis K47)
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Lange 2.500 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 6
Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 8,0 Min. | 18,8 km/h
Verlustzeit je Kilometer 72 Sek.

Ubersicht Abschnitt 4 (K47 bis Stadtgrenze)

Lange 3.230m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 5

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 8,9 Min. | 21,8 km/h
Verlustzeit je Kilometer 45 Sek.

Ubersicht Trasse D (Zusammenfassung)

Lange 11.280 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 20

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 31,9 Min. | 21,2 km/h
Verlustzeit je Kilometer 51 Sek.
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Trasse E - Abschnitt 1 (K01 bis K16)

TRASSE E: MAGDEBURG — SULZETAL - WANZLEBEN
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Ubersicht Abschnitt 1 (K01 bis K16)

Lange 2.400 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 6

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 7,2 Min. | 20,0 km/h
Verlustzeit je Kilometer 60 Sek.

Ubersicht Abschnitt 2 (K16 bis K29)

Lange 3.050 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 5

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 8,2 Min. | 22,4 km/h
Verlustzeit je Kilometer 41 Sek.
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Trasse E - Abschnitt 3 (K29 bis K41) Trasse E - Abschnitt 4 (K41 bis Stadtgrenze)
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Lange 2.000 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 2
Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 5,2 Min. | 23,2 km/h
Verlustzeit je Kilometer 35 Sek.

Ubersicht Abschnitt 4 (K41 bis Stadtgrenze)

Lange 3.475m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 1

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 7,3 Min. | 28,6 km/h
Verlustzeit je Kilometer 5,8 Sek.

Ubersicht Trasse E (Zusammenfassung)

Lange 10.925m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 14

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 27,9 Min. | 23,5 km/h
Verlustzeit je Kilometer 36 Sek.
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7.6.5. TRASSE G: MAGDEBURG — HALDENSLEBEN

Trasse G - Abschnitt 1 (SO1 bis K10)
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Trasse G - Abschnitt 2 (K10 bis K27)
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Ubersicht Abschnitt 1 (S01 bis K10)

Lange 2.090 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 3

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 5,9 Min. | 21,1 km/h
Verlustzeit je Kilometer 50 Sek.

Ubersicht Abschnitt 2 (K10 bis K27)

Lange 2.150 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 1

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 5,2 Min. | 24,7 km/h
Verlustzeit je Kilometer 26 Sek.
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Lange 2.500 m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 2
Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 5,7 Min. | 26,5 km/h
Verlustzeit je Kilometer 16 Sek.

Ubersicht Abschnitt 4 (K39 bis Stadtgrenze)

Lange 1.925m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 1

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 4,2 Min. | 27,6 km/h
Verlustzeit je Kilometer 10 Sek.

Ubersicht Trasse G (Zusammenfassung)

Lange 8.665m
Wartepflichtige/Signalisierte Knotenpunkte 8

Fahrzeit | Reisegeschwindigkeit (inkl. Zeitverlust) 21,0 Min. | 25,0 km/h
Verlustzeit je Kilometer 26 Sek.
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7.7. GROBKOSTENSCHATZUNG DER TRASSEN IM UBERBLICK

Die Gesamtkosten der Trassen kdnnen Tabelle 19 entnommen werden. Da sich der Kern des Untersu-
chungsgebietes innerhalb der Grenzen der LH Magdeburg erstreckt, stellt die Kostenschatzung den Auf-
wand fir die LH Magdeburg dar. Da sich die vorliegende Machbarkeitsstudie auf einer konzeptionellen Pla-
nungsebene bewegt, werden sich im Verlauf der weiteren HOAI-Planungsphasen durch Konkretisierungen
und Ausschreibungsmodalitat Kostensteigerungen ergeben. Kosten fiir Grunderwerb, Fachgutachten, Um-
weltvertraglichkeitsprifungen und landschaftspflegerische Begleitplanung sind nicht in der Kostenschat-

zung enthalten. Betriebskosten sollten mit ca. 2,5 % der Investitionskosten kalkuliert werden. Fiir Unvor-
hergesehenes und steigende Angebotspreise wird ein Aufschlag flir Umsetzungsrisiken in Hohe von 25 %
der Gesamtkosten veranschlagt.

Kostenbestand- . . B D E G
teile (innerorts)  (auBerorts) (innerorts)  (innerorts)  (innerorts)  (innerorts)
Strecken 3.783.305 € 6.681.670 € 3.584.110 € 3.372.941 € 4.913.816 € 2.915.546 €
Knoten 1.169.000 € 809.000 € 1.656.750 € 2.118.250 € 1.220.000 € 1.032.750 €
Zwischensumme 4.952.305 € 7.490.670 € 5.240.860 € 5.491.191 € 6.133.816 € 3.948.296 €
(Brutto inkl. 19 %

ust.)

3 % Baustellenein- 148.569 € 224.720 € 157.226 € 164.736 € 184.014 € 118.449 €
richtung

3 % Erdbau 148.569 € 224720 € 157.226 € 164.736 € 184.014 € 118.449 €
2 % Ausstattung 99.046 € 149.813 € 104.817 € 109.824 € 122.676 € 78.966 €
10 % Planungskosten 495.231€ 749.067 € 524.086 € 549.119 € 613.382 € 394.830€
25 % Umsetzungsrisi- 1.238.076 € 1.872.668 € 1.310.215 € 1.372.798 € 1.533.454 € 987.074 €
ken

Gesamtkosten 7.081.796 € 10.711.658 € 7.494.430 € 7.852.404 € 8.771.356 € 5.646.064 €
(Brutto inkl. 19 %

ust.)

Kosten je km (gerun- 932.000 € 754.000 € 1.056.000 € 695.000 € 805.000 € 649.000 €
det)**

Tabelle 19: Kostenschatzung nach Trassen

Als Trasse mit dem hochsten Potenzial wurde Trasse A Giber die gesamte Lange, d.h. auch auRerorts, mit
MaRnahmen an Knotenpunkten und Strecken konzipiert. Die Kosten in Tabelle 19 geben somit die grob ge-
schatzten Gesamtkosten fiir Strecken- und KnotenpunktmaBnahmen zwischen dem Beginn der Trasse in
Magdeburg Hauptbahnhof bis Zielitz an. Die ibrigen Trassenkosten beziehen sich nur auf die Abschnitte
innerhalb der Grenzen der LH Magdeburg. Die Grobkostenschatzung stellt damit einen eher unteren Rah-
men der Kosten fiir die RSV bzw. RVR dar. Bundesweit werden in der Regel fiir RSV Kosten zwischen 0,5 und
2,0 Mio. Euro je Kilometer kalkuliert. Die Spannweite der Kostenschatzungen basiert vorrangig auf dem un-
terschiedlichen Aufwand durch Sonder- und Ingenieurbauwerke (z.B. Uber- und Unterfiihrungen), der im
Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie aufgrund der Orientierung am Bestand weitgehend reduziert
wurde.

7.8. FORDERKULISSE ALS RAHMENBEDINGUNG IN DER REGION MIAGDEBURG

Nach den angekiindigten Finanzhilfen des Bundes diirfte es in vielen Projekten verschiedener Bundeslander
(nicht u.a. in NRW) eine Forderung des Bundes fiir Streckenabschnitte mit dem Qualitdtsstandard von RSV,

14 Bezugsebene: Trasse- bzw. Routenldnge



sowie komplementare Férderungen des jeweiligen Bundeslandes fiir Abschnitte mit Qualitatsstandards ei-
ner RVR (bislang haufig ,,mittlerer Standard” genannt) geben. Fiir Sachsen-Anhalt ist eine spezifische Férde-
rung fiir RSV nicht zu erwarten (Stand: 15.10.2019).

Aktuelle Bundesférderung

Seit dem 10.09.2018 ist die Verwaltungsvereinbarung zwischen BMVI und allen Bundeslandern in Kraft, die
die Infrastrukturférderung fiir RSV nach § 5b FStrG fiir den Zeitraum bis 2030 regelt.

Das Fordervolumen von 25 Mio. € pro Jahr entspricht nur einer Routenldange von 50-100 km Lange fur das
gesamte Bundesgebiet. Es wird nach einem Landerschliissel aufgeteilt, nach welchem Sachsen-Anhalt im
Vergleich zu bevolkerungsreichen Bundeslandern deutlich weniger Férdermittel erhalten wirde (Kriterien
sind beispielsweise Radverkehrsaufkommen, CO2-Emissionen, Einwohnerdichte, etc.). Das Volumen wird
nach Rickstellungen seit 2017 bis 2020 recht hoch sein, soll aber nach 2022 degressiv reduziert werden.
Der Fordersatz betragt 75 % - ohne Kumulationsmaglichkeit mit anderen staatlichen Férderungen fir die
Trassenabschnitte im Qualitatsstandard einer RSV), d.h. mit einem ,echten” kommunalen Eigenanteil.

Die Voraussetzungen zur Forderung von Radschnellwegen von u.a. einer Mindestlange von 10 km und einer
prognostizierten Radverkehrsstarke von mehr als 2.000 Radfahrenden pro Tag sind bei den Magdeburger
Routen v.a. auBerorts nur vereinzelt (bzw. als Route kombiniert) erfiillt. Die weiteren Anforderungen an die
Antragsstellung (Potenzialfaktoren, Verkehrssicherheitsaudit des Sicherheitsgewinns und Kostenansatze
einer Nutzen-Kosten-Analyse) sind so hoch, dass nach unserer Einschatzung nur wenige der bisherigen
Machbarkeitsstudien diese Vorstellungen schon ausreichend erfiillen.

Forderfahig sind nur bestimmte Teile einer RSV. Im Wesentlichen werden vom Kfz- und vom FuBverkehr
separierte RVA mit hohen Ausbaustandards nach FGSV-Arbeitspapier 2014 gefordert, weil nach der BMVI-
Forderlogik beispielsweise FahrradstraBen oder Radfahrstreifen fiir den Férderzweck minderwertig sind.
Jedoch kénnen Aufpflasterungen von Kreuzungen im Zuge von gemischten Fiihrungen geférdert werden.
Ubrige MaRnahmen und Standards obliegen der Landesférderung. Der Radschnellweg®> kann formal klein-
rdumig enden und neu beginnen und z.B. durch langere Briicken mit begrenzten Querschnitten unterbro-
chen werden.

In der Zwischenzeit hat das BMVI auch ein bundeseinheitliches Logo und Verkehrszeichen fir Radschnell-
verbindungen in der StVO-Novelle 2020 als Z 350.1 verankert. Die Leitfarbe
der Begleitstriche sollten ebenfalls in Verkehrsgriin (RAL 6024) ausgefihrt

7 N\

werden. So kann das Logo z.B. als Streckenpiktogramm in der Fahrradweg-
weisung neben der Zielangabe oder in regelmaRigen Abstanden auf der
Fahrbahn bzw. dem Radweg aufgebracht werden. Fiir reine RVR sind nach
H RSV keine farbigen Piktogramme vorgesehen.

Landesspezifische Forderungen von RSV

Von Sachsen-Anhalt ist der Diskussionsstand einer Landesférderung noch
Abb. 132: Neues Z 350.1 5tvVO (Rad-  hicht bekannt, es wird aber wegen des Projekts fur Halle-Leipzig fir die Zu-
schnellweg), auch als Piktogramm auf  kynft angenommen, dass es eine solche geben wird®. In der FGSV sind die
RSV einsetzbar Eckpunkte der Standards weitgehend definiert; die H RSV 2019 soll im 2.
Halbjahr 2019 den Landern im Bund-Lander-Arbeitskreis , Fahrradverkehr” mit dem Ziel vorgestellt werden,




bei neuen Landesregelungen maoglichst einheitliche Regelungen zu verhandeln. Eine erste Synopse der bis-
herigen landesspezifischen Regelungen ist Grundlage fiir die Darstellung der RVR in den H RSV?Y’.

Nordrhein-Westfalen hat sich beispielsweise friihzeitig auf hohe Standards festgelegt und steht nun in der
Umsetzung vor Ort z.T. vor komplexen Herausforderungen, wobei hierbei straRenrechtliche Anderungen
die RSV den LandesstraBBen gleichstellen. Im Gegensatz dazu haben andere Bundeslander die spezielle Lan-
desférderung (neben dem allgemein geférderten kommunalen Radwegebau) fiir einige reduzierte Stan-
dards gedffnet. In einigen Bundeslandern wird aulRerdem eine Umsetzung der RSV in der Baulast der Lan-
der erprobt. Die Regierungsprasidien haben dabei eine interkommunal-koordinierende Rolle.

Definition auch von mittleren Standards - Beispiel Hessen

In Hessen gibt es einige konkrete Planungen von RSV im Bereich des Planungsverbands Frankfurt-Rhein-
Main (teilweise bereits umgesetzt zwischen Frankfurt a.M. und Darmstadt), die abschnittsweise entweder
dem hohen ,,FGSV-Standard” oder dem reduzierten hessischen Raddirektverbindungs-Standard entspre-
chen. Raddirektverbindungen bezeichnen nach Verstandnis des Landes Hessen die neue Kategorie RVR
nach dem Entwurf der FGSV zur H RSV (Entwurf April 2019). Sie schlieen auf solchen Abschnitten eine
Bundesférderung aus. Relevant fur Gestaltung und Landesforderung in Hessen ist die Richtlinie des Landes
Hessen zur Férderung der Nahmobilitat (21.08.2017) mit dem Durchfiihrungserlass (Erstfassung
29.08.2017), bzw. technischen Standards fiir Hessen-Raddirektverbindungen (teilweise noch in Diskussion).

Hierzu sind einige Beispiele abweichender Standards benannt:
e Mindestlange 3 km
e 500 Radfahrende/ Tag oder >200 Radfahrende/ Spitzenstunde

e Breiten-Ausnahmeregelung, wenn mehr als 2/3 des Radverkehrsaufkommens im Tagesver-
lauf nur in eine Richtung auftritt (d.h. Gerichtetheit bei Spitzenzeiten)

e  Zeitverluste 30 Sek. je km innerorts und auRerorts

e Geringer Rollwiderstand bei Oberflachen; geringe Anteile wassergebundener Decken (<1 %)
und Pflaster (< 3 %) aus Naturschutz- oder Denkmalschutzgriinden.

e  LSA-Priorisierung Rad (Ausnahme OV-Priorisierung), mittlere Wartezeit 35 Sek., Dimensio-
nierung Aufstellflachen, vorgezogene Detektion soweit moglich

e Limitierung der Nicht-Vorrangsituationen (Rechts-vor-Links) bei Fahrradstralen auf nur jede
dritte Einmindung

e Kennzeichnung am Rand blau (zukiinftig bundeseinheitlich eher ,Verkehrsgriin; Anm. team
red) und weil, mittlere Leitlinie weil unterbrochen

e  Betrieb: Winterraumpflicht ab 7:00 bis 16:00 Uhr werktags

e  Beleuchtung durchgéngig (neu: LED), innerorts 3-7 Lux; aulRerorts in LSG, NSG, FFH, Bann-
wald dynamische Beleuchtung oder Bodenbeleuchtung als Markierung

e  Streckenldange, auf der mindestens ein Unterkriterium nicht eingehalten wird, muss unter
10 % der Gesamtlange betragen.




8. NuUTZEN-KOSTEN-ANALYSE

8.1. GRUNDLAGE

Fur die Nutzen-Kosten-Analyse (NKA) werden die jahrlichen Kosten fiir die RSV, insbesondere die mit ent-

sprechenden Nutzungsdauern/Annuitaten unterlegten Baukosten, den jahrlichen Nutzen gegentiberge-

stellt. Damit wird ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis berechnet, das die Wirtschaftlichkeit eines Projekts dar-

stellt. Dieses sollte einen Wert groBer als 1,0 annehmen.

In Abstimmung mit der AG wurde die Nutzen-Kosten-Analyse nur fur die Vorzugsvariante im Korridor Mag-

deburg — Barleben — Wolmirstedt — Zielitz durchgefiihrt, da dies die Trasse mit dem hochsten Nutzungspo-

tenzial darstellt. Die Grundlage fir die Kostenberechnung setzt sich aus der Mallnahmenkonzeption gemaf

Kapitel 7. und den mit der AG abgestimmten Kostensatzen zusammen.

Flr die Nutzenberechnung werden die von der AG zur Verfligung gestellten Quelle-Ziel-Matrizen nach Ver-

kehrsmodus (FuB/Rad/OV/MIV) als Basis herangezogen. Diese stehen fiir die Wege zwischen insgesamt 750

Verkehrszellen, die sich auf die Stadt Magdeburg und das Umland verteilen, zur Verfligung und decken so-

mit die geplanten Korridore vollstandig ab. Die Quelle-Ziel Matrizen sind das Ergebnis eingeschwungener
Modellrechnungen des Verkehrsmodells im IST-Zustand. Da das Verkehrsmodell beziiglich der aufgenom-
menen Wege nicht fiir den Zweck einer Radverkehrsmodellierung erstellt wurde und zu diesem Zeitpunkt

auch keine allgemeine Prognoserechnung vorlag, erfolgte die Wirkungsberechnung auf Grundlage der

Nachfragematrizen (Verkehrsaufkommen und Distanzen zwischen den Quelle-Ziel-Relationen). Die folgende

Abb. 133 zeigt einen Auszug aus den vorliegenden Matrizen.
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Name

101101 GrolRe MinzstraRe
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|
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0,59
nar2a
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0
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1,508337
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0,531
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0,763
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1961

Abb. 133: Auszug aus der Quelle-Ziel-Matrix (Zahl der Wege)

8.2. WIRKUNGSBERECHNUNG
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Fiir die Berechnung der Nutzenkomponenten der RSV miissen zunachst die Angaben (iber die verkehrliche

Wirkung der RSV hinsichtlich der Steigerung des Radverkehrs und der Reduzierung des MIV ermittelt wer-

den. Dies erfolgt durch ein zweistufiges Vorgehen:

1.

Verdoppelung der Wege mit dem Rad zwischen den Verkehrszellen

Damit wird relativ zum IST-Zustand die Wirkung allgemeiner MaBnahmen zur Férderung des

Radverkehrs gemaR dem Beschluss zum Klimaschutzkonzept der LH Magdeburg (Masterplan
100 % Klimaschutz) abgebildet, jedoch noch nicht die Wirkung der potenziellen RSV, die fiir be-
stimmte Relationen bzw. Korridore eine Komfort- und Geschwindigkeitssteigerung ermaoglichen.



2. Zusatzliche Erh6hung der Zahl der Wege mit dem Rad zwischen den Verkehrszellen in Magde-
burg und den Verkehrszellen im betrachteten Korridor auBerhalb Magdeburgs

Damit wird die Wirkung der RSV abgebildet, die eine Komfort- und Geschwindigkeitssteigerung
auf der betrachteten Relation ermdglicht. Fiir die Wirkungsberechnung wird davon ausgegan-
gen, dass Ziele im Korridor der RSV schneller mit dem Rad zu erreichen sind. Es erfolgt somit
eine virtuelle Verkiirzung der mit dem Rad zuriickgelegten Strecke, die mit einer entsprechen-
den Erh6hung des Radverkehrsanteils einhergeht. Der Erhéhungsfaktor ist das Verhaltnis des
Radverkehrsanteils am Modal Split fir die (durch den Reisezeitvorteil) virtuell verkiirzte Wege-
lange zum Radverkehrsanteil der aktuellen Wegelange. Dieser Erhéhungsfaktor wird wegelan-
genabhangig berechnet und auf die Matrizenwerte zwischen den Verkehrszellen in Magdeburg
und den Verkehrszellen im betrachteten Korridor auBerhalb Magdeburgs aufgeschlagen.

Basis flir den Radverkehrsanteil am Modal Split in Abhangigkeit der Wegelange ist der Datensatz
MID 2008 (alle Wege). UngleichmaRigkeiten im Datensatz, die u.a. durch haufigere Angabe ei-
ner geschatzten Wegeldange von 10 km bei MIV-Nutzern hervorgerufen sein kénnen, wurden
durch Regressionsrechnung geglattet.

Basis flr die virtuelle Verklrzung der Wegeladnge als Faktor ist das Geschwindigkeitsverhaltnis von 21
km/h*8 zu 15 km/h bei normalem Radverkehr. Um abzubilden, dass die anderen Verkehrsmodi keiner Reise-
zeitverkilrzung unterliegen (Zusatzvorteil fur Radfahren durch Veranderung des Reisezeitverhaltnisses) und
sich Menschen (in Abweichung zum rationalen ,,homo oeconomicus”) durch Komfort und Attraktivitat einer
RSV ggf. auch emotional starker mit der Radnutzung verbunden fiihlen, erfolgt eine zusatzliche virtuelle
Verkirzung um 20 %. Somit ergibt sich der folgende Wert fir den

Faktor der virtuellen Verkiirzung (vV): vV = (15km/h)/(21km/h) 0,8 = 0,57

Abbildung 134 (Seite 150) veranschaulicht die Berechnung des Erhéhungsfaktors fiir die Radverkehrsmenge
zwischen zwei 8 km entfernten Verkehrszellen des Verkehrsmodells im Radschnellverbindungskorridor: Der
Radverkehrsanteil bei einer Entfernung von 8 km betragt ndherungsweise 5,2 %, der Radverkehrsanteil ei-
ner um den Faktor der virtuellen Verkiirzung (0,57) verringerten Entfernung von 4,6 km betréagt 9,2 %. Der
Erhéhungsfaktor fir den entsprechenden Matrizenwert von 1,67 entspricht dem Verhéltnis der Radver-
kehrsanteile. Fir Entfernungen geringer als 1,0 km wird kein Erh6hungswert beriicksichtigt, weil in diesem
Entfernungsbereich grofRtenteils noch die Zuwegung zur RSV erfolgt und kaum Effekte der RSV abbildbar
sind.

Die ermittelte Steigerung der Zahl der Wege mit dem Rad bzw. der Verkehrsleistung des Radverkehrs zwi-
schen den Verkehrszellen wird fiir die Berechnung durch eine Reduzierung der anderen Verkehrsmodi kom-
pensiert. Die Reduktion entspricht dabei dem Anteil des jeweiligen Verkehrsmodus am restlichen Verkehr
im Korridor und konzentriert sich damit fast vollstandig auf den MIV.

Fir die Berechnungen zur Gesundheitswirkung des Radfahrens muss zudem die Zahl der zusatzlichen regel-
maRigen Radfahrenden ("Umsteigende") abgeschatzt werden. In Magdeburg werden durchschnittlich von
jeder Person, die am Stichtag ein Rad nutzt, 2,0 Wege mit dem Rad zurtickgelegt (vgl. Tabelle 20). Dies ist
auch als Annahme fiir die weitere Betrachtung plausibel, da insbesondere bei langeren Wegen das Rad in
der Regel auf dem Hinweg zu einer Aktivitat wie auch zum Riickweg verwendet wird. Auf Grundlage der
Daten zur deutschlandweiten Fahrradnutzung "Mobilitat in Deutschland 2017" und der in Tabelle 21 darge-
stellten Annahmen zur numerischen Zuordnung der verbalen Haufigkeiten der Fahrradnutzung, sind in Ta-
belle 21 weiterhin die Anteile der Nutzungshaufigkeiten an den Wegen aufgeschliisselt. Es wird angenom-
men, dass die Verteilung sowohl fir die bisherigen wie auch fir die neu hinzukommenden Wege mit dem
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Rad ndherungsweise giiltig ist. Fir deutliche Gesundheitswirkungen kommen Umsteigende in Frage, die
taglich oder fast taglich (68 % der Wege) bzw. 1- bis 3-mal pro Woche (26 % der Wege) mit dem Rad unter-
wegs sind. Dies betrifft in Summe 94 % der zusétzlichen Hin- und Riickwege. Es kann angenommen werden,
dass jede pendelnde Person oder andere Verkehrsteilnehmende jeweils einen Hin- und Riickweg durchfiih-
ren. Dadurch muss die Zahl der Wege durch regelmaRige Radfahrende noch einmal halbiert werden, um die
Anzahl neuer regelmaRig Radfahrender zu erhalten.

Tabelle 22 fiihrt die anhand der beschriebenen Vorgehensweise ermittelten Daten zur Wirkungsbeschreib-
ung der Einflihrung einer Radschnellverbindung im Korridor mit dem héchsten Nutzungspotenzial (Korridor
Al: Magdeburg-Barleben — Wolmirstedt — Zielitz) auf. Diese Daten dienen auch als Input der verschiedenen
Komponenten der Nutzenberechnung.

20,0%

Modal Split Anteil Rad

o Lo Quelle MID2008, alle Wege Hauptverkehrsmittel=Rad

16,0% -
Beispiel: Erhohungsfaktor bei 8 km Wegelinge

14,0%

=Radanteil (0,57*8 km)/ Radanteil (8km)
=Radanteil (4,6 km) / Radanteil (8km)
=9,2%/5,5%

=1,67

12,0% -

10,0% -

8,0% -

6,0% -

4,0% -

2,0% -

0,0% -

1,01- 201- 301- 401- 501- 601- 701- 801- 9,01- 10,01- 11,01- 12,01- 13,01- 14,01- 1501- 20,01- 50,01+
2,00 3,00 4,00 5,00 6,00 7,00 8,00 9,00 10,00 11,00 12,00 13,00 1400 1500 20,00 50,00

Abb. 134: Wegeabhangiger Radverkehrsanteil - Berechnungsbeispiel fiir Erhéhungsfaktor der Radverkehrsnutzung
durch die Radschnellverbindung.
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Wege mit dem Rad Haufigkeit in Stichprobe Anteil
pro Tag und Person??
1 198 36 %
2 263 47 %
3 50 9%
4 19 3%
5 14 3%
6 5 1%
7 4 1%
8 1 0%
9 1 0%
Summe 555 100 %

Tabelle 20: Berechnung der durchschnittlichen Zahl der Wege mit dem Rad. Gewichteter Mittelwert (Datengrundlage SrV 2013)

tibliche Fahr- % Fille Zahler (in Ta- Nenner (in  Wege/Tag Wege/(Tag*Person)  Anteil (%)
radnutzung gen) Tagen)

taglich bzw. fast 18 % 5 7 1,429 0,257 68 %
taglich

an 1-3 Tagen pro 17 % 2 7 0,571 0,097 26%
Woche

an 1-3 Tagen pro 14 % 2 30 0,133 0,019 5%
Monat

seltener als mo- 14 % 0,5 30 0,033 0,005 1%
natlich

nie bzw. fast nie 36 % 1 365 0,005 0,002 1%
Summe 100 % 100 %

Tabelle 21: Berechnung des Anteils verschiedener Haufigkeiten an den Wegen mit dem Fahrrad in Deutschland (Quelle: MID 2017)

Komponenten der Nutzenberechnung Berechnungsergebnis

Zusatzliche Wege am Tag mit dem Rad zwischen Magdeburg und den Ver- 1.741
kehrszellen im jeweiligen Korridor auBerhalb Magdeburgs nach Bau der
RSV (vorher Verdoppelung des Radverkehrs gemaf Klimaschutzkonzept)

Zahl der Wege mit Verdoppelung und RSV (absolut) 5.125
zusatzliche regelmaRig Radfahrende (absolut) 813
Steigerung der Verkehrsleistung Rad je Tag in km 12.612
Reduzierung der Verkehrsleistung MIV je Tag in km 11.371
Radverkehrsleistung im Korridor VORHER (nach Verdoppelung ohne RSV) 20.610
je Tagin km

Tabelle 22: Berechnungsergebnisse fiir die Nutzenberechnung der RSV

19 GEWICHTETER MITTELWERT = 2,0
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8.3. STATUS QUO DER NUTZEN-KOSTEN-ANALYSE VON RADSCHNELLVERBINDUNGEN

Im Folgenden werden die bisherigen Ansdtze zur Nutzen-Kosten-Analyse von RSV vorgestellt und die fir die
vorliegende Studie verwendete Methodik definiert.

Grundlage der Berechnungen zur Nutzen-Kosten-Analyse ist der im Jahr 2008 im Auftrag des Bundesminis-
teriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung von TCI R6hling u.a. entwickelte Leitfaden ,Kosten-Nutzen-
Analyse: Bewertung der Effizienz von RadverkehrsmafBnahmen”. Dessen grundlegende Systematik wird in

allen bisherigen Machbarkeitsstudien in Deutschland verwendet, teilweise in abgewandelter Form.

In Tabelle 23 sind die im Verfahren von TCI Rohling (2008) enthaltenen sieben Nutzenkomponenten aufge-
fuhrt, sowie zwei weitere Komponenten (Z1 und Z2), die in spateren Studien integriert wurden. Weiterhin
werden bei TCI Rohling (2008) nicht-monetarisierbare, deskriptive Nutzenkomponenten aufgefiihrt, die kei-
nen Einfluss auf den zu berechnenden Nutzen-Kosten-Faktor haben, jedoch in der Regel zusatzliche positive
Nutzeneffekte beisteuern (Senkung des Flachenverbrauchs, Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqua-
litdt der Stadt, Verbesserung der Teilhabe nichtmotorisierter Personen am stadtischen Leben, Nutzen fir
Dritte). Tabelle 24 zeigt die zugehdrigen Ansatze von verschiedenen aktuellen Studien mit Nutzen-Kosten-
Analysen fiir RSV in Deutschland. Auffallig ist, dass bis in das Jahr 2019 hinein die im Jahr 2008 giiltigen Be-
wertungskenngréBen (z.B. fir durchschnittliche CO2-Emissionen von PKWs und CO2-Kostenséatze) verwen-
det wurden, wahrend die Standards fiir andere Verkehrsmodi (Standardisierte Bewertung von Verkehrswe-
geinvestitionen im schienengebundenen OPNV, Bundesverkehrswegeplan) im Jahr 2016 bzw. 2017 umfas-
sende Uberarbeitungen erfahren haben. Diese aktuellen Werte sind im Leitfaden fiir Nutzen-Kosten-Analy-
sen, der im Il. Quartal 2019 veroffentlicht wurde, sowie dem begleitenden Excel-Tool beriicksichtigt.

Fiir die Berechnung des Nutzen-Kosten-Faktors der RSV in Magdeburg und Umland wird im Folgenden die
Methodik des Leitfadens aus Hessen (www.nahmobil-hessen.de) verwendet. Dort werden fast ausschliel3-
lich deutschlandweit giiltige Werte verwendet, lediglich bei den Krankheitskosten wird auf das Bruttoin-
landsprodukt von Hessen Bezug genommen, was zu einer geringfiigigen Uberschitzung des Wertes in Mag-
deburg fihrt.

Im Rahmen des Forschungsprojektes "Einsatzbereiche und Entwurfselemente von RSV" fiir die Bundesan-
stalt fir StraRenwesen werden derzeit u.a. Verfahren zur Potenzial- und Nutzen-Kosten-Betrachtung fiir
RSV untersucht. Bislang sind aber keine Ergebnisse veroffentlicht.

Nr. Ziel Indikator Messgrole
1 Beitrag zum Klimaschutz Saldo der Treibhausgasemissio-  t COz/Jahr
nen (C02)
2 Verringerung der Luftbelastung Saldo der Schadstoffemissio- Pkw-km/Jahr
nen innerorts
3 Verbesserung der Verkehrssicher- Saldo der Unfallschaden Zahl der Getdteten
heit
3 Verbesserung der Verkehrssicher- Saldo der Unfallschdaden Zahl der Schwerverletzten
heit
3 Verbesserung der Verkehrssicher- Saldo der Unfallschaden Zahl der Leichtverletzten
heit
3 Verbesserung der Verkehrssicher- Saldo der Unfallschaden Sachschaden (Summe in €)
heit
4 Senkung der Betriebskosten Saldo der Betriebskosten Pkw-km/Jahr
5 Senkung der Infrastrukturkosten Veranderung der Kosten im ru-  Anzahl eingesparter Park-

im Kfz-Verkehr henden Kfz-Verkehr platze
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Nr. Ziel Indikator MessgroRe
5 Senkung der Infrastrukturkosten Veranderung der Kosten im T€/Jahr
im Kfz-Verkehr flieBenden Kfz-Verkehr
6 Senkung der allgemeinen Krankheits- Veranderung der Krankheitskosten Pkm aktiver Personen/Jahr
kosten durch Verbesserung des Gesund-

heitszustandes

7 Senkung der Unterhaltungskosten Unterhaltungskosten der neuen €/Jahr
Infrastruktur
Z1 Reduzierung der betrieblichen Krank- Wirtschaftlicher Nutzen durch Re- €/Umsteiger
heitskosten duzierung der Krankheitstage in
€/Umsteiger
z2 Zeitgewinn Reisezeitersparnisse bereits aktiver ~ Reisezeitersparnis in €/h

Radfahrender in €/h

Tabelle 23: Nutzenkomponenten des Verfahrens nach TCI Rohling et al (2008) und weitere Komponenten.

Dimension Leit-fa- VAR+ PTV 2017 Planer- SHP, TU VIA Fischer Leitfaden
den Roh- 2019 sozietat Berlin KOLN Ing./Gou Hessen
ling u.a. u.a.2018 2018 2017 dappel 2019
2008 u.a. 2015
1 €/t COy; g COsz je 231/261 231/261 145/261 231/261 231/261 231/ 261 231/261 149/146
km
2 €/Pkw-km 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,04
3 T€/Getotete 1210 -e- 1162 1210 1210 1210 1210 85
3 T€/Schwerver- 875 - 116 87,5 87,5 87,5 87,5
letzte
3 Té€/Leichtver- 39 e 4,8 3,9 3,9 3,9 3,9
letzte
3 T€/Mio Fzg-km 64 64 ?? 64 64 64 64
4 €/Pkw-km 0,2 0,2 0,15 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
5 €/Parkplatz 320 e e e /320 320 320 - indiv.
5 TEUR indiv. s e indiv.
6 €/Pkm aktiver 0,125 0,11 0,125 0,125 0,125 0,25 0,125 -
Personen
7 % der jahrlichen k.A. -2,5 -2,5 -2,5 k.A. -2,5 -2,5 -2,5
Investitions-
summe
Z1  €/Umsteiger 984 543
72 Reisezeiterspar- 7,1
nisin €/h

Tabelle 24: Vergleich der Ansatze von aktuellen Nutzen-Kosten-Analysen flr RSV.

8.4. BERECHNUNG DES KOSTEN-NUTZEN-FAKTORS

Wie im Kapitel 8.3. beschrieben, wird fiir die Berechnung des Nutzen-Kosten-Faktors fiir die RSV in Magde-
burg und dessen Umland die Methodik des Leitfadens des Landes Hessen und das dazu bereitgestellte
Excel-Tool verwendet. Die konkreten Herleitungen und Annahmen kénnen im zugehorigen Leitfaden unter
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www.nahmobil-hessen.de?® nachgelesen werden. Auf eine Quantifizierung und individuelle Berechnung des
Nutzens von eingesparten Parkplatzen wird dabei verzichtet.

Auf Seiten der Kosten werden Grunderwerb, Betriebstechnik und Energieversorgung nicht betrachtet. Die
Kosten fur Ingenieurbauwerke sind in der Kostenposition ,Fahrweg und Knotenpunkt” mit enthalten.

In Tabelle 25 sind die Eingabe- und Ausgebewerte der Berechnung des Verhaltnisses von Nutzen und Kos-
ten sowie die entsprechenden Nutzen- und Kostenkomponenten aufgefiihrt. Insgesamt ist ein Nutzen-Kos-
ten-Faktor von 1,8 zu verzeichnen. Die hochsten Nutzenanteile betreffen eingesparte Betriebskosten bei
den PKW-Fahrten, die durch Radfahrten ersetzt wurden, sowie die eingesparte Reisezeit bei den Radfah-
renden, die von der RSV profitieren.

Input
Mengengeriist Einheit Wert Kosten Einheit Wert
1. Eingesparte Pkw-km Pkw-km/a 4.150.427 1. Grunderwerb EUR
2. Zusatzliche Rad-km Rad-km/a 4.603.488 2. Fahrweg+Knotenpunkt inkl. Planungskosten EUR 17.793.455
3. Umstieg Personen (Pkw -= Rad) Personen 813 3. Ingenieurbauwerke inkl. Planungskosten EUR
4. Summe der taglichen Rad-km (Bestand) Rad-km/d 20.610 4. Betriebstechnik inkl. Planungskosten EUR
5. Energieversorgung inkl. Planungskosten EUR
5. Eingesparte Parkplatze Parkplatze 6. Eingesparte Ersatzinvestitionen EUR
6. Kostensatz fiir Parkplatz EUR/Parkp./a 7. Eingesparte Unterhaltskosten EUR/a
Output
in EUR/a
Nutzenkomponente Wert Kostenkomponenten / Annuitat Wert
Saldo der CO-Emissionen 98.637 Grunderwerb 0
Saldo der Schadstoffemissionen 16.602 Fahrweg + Knotenpunkt einschl. Planungskosten 879.607
Saldo der Unfallschaden 352.786 Ingenieurbauwerke einschl. Planungskosten 0
Saldo der Betriebskosten 780.249 Betriebstechnik einschl. Planungskosten 0
Veranderung der Kosten fiir den Kfz-Verkehr 0 Energieversorgung einschl. Planungskosten 0
Veranderung der Krankheitskosten 441.932 Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur (netto, 444836
Eingesparte Reisezeit £89.831 falls eingesparte Unterhaltungskosten angegeben)
Eingesparte Ersatzinvestitionen 0
Summe Nutzen 2.380.038 Summe Kosten 1.324.444

Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV): 1,8

Tabelle 25: Eingaben und Ausgaben der Berechnung des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses (Quelle: Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft und Ver-
kehr und Wohnen (Hrsg.) (2018/2019a)).

20 4TTPS://HESSENDRIVE.HESSEN.DE/#/PUBLIC/SHARES-DOWNLOADS/8XSS5EHIETHY8494PkR58D0BZVXUAXHS, ZUGRIFF AM 20.7.2019
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9. MARKETING, MARKENAUFTRITT & KOMMUNIKATION

Fir eine bessere Vermarktung sollte das Radverkehrsnetz bzw. das Netz aus RSV und RVR als eigenstandige
Marke betrachtet und beworben werden. Das bedeutet auch, dass ein auffalliges und durchgehendes
Brand Design fiir den Radschnellweg entstehen sollte, dass ein eigenes Aussehen mit Wiedererkennungs-
wert schafft. Dies umfasst sowohl die Farbgebung des Radweges inklusive Piktogramme vor Ort als auch ein
Logo und Grafikdesign fiir begleitende Medien und WerbemalRnamen. Fiir die Erstellung des grafischen
Konzeptes und des Design Handbuches (mit aufgeschlisselten Farbschemata, Vorgaben zur Typografie und
zur Logoverwendung etc.) ist die Beauftragung einer Werbeagentur/ Grafikagentur zu empfehlen.

9.1. EMPFEHLUNGEN ZU PuBLIC RELATIONS UND BEGLEITENDEN MARKETINGMARNAHMEN

Wichtig ist eine begleitende Kommunikation des Projektes von der Planungsphase tiber die Bauphase bis
hin zur taglichen Nutzbarkeit. Die RSV wird fiir Magdeburg eine neue Qualitat des flieBenden Radverkehrs
schaffen, die selbst auf langeren Distanzen eine attraktive, kostengiinstige und gesundheitsfordernde Alter-
native zur Nutzung des Kraftfahrzeugs bietet. Allerdings ist der Nutzen eines solchen Angebotes und auch
die dafiir notwendigen MaRnahmen und Aufwendungen noch nicht fiir viele Menschen selbstverstandlich
oder positiv besetzt.

Dadurch ist es wichtig, die RSV méglichst friihzeitig in der Offentlichkeit sowie in Politik und bei Entschei-
dungstragern positiv zu belegen. Die Kommunikationsstrategie hat als Aufgabe, das entstehende Produkt
zu beschreiben und dessen vielfaltigen Nutzen aufzuzeigen. Dabei sollen méglichst viele potenzielle Nutzer
und selbstverstandlich die Anwohner der zukiinftigen RSV rechtzeitig informiert und in die Kommunikation

einbezogen werden.
Ziele der Kommunikation sind:

Etablierung einer positiven Brand-Awareness in der Bevélkerung fiir die RSV

Nutzen der RSV bzw. RVR rechtzeitig positiv besetzen

e  Wissensstand steigern tiber bauliche MaRnahmen und Nutzen der RSV bzw. RVR

Fahrradanteil insgesamt in der Stadt Magdeburg aber auch im Umland erhéhen

9.2. BOTSCHAFTEN

Folgende Kernbotschaften sollten im Marketing kommuniziert werden:

o Die RSV bzw. RVR bietet einen Nutzen im individuellen Alltag: Es ist die schnellste, kostenef-
fizienteste und geslindeste Art von A nach B zu kommen, egal ob ins Biiro, zur Arbeit, zur
Schule, zum Einkaufen oder in der Freizeit.

e Die RSV bzw. RVR fordert die Gemeinschaft und die lokale Wirtschaft: die schnelle Anbin-
dung erleichtert die tagliche Mobilitdt und ermdglicht einen stressfreien Besuch umliegen-
der Lokalitaten, Shops und freizeitbezogener Ziele. Im Vergleich zu anderen Investitionen in
InfrastrukturmaRnahmen bleiben dabei die finanziellen Aufwendungen vergleichsweise ge-
ring.

e Die RSV bzw. RVR unterstitzt Umwelt- und Klimaschutz: Magdeburg hat sich mit dem Mas-
terplan 100 % Klimaschutz MaBnahmen der Forderung des nachhaltigen Lebensstiles ver-
schrieben. RSV in anderen Stadten und Landern bieten bereits positive Beispiele, wie mo-
derne Radinfrastruktur zu dieser Zielerfiillung beitragen kann.



9.3. MARNAHMENSPEKTRUM

Mehr Transparenz Gber das Projekt kann durch die Kommunikation tber einen Multi-Channel-Mix erreicht
werden. Dabei sollte an Mediennutzungsverhalten aller interessanten Zielgruppen gedacht werden: Dies
bedeutet eine Kommunikation tber die verfiigbaren Verwaltungsorgane sowie tiber regionale Medien und
Mailing-Aktionen in den Nachbarschaften bis hin zur Online-Kommunikation und Social Media.

Website zur Radschnellverbindung

Ein attraktiver Internetauftritt zum Radschnellwegenetz sollte als gesammelte Informationsquelle fiir die
Kommunikation zum Radverkehrsnetz eingesetzt werden. Kommunikation lber alle weiteren Medien-Ka-
nale kann somit auf eine zentrale Plattform via Backlink zusammenflieRBen.

Bereits in der Planungs- und Bauphase kann liber eine zentrale Website tber den aktuellen Stand berichtet
werden, um fiir Anwohnerinnen und Anwohner mehr Transparenz zu schaffen. Nach Inbetriebnahme sollte
auf der Website (iber aktuelle Baustellen und Umleitungen informiert werden (z.B. gekoppelt mit einem
Ticker via Twitter- Channel oder alternativ mit einem Storungs-Newsletter). Die Website bietet auferdem
Platz fir Nutzerzahlen oder Informationen zu weiteren Ausbaupldanen und informiert tber touristische
Highlights entlang der Strecke. Ein Kontaktformular zur Meldung von Stérungen oder Schdaden am Radweg
bietet zusatzliche Kontaktmaglichkeiten fiir die Nutzerinnen und Nutzer.

Gestaltung und Farbgebung der Website sollten im Idealfall einen Wiedererkennungswert zur farbigen
Markierung der Radschnellwege vermitteln. Ein gutes Beispiel fur eine Radschnellwegverbindung mit Web-
auftritt findet sich in Kopenhagen (https://supercykelstier.dk/) und insbesondere der Webauftritt der fland-

rischen Provinzen in Belgien, die ihr Radschnellverbindungsnetz unter der Marke Fietssnelwegen mit
blauem Logo mit allen Informationen zu Verlauf, Planungsstand, Bauarbeiten, Nachrichten und Alternativ-
routen unter https://fietssnelwegen.be/ zuganglich machen.

Klassische Presse-Kommunikation

Vor allem in der Planungs- und Bauphase bis hin zur offiziellen Freigabe des Radschnellweges ist eine ge-
zielte Platzierung des Bauprojektes und anstehenden Aktionen zur Bewerbung der neuen Radschnellwege
in den lokalen Medien (Lokalausgaben der Volksstimme, Dates, lokale Magazine etc.) mit den Kernbotschaf-
ten sinnvoll.

Social Media Kommunikation

Social Media sollte in den Kommunikationsmix aufgenommen werden, um eine moglichst breite gefacherte
Zielgruppe abzudecken und miteinzubeziehen. Vorteile Gber soziale Medien sind die Aktualitdt und zeit-
nahe Kommunikation z.B. von Sperrungen etc. Social Media erméglicht gleichzeitig einen direkten Aus-
tausch mit potenziellen Nutzerinnen und Nutzern und steigert somit auch das Gefiihl der aktiven Beteili-
gung. Die neue RSV kann somit einfacher als gemeinschaftliches Gut fiir mehr Lebensqualitat vermittelt
werden.

Biirgerbefragung zur Namensgebung

Fir eine einfachere Vermarktung sollte neben der offiziellen Kennzeichnung auch ein werbetauglicher
Name fiir die neue RSV gefunden werden. Hierbei kdnnen potenzielle Nutzer zur Namensfindung und Ab-
stimmung einbezogen werden.

Infoflyer-Aktion fiir Nachbarschaften

Klassische Mailings bzw. Flyer-Aktionen in den anliegenden Nachbarschaften sorgen fir friihzeitige Aufkla-
rung Gber anstehende Bauarbeiten in den jeweiligen Gebieten und férdern das Verstandnis fir den Nutzen


https://supercykelstier.dk/
https://fietssnelwegen.be/
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des Radschnellweges fiir die Region. Dies kann helfen, bereits vorab Angste und Kritik der Anlieger zu
dampfen, indem fiir die Kernbotschaften (siehe oben) sensibilisiert wird.

Gefiihrte Befahrungen der zukiinftigen Trasse

Fir Interessierte konnen gefiihrte Befahrungen entlang der entstehenden Route angeboten werden. Solche
Touren zeigen die Machbarkeit an konkreten Beispielen auf, bieten mehr Transparenz durch aktiven Aus-
tausch und tragen wesentlich dazu bei, auch Skeptiker auf Entscheidungsebene zu iberzeugen.

Familientage und Schiileraktionen

Aktionen fiir Familien und Schiler zeigen den Nutzen fiir GroR und Klein auf. Zum Beispiel kann eine Schnit-
zeljagd fur Kinder entlang der Trasse u.a. zu Themen der Stadtgeschichte oder Verkehrserziehung fiir Schii-
lerinnen und Schiiler unter dem Motto ,Sicher mit dem Rad zur Schule” durchgefiihrt werden. Kooperatio-
nen mit anliegenden Geschéften, Lokalen, Vereinen und GeschaftsstraBenmanagements sind dariber hin-
aus denkbar und mit thematischen Schwerpunkten (Mit dem Rad einkaufen z.B.) zu besetzen.

Events & Festivals

Im jahrlichen Turnus stattfindende Events entlang der RSV kénnen

; RU“W“'P“§} dabei helfen, dass die Trasse ins Bewusstsein der Bevélkerung dringt
und als Alternative wahrgenommen wird. Denkbar sind Veranstaltun-
gen wie Live-Musik, Theateraufflihrungen, Sportveranstaltungen,

B S EMELVAARTSDAG 2019 Gastronomie etc. entlang der Strecke an bestimmten Punkten oder
3 ﬂ M E I Landmarks, die durch die Radfahrenden entlang der Strecke im Ta-
gesverlauf besucht und erlebt werden kénnen. Ein Beispiel hierfir ist

10:00 - 16:00

”

OP DE FIETS,
|

das Rjinwaalpad Festival am Radschnellweg Arnhem-Nijmegen in den
Niederlanden (vgl. Abb. 135).

Auf diese Weise wird nicht nur der Radschnellweg bekannt gemacht,

\ sondern es profitieren auch die lokalen touristischen, kulturellen und
Lo gastronomischen Leistungstrdger sowie der lokale Einzelhandel. Die
Nahmobilitat insgesamt wird gestarkt.

MIS JE NIE

Infobroschiire & Karten

Sowohl fiir Magdeburger aber auch andere Radfahrende aus dem
Umland sollte lber eine Infobroschiire tiber die neue RSV informiert
werden. Diese kann die Anbindung zu bestehenden Radwanderrou-
Abb. 135: Cover des Kartenflyers zum Rijn-  ten und touristische Radrouten und das tibrige Radverkehrsnetz auf-
Waalpad Festival des gleichnamigen . d iib istische Highligh | ders ken inf
Radschnellwegs zw. Arnhem und Nijmegen ~ 2€18€N und Uber touristische Highlights entlang der Strecken infor-
in den Niederlanden (Quelle: Provincie mieren. Dabei kdnnen einschlagige Radwandermagazine oder das

Gelderland 2019) Netzwerk des ADFC, VCD und anderer Vereine zur Verbreitung ge-

nutzt werden.
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10. ZUSAMMENFASSUNG UND FAzIT

Im Ergebnis der vorliegenden Machbarkeitsstudie fiir RSV in der Region Magdeburg ist zu konstatieren,
dass in bis zu fiinf Korridoren auf Basis einer fundierten Potenzialabschatzung RSV bzw. RVR in den ange-
strebten Qualitatsstandards realisierbar sind. Bedingt durch die besonderen raumlichen Zwangspunkte
(Elbe, Gleistrassen, Magdeburger Ring u.a.) und unter Bericksichtigung des bestehenden StraBenraums
mussen abschnittsweise Einschrankungen in den Qualitdtsstandards eingeplant werden.

Potenzial firr eine RSV sehen die Gutachter/-innen vorrangig in einem Nord-Korridor in Richtung Barleben,
Wolmirstedt und Zielitz. Fir diesen Korridor wurde eine erste Nutzen-Kosten-Analyse durchgefihrt, die mit
einem Wert von 1,8 den volkswirtschaftlichen Nutzen einer RSV nachweist.

In den Ubrigen Korridoren deuten die Potenzialabschdtzungen darauf hin, dass ein Ausbau von RSV zu-
nachst Gber weite Strecken im leicht reduzierten Qualitdtsstandard der RVR (insbesondere auRerorts) sinn-
voll erscheint. Insgesamt werden als Kosten fiir den Bau der einzelnen Korridore folgende Grobkosten fir
die Abschnitte innerhalb der Stadtgrenze der LH Magdeburg abgeschéatzt (Nord-Korridor Magdeburg — Bar-
leben — Wolmirstedt — Zielitz als Trasse mit dem hochsten Potenzial auch mit Kosten flr die Gesamtrasse):

e Nord-Korridor: Magdeburg — Barleben — Wolmirstedt (- Zielitz): ca. 17,8 Mio. €

e Nordost-Korridor: MD-Herrenkrug — Biederitz — M&ser — Burg: ca. 7,5 Mio. € (nur innerorts LH
Magdeburg)

e Sidost-Korridor: Magdeburg — Schénebeck: ca. 7,8 Mio. € (nur innerorts LH Magdeburg)

e Sidwest-Korridor: Magdeburg-Reform — Siilzetal (— Wanzleben): ca. 8,8 Mio. € (nur innerorts LH
Magdeburg)

e Nordwest-Korridor: Magdeburg — Niedere Borde — Haldensleben: ca. 5,6 Mio. € (nur innerorts LH
Magdeburg)

Die Machbarkeitsstudie liefert die Grundlagen fur weitere Planungsschritte und weist die grundsatzliche
Machbarkeit von RSV entlang der gewahlten Vorzugstrassen nach. Gleichwohl ist die Linienbestimmung mit
dieser Studie nicht abgeschlossen und kann im weiteren Planungsprozess unter Einbezug der dargestellten
Trassenvarianten und vor dem Hintergrund der Interessen- und Giiterabwigung Gegenstand von Anderun-
gen sein. Insbesondere die Abstimmung mit den benachbarten Landkreisen und Gemeinden sowie die Fort-
fihrung der Trassen in Baulasttragerschaft der Nachbargemeinden ist fiir die Erreichung der Ziele, die mit
der RSV verfolgt werden, von hoher Bedeutung.

Gestitzt durch politisches Interesse an der Radverkehrsforderung und bei Bereitstellung planerischer und
organisatorischer Kapazitdten in den jeweiligen Verwaltungen kann die Entwurfs- und Ausfiihrungsplanung
sowie die Trassenauswahl weiter vorangetrieben werden. Damit konnte das Infrastrukturelement der RSV
in der Region Magdeburg einen wichtigen Beitrag zur Starkung des Radverkehrs und nachhaltiger Mobili-
tatsgestaltung leisten.
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12.ANHANG A (VARIANTENVERGLEICH & VORZUGSTRASSENWAHL)

12.1. BEWERTUNG TRASSENVARIANTEN KORRIDOR A

KORRIDOR A

2-
Trassenvariante 1-WestlichB71  Liineburger/Liibecker 3 - Ost - Klosterwuhne 3a-Ost-Zielitzer
Strafle
Str.
Kriteriengruppe  Vergleichskriterium
Lange [m) 2.100 6.800 7.500 7.600
] Lichtsignalgeregelte Knotenpunkte 6 14 6 5
N
=
g Sonstige Knotenpunkte
-
"E Direktheit
E ErschlieBungswirkung (Wohnen, Arbeiten,
E Erholung, Versorgung, Aushildung, OPNV)
B Stédtebau & Denkmalschutz
Soziale Sicherheit +
) Querung Bahnhof Querung Bahnhof Querung Bahnhof
Barrieren/Zwangspunkte Querung B71 Neustadt Neustadt Neustadt
o
=
E Strecke: Umsetzbarkeit & Flachenreserven + +
E Strecke: Baulicher Aufwand
2
=2
z Strecke: Grunderwerb
'g Knoten: Umsetzbarkeit & Flichenreserven
1]
an
= il i P
% Konflikte mit anderen Verkehrsarten Parken, GPNV
5 Topographie
Eingriffe in Griinflichen & Schutzgebiete
(Natur- und Landschaftsschutz)
Gesamtbewertung
t
Anbmdung:r:{i lichkeit Direkte Erschliefung
" Bsmug Stadtteilzentren, Attraktive Route Ober Attraktive Route Uber
Besondere befiirwortende Faktoren der nordwestl. s L
. Universitat, kiirzeste Nebenstralen NebenstralRen
Stadtteile an das Rout
Stadtzentrum oute
StraBenquerschnitt
Anderung insgesamt zu

Besondere Hemmnisse

Planfeststellung
notwendig an Tram-

uberplanen,
Sanierungshedarf
Schienen mit

teils verwinkelte
Fihrung

teils verwinkelte
Fihrung

Trasse langfristigem

Abstimmungshedarf

Empfehlung Vorzugstrasse
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12.2. BEWERTUNG TRASSENVARIANTEN KORRIDOR B

KORRIDOR B

2a - Rad
. 1 - Nordbriickenzug - 1a - Krokentor - 2 - Radweg Magdeburg & - Racweg
Trassenvariante . ' - e b - Hevrothsberge Magdeburg -
pars V! 8 Heyrothsberge - B1
Kriteriengruppe  Vergleichskriterium
Lange (m) 7.100 6.600 7.200 6.800
= Lichtsignalgeregelte Knotenpunkte 9 3 5 6
N
£
3 Sonstige Knotenpunkte 3 6 2 2
g
5 Direktheit
£
'_.E, ErschlieRungswirkung (Wohnen, Arbeiten,
g Erholung, Versorgung, Ausbildung,OPNV)
4

Stiddtebau & Denkmalschutz

Handlungsaufwand/Umsetzung

Soziale Sicherheit 0 0 0 0
. Elbquerung / Elbquerung / Elbquerung / Elbquerung /
B 7 kt
arrieren/Zwangspunkte Biederitzer Busch (FFH) Biederitzer Busch (FFH) Umflutkanal Umflutkanal
Strecke: Umsetzbarkeit & Flachenreserven 0 + 0 0

Strecke: Baulicher Aufwand

Strecke: Grunderwerb

Knoten: Umsetzbarkeit & Flachenreserven

Konflikte mit anderen Verkehrsarten

+ 0 0 0

FuRBverkehr/Parken FuRverkehr FuBverkehr FuRverkehr

Topographie

Eingriffe in Grinflachen & Schutzgebiete
(Natur- und Landschaftsschutz)

Gesamtbewertung

Besondere beflirwortende Faktoren

Stadtebauliche

Weitgehend Akzent d Ch
erge en- E_ N zente un N ance Weitgehend Weitgehend
Umsetzbarkeit im fiir Stadtentwicklung selbststandige Fiihrung selbststandige Fihrun,
Bestand durch neue Rad- 8 s s 8
/FuBverkehrsbriicke

Besondere Hemmnisse

Radwegebau im FFH-

R Neue Briicke (iber nur sinnvoll bei
. Ggfhmt . FFH—Querun“g durch Umflutkanal (FFH) Fortfiihrung Gber B1
(BreitscheidstraBe/Bie neue Briicke . .
notwendig (keine Empfehlung)

deritzer Busch)

Empfehlung Vorzugstrasse
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12.3.

BEWERTUNG TRASSENVARIANTEN KORRIDOR D

KORRIDOR D

) 1 - Schdnebecker 2 - PorsestraBe - 2a - Porsestralie -
Trassenvariante Strale - Bahntrasse - Bahnt
Hauptstraen Schanzenweg nirasse
Kriteriengruppe  Vergleichskriterium

Lange (m) 10.550 11.200 10.700
= Lichtsignalgeregelte Knotenpunkt 18 11 2
N
=
g Sonstige Knotenpunkte 5 7 7
a
E Direktheit
ﬁ ErschlieBungswirkung (Wohnen, Arbeiten,
[ Erholung, Versorgung, Aushildung, OPNV)
E
< Stéddtebau & Denkmalschutz

Soziale Sicherheit

Barrieren/Zwangspunkie Engpass Salbke Engpass Salbke I
oD
=
E |Strecke: Umsetzharkeit & Flachenreserven 0 +
a
E Strecke: Baulicher Aufwand +
S
E Strecke: Grunderwerh
E Knoten: Umsetzbarkeit & Flachenreserven 0 0 0
-]
5 ] : + + +
% Konflikte mit anderen Verkehrsarten BENV GPNV, Parken PNV
=
£ Topographie

Eingriffe in Grunflachen & Schutzgebiete

(Natur- und Landschaftsschutz) * i

Gesamtbewertung

Besondere beflirwortende Faktoren

Direkte Erschliefung
von Stadtteilzentren

Umgehung zahlreicher

LSA, selbststandige Sehr lange
Fithrung maglich kreuzungsfreie
(Entlastungsstrale Trassenfiihrung
Buckau)

Besondere Hemmnisse

Sehr hoher
Planungsaufwand bei
hohem
Handlungsbedarf
entlang der gesamten
Strecke

Empfehlung Vorzugstrasse

Umbau Schanzenweg

notwendig, hoher  Flachenverfiigbarkeit
Planungsaufwand (iber weite Strecken

entlang Alt Salbke, Alt unklar, pot.

Westerhisen und Alt  Langwierige Prozesse
Fermersleben
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BEWERTUNG TRASSENVARIANTEN KORRIDOR E

KORRIDOR E

Trassenvariante

1 - Schénebecker Strale - __
Dodendorfer Str. - 1a _ Schunebecl.(-er Strafie - 2 - Glacis - Dodendorfer Str.
o . Freie StraBe - Bérderpark - N
Bérderpark - Osterweddi h - L50 - Lange Géhren
Osterweddinger Chaussee e

Kriteriengruppe  Vergleichskriterium
Lznge (m) 10.900 11.200 9.150
5 Lichtsignalgeregelte Knotenpunkte 6 5 5
N
c
H Sonstige Knotenpunkte 8 9 6
€
5 Direktheit 0 0
ol
'E ErschlieBungswirkung (Wohnen, Arbeiten, "
2 Erholung, Versorgung, Ausbildung, OPNV)
s
£
< Stadtebau & Denkmalschutz + + +
Soziale Sicherheit 0 0 0
Unt Bahnt
Unterquerung Bahntrasse n erq.uerung a- ntrasse
in der Glacis-
. Unterquerung Bahntrasse ~ Bahnhof Buckau/Durch- .
Barrieren/Zwangspunkte N Anlage/Flachen-
Bahnhof Buckau querung Industriebrache - .
verfigbarkeit
3 Salbker StraRe
MaybachstraBe
a Strecke: Umsetzbarkeit & Flachenreserven + + 0
£l
) Strecke: Baulicher Aufwand
E: Strecke: Grunderwerb
Knoten: Umsetzbarkeit & Fldchenreserven 0 0 0
3 . . 0 0 0
s Konflikte mit anderen Verkehrsarten Eegiem, Eegiem, B, P
Topographie
Eingriffe in Griinflichen & Schutzgebiete 0
(Natur- und Landschaftsschutz)
Gesamtbewertung

Besondere befiirwortende Faktoren

Anbindung Gewerbegebiet Anbindung Gewerbegebiet ~Hohe Umfeldqualitdt in

Osterweddingen und Osterweddingen und Glacis-Anlage, direkteste
Borderpark an Borderpark an Anbindung GG
Stadtzentrum Stadtzentrum Osterweddingen (Ostrand)

Besondere Hemmnisse

Flachenverfiigbarkeit durch
teils schmale NebenstraBen teils schmale NebenstraRen Ausbauplanung des
mit Langsparkstanden mit Parkstanden Verkehrslandeplatzes
Magdeburg kritisch

Empfehlung Vorzugstrasse
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12.5. BEWERTUNG TRASSENVARIANTEN KORRIDOR G

KORRIDOR G

1 - GoethestraBBe - 2 - GoethestraBBe - 3 - GoethestraBe -
Trassenvariante Harsdorfer Str. - Europaring - Olvenstedter Europaring - Neuer
Sternbogen Chaussee Renneweg
Kriteriengruppe  Vergleichskriterium
Lénge (m) 8.700 7.700 8.250
Y] Lichtsignalgeregelte Knotenpunkte 4 7 10
B
é Sonstige Knotenpunkte 5 5 4
3 Direktheit
E ErschlieBungswirkung (Weohnen, Arbeiten,
E Erholung, Versorgung, Ausbildung GPNV)
= Stadtebau & Denkmalschutz
Soziale Sicherheit + + +
Barrieren/Zwangspunkte I 1 i
E’ Strecke: Umsetzbarkeit & Flachenreserven +
H
E Strecke: Baulicher Aufwand
% Strecke: Grunderwerb
-E Knoten: Umsetzbarkeit & Flachenreserven 1] + +
"
&
g Kanflikte mit anderen Verkehrsarten 0 = 0 0
g Parken, OPNW Parken, hohe DTV Parken, hohe DTV
] Topographie
Eingriffe in Grinflachen & Schutzgebiete 0 0
(Natur- und Landschaftsschutz)
Gesamthewertung
Weitgehende Fihrung in
Besondere befiiwortende Faktaren Nebenstrg_l'ser?neu ?der direkteste _und kiirzeste i
selbststandig gefiiht Verbindung
maglich
Mischverkeh 3
|5_c ErkEnT "°Ta“55 Mischverkehr vorauss.
. nicht zu vermeiden R .
Mischverkehr vorauss. nicht zu vermeiden
N N [Olvenstedter Chaussee), - "
R nicht zu vermeiden - " (Agrarstralke], Flachen fir
Besondere Hemmnisse Flachen flr hohe -
(Agrarstrake/Harsdorfer o hohe Qualitdtsstandards
Qualitdtsstandards
Str) entlang Neuer Renneweg
entlang Neuer Renneweg
fehlen
fehlen
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13. ANHANG B (MARNAHMENTABELLEN)

13.1. MABNAHMEN AN STRECKENABSCHNITTEN (MABNAHMENKATALOG)
13.1.1. STRECKENMARNAHMEN TRASSE A
Strecken- Lage Stan- Zielquerschnitt Beschreibung Umsetzungs- Kosten (€)
nummer dard stufe
So01 Brandenburger Ernst-Reuter- Stresemann- 236 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 15.340 €
StraRe Allee stralle
S02 MindenstraRe Stresemann- Virchow- 214 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer Fahrradstrae. Grundhafter Ausbauund 1 174.624 €
straRe straRe Asphaltierung
S03 VirchowstraRe MindenstraRe Erzberger- 157 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 10.205 €
stralle
S04 Erzbergerstrale  VirchowstraRe Am Krékentor 337 RSV Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung, Ausbau und Asphaltierung bestehender 1 505.500 €
weg Hochbordradwege. Alternativ Ausbau auf Westseite auf
4,00 m im Zweirichtungsverkehr durch Umbau Seiten-
raum und Mitnutzung eines Fahrbahnteils oder Herstel-
lung geschutzte RFS auf Fahrstreifen
S05 Erzbergerstrale ~ Am Krokentor Universitats- 172 RSV Getr. Geh-/Rad-  Umbau Seitenbereiche, Verbreiterung Radwege, Umbau 1 357.000 €
platz weg Parkstdande
S06 Universitats- GareisstralRe Erzberger- 158 RSV Getr. Geh-/Rad-  Ausbau und Verbreiterung Bestandsradwege (1,50m) auf 1 118.500 €
platz Westseite strale weg 2,50 bis 3,00 m
S07 Universitats- Erzberger- GareisstraRe 163 RSV Getr. Geh-/Rad-  Ausbau und Verbreiterung Bestandsradwege (1,50m) auf 1 122.250 €
platz Ostseite stralRe weg 2,50 bis 3,00 m
S08 GareisstraRe Universitats- Henning-von- 295 RVR Getr. Geh-/Rad-  Ostseite: Verbreiterung/Ausbau RW 2,50 m (Bestand 1,30 1 141.500 €
(Ostseite) platz Tresckow- weg m)
StralRe
S08-1 GareisstralRe Haydnplatz Denhardt- 190 RSV (Geschtzter) Einziehung Parkstdnde und Anlage Radfahrstreifen. Aus- 2 32.000 €
(Westseite) strale Radfahrstreifen baubreite 3,00 m
S08-2 GareisstraRe Denhardtstrale  Universitats- 105 ERA Radfahrstreifen ~ Anlage von Radfahrstreifen im RegelmaR (1,85 m). Auflei- 2 2.940 €
(Westseite) platz tung auf Hochbordradweg am Universitatsplatz
S09 Lineburger Henning-von- Verlangerte 42 RSV Getr. Geh-/Rad-  Umbau zu Zweirichtungsradweg mit 4,00 m Breite + 2,50 2 18.900 €
StraRe Tresckow- Rollenhagen- weg m Gehweg. Flachenerwerb vorauss. notwendig
StralRe stralle
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Strecken- Zielquerschnitt Beschreibung Umsetzungs- Kosten (€)
nummer stufe
S09-1 Weg zw. Rollen-  Luneburger Str.  Rollenhagen- 100 RVR Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung um 1,00 m auf Westseite und 1,50 m auf 2 45.000 €
hagenstraRe stralRe weg Ostseite. Gesamtausbaubreite 5,50 m (3,00 m Radweg im
und Liineburger Zweirichtungsbetrieb + 2,50 m Gehwegbreite)
StralRe
S10 Rollenhagen- Lineburger Str.  Telemann- 84 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer Fahrradstrae. Grundhafter Ausbau not- 1 58.632 €
stralle stralle wendig. Neuordnung des ruhenden Verkehrs ggf. notwen-
dig
S11 TelemannstraBe  Rollenhagen- Agneten- 472 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstraBe. Grundhafter Ausbau not- 2 371.936 €
straRe straRe wendig (Kopfsteinpflaster). Neuordnung des ruhenden
Verkehrs ggf. notwendig
S12 Groperstralle Agnetenstralle Letzlinger 136 ERA Mischverkehr Einrichtung einer Tempo-30-Zone. Einbau einer Asphalt- 2 13.600 €
StralRe (Tempo 30) Deckschicht
S13 Groperstrale —  Letzlinger GroperstraBe 45 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstraRe. Grundhafter Ausbauund 2 149.310 €
Eisenbahniber- Strale Asphaltierung der Fahrbahn
fuhrung
S14 GroperstraBe Eisenbahnlber-  Engstelle Gro- 288 RVR Radfahrstreifen Einrichtung von Radfahrstreifen beidseitig. Verbleibende 1 14.400 €
fihrung perstralle Kernfahrbahn ca. 6,00 m
S15 Groperstralle Engstelle Gro- Nachtweide 231 ERA Mischverkehr Umsetzung geschwindigkeitsdampfender MalRnahmen. 1 4.620 €
perstraRe (Tempo 30) Ggf. Piktogrammbkette "Fahrrad", Demarkierung Mittelli-
nie
S16 Nachtweide Groperstralle MittagstraRe 148 ERA Mischverkehr Umsetzung Verkehrsberuhigung. Ggf. Piktogrammbkette. 1 2.960 €
(Tempo 30) ARAS an Knotenpunkt MittagstraBe/Nachtweide
S17 MittagstraRRe Nachtweide Morgen- 152 ERA Mischverkehr Einrichtung Strecken-Tempo 30 und Aufbringen einer Pik- 1 25.080 €
stralle (Tempo 30) togrammkette mit Markierung Sicherheitstrennstreifen zu
Parkstanden. Langfristig: Neuordnung des ruhenden Ver-
kehrs, Bordversatz um 1,00 m nach Suden + Schutzstrei-
fen beidseitig
S18 MorgenstralRe MittagstraRe Briiderstrale 226 RSV Fahrradstrale Einrichtung einer FahrradstraBe, Neuordnung des ruhen- 1 15.368 €
den Verkehrs ggf. notwendig
S19 BruderstraRe MorgenstraRe Schmidt- 94 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer Fahrradstrae, Neuordnung des ruhen- 1 6.392 €
strale den Verkehrs ggf. notwendig
S20 SchmidtstraRe BruderstraRe Kastanienst- 629 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 42.772 €
ralle
S21 Klosterwuhne Kastanienst- Weg zw. Klos- 724 RSV Fahrradstralle Einrichtung einer FahrradstraRe 1 49.232 €
raRe terwuhne

und Salvador-
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Strecken- Zielquerschnitt Beschreibung Umsetzungs- Kosten (€)
nummer stufe
Allende-
StralRe
S22 Weg zw. Klos- Klosterwuhne Zufahrt IGS 253 RVR Gem. Geh-/Rad-  Ausbau auf 4,00 m Breite 2 18.975 €
terwuhne und Regine Hilde- weg
IGS Regine Hil- brandt
debrandt
S23 Zufahrt Ruck- Zufahrt IGS Re- Salvador-Al- 109 RSV FahrradstralRe Einrichtung einer FahrradstraRe. Alternativ getr. Geh- 1 7.412 €
seite IGS Regine  gine Hilde- lende-StraRe und Radweg (Anlieger frei)
Hildebrandt brandt
S24 Weg zw. Schro- Salvador-Al- Parkanlage 144 RSV Getr. Geh-/Rad-  Ausbau auf 4,00 m Zweirichtungsradweg und 2,50 m Geh- 3 86.400 €
tebogen und lende-StraRe weg weg. Rickbau Treppenanlage und Neugestaltung Platzfla-
Salvador-Al- che. Gestaltungswettbewerb ggf. anzuraten
lende-Stralle
S25 Weg zw. Schro- Parkanlage Schrotebogen 66 RSV Getr. Geh-/Rad-  Umgestaltung zu getrenntem Geh-/Radweg. Neuordnung 3 181.500 €
tebogen und weg des ruhenden Verkehrs ggf. notwendig
Salvador-Al-
lende-Stralle
S26 Schrotebogen Weg zw. Schro-  Barleber 428 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer Fahrradstrale. Neuordnung des ruhen- 1 29.104 €
tebogen und StraRe den Verkehrs ggf. notwendig
Salvador-Al-
lende-StraRe
S27 Krahenstieg Barleber StraBe  Krdhenstieg 253 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 16.445 €
Durchgang
Wendeham-
mer
S28 Krahenstieg Krahenstieg Abzweig 162 RVR Gem. Geh-/Rad-  Verbreiterung auf der Ostseite um 1,20 m. Ausbaubreite 1 40.176 €
Durchgang Kleingarten weg 4,00 m (Zusatzbeschilderung Anlieger frei)
Wendehammer
S29 Krahenstieg Abzweig Klein- Koppelanger 223 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstraRe. Ausbaubreite auf 4,00 m 1 31.889 €
garten durch Verbreiterung auf Ostseite um 0,50 m
S30 Koppelanger Krahenstieg Barleber 51 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 3.468 €
Chaussee
S31 Barleber Chaus- Koppelanger Ortsausgang 951 RSV Getr. Geh-/Rad-  Bau eines getr. Geh- und Radwegs im Zweirichtungsbe- 2 1.069.875 €
see weg trieb auf Ostseite. Ausbaubreite 4,00 m + 2,50 m. Eingriff
in Griinflichen und Baumbestand zu prifen
Zwischensumme Abschnitte Stadtgebiet Landeshauptstadt Magdeburg 3.783.305 €

© 2020| team red | Seite 166

Bericht vom 02.09.2020



Strecken-
nummer

Lage

Zielquerschnitt

Beschreibung

Umsetzungs- Kosten (€)

stufe

Abschnitte im Landkreis Borde

S32 Breiteweg Briicke tiber Briicke tber 181 RVR Getr. Geh-/Rad-  Engstelle. Herstellung Grundausstattung und Markierung. - 10.000 €
BAB2 BAB2 weg Alternativ: Verbreiterungsmoglichkeit der Briicke Gber A2
prufen
S33 Breiteweg Briicke Uber Kleine Stilze 255 RSV Getr. Geh-/Rad-  Ausbau getr. Geh-/Radweg auf Ostseite (Ausbaubreite - 413.250 €
BAB2 weg Radweg 4,00 m im ZRB), Verbreiterung Briicke Gber Kleine
Sulze, Eingriffe in Griinflaichen und Baumbestand notwen-
dig
S34 Breiteweg Kleine Silze SilzestraRe 308 RVR Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung Geh-/Radweg auf Ostseite auf 5,50 m Ge- - 308.000 €
weg samtbreite (3,00 m Zweirichtungsradweg), Bordversatz
Richtung Westen. Eingriff in Begleitgriin ggf. notwendig
S35 Breiteweg SulzestralRe Ebendorfer 571 ERA Getr. Geh-/Rad-  Asphaltierung und Herstellung Aufpflasterungen (Rad- - 109.800 €
StralRe weg und Gehwegtiberfahrten) an Einmindungen, Markierun-
gen und Beschilderung
S36 Breiteweg Ebendorfer Meitzendor- 710 ERA Mischverkehr Geschwindigkeitsdampfung und Kennzeichnung von Pik- - 14.200 €
StraRRe fer (Tempo 30) togrammbketten. Markierung Sicherheitstrennstreifen zum
StraBe/Bahn- ruhenden Verkehr
hofstrale
S37 Breiteweg Meitzendorfer Bahnhof- 354 ERA Radfahrstreifen Markierung und Anordnung von RFS beidseitig im Regel- - 19.824 €
StraRe/ Bahn- straRe mafR nach ERA 2010 (1,85 m)
hofstrale
S38 Breiteweg AckerstraRe oD 480 ERA Radweg Verbreiterung Radweg ohne Baumfillungen ggf. nicht - 46.080 €
moglich. Asphaltierung und Verbreiterung auf 1,60 m.
Flankierende Geschwindigkeitsreduzierung auf T30
S38-1 Breiteweg Breiteweg Bahntber- 96 RVR Radweg Neubau Radweg auf Westseite Breiteweg. Querschnitt- - 50.400 €
(Westseite) gang breite 2,50 m
538-2 Breiteweg Ammensleber Breiteweg 116 ERA Getr. Geh-/Rad-  Neubau getr. Geh-/Radweg auf Westseite (2,00 m Quer- - 95.700 €
(Westseite) Weg weg schnitt)
S38-3 Breiteweg oD Ammensleber 269 ERA Radweg Neubau Radweg auf Westseite (2,00 m Querschnitt). Fla- - 289.650 €
(Westseite) Weg chenerwerb voraussichtl. notwendig
S39 L47 - Breiteweg Bebauungs- Grenzgraben 1.232 RVR Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung Geh-/Radweg auf 5,50 m (Zweirichtungs- - 735.300 €
grenze/Ortsein- weg radweg 3,00 m)
gang
S40 LA7 — Breiteweg  Grenzgraben Grenzgraben 35 RVR Gem. Geh-/Rad-  Verbreiterung gem. Geh-/Radweg auf Briicke (im Be- - 4.200 €

weg

stand) Uber Grenzgraben auf 4,00 m. Engstelle
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Strecken- Zielquerschnitt Beschreibung Umsetzungs- Kosten (€)
nummer stufe
S41 Magdeburger Busch- Meitzendor- 447 RVR Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung Bestands Geh-/Radweg auf 5,50 m (Zwei- - 148.050 €
StraBe weg/Grenzgra- fer StraRe weg richtungsradweg 3,00 m)
ben
S42 Magdeburger Meitzendorfer Wasserwirt- 174 RVR Getr. Geh-/Rad-  Neuaufteilung StraRenraum unter Unterfiihrung des Mit- - 169.650 €
StraBe StralRe schaftsweg weg tellandkanals
noérdlich Mit-
tellandkanal
S43 Magdeburger Wasserwirt- An der Kippe 427 RVR Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung Geh-/Radweg. Aufpflasterung Grundstiick- - 304.250 €
StralRe schaftsweg weg seinfahrten
noérdlich Mittel-
landkanal
S44 Verldngerte Zie-  An der Kippe ZiegeleistraRe 598 RSV FahrradstraRRe Grundhafter StraBenausbau und Einrichtung einer Fahr- - 667.200 €
geleistralle radstralle
S45 Ziegeleistralle Weg an Alte An der Kippe 225 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe - 49.050 €
Elbe
S46 Elbeuer StraRe ZiegeleistralRe Amtstor 485 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstralRe - 105.730 €
S47 Amtstor Elbeuer StraRe Briicke tiber 181 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstralRe - 39.458 €
Ohre
S48 Amtstor Briicke tiber Damaschke- 154 RSV FahrradstralRe Grundhafter StraRenausbau, Einrichtung einer Fahr- - 229.650 €
Ohre straRe radstraRe
S49 Burgstralle Damaschke- Vogelstange 312 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstralRe. - 21.216 €
stralRe
S50 Vogelstange BurgstralRe TriftstraRe 132 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstralRe - 8.976 €
S51 ParkstralRe TriftstraRe Glindenber- 207 RSV FahrradstraRe Grundhafter StraRenausbau, Einrichtung einer Fahr- - 14.076 €
ger StraRe radstrale
S52 BahnhofstraRe Rosa-Luxem- ParkstralRe 107 RVR Mischverkehr Geschwindigkeitsreduktion und Kennzeichnung mit Pikto- - 2.140 €
burg-StraRe (Tempo 30) grammketten
S53 Rosa-Luxem- BahnhofstraRe Farsleber 288 RVR Mischverkehr Geschwindigkeitsreduktion und Kennzeichnung mit Pikto- - 5.760 €
burg-Strale StralRe (Tempo 30) grammbketten
S54 Farsleber StraBe  Rosa-Luxem- Danisches 1.153 RVR Gem. Geh-/Rad-  Verbreiterung im Bestand abschnittsweise moglich. Aus- - 605.000 €

- Rogatzer
StraBe

burg-StraRe

Bettenlager

weg

baubreite zw. 2,70 m und 4,00 m moglich. Flachenerwerb
ggf. notwendig. Einsatz Asphalt oder ungefastes Beton-
verbundpflaster
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S55 Rogatzer StraRRe Danisches Bet- Wolmirsted- 476 RVR Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung getr. Geh-/Radweg auf Ostseite um 2,00 m - 385.560 €
tenlager ter StralRe weg (Zweirichtungsradweg 3,00 m). Flachenverfligbarkeit zu
prifen
S56 Wolmirstedter Rogatzer An den Mor- 1.484 RVR Gem. Geh-/Rad-  Verbreiterung bestehender Geh-/Radweg um 1,50 m auf - 556.500 €
StraBe StralRe gen weg 4,00 m (ZRB)
S57 Wolmirstedter An den Morgen  Schricker 695 RVR Gem. Geh-/Rad-  Beibehaltung Zweirichtungsradweg. Asphaltierung und - 255.000 €
StraRe Weg weg Verbreiterung um ca. 0,50m auf Westseite des Bestandes
S58 Schricker Weg Wolmirstedter Ortsausgang 404 RVR Gem. Geh-/Rad-  Verbreiterung und Asphaltierung gem. Geh-/Radweg auf - 247.000 €
StraRe Farsleben weg Westseite Schricker Weg
S59 Farsleber StraBe  Bebauungs- K+S Kali 2.056 RVR Gem. Geh-/Rad-  Verbreiterung bestehender Geh-/Radweg um 1,50 m auf - 771.000 €
- Schricker Weg grenze/Orts- weg 4,00 m (ZRB)
ausgang Fars-
leben
Zwischensumme Abschnitte Landkreis Bérde 6.681.670 €
Summe Gesamt 10.464.975 €

13.1.2.

STRECKENMARNAHMEN TRASSE B

Strecken- Lage Zielquerschnitt Beschreibung Umsetzungs-
nummer stufe
S01 Brandenburger  Ernst-Reuter-  Stresemann- 236 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer Fahrradstrale 1 15.340 €
StralRe Allee stralRe
S02 MindenstraRe Stresemann- Virchow- 214 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer Fahrradstrafe. Grundhafter Ausbauund 1 174.624 €
stralRe stralRe Asphaltierung
S03 VirchowstraRe Minden- Erzberger- 157 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstraRe 1 10.205 €
stralRe stralRe
S04 Erzberger- Virchow- Am Krékentor 337 RSV Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung, Ausbau und Asphaltierung bestehender 1 505.500 €
stralRe stralRe weg Hochbordradwege. Alternativ: Ausbau auf Westseite auf
4,00 m im Zweirichtungsverkehr durch Umbau Seiten-
raum und Mitbenutzung eines Fahrbahnteils oder Herstel-
lung geschutzte RFS auf Fahrstreifen
S05 Erzberger- Am Kroken- Universitats- 172 RSV Getr. Geh-/Rad-  Umbau Seitenbereiche, Verbreiterung Radwege, Umbau 1 357.000 €
strale tor platz weg Parkstande
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S06 Universitats- Erzberger- Gareisstralle 158 RSV Getr. Geh-/Rad-  Ausbau und Verbreiterung Bestandsradwege (1,50 m) auf 1 118.500 €
platz Westseite  straBe weg 2,50 bis 3,00m
S07 Universitats- Gareisstralle Erzberger- 163 RSV Getr. Geh-/Rad-  Ausbau und Verbreiterung Bestandsradwege (1,50 m) auf 1 122.250 €
platz Ostseite strale weg 2,50 bis 3,00m
S08 Walther- Universitats- Gustav-Adolf- 333 ERA Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung Radweg (2,00 m) ggf. durch Versatz Be- 2 98.275 €
Rathenau- platz StraRRe weg leuchtungsmasten und Nutzung des Grinstreifens an der
StraRe (Sud- Fahrbahn und ggf. Reduzierung Gehwegbreite (geringes
seite) FuRverkehrsaufkommen)
S08-1 Walther- Gustav- Walther- 220 RVR Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung und Asphaltierung Radweg um ca. 1,00 m 2 91.300 €
Rathenau- Adolf-StraRe Rathenau- weg durch Verbreiterung und Verlegung des Gehwegs Rich-
StraRe (Nord- StraRe 29 tung Norden (Universitatsflache). Flachenerwerb bzw.
seite) Vereinbarung mit Universitat notwendig
S08-2 Walther- Walther- Universitats- 122 RVR Getr. Geh-/Rad-  Im Bereich des an den Geh- und Radweg biindig ansto- 2 69.750 €
Rathenau- Rathenau- platz weg Renden Geb&dudes Nr. 9 (Walther-Rathenau-Strale 29)
StraRe (Nord- StraRe 29 der Otto-von-Guericke Universitat: Verbreiterung Radweg
seite) um ca. 0,50 m in Richtung Fahrbahn (hierbei Versetzen ei-
ner Stitzmauer sowie ggf. Versetzen eines Lichtmastes
und eines Mastes fir Wegweisung notwendig); ab Ende
dieser Engstelle bis Universitatsplatz: Verbreiterung Rad-
weg um ca. 1,00 m in Richtung Norden bei Verschiebung
des Gehwegs Richtung Norden
S09 Walther- Gustav- Hohepforte- 195 ERA Getr. Geh-/Rad-  Beibehaltung Querschnitt. Asphaltierung, Einbau taktile 1 24375 €
Rathenau- Adolf-StraRe stralRe weg Trennung
StraRe (Sud-
seite)
S09-1 Walther- Askanischer Gustav-Adolf- 585 ERA Getr. Geh-/Rad-  Beibehaltung 2,00 m Breite, Einbau taktile Trennung zum 1 73.125€
Rathenau- Platz StralRe weg FuBverkehr, Asphaltierung
StralRe (Nord-
seite)
S10 Walther- Hohepforte- Jerusalem- 376 ERA Getr. Geh-/Rad-  Beibehaltung Querschnitt (1,60 m), Asphaltierung, Einbau 1 47.000 €
Rathenau- stralRe bricke (Sud- weg taktile Trennung. Verbreiterung nur durch Flachenankauf
StraRe (Sud- seite) an Agentur flr Arbeit moglich
seite)
S11 Jerusalembru- - - 213 (ERA) Getr. Geh-/Rad-  Beibehaltung Querschnitt (1,50 m). Engstelle. Markierun- 1 5.325 €

cke (Sudbri-
cke)

weg

gen
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S11-1 Jerusalembru- - - 223 ERA Getr. Geh-/Rad-  Beibehaltung Querschnitt (2,00 m). Markierungen erneu- 1 5.575 €
cke (Nordbri- weg ern/anpassen
cke)
S12 Markgrafen- Jersusalemb-  Briicke des 243 ERA Getr. Geh-/Rad-  Beibehaltung Querschnitt. Punktueller Versetzung Mas- 1 24.300 €
stralRe rlicke (Std- Friedens weg ten, Aufpflasterung Einmiindungen, Asphaltierung
briicke) (Stdbrticke)
S12-1 Markgrafen- Jerusalem- Briicke des 252 RVR Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung Radweg auf 2,50 m 1 44.275 €
stralRe bricke Friedens weg
(Nordbricke)
S13 Briicke des - - 234 (ERA) Getr. Geh-/Rad-  Beibehaltung Querschnitt. Engstelle. 1,50 m 1 -
Friedens (Std- weg
bricke)
S13-1 Briicke des - - 231 (ERA) Getr. Geh-/Rad-  Beibehaltung Querschnitt 1 -
Friedens (Nord- weg
briicke)
S14 Jerichower Briicke des Jerichower 266 (ERA) Getr. Geh-/Rad-  Beibehaltung Querschnitt, Asphaltierung (1,50 m im Be- 1 40.000 €
StralRe Friedens Platz weg stand)
(Sudbriicke)
S14-1 Jerichower Herrenkrug- Briicke des 222 RVR Getr. Geh-/Rad-  Verbreiterung Radweg auf 2,50 m. Verbreiterung Gehweg 1 36.650 €
StralRe stralRe Friedens weg durch Nutzung Griinflache in Richtung SpaRbad
(Sudbriicke)
S15 Herrenkrug- Jerichower Breitscheid- 1.180 RSV Radweg Nutzung/Verbreiterung bestehender gem. Geh-/Radwegs 1 382.200 €
straRe StraRe straRe als Zweirichtungsradweg (Breite Bestand 3,50 m + 0,50 m)
+ Neubau Gehweg zw. westl. Baumreihe (wassergebun-
dene Decke)
S16 Breitscheid- Herrenkrug- Bebauungs- 902 ERA Getr. Geh-/Rad-  Umbau getr. Geh-/Radweg bei Erhalt Parksténde auf Sud- 2 270.600 €
stralRe stralRe ende Hohe weg seite (2,00 m Radweg). Alternativ Radfahrstreifen 1,85 m.
Garnsee Aufpflasterung Einmiindungen. Neuordnung Parken not-
wendig
S16-1 Breitscheid- Bebauungs- Herrenkrug- 937 ERA Radfahrstreifen ~ Anordnung Radfahrstreifen auf Nordseite der Fahrbahn. 1 40.291 €
stralRe ende stralRe Entwidmung Parkstdnde. Breite 1,85 m
S17 Breitscheid- Bebauungs- Seitenwech- 624 RVR Gem. Geh-/Rad-  Verbreiterung und Asphaltierung gem. Geh-/Radweg 3 468.600 €
stralRe ende sel weg (4,00 m Querschnitt) — Stidseite/Ostseite
S18 Breitscheid- Eisenbahn- An den Renn- 541 ERA Gem. Geh-/Rad-  Verbreiterung und Asphaltierung gem. Geh-/Radweg 3 324.600 €
strale tberfihrung wiesen weg (3,00 m Querschnitt) — Westseite/Nordseite
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S19 Breitscheid- An den Renn-  Ausgang Bie- 289 RVR Gem. Geh-/Rad-  Verbreiterung gem. Geh-/Radweg (4,00 m Querschnitt) — 3 108.600 €

stralRe wiesen deritzer weg Nordseite

Busch

S20 Breitscheid- Biederitzer Ortsausgang 419 RVR Gem. Geh-/Rad-  Verbreiterung gem. Geh-/Radweg (3,00 m Querschnitt) — 3 125.850 €

stralRe Busch weg Nordseite
Summe 3.584.110 €

13.1.3. STRECKENMARNAHMEN TRASSE D

Strecken- Lage i Stan-  Zielquerschnitt Beschreibung Umsetzungs- Kosten
nummer dard stufe
So01 BahnhofstraRe Willy-Brandt- KeplerstraRe 690 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstraRe. Sicherheitstrennstreifen 1 46.920 €
Platz zu Langsparkstanden mind. 0,50 m markieren
S02 KeplerstraRRe Bahnhof- LeibnizstralRe 329 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstraRe. Neuordnung des ruhen- 1 22.372 €
stralRe den Verkehrs ggf. notwendig
S03 LeibnizstralRe KeplerstraRBe GeiBlerstraBe 492 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstraBe. Grundhafter Ausbau not- 3 869.856 €
wendig (aktuell Kopfsteinpflaster). Breite ca. 8,50 m
S04 Geillerstrale LeibnizstralRe Harnack- 92 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstraRe. Grundhafter Ausbau not- 3 153.456 €
stralle wendig (aktuell Kopfsteinpflaster). Breite ca. 8,00 m
S05 HarnackstraRRe GeilllerstralRe Seu- 130 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer Fahrradstrafle 1 17.680 €
mestraRe/Pla
nckstraRe
S06 HarnackstraRRe Seumestralle SternstraRe 169 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer Fahrradstrafle 1 22.984 €
S07 SternstralRe HarnackstraBe  Steubenallee 149 ERA Mischverkehr Markierung ARAS und Piktogrammbkette (ggf. Rickbau Be- 1 4,172 €
(Tempo 30) standsradweg)
S07-1 SternstraBe Steubenallee Harnack- 142 RVR Getr. Geh-/ Rad- Verbreiterung Radweg auf 2,50 m (Ostseite) 2 14.200 €
strale weg
S08 Schoénebecker Steubenallee Porsestrale 275 ERA Radfahrstreifen Anlage RFS auf Ostseite (1,85 m) durch Bordversatz o. 1 62.700 €
StraRe MIV/StraRenbahn auf gemeinsamer Fliche. RFS auf West-
seite bereits vorhanden.
S09 PorsestrafRe Schonebecker ~ Warschauer 309 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer Fahrradstralle 1 21.012 €
StralRe StralRe
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S10 PorsestraRe Warschauer Por- 179 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 12.172 €
StraRe sestraRe/Co-
quistraRBe
S11 ErschlieBungs- Por- Braue- 627 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 2 42.650 €
straBentrasse sestraRe/Co- reistrale
Buckau quistrale
S12 Brauereistrale ErschlieBungs-  Karl-Schmidt- 190 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer Fahrradstrale. Fahrbahnbreite 2 12.800 €
straBen StraRe ca.5,00m
Buckau
S13 Karl-Schmidt- Braue- Grundschule 390 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe, Aufbringen einer As- 3 82.500 €
StraRe reistralle Buckau phaltdeckschicht. Ca. 5,00 m Breite
S14 Karl-Schmidt- Grundschule Sandbreite 205 RSV Getr. Geh-/ Rad- Neubau bzw. Umbau der vorhandenen ErschlieBungs- 3 92.250 €
StraRe Buckau weg straRe zu getr. Geh-/Radweg
S15 Hettstedter Sandbreite Schanzenweg 259 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 17.612 €
StralRe
S16 Schanzenweg Hettstedter Schonebecker 206 RVR Getr. Geh-/Rad- Umgestaltung des stidlichen Gehwegs zu gem. Geh-/Rad- 2 138.900 €
StraRe Str./Alt Fer- weg weg. Ausbaubreite 5,50 m (3,00 m Radweg) im ZRB
mersleben
S17 Alt Fermersleben  Schanzenweg Friedrich-List-  1.612 ERA Getr. Geh-/ Rad- Erhalt der Bestandsradwege (1,60 m Breite). Verbreite- 1 85.020 €
StraRe weg rung auf 2,00 m Breite (soweit méglich). Alterativ: Mar-
kierung von Radfahrstreifen beidseitig
S18 Alt Fermersleben  Mahrenholtz- Friedrich-List- 305 ERA Getr. Geh-/ Rad- Nutzung und Asphaltierung Bestandsradwege (1,60 m). 1 47.540 €
straRe StraRe weg Markierungen. Alternativ: Radfahrstreifen auf Fahrbahn
$18-1 Alt Fermersleben  Hoheufer- Mahrenholtz- 305 RSV Radfahrstreifen Markierung Radfahrstreifen auf 6stlicher Fahrbahnseite 2 8.500 €
stralRe strale
S19 Alt Fermersleben  Friedrich-List- Blumenstrale  1.612 RSV Radfahrstreifen Umwandlung einer Fahrspur je Richtung in einen Radfahr- 2 90.272 €
StralRe streifen
S20 Alt Salbke BlumenstraRe Haltestelle 596 RVR Gem. Geh-/Rad- Beibehaltung Querschnitt bei 3,50 - 4,00 m. Verbesserung 2 190.720 €
"Turmpark" weg bzw. Sanierung Oberflachen - Asphaltierung und Markie-
rungen
S20-1 Alt Salbke Haltestelle Ferdinand- 364 ERA Mischverkehr Mischverkehrsflache mit Piktogrammketten, Demarkie- 2 7.280 €
"Turmpark" Schrey-StraRe (Tempo 30) rung Schutzstreifen/Radfahrstreifen west. Fahrbahnseite,

da neuer Schutzstreifen auf Ostseite bergauf (siehe S20-
2). Langfristig Umgestaltung StraBenquerschnitt z.B. mit
MIV/Tram auf gem. Flache
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S20-2 Alt Salbke Ferdinand- Blumenstrale 959 ERA Schutzstreifen Markierung Schutzstreifen auf ostlicher Seite. Demarkie- 2 29.729 €
Schrey-StraRe rung Mittelmarkierung. Geschwindigkeitsreduktion pri-
fen. Langfristig Umgestaltung StraBenquerschnitt mit
MIV/Tram auf gem. Flache
S21 Alt Salbke Ferdinand- Faulmann- 153 RSV Radfahrstreifen Anordnung Radfahrstreifen beidseitig auf duReren Rich- 2 8.568 €
Schrey-StraBe  stralRe tungsfahrbahnen
S22 Alt Salbke Faulmann- Klosterhof 73 RVR Radfahrstreifen Radfahrstreifen auf duReren Richtungsfahrbahnen beid- 2 4.088 €
stralRe seitig. Langfristig Umgestaltung StraRenquerschnitt not-
wendig
S23 Greifenhagener Alt Salbke Repkow- 178 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 12.104 €
StralRe straRe
S24 RepkowstralRe Greifenhagen-  Kreuzhorst- 341 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 23.188 €
er Strale straRe
S25 KreuzhorststralBe  RepkowstraBe  Alt Salbke 70 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 4.550 €
S26 Alt Salbke Kreuzhorst- Schonebecker  1.376 ERA Radfahrstreifen Einrichtung von Radfahrstreifen auf dueren Richtungs- 1 77.056 €
stralRe Chaussee fahrbahnen. Verringerung der Kfz-Fahrstreifen auf 1 je
Richtung. Sollte der StraBenquerschnitt zukiinftig neu be-
plant werden, sollten Radverkehrsanlagen im RSV-Stan-
dard angestrebt werden
S27 Schoénebecker Alt Westerh-  Im Siek 1.159 ERA Radweg Radweg auf Westseite sanieren und asphaltieren. Ver- 2 460.000 €
Chaussee (in sen breiterung auf mind. 2,00 m von Alt Salbke bis Querungs-
Fahrtrichtung hilfe Hohe Einmiindung Im Siek, Sanierung gem. Geh-
Stiden) /Radweg stidlich Kreisverkehr und Anordnung Radweg (Z
237 StVO), Bordversatz zur Verbreiterung bzw. Herstel-
lung Sicherheitstrennstreifen, Engstelle im Bereich des
Kreisverkehrs (gem. Geh-/Radweg)
S27-1 Schoénebecker Im Siek Alt Westerhi- 425 RVR Gem. Geh-/Rad- Verbreiterung und Asphaltierung. Ausbaubreite 3,50 m 2 42.500 €
Chaussee (in sen weg durch Nutzung Griinstreifen an Fahrbahn
Fahrtrichtung
Norden)
S28 Schoénebecker Im Siek Hohe Be- 257 RVR Gem. Geh-/Rad- Grundhafter Ausbau des bestehenden ErschlieRungsweg 3 192.750 €
Chaussee triebshof weg zu Grundstticken 6stlich Schénebecker Chaussee. Ausbau-
Westerhiisen breite 4,00 m (Zusatzbeschilderung Anlieger frei)
S29 Schoénebecker Hohe Be- Pfingstwie- 484 RVR Gem. Geh-/Rad- Neubau gem. Geh-/Radweg Ostseite. Ausbaubreite 3 346.840 €
Chaussee triebshof sengraben weg 4,00 m. Zusétzliche Briicke Giber Pfingstwiesengraben not-
Westerhisen

wendig
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S30 Schoénebecker Pfingstwiesen-  Ortsausgang 675 RVR Gem. Geh-/Rad- Markierung, Wegweisung und Beleuchtung 1 108.000 €

Chaussee graben LH MD weg

Summe 3.372.941 €
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13.1.4. STRECKENMABRNAHMEN TRASSE E

Strecken-  Lage i Zielquerschnitt Beschreibung Umsetzung Kosten
nummer sstufe
S01 BahnhofstraRe Willy-Brandt- KeplerstraRe 690 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe. Sicherheitstrennstreifen zu 1 46.920 €
Platz Langsparkstanden mind. 0,50 m markieren
S02 KeplerstraRe Bahnhof- LeibnizstralRe 329 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer Fahrradstrae. Neuordnung des ruhenden 1 22372 €
stralle Verkehrs ggf. notwendig
S03 LeibnizstralRe KeplerstraRe GeiBlerstralRe 492 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer Fahrradstrae. Grundhafter Ausbau notwen- 3 869.856 €
dig (aktuell Kopfsteinpflaster). Breite ca. 8,50 m
S04 GeilllerstralRe LeibnizstralRe Harnack- 92 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer Fahrradstrae. Grundhafter Ausbau notwen- 3 153.456 €
straRe dig (aktuell Kopfsteinpflaster). Breite ca. 8,00 m
S05 HarnackstraRe Geilllerstralle Seu- 130 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 17.680 €
mestraRe/Pla
nckstraBe
S06 HarnackstraRe Seumestralle SternstraRe 169 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 22.984 €
S07 Sternstrale Harnackstrale  Steubenallee 149 ERA Mischverkehr Markierung ARAS und Piktogrammbkette (ggf. Riickbau Be- 1 4172 €
(Tempo 30) standsradweg)
S07-1 SternstraRe Steubenallee Harnack- 142 RVR Getr. Geh-/ Rad- Verbreiterung Radweg auf 2,50 m (Ostseite) 2 14.200 €
stralle weg
S08 Schonebecker Steubenallee Porsestrale 275 ERA Radfahrstreifen Anlage RFS auf Ostseite (1,85 m) durch Bordversatz o. 1 62.700 €
StraRe MIV/StraBenbahn auf gemeinsamer Fliche. RFS auf Westseite
bereits vorhanden.
S09 Porsestralle Schonebecker ~ Warschauer 309 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 21.012 €
StraRe StraRe
S10 Warschauer StraRe Porsestrale Dodendorfer 324 ERA Getr. Geh-/Rad- Vorhandene Radverkehrsanlagen missen ertiichtigt und sa- 1 - €
StralRe weg niert werden. Engstelle Eisenbahnunterfihrung mit 1,60m

baulichen Hochbordradwegen im Bau

S11 Dodendorfer StraBe ~ Warschauer Bierer 731 ERA Radfahrstreifen Beidseitige Anlage von Radfahrstreifen (1,85 m). Neuordnung 1 52.632 €
StralRe Weg/Langer des ruhenden Verkehrs ggf. notwendig
Heinrich
S12 Dodendorfer StraBe  Bierer Salbker 439 ERA Radfahrstreifen Radfahrstreifen auf Westseite (1,85 m), Ostseite Neubau Rad- 1 209.842 €
Weg/Langer StralRe weg 2,00 m auf Gehwegsflache (4,00 m Bestand). Neuordnung
Heinrich des ruhenden Verkehrs ggf. notwendig. Alternativ: Schutz-

streifen beidseitig (1,50 m)

S13 Bernhard-Keller- Salbker StraBe  Schilfbreite 421 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 28.628 €
mann-Stralle
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Strecken- Zielquerschnitt Beschreibung Umsetzung
nummer sstufe
S14 Klostergraben Schilfbreite Lindenplan 233 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 15.844 €
S15 Klostergraben Lindenplan Weg zur 514 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 34952 €
Leipziger
Chaussee
S16 Weg zur Leipziger Klostergraben  Leipziger 49 RVR Getr. Geh-/Rad- Ausbau getr. Geh-/Radweg (3,00 m Radweg) 1 22.050 €
Chaussee Chaussee weg
S17 Neptunweg Leipziger Hektorweg 991 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 67.388 €
Chaussee
S18 Hektorweg Neptunweg Pallasweg 504 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstraRe 1 34272 €
S19 Pallasweg Hektorweg Wendestelle 107 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 7.276 €
Westende
Pallasweg
S20 Pallasweg Wendestelle Zum Borde- 136 RVR Gem. Geh-/Rad- Beibehaltung Querschnitt 4,00 m 1 1.360 €
Westende Pal-  park weg
lasweg
S21 Neue Verbindung Pallasweg Zum Borde- 112 RVR Gem. Geh-/Rad- Neubau gem. Geh-/Radweg. Ausbaubreite 4,00 m. Alternativ: 2 40.320 €
park weg Veranderung StraRenquerschnitt "Am Bordepark" und Einbau
Zweirichtungsradweg (3,00 m Breite).
S22 Zum Borde- Zum Borde- Weg am Gro- 159 RVR Getr. Geh-/Rad- Umbau Geh-/Radweg westlich Am Bérdepark und Neubau 2 148.500 €
park/Salbker Chaus-  park Ren Wiesen- weg getr. Geh-/Radweg siidliche Salbker Chaussee
see graben
S23 Weg am GroRen Salbker Osterweddin- 3.057 RVR Wirtschaftsweg Ausbau und Verbreiterung des vorhandenen Wirtschaftswe- 3 2.751.300 €
Wiesengraben Chaussee ger Chaussee ges. Ausbaustandard ca. 5,00 m Breite
S24 Osterweddinger Weg am Gro- Ortsausgang 331 RVR Gem. Geh-/Rad- Neubau gem. Geh-/Radweg (ZRB) mit Ausbaubreite 4,00 m 3 231.700 €
Chaussee Ren Wiesen- weg
graben
S25 Osterweddiger Beginn Geh- Stadtgrenze 144 ERA Gem. Geh-/Rad- Ausbau und Verbreiterung des vorhanden gem. Geh-/Rad- 3 32.400 €
Chaussee /Radweg weg wegs bis zur Stadtgrenze und Briicke Gber BAB 14
Summe 4.913.816,00 €
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13.1.5. STRECKENMARNAHMEN TRASSE G
Strecken- Lage Stan-  Zielquerschnitt Beschreibung Umsetzungs- Kosten
nummer dard stufe
S01 Ernst-Reuter-Allee  Willy-Brandt- Editharing 427 ERA Getr. Geh-/Rad- Ausbau Bestandswege durch Verbreiterung und Asphaltie- 2 521.560 €
Platz weg rung. Ausbauzielbreite 2,00 m. Grundsttickskauf Stidseite
ggf. notwendig
S02 Olvenstedter Editharing GoethestraRe 340 ERA Getr. Geh-/Rad- Ausbau Bestandswege durch Verbreiterung und Asphaltie- 2 510.000 €
StralRe weg rung. Ausbauzielbreite 2,00 m. Flachenerwerb Stdseite ggf.
notwendig
S03 Goethestrale Olvenstedter Europaring 985 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstraRe im RSV-Standard 1 133.960 €
StraRe
S04 Europaring GoethestraRe Tram-Hst. 260 RVR Gem. Geh-/Rad- Verbreiterung gem. Geh-/Radweg auf 4,00 m im ZRB. As- 1 31.200 €
Harsdorfer weg phaltierung oder Austausch gefastes Betonverbundpflaster
Strale gegen ungefaste Oberflache
S05 Europaring Tram-Halte- Harsdorfer 80 RVR Gem. Geh-/Rad- Engstelle (3,50 m). Verbreiterung nicht moéglich. Frequentie- 1 9.600 €
stelle StralRe weg rung der Haltestelle verhaltnismaRig gering. Austausch ge-
fastes Betonsteinpflaster durch ungefaste Oberflache
S06 Harsdorfer StraRe  Europaring Kranichweg 739 ERA Mischverkehr Piktogramme und Markierungen 1 14.780 €
(Tempo 30)
S07 Kranichweg Harsdorfer Vogelbreite 399 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 27.132 €
StraRe
S08 Vorgelbreite Kranichweg Finkensteig 687 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 46.716 €
S09 Finkensteig Vogelbreite Neuer Renne- 322 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer Fahrradstrale. Umbau Larmschutzwand 1 80.000 €
weg notwendig. Lairmschutztechnisches Gutachten notwendig
S10 Bruno-Beye-Ring Neuer Renne- Rennebogen 119 RSV Getr. Geh-/Rad- Verbreiterung Getr. Geh-/Radweg auf Westseite. Ausbau- 1 83.400 €
weg weg breite Radweg 4,00 m (ZRB) durch Eingriff Grinstreifen zur
Fahrbahn
S11 Rennebogen Rennebogen Sternbogen 191 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstraRe. Grundhafter Ausbau not- 1 157.500 €
wendig. Neuordnung Ruhender Verkehr
S12 Bruno-Beye-Ring Rennebogen Sternbogen 23 RVR Getr. Geh-/Rad- Verbreiterung Bestand. Ausbaubreite ca. 2,50 - 3,00 m. 1 17.250 €
weg
S13 Sternbogen Bruno-Beye- Roggengrund 637 RVR Getr. Geh-/Rad- Umbau: Ausbau Betonsteinpflaster, Asphaltierung, Markie- 2 191.100 €
Ring weg rungen
S14 Roggengrund - Ol-  Sternbogen Olvenstedter 502 RSV FahrradstraRe Einrichtung einer FahrradstralRe 1 34.136 €

venstedter Grund

Chaussee
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Strecken- i Stan-  Zielquerschnitt Beschreibung Umsetzungs- Kosten
nummer dard stufe
S15 St.-Josef-StralRe Olvenstedter Friedrich- 27 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstraRe 1 1.836 €
Chaussee Aue-StraBe
S16 Friedrich-Aue- St.-Josef-StraBe  Klusweg 379 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstraBe. Grundhafter Ausbau und 3 379.000 €
StraRRe Asphaltierung notwendig. Kernfahrbahnbreite 4,00 m
S17 Friedrich-Aue- Klusweg Birkenallee 168 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstraBe. Grundhafter Ausbau not- 3 168.000 €
StraRe wendig
S18 Lebersdorfer Birkenallee Hegewiesen- 287 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer Fahrradstrafle 1 19.516 €
StraRRe weg
S19 Hegewiesenweg Lebersdorfer AgrarstraRe 165 RSV FahrradstraRRe Einrichtung einer FahrradstraRe 1 11.220 €
StralRe
S20 Agrarstralle Hegewiesen- Rot- 392 ERA Mischverkehr Piktogrammbkette und Markierungen aufbringen 1 7.840 €
weg weg/Nord- (Tempo 30)
stralle
S21 Agrarstralle Rotweg/Nord- Bebauungs- 240 ERA Mischverkehr Piktogrammbkette und Markierungen. Beibehaltung freige- 1 4.800 €
stralle grenze (Tempo 30) gebener Gehwege
S22 AgrarstraRe Bebauungs- Autobahnbri- 1.240 RVR Gem. Geh-/Rad- Verbreiterung gem. Geh-/Radweg. Querschnitt 4,00 m 3 465.000 €
grenze cke weg
Summe 2.915.546,00 €

13.2. MARNAHMEN AN KNOTENPUNKTEN (MARNAHMENKATALOG)

13.2.1. KNOTENPUNKTMARNAHMEN TRASSE A

Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten

nummer

K01 Brandenburger StraRe/Ernst-Reuter-Allee Querungshilfe (Tram) MaRnahme abhangig von Planungen zum Tunnelbau 25.000 €

K02 Brandenburger StraRe/Schweriner StraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

KO3 Brandburger StraRe/Albrechtstrale Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K04 MindenstraRe/StresemannstraRe Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebungen am 6stl. und westl. Knotenpunktarm. Be- 20.000 €
(Aufpflasterung) vorrechtigung der FahrradstraRe

K05 VirchostraRe/MindenstraRe Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Fahrbahnanhebung in der 10.000 €
(Aufpflasterung) Virchowstralle
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Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten
nummer
K06 VirchowstraRe/Erzbergerstrale Signalgeregelter Knoten Herstellung direkter Querungsmaoglichkeit fir den Radverkehr. Teilumbau 170.000 €
Knotenpunkt, ggf. Versatz LSA
K07 ErzbergerstraRe/Am Krokentor Signalgeregelter Knoten Knotenpunktumbau. Anpassung Signalisierung an Anforderungen von 135.000 €
RSV/RVR
K08 Universitatsplatz Kreisverkehrsplatz Uberplanung Knotenpunktgeometrie, Verziehung RVA an Fahrbahnrand, Ver- 100.000 €
breiterung
K09 Haydnplatz/GareisstraRe/Luneburger Str. Signalgeregelter Knoten  Knotenpunktumbau. Anpassung Signalisierung an Anforderungen von 125.000 €
RSV/RVR
K10 Liineburger StraRe/Ubergang zur Rollenhagen-  Einzelfalllésung Uberleitung (gesichert vor Falschparken) in FahrradstraBe Rollenhagen- 15.000 €
stralle stralle. Nullabsenkung.
K11 TelemannstraBe/RollenhagenstraBe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K12 TelemannstraRe/KihleweinstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
K13 TelemannstraRe/SchinkelstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
K14 TelemannstraRe/MoselstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
K15 GroperstraRe/Agnetenstrale/Telemannstrale Nachrangige Querung Nachrangige Querung an Knotenpunkt mit Tram. Markierung Aufstellberei- 5.000 €
(ohne LSA) che
K16 GroperstraRe/Letzlinger StraRe Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Fahrbahnanhebung in der Letzlinger 25.000 €
(Aufpflasterung) StralRe
K17 GroperstraBe/Unterfiihrung Bhf. Neustadt Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Fahrbahnanhebung in der GroRer- 25.000 €
(Nordseite) (Aufpflasterung) strale
K18 GroperstraRe/Nebenstrale o. N. Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
K19 GroperstraBe/Nachtweide Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
K20 MittagstraRe/Nachtweide Signalgeregelter Knoten ~ Markierung ARAS, Anpassung Signalprogramme 50.000 €
K21 MorgenstraRe/MittagstraRe Querungshilfe Bau geteilter Mittelinsel 50.000 €
K22 MorgenstraRe/Briderstrale Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs Fahrbahnanhebung in der MorgenstraRe 10.000 €
(Aufpflasterung)
K23 SchmidtstraRe/BriiderstraRe Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Fahrbahnanhebung in BriiderstraRBe 10.000 €
(Aufpflasterung)
K24 SchmidtstraRe/Hamburger StraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
K25 SchmidtstraRe/FabrikenstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €

K26 SchmidtstraRe/Heinrichstrake Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
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Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten

nummer

K27 SchmidtstraRe/AlexanderstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €

K28 Klosterwuhne/SchmidststraRe/KastanienstraBe  Signalgeregelter Knoten  Neuprogrammierung LSA, Schaffung indirekter Linksabbiegemaoglichkeiten, 170.000 €

ggf. ARAS

K29 Schroteradweg/Klosterwuhne Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 25.000 €
(Aufpflasterung) anhebung)

K30 Schroteradweg/Salvador-Allende-StraRe Bevorrechtigte Querung  Verbreiterung Aufpflasterung 25.000 €
(Aufpflasterung)

K31 Schrotebogen/Verbindungsweg Salvador-Al- Bevorrechtigte Querung  Aufpflasterung Schrotebogen 25.000 €

lende-StraRe (Aufpflasterung)

K32 Schrotebogen/Am Seeufer Bevorrechtigte Querung  Markierungen 12.500 €

K33 Bordebogen/Am Seeufer Bevorrechtigte Querung  Markierungen 12.500 €

K34 Barleber StraRe/Krdhenstieg Signalgeregelter Knoten  Rechts-vor-Links Regelung, Markierung ARAS vor Haltelinie Tram-Querung, 25.000 €

Wegweisung, Beschilderung

K35 Krahenstieg/Garagenplatz Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K36 Koppelanger/Krahenstieg Bevorrechtigte Querung  Aufpflasterung Koppelanger 10.000 €
(Aufpflasterung)

K37 Barleber Chaussee/Koppelanger Einzelfalllésung (Umbau  Herstellung Aufpflasterung 25.000 €
Knotenpunkt)

K38 Barleber Chaussee/Weg zum Neustadter See Il Bevorrechtigte Querung  Herstellung Geh-/Radwegtiberfahrt 10.000 €
(Aufpflasterung)

Zwischensumme Knotenpunkte Stadtgebiet Landeshauptstadt Magdeburg 1.169.000 €

Knotenpunkte im Landkreis Bérde

K39 Breiteweg/SulzestraRke Querungshilfe Neubau Mittelinsel 40.000 €

K40 Breiteweg/SiilzestraRe/Rotheseerstralke Bevorrechtigte Querung  Furtmarkierung 4.500 €
(Furt)

K41 Breiteweg/Schanze Bevorrechtigte Querung  Furtmarkierung 2.250 €
(Furt)

K42 Breiteweg/SuidstraRe Bevorrechtigte Querung  Furtmarkierung 2.250 €
(Furt)

K43 Breiteweg/Ernst-Thalmann-StraRe Bevorrechtigte Querung  Einrichtung Vorfahrt und Blockmarkierung 3.000 €
(Furt)

K44 Breiteweg/Ernst-Thdlmann-StraRe Querungshilfe Herstellung Auffahrt/Absenkung fiir Querung 10.000 €
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K45 Breiteweg/Ernst-Thialmann-StraRe Bevorrechtigte Querung  Markierung einer Furt (Ostseite), Auffahrt/Absenkung fir Querung (West- 15.000 €
(Furt) seite)

K46 Breiteweg/OD Querungshilfe Anlage einer Mittelinsel zum Ubergang straBenbegleitender Zweirichtungs- 40.000 €

radweg in Einrichtungsradweg

K47 Breiteweg/Wirtschaftsweg Bevorrechtigte Querung  Furtmarkierung 2.250 €
(Furt)

K48 L47/Wirtschaftsweg Bevorrechtigte Querung  Furtmarkierung 2.250 €
(Furt)

K49 L47/Meitzendorfer StraRe Bevorrechtigte Querung  Furtmarkierung 2.250 €
(Furt)

K50 Magdeburger StraBe/Weg an der Alten Elbe Bevorrechtigte Querung  Furtmarkierung 2.250 €
(Furt)

K51 Magdeburger StraBe/Neubauernsiedlung Bevorrechtigte Querung  Herstellung Rad-/Gehwegtiberfahrt. Markierung 15.000 €
(Aufpflasterung)

K52 Magdeburger StraBe/Siedlung Querungshilfe Herstellung Absenkung und Aufstellbereich fir Linksabbiegende 10.000 €

K53 Magdeburger StraBe/An der Kippe Bevorrechtigte Querung  Furtmarkierung u. Herstellung Geh-/Radwegliberfahrt, Wegweisung und Be- 15.000 €
(Aufpflasterung) schilderung

K54 Magdeburger StraBe/Weg an der Alten Elbe Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebung in Einmiindung untergeordnete Zufahrt 10.000 €
(Aufpflasterung)

K55 ZiegeleistraBe/Verlingerte ZiegeleistraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K56 Elbeuer StraRe/Demokratenbreite Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K57 Amtstor/Am Kiichenhorn Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K58 Amtstor/Am Kiichenhorn Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K59 BurgstraRe/DamaschkestraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K60 BurgstraRe/Julius-Bremer-StraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K61 BurgstralRe/Vogelstange Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K62 BurgstraRe/Triftstrale/Gartenstrale Bevorrechtigte Querung  Fahrbahnanhebung und Einbau Borde in TriftstraRe/GartenstraRe 20.000 €
(Aufpflasterung)

K63 ParkstraRe/BahnhofstraRe Nachrangige Querung Versetzte Querung Glindenberger StralRe, Markierung, Wegweisung, Beschil- 50.000 €
(ohne LSA) derung, Aufstellflaichen neu ordnen.

K64 Rosa-Luxemburg-StraBe/Zur Grube Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
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Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten
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K65 Farsleber StraRe/Rosa-Luxemburg-StraRe Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebung in Rosa-Luxemburg-StraRe 15.000 €
(Aufpflasterung)

K66 Farsleber StraRe/Zur Grube Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebung und Geh-/Radwegiiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)

K67 Rogétzer StraRe/An der Industriebahn Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebung und Geh-/Radwegtiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)

K68 Rogétzer StraRe/Bergbreite Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebung und Geh-/Radwegtiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)

K69 Rogéatzer StraRe/Miihlenweg Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebung und Geh-/Radwegtiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)

K70 Rogétzer StralRe/Heinrichsberger StraRe Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebung und Geh-/Radwegtiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)

K71 Rogétzer StraRe/Schaferbreite Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebung und Geh-/Radwegtiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)

K72 Rogétzer StraRe/Seegrabenstrale Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebung und Geh-/Radwegtiberfahrt 20.000 €
(Aufpflasterung)

K73 Rogéatzer StraRe/Zielitzer StraRe Querungshilfe Herstellung Auffahrt/Absenkung fir Querung 10.000 €

K74 Rogéatzer Strale/SchachtstraBe Querungshilfe Rogatzer Strale/SchachtstraRe 10.000 €

K75 Rogéatzer StraRe/Wirtschaftsweg am Danischen  Querungshilfe Anlage einer Mittelinsel 40.000 €

Bettenlager

K76 Rogétzer StraRe/Zufahrt Aldi Bevorrechtigte Querung  Herstellung/Betonung Fahrbahnanhebung und Geh-/Radwegtiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)

K77 Rogétzer StraRe/Zufahrt Aldi Bevorrechtigte Querung  Herstellung/Betonung Fahrbahnanhebung und Geh-/Radwegtiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)

K78 Rogétzer StraRe/Exxellin Bevorrechtigte Querung  Herstellung/Betonung Fahrbahnanhebung und Geh-/Radwegiiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)

K79 Rogéatzer StraRe/Wolmirstedter StraRe Signalgeregelter Knoten  Anpassung LSA, Erganzung Frihanforderung tber Induktionsschleifen. Ver- 85.000 €

breiterung Furt

K80 Wolmirstedter StraRe/Am Umspannwerk Bevorrechtigte Querung  Herstellung Geh-/Radwegtiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)

K81 Wolmirstedter StraRe/An den Morgen Signalgeregelter Knoten Umbau Knotenpunkt. Einrichtung Signalisierung mit Griinanforderung tGber 135.000 €

Induktionsschleife.




med
Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten
nummer
K82 Wolmirstedter StraRe/Birkenweg Bevorrechtigte Querung  Herstellung Geh-/Radwegtiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)
K83 Wolmirstedter StraRe/Kiefernweg Bevorrechtigte Querung  Herstellung Geh-/Radwegiiberfahrt 15.000 €
(Aufpflasterung)
K84 Am Weinberg/Schricker Weg/Wolmirstedter Bevorrechtigte Querung ~ Umbau Uberleitung Zweirichtungsbetrieb gem. Geh-/Radweg 25.000 €
StralRe (Aufpflasterung)
K85 Farsleber StraRe/Schricker StraRe Bevorrechtigte Querung  Herstellung Bevorrechtigung und Furtmarkierung 25.000 €
(Furt)
Zwischensumme Knotenpunkte Landkreis Bérde 809.000 €
Summe Gesamt 1.978.000 €
13.2.2. KNOTENPUNKTMARNAHMEN TRASSE B
Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten
nummer
KO1 Brandenburger StraRe/Ernst-Reuter-Allee Querungshilfe (Tram) MaRnahme abhéangig von Planungen zum Tunnelbau 25.000 €
K02 Brandenburger StraRe/Schweriner StraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K03 Brandburger StraRe/Albrechtstrale Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K04 MindenstraRe/Stresemannstrale Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebungen am 6stl. und westl. Knotenpunktarm. Be- 20.000 €
(Aufpflasterung) vorrechtigung der FahrradstraRe
K05 VirchowstraRe/MindenstraRe Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Fahrbahnanhebung in der 10.000 €
(Aufpflasterung) VirchowstraRe
K06 VirchowstraRe/Erzbergerstrale Signalgeregelter Knoten Herstellung direkter Querungsmaoglichkeit fiir den Radverkehr. Teilumbau 170.000 €
Knotenpunkt, ggf. Versatz LSA
K07 ErzbergerstraBe/Am Krokentor Signalgeregelter Knoten Knotenpunktumbau. Anpassung Signalisierung an Anforderungen von 135.000 €
RSV/RVR
K08 Universitatsplatz Kreisverkehrsplatz Uberplanung Knotenpunktgeometrie, Verziehung RVA an Fahrbahnrand, 100.000 €
Verbreiterung
K09 Gustav-Adolf-StraRe/Walther-Rathenau-StraBe  Signalgeregelter Knoten Moglichst fahrbahnnahe Fiihrung der Radfurten. Umbau der Seitenbereiche 250.000 €
an allen Knotenpunktarmen. Separate Signalisierung des Radverkehrs und
Realisierung von Aufstellflachen fiir Linksabbiegende
K10 Walther-Rathenau-StraBe/Hohepfortestrale Bevorrechtigte Querung  Anlage Geh-/Radweglberfahrten 20.000 €
(Aufpflasterung)
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K11 Askanischer Platz Signalgeregelter Knoten Umbau Knotenpunkt (Umgestaltung freie Rechtsabbieger, Neubau und Ver- 250.000 €
breiterung Furten) und Anpassung Signalisierung (Getrennte Signalisierung)
K12 MarkgrafenstraRe (Siid)/GartenstraRe Signalgeregelter Knoten Versetzen Lichtmast (Kombination mit LSA prufen), Integration Signalgeber 35.000 €
fir Radverkehr mit Einrichtung Vorlaufgriin und bauliche Anpassung an
Fahrbahnniveau zu priifen
K12-1 MarkgrafenstraRe (Nord)/GartenstraRe Signalgeregelter Knoten Gesonderter Signalgeber fiir Radverkehr mit Frilhanforderung 20.000 €
K13 Markgrafenstrale (Sud)/Hinter den Holzstre- Signalgeregelter Knoten Versetzen Lichtmast (Kombination mit LSA prufen), Integration Signalgeber 40.000 €
cken fir Radverkehr mit Einrichtung Vorlaufgriin und bauliche Anpassung an
Fahrbahnniveau zu priifen, Linksabbiegemaglichkeit nach Knotenpunktque-
rung herstellen
K13-1 Markgrafenstrae (Nord)/GroRer Werder Signalgeregelter Knoten Gesonderter Signalgeber fiir Radverkehr zu priifen, Anpassung Signalisie- 35.000 €
rung an Erfordernisse RSV/RVR
K14 MarkgrafenstraRe (Stud)/OststraRe Bevorrechtigte Querung  Aufpflasterung Radwegbereich 15.000 €
(Aufpflasterung)
K15 MarkgrafenstraRe (Std)/TurmschanzenstraRe Signalgeregelter Knoten Versetzen Lichtmast, Herstellung Geh-/Radwegiberfahrt (Aufpflasterung) 35.000 €
K16 Jerichower Platz Signalgeregelter Knoten Umbau Knotenpunkt: Furten, Aufstellflichen, separate Signalisierung Rad- 125.000 €
verkehr, Anpassung Signalisierung an Erfordernisse von RSV/RVR. Ggf. Fla-
chenankauf notwendig
K17 HerrenkrugstraRe/TessenowstraRe Signalgeregelter Knoten Furtmarkierung, Anpassung Signalisierung durch Friihdetektion Radverkehr 75.000 €
und Anpassung an neuen Gehweg
K18 BreitscheidstraRe/Herrenkrugstrale Querungshilfe (Tram) Verbreiterung Radverkehrsfurt Nordseite, Verbreiterung Furt an Haltestelle 125.000 €
und Verbesserung Querung Radverkehr aus Richtung Stiden auf der West-
seite HerrenkrugstraRe. Vollumbau langfristig
K19 BreitscheidstraRe/Zufahrt Hochschule Bevorrechtigte Querung  Herstellung Geh-/Radwegiiberfahrt 30.000 €
(Aufpflasterung)
K20 BreitscheidstraRe/Zufahrt Hochschule Bevorrechtigte Querung  Aufpflasterung und Markierung Furt 15.000 €
(Furt)
K21 BreitscheidstraRe/Zufahrt Parkplatz Bevorrechtigte Querung  Markierung/Roteinfarbung Furt 7.500 €
(Furt)
K22 BreitscheidstraRe/Zufahrt Schmetterlingshaus Bevorrechtigte Querung Markierung/Roteinfarbung Furt 7.500 €
(Furt)
K23 BreitscheidstraRe/Bettina-von-Arnim-StraRe Bevorrechtigte Querung  Herstellung/Markierung Querung bei Neubau Radweg 10.000 €

(Aufpflasterung)




o
Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten
nummer
K24 BreitscheidstraRe/Bettina-von-Arnim-StraRe Bevorrechtigte Querung  Herstellung/Markierung Querung bei Neubau Radweg 10.000 €
(Aufpflasterung)
K25 BreitscheidstraRe Ortsausgang Querungshilfe Bau einer geteilten Querungshilfe und Aufleitung auf Radweg 35.000 €
K26 BreitscheidstraRe (Biederitzer Busch) Querungshilfe Bau einer Mittelinsel 50.000 €
K27 BreitscheidstraRe/An den Rennwiesen Bevorrechtigte Querung  Anlegen einer Furt/Roteinfarbung 2.250 €
(Furt)
Summe 1.656.750 €

13.2.3. KNOTENPUNKTMARNAHMEN TRASSE D

Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten

nummer

K01 BahnhofstraRe/HasselbachstraRe Querungshilfe (Tram) Herstellung Aufstellfliche fur Radverkehr am sudl. Knotenpunktarm (Bahn- 60.000 €
hofsstraBe) und markierungstechn. Losung fur querenden Radverkehr Rich-
tung Hauptbahnhof. Ggf. Anpassung Mittelinsel/Fahrbahnteiler zu prifen

K02 BahnhofstraRe/FranckestraRe Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 2.250 €

K03 BahnhofstraRe/DanzstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K04 BahnhofstraRe/Anhaltstrale Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K05 BahnhofstraRe/HaeckelstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €

K06 KeplerstraBe/BahnhofstraRe Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 10.000 €
(Aufpflasterung) anhebung)

K07 KeplerstraRe /Otto-von-Guericke-StraRe Querungshilfe Tram Neubau Querungshilfe an Tramgleisen, Umbau Seiteraum zur Anpassung der 75.000 €

Fahrbahnfiihrung in Otto-von-Guericke-StraBe. Alternativ: Markierungen und
Wegweisung, Verbesserung Sichtbarkeit durch Freihaltung Sichtdreiecke
(Parkstande am Knotenpunkt entfernen)

K08 KeplerstraRe/Breiter Weg Querungshilfe (Tram) Umgestaltung Knotenpunkt. Verldngerung Querungshilfen-Inselkopfe (Be- 75.000 €
stand) und Ergdnzung Mittelinseln im nérdlichen KP-Arm. Notwendigkeit sep.
Linksabbiegemaoglichkeit fur Kfz auf Breiter Weg in KeplerstraRe prifen

K09 LeibnizstraBe/KeplerstraRe Bevorrechtigte Querung Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 10.000 €
(Aufpflasterung) anhebung).

K10 LeibnizstraBe/Liebigstrae Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 15.000 €

K11 LeibnizstraBe/Bélschestrake Bevorrechtigte Querung Markierungen 5.000 €
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K12 LeibnizstraBe/GeiRlerstrake Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 10.000 €
(Aufpflasterung) anhebung)
K13 HarnackstraBe/GeiRlerstrale Einzelfalllésung (Umbau Aufstellbereiche und Gehwegvorstreckungen zur Absicherung von FuB- und 35.000 €
Knotenpunkt) Radverkehr
K14 Sternstrale/HarnackstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
K15 Schénebecker StraRe/Steubenallee/SternstraBe  Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalprogramme, Verbreiterung Furten, Markierung Aufstellfla- 135.000 €
chen
K16 PorsestraRe/Schonebecker StraRe Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalprogramme, Markierung von Aufstellbereichen 85.000 €
K17 PorsestraRe/PorsestralRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K18 PorsestraRe/Mihlberg Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K19 Warschauer StraRe/PorsestraRe Querungshilfe Nach Beendigung BaumaRnahmen Querungshilfe prifen 32.000 €
K20 PorsestraRe/CoquistraRe/ErschlieBungsstrale Querungshilfe Herstellung Bevorrechtigung durch Aufpflasterung Einmiindungsbereich Co- 20.000 €
Buckau quistraBe. Alternative: markierungstechnische Lésung
K21 ErschlieBungsstraRe Buckau/BrauereistraRe Einzelfalllésung Herstellung einer Uberleitung zw. BrauereistraRe und ErschlieRungsstrae 20.000 €
Buckau (FahrradstralRen)
K22 BrauereistraRe/ Karl-Schmidt-StraRe Bevorrechtigte Querung  Herstellung abknickende Vorfahrt BrauereistraRe, Markierungen und Auf- 20.000 €
(Aufpflasterung) pflasterung Einmiindungsbereiche (MartinstraRe/Karl-Schmidt-StraRe)
K23 Karl-Schmidt-StraBe/WeststraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen und ggf. Aufpflasterung der Einmiindungen zu NebenstraRen 20.000 €
(Aufpflasterung)
K24 Sandbreite/Karl-Schmidt-StraRe Bevorrechtigte Querung  Sanierung Knotenpunkt (Asphaltierung, Aufpflasterung Einmiindungen) 95.000 €
(Aufpflasterung)
K25 Schanzenweg/Sandbreite Signalgeregelter Knoten Neubau LSA zur Querung auf Zweirichtungsradweg Siidseite Schanzenweg 170.000 €
(MaBnahme S16), Einrichtung Friithanforderung fiir Radverkehr
K26 Alt Fermersleben/Schanzenweg Signalgeregelter Knoten Knotenpunktumbau, Aufstellflichen, Anpassung Signalisierung 135.000 €
K27 Alt Fermersleben/Am Fort Bevorrechtigte Querung Herstellung Geh-/Radwegtiberfahrt, Roteinfarbung und Beschilderung 35.000 €
(Aufpflasterung)
K28 Alt Fermersleben/ZinckestraRe Bevorrechtigte Querung  Herstellung Geh-/Radwegiberfahrt, Roteinfarbung und Beschilderung 35.000 €
(Aufpflasterung)
K29 Alt Fermersleben/Felgeleber Strake Bevorrechtigte Querung Herstellung Geh-/Radwegtiberfahrt, Roteinfarbung und Beschilderung 35.000 €
(Aufpflasterung)
K30 Alt Fermersleben/MahrenholtzstraRe Bevorrechtigte Querung  Aufleitung Radfahrstreifen auf Radweg 25.000 €

(Furt)
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K31 Alt Fermersleben/Friedrich-List-StraBe/Hohe- Bevorrechtigte Querung  Herstellung geschiitzte Uberfiihrung auf Radfahrstreifen auf Westseite 25.000 €
uferstralle (Furt)
K32 Alt Fermersleben/Elbweg/HerbarthstraRe Signalgeregelter Knoten Markierungen, Herstellung Aufstellbereiche/ARAS 50.000 €
K33 Alt Fermersleben/MertensstraRe/AdolfstraRe Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalisierung, Herstellung Aufstellbereiche fiir abbiegenden Rad- 50.000 €
verkehr
K34 Alt Salbke/BlumenstraRe Einzelfalllsung (Umbau  Absicherung Uberfiihrung Mischverkehr 3.000 €
Knotenpunkt)
K35 Alt Salbke/Unterhorstweg Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalisierung/Markierung von Aufstellflachen (ARAS) 85.000 €
K36 Alt Salbke/Littgen-Salbker Weg Bevorrechtigte Querung  Herstellung Geh-/Radwegiiberfahrt 35.000 €
(Aufpflasterung)
K37 Alt Salbke/FaulmannstralRe Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalisierung, Herstellung Aufstellbereiche flir abbiegenden Rad- 85.000 €
verkehr
K38 Klosterhof/Alt Salbke Signalgeregelter Knoten Umbau Knotenpunkt. Herstellung signalgeregelte Furt fir Linksabbieger aus 170.000 €
Alt Salbke nach Klosterhof. ARAS in Klosterhof
K39 Greifenhagener StraRe/Klosterhof Bevorrechtigte Querung  Markierung, Herstellung Gehwegliberfahrt durch Aufpflasterung 10.000 €
(Aufpflasterung)
K40 Greifenhagener StraRe/Greifenhagener StraRe Bevorrechtigte Querung  Markierung, Herstellung Gehwegliberfahrt durch Aufpflasterung 10.000 €
K41 Greifenhagener StraRe/Greifenhagener StraRe Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 10.000 €
(Aufpflasterung) anhebung)
K42 RepkowstraRe/Greifenhagener StraRe Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 10.000 €
(Aufpflasterung) anhebung)
K43 RepkowstraRe/KyffhauserstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
K44 RepkowstraRe/Kroppenstedter Strake Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 5.000 €
K45 RepkowstraRe/BickerstraRe Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 2.250 €
K46 RepkowstraRe/KreuzhorststraRe Bevorrechtigte Querung Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 10.000 €
(Aufpflasterung) anhebung)
K47 Alt Salke/KreuzhorststraRe Nachrangige Querung Markierung ARAS 7.500 €
(ohne LSA)
K48 Alt Salbke/Welsleber StraRe Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalprogramm, Herstellung Aufstellflichen fir abbiegenden Rad- 85.000 €
verkehr
K49 Alt Westerhuisen/Sohlener StraRe Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalprogramm, Markierung/Schaffung Aufstellbereiche fiir ab- 85.000 €

biegenden Radverkehr




med
Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten
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K50 Schénebecker Chaussee/Alt Westerhiisen Querungshilfe (Tram) Umgestaltung Knotenpunkt inkl. Aufstellflichen/Furten 75.000 €
K51 Schénebecker Chaussee/Im Siek Querungshilfe Umbau und Verbreiterung Querungshilfe auf mind. 2,50 m bis 3,00 m 50.000 €
K52 Pfingstwiesengraben/Schénebecker Chaussee Signalgeregelte Bau LSA fiir Rad- und FuBverkehr inkl. Anforderung durch Induktionsschleifen 75.000 €
FuR/Rad-Querung (ggf. alternativ Querungshilfe als Mittelinsel mit Fahrbahnverschwenkung im
Ortseingangsbereich zur Geschwindigkeitsdampfung)
Summe 2.118.250 €
13.2.4. KNOTENPUNKTMARNAHMEN TRASSE E
Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten
nummer
K01 BahnhofstraRe/HasselbachstraRe Querungshilfe (Tram) Herstellung Aufstellflache fiir Radverkehr am sudl. Knotenpunktarm (Bahn- 60.000 €
hofsstraRe) und markierungstechn. Losung fiir querenden Radver-kehr Rich-
tung Hauptbahnhof. Ggf. Anpassung Mittelinsel/Fahrbahnteiler zu prifen
K02 BahnhofstraRe/FranckestraRe Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 2.250 €
K03 BahnhofstraRe/DanzstraRe Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 2.250 €
K04 BahnhofstraRe/AnhaltstraRe Bevorrechtigte Querung Markierungen 2.250 €
K05 BahnhofstraRe/Haeckelstrake Bevorrechtigte Querung Markierungen 2.250 €
K06 KeplerstraBe/BahnhofstraRe Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 10.000 €
(Aufpflasterung) anhebung)
K07 KeplerstraRe /Otto-von-Guericke-StraRe Querungshilfe Tram Neubau Querungshilfe an Tramgleisen, Umbau Seiteraum zur Anpassung der 75.000 €
Fahrbahnfiuihrung in Otto-von-Guericke-StraRe. Alternativ: Markierungen und
Wegweisung, Verbesserung Sichtbarkeit durch Freihaltung Sichtdreiecke
(Parkstande am Knotenpunkt entfernen)
K08 KeplerstraRe/Breiter Weg Querungshilfe (Tram) Umgestaltung Knotenpunkt. Verldngerung Querungshilfen-Inselkdpfe (Be- 75.000 €
stand) und Erganzung Mittelinseln im nordlichen KP-Arm. Notwendigkeit sep.
Linksabbiegemoglichkeit fiir Kfz auf Breiter Weg in KeplerstralRe priifen
K09 LeibnizstraRe/KeplerstraRe Bevorrechtigte Querung Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 10.000 €
(Aufpflasterung) anhebung).
K10 LeibnizstraRe/Liebigstrake Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 15.000 €
K11 LeibnizstraRe/Bolschestrale Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
K12 LeibnizstraRe/GeiRlerstraRe Bevorrechtigte Querung Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 10.000 €
(Aufpflasterung) anhebung)
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K13 HarnackstraRe/GeiRlerstraRe Einzelfalllésung (Umbau Aufstellbereiche und Gehwegvorstreckungen zur Absicherung von FuRB- und 35.000 €
Knotenpunkt) Radverkehr
K14 SternstraRe/HarnackstraRe Bevorrechtigte Querung Furtmarkierung 5.000 €
K15 Schénebecker StraRe/Steubenallee/Stern- Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalprogramme, Verbreiterung Furten, Markierung Aufstellfla- 135.000 €
stralRe chen
K16 PorsestraRe/Schénebecker StraRe Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalprogramme, Markierung von Aufstellbereichen 85.000 €
K17 Porsestrale/Porsestrale Bevorrechtigte Querung Markierungen 2.250 €
K18 PorsestraRe/Mihlberg Bevorrechtigte Querung Markierungen 2.250 €
K19 Warschauer StraRe/Porsestrale Querungshilfe Nach Beendigung BaumaRBnahmen Querungshilfe prifen 32.000 €
K20 Dodendorfer StraRe/Warschauer StraRe Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalprogramme, Anlage von Aufstellflichen 85.000 €
K21 Berndhard-Kellermann-StraBe/Salbker StraRe Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalprogramme, Anlegen von Aufstellflachen 50.000 €
K22 Bernhard-Kellermann-StraRe/Arnold-Zweig- Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
StraBe
K23 Bernhard-Kellermann-StraRe/Lion-Feuchtwan- Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 2.250 €
ger-StraRe
K24 Bernhard-Kellermann-StraRe/Arnold-Zweig- Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
StraBe
K25 Bernhard-Kellermann-StraRe/Schilfbreite Bevorrechtigte Querung Markierungen 2.250 €
K26 Klostergraben/Schilfbreite/Bernhard-Keller- Querungshilfe Umbau Mittelinseln und Querungshilfen 75.000 €
mann-StraRRe
K27 Klostergraben/Erlenweg Bevorrechtigte Querung Markierungen 2.250 €
K28 Klostergraben/Lindenplan Bevorrechtigte Querung Oberflachensanierung (Asphaltierung), Markierungen und Beschilderung 25.000 €
K29 Klostergraben/Klostergraben Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahn- 10.000 €
(Aufpflasterung) anhebung)
K30 Neptunweg/Leipziger Chaussee Signalgeregelter Knoten Einbindung Knotenpunktarm Ostseite (Nur Rad- und FuRverkehr) 150.000 €
K31 Neptunweg/HahnemannstraRe Bevorrechtigte Querung Markierungen 2.250 €
K32 Neptunweg/Hagedornstrale Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 2.250 €
K33 Neptunweg/KretschmannstraRe Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 2.250 €
K34 Neptunweg/GalileostraRe Bevorrechtigte Querung Markierungen 2.250 €

K35 Neptunweg/Skorpionstrake Bevorrechtigte Querung Markierungen 2.250 €




o
Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten
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K36 Neptunweg/Juri-Gagarin-StraRe Bevorrechtigte Querung Markierungen 2.250 €
K37 Hektorweg/Neptunweg Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen und Fahrbahnanhebung in Neptunweg (Abknickende Vorfahrt) 10.000 €
(Aufpflasterung)
K38 Hektorweg/Planetenweg Bevorrechtigte Querung Markierungen. Alternativ: Rechts-vor-Links Knoten 5.000 €
K39 Hektorweg/Junoweg Bevorrechtigte Querung ~ Markierung 2.250 €
K40 Pallasweg/Hektorweg Bevorrechtigte Querung ~ Markierung 7.500 €
K41 Am GroRen Wiesengraben/Salbker Chaussee Signalgeregelter Knoten Umgestaltung Knotenpunkt und Signalisierung, Anbindung neuer getr. Geh/- 125.000 €
Radweg sudlich Salbker Chaussee
K42 GroRer Wiesengraben/Beyendorfer Weg Bevorrechtigte Querung  Fahrbahnanhebung 25.000 €
(Aufpflasterung)
K43 Weg am GroRen Wiesengraben / Osterweddin-  Querungshilfe Bau geteilte Mittelinsel. Alternativ: LSA 60.000 €
ger Chaussee
Summe 1.220.000 €
13.2.5. KNOTENPUNKTMARNAHMEN TRASSE G
Knoten- Lage Musterknoten Beschreibung Kosten
nummer
KO1 Olvenstedter StraRe/Editharing/GroRe Diesdor-  Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalprogramm, Furtmarkierungen, Aufstellflichen 135.000 €
fer StraRe
K02 Olvenstedter StraRe/Maxim-Gorki-StraRe Bevorrechtigte Querung  Herstellung Geh-/Radwegtiberfahrt und Markierungen 15.000 €
(Aufpflasterung)
K03 GoethestraRe/Olvenstedter StraRe Signalgeregelter Knoten Umbau Knotenpunkt, Anpassung Signalisierung, Aufstellflachen flr Linksab- 125.000 €
biegen
K04 GoethestraRe/Gerhart-Hauptmann-StraRe Bevorrechtigte Querung Markierungen 10.000 €
K05 GoethestraRe/SchillerstraRe Bevorrechtigte Querung Markierungen 10.000 €
K06 GoethestraRe/FriesenstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 10.000 €
K07 GoethestraRe/ImmermannstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 10.000 €
KO8 GoethestraRe/Wilhelm-Klees-StraRe Bevorrechtigte Querung Markierungen 10.000 €
K09 GoethestraRe/Europaring Einzelfalllésung (Umbau Herstellung Aufpflasterung im Knotenpunktbereich von Geh-/Radwegen. Mar- 60.000 €

Knotenpunkt)

kierungen und taktile Trennungen zur Trennung von FuRR- und Radverkehr
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K10 Harsdorfer StraRe/Europaring Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalisierung an Anforderungen von RSV/RVR. Einplanung Auf- 75.000 €
stellbereiche und ARAS
K11 Kranichweg/Harsdorfer StraRe Rechts-vor-Links Rechts-vor-Links Knotenpunkt 50.000 €
K12 Kranichweg/Neustadter Bierweg Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K13 Kranichweg/Birkhahnweg Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 2.250 €
K14 Kranichweg/Kuckucksweg Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 2.250 €
K15 Kranichweg/Kolibriweg Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K16 Kranichweg/Elsterweg Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K17 Vogelbreite/Kranichweg Bevorrechtigte Querung  Markierung abknickende bevorrechtigte FahrradstraRe 10.000 €
K18 Vogelbreite/Kleiberweg Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K19 Vogelbreite/Spechtweg Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K20 Vogelbreite/Bekassinenweg Bevorrechtigte Querung ~ Markierungen 2.250 €
K21 Vogelbreite/Trappenweg Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K22 Vogelbreite/Stieglitzweg Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K23 Vogelbreite/ZaunkdnigstraRe Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K24 Vogelbreite/Drosselsteig Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K25 Vogelbreite/Rotkehlchenstrale Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K26 Finkensteig/Vogelbreite Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahnan- 10.000 €
(Aufpflasterung) hebung)
K27 Bruno-Beye-Ring/Neuer Renneweg (B 1) Signalgeregelter Knoten Anpassung Signalprogramme, Neubau und Vebreiterung Furten 85.000 €
K28 Rennebogen/Rennebogen Bevorrechtigte Querung  Aufpflasterung der Fahrbahn in Verldngerung einer FahrradstraBe und Uber- 50.000 €
(Aufpflasterung) fuhrung auf getr. Geh-/Radweg
K29 Sternbogen/Bruno-Beye-Ring Einzelfalllésung (Umbau Teilumbau Rad-/Gehweg. Markierungen und Wegweisung 50.000 €
Knotenpunkt)
K30 Olvenstedter Grund/Olvenstedter Grund Bevorrechtigte Querung  Herstellung Fahrbahnanhebung im siidwestl. Knotenpunktarm. Bevorrechti- 10.000 €
(Aufpflasterung) gung der FahrradstraRe
K31 St.-Josef-StraRe/Olvenstedter Chaussee Bevorrechtigte Querung  Radverkehrsfurt mit Roteinfarbung 7.500 €
(Furt)
K32 Friedrich-Aue-StraRe/St.-Josef-StraRe Bevorrechtigte Querung  Bevorrechtigung des Radverkehrs durch Markierung einer Furt (+ Fahrbahnan- 10.000 €

(Aufpflasterung) hebung)
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K33 Lebersdorfer StraRe/Klusweg Bevorrechtigte Querung  Fahrbahnanhebung/Aufpflasterung der Einmiindungen in Klusweg im Zuge 20.000 €

(Aufpflasterung) des grundhaften Ausbaus
K34 Lebersdorfer StraRe/Birkenallee Querungshilfe Einbau geteilte Mittelinsel 60.000 €
K35 Lebersdorfer Weg/Ostendorfer Str. Bevorrechtigte Querung  Markierungen 5.000 €
K36 Lebersdorfer StraRe/Oberer Siilzeweg Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K37 Hegewiesenweg/Lebersdorfer StraRe Bevorrechtigte Querung  Fahrbahnanhebung im 6stl. Knotenpunktarm, Herstellung Bevorrechtigung 10.000 €

(Aufpflasterung) FahrradstraRe
K38 Hegewiesenweg/Friedrich-Engels-Strae Bevorrechtigte Querung  Markierungen 2.250 €
K39 AgrarstraRe/Hegewiesenweg Querungshilfe Bau einer geteilten Mittelinsel 50.000 €
K40 AgrarstraRe/NordstraBe/Rotweg Bevorrechtigte Querung  Markierungen 15.000 €
K41 Agrarstralle Querungshilfe Querungshilfe Umbau, Markierung und Wegweisung 1.500 €
K42 AgrarstralRe/Zufahrt Tankstelle Bevorrechtigte Querung  Herstellung Geh-/Radwegiberfahrt 35.000 €

(Aufpflasterung)
K43 Agrarstrale/Am GroRen Silberberg Querungshilfe Einbau Fahrbahnteiler/Mittelinsel, Anpassung Knotenpunktgeometrie, Pri- 60.000 €

fung Notwendigkeit Linksabbiegespur in Am GroRen Silberberg (Flache fiir
Fahrbahnteiler)

Summe 1.032.750 €
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14. ANHANG C — KARTENUBERSICHT TRASSEN-ZIELQUERSCHNITTE
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Kartengrundlage: © Bundesamt fiir Kartographie und Geodasie 2019, Datenquellen: http://sg.geodatenzentrum.de/web_public/Datenquellen_TopPlus_Opeén.pdf

Abb. 136: Kartentibersicht Trassen-Zielquerschnitte (eigene Abbildung)

© 2020| team red | Seite 194 Bericht vom 02.09.2020



YL 1T

tearmred

15. ANHANG D — DOKUMENTATION DER ONLINE-BURGERBETEILIGUNG
15.1. DOKUMENTATION DER BETEILIGUNGS-HOMEPAGE

15.1.1. PROJEKTBESCHREIBUNG (LANDING PAGE)

”1 ottostadt
magdebu rg Projektbeschreibung Radschnellverbindungen Ideenkarte Ideenliste Kontakt

MACHBARKEITSSTUDIE RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN DER REGION MAGDEBURG

Herzlich Willkommen zum Beteiligungsverfahren der Landeshauptstadt Magdeburg zum Thema Radschnellverbindungen in Magdeburg. Die
Landeshauptstadt untersucht im Rahmen einer Machbarkeitsstudie die moglichen Trassen, Potenziale und Kosten fir
Radschnellverbindungen in der Region Magdeburg. Dabei ist das Wissen der Expertinnen und Experten vor Ort, also von Ilhnen, zur
Bearbeitung der Vorzugstrassen und Abwagung von Vor- und Nachteilen sehr wichtig. Hiermit méchten wir Thnen far die Beteiligung ein
Werkzeug an die Hand geben.

Beteiligung mal anders, einfach mal ausprobieren!

zur Ideenkarte

Zusammen mit einem interkommunalen Arbeitskreis (Vertreter/-innen der Stadtverwaltung Magdeburg und benachbarter Gemeinden und
Landkreise) und dem beauftragten Planungsburo (team red Deutschland GmbH) wurden erste Trassenverlaufe erarbeitet. Nun mochten wir
Ihr Wissen und Ihre Ideen sammeln und in die weitere Arbeit einflieBen lassen. Klicken Sie in die interaktive Ideenkarte und kommentieren
Sie die vorgeschlagenen Routen oder zeichnen selbst Vorschlage ein, wo Sie gerne auf einer Radschnellverbindung unterwegs waren. Geben
Sie uns Hinweise, auBern Winsche und Ideen.

Auf geht’s! Eine Teilnahme ist in der Zeit vom 29. Mai 2019 bis zum 12. Juni 2019 moglich.

Landeshauptstadt Magdeburg | team red Service GmbH | Impressum | Datenschutz
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15.1.2. ERKLARUNG VON RADSCHNELLVERBINDUNGEN

w

ottostadt
?h magdeburg i

Projektbeschreibung Radschnellverbindungen Ideenkarte Ideenliste

Beispielquerschnitt Radschnellverbindung (Berlin). Foto: © team red Deutschland GmbH

Was sind Radschnellverbindungen?

Radschnellverbindungen sind attraktive Wege fur Radfahrerinnen und Radfahrer, die zwischen benachbarten Kommunen oder Zentren auf
gesunde und aktive Weise unterwegs sein wollen. Sie sollen mehr Menschen dazu motivieren, ihre alltdglichen Wege mit dem Rad zu fahren,
sei es zur Arbeit, zum Ausbildungsplatz oder zum Einkaufen.

Radschnellverbindungen ermoglichen sicheres, zugiges und komfortables Radfahren auf breiten Wegen, mit glatten Oberflachen und
geringen Steigungen. Der Kraftaufwand wird vermindert und die Reisezeit durch méglichst kreuzungsfreie Fihrung, Uber- und
Unterfuhrungen oder optimierte Kreuzungen verkurzt. Die Wege sollen unter Beachtung des Umwelt- und Landschaftsschutzes so angelegt
werden, dass man entspannt nebeneinander fahren und sich uberholen kann. Sie werden in der Regel getrennt vom Auto- und
FuBgangerverkehr gefuhrt und kdnnen zu jeder Jahreszeit und bei jeder Witterung komfortabel befahren und durch gute Beleuchtung oder
reflektierende Elemente auch bei Dunkelheit sicher genutzt werden.

Wie sehen Radschnellverbindungen aus?

Radschnellverbindungen konnen viele Gesichter haben: Selbstédndige Geh- und Radwege, Fahrradstralen, Radfahrstreifen oder
Schutzstreifen oder straBenbegleitende Radwege. Viele Dieser Fuhrungsformen des Radverkehrs koénnen entlang einer
Radschnellverbindung abwechselnd zum Einsatz kommen, je nach rdumlichen Gegebenheiten und der Flachenverfigbarkeit. Kreuzungen
mit dem Autoverkehr sollen weitestgehend minimiert oder verbessert werden, um die Wartezeiten fur den Radverkehr zu verringern.

Was ist bei der Trassenfindung zu beachten?

Bei der Trassenfindung gilt es, sich am bestehenden Radwegenetz und an bestehender Infrastruktur zu orientieren. Neben den Ideen und
Anmerkungen der Teilnehmerinnen und Teilnehmer dieser Online-Burgerbeteiligung flieBen auBerdem Beitrage und Hinweise aus den
Verwaltungen und Verbanden der Region in die Erarbeitung der Trassenvarianten ein.

Neben einer zigigen und komfortablen Fihrung des Radverkehrs spielen viele weitere Aspekte eine Rolle bei der Trassenfindung.
Insbesondere die Verkniipfung mit dem Offentlichen Personennahverkehr bzw. Schienenpersonennahverkehr, eine gute Erreichbarkeit
sowie eine hohe Attraktivitdt der Route sind von hoher Bedeutung. Was macht eine Trasse attraktiv? Hierbei spielen neben geringem
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Was ist bei der Trassenfindung zu beachten?

Bei der Trassenfindung gilt es, sich am bestehenden Radwegenetz und an bestehender Infrastruktur zu orientieren. Neben den Ideen und
Anmerkungen der Teilnehmerinnen und Teilnehmer dieser Online-Burgerbeteiligung flieBen auRerdem Beitrdge und Hinweise aus den
Verwaltungen und Verbanden der Region in die Erarbeitung der Trassenvarianten ein.

Neben einer zugigen und komfortablen Fihrung des Radverkehrs spielen viele weitere Aspekte eine Rolle bei der Trassenfindung.
Insbesondere die Verknupfung mit dem Offentlichen Personennahverkehr bzw. Schienenpersonennahverkehr, eine gute Erreichbarkeit
sowie eine hohe Attraktivitat der Route sind von hoher Bedeutung. Was macht eine Trasse attraktiv? Hierbei spielen neben geringem
Zeitverlust auch das subjektive Sicherheits- und Zeitempfinden (letzteres meint, dass eine abwechslungsreiche Strecke beim Fahren kirzer
erscheint, als eine monotone geradlinige Strecke) sowie stressende Faktoren (Larm- und Schadstoffemissionen u.a.) eine wichtige Rolle.
Zum Schluss sind auch mogliche positive Zusatzeffekte im Zusammenspiel mit dem Freizeitradverkehr zu beachten, wenn eine Trasse Giber
Landschafts- und Erlebnisqualitaten verfugt.

Nachfolgend sehen Sie einige Beispiele, wie Radschnellverbindungen im Querschnitt aussehen kdnnen.

Beispielquerschnitt Standard ,Radschnellverbindung”
selbststdndiger Rad- und Gehweg

Zweirichtungsradweg

Beispielquerschnitt Standard ,Radschnellverbindung”
straBenbegleitend im Zweirichtungsverkehr - innerorts

taktiler Trennstreifen
Sicherheitstrennstreifen

=0,30m
0,75m

=4,00m

Zweirichtungsradweg Fahrbahn
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Beispielquerschnitt Standard ,Radschnellverbindung”
straBenbegleitend im Einrichtungsverkehr - innerorts

taktiler Trennstreifen

=030m

=3,00m
Fahrbahn Einrichtungsradweg

i (%1

=3,00m
Einrichtungsradweg

Beispielquerschnitt ,reduzierter Radschnellverbindungsstandard”
straBenbegleitend im Einrichtungsverkehr - innerorts

0,75m
0,75m

=2,50m =2,50m
Radfahr- Fahrbahn

streifen

Einrichtungs- Gehweg
radweg

d%

@

Sicherheitstrennstreifen
Sicherheitstrennstreifen

Beispielquerschnitt Standard ,Radschnellverbindung”
FahrradstraBBe

A

4,00m
Gehweg Radschnellverbindung

Parken Gehweg

P

05m
Sicherheitstrennstreifen

Alle Abbildungen © team red Deutschland GmbH (basieren auf Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen e.V. (FGSV) (2014). Arbeitspapier Einsatz und

Gectaltiing van Raderhnelherhindiinoen KAln 1

© 2020| team red | Seite 198 Bericht vom 02.09.2020



P h& ;
\ ealry PEC]

ﬁ,] ottostadt
m a g e b U rg Projektbeschreibung Radschnellverbindungen Ideenkarte Ideenliste Kontakt

MACHBARKEITSSTUDIE RADSCHNELLVERBINDUNGEN IN DER REGION MAGDEBURG

Hier haben Sie die Moglichkeit, Ihre Routenvorschlage oder Kommentare zu den vorgeschlagenen Routen einzutragen. Klicken Sie dafur
einfach in die Karte und wahlen aus, ob Sie eine Linie oder einen Punkt zeichnen wollen. Méchten Sie die untersuchten Routen
kommentieren, wahlen Sie hierfur bitte ebenfalls eine der Kategorien fur eine linienhafte Idee aus und legen eine Linie fur den
entsprechenden Abschnitt, den Sie kommentieren mdchten, an. Sie kénnen auch Beitrage (eingezeichnete Linien oder Punkte) anderer
Personen bewerten oder kommentieren und diese unter dem Reiter |deenliste direkt einsehen. Die Beitrage werden dem Dezernat fur
Stadtentwicklung in Dezernat fur Stadtentwicklung, Bau und Verkehr und dem mit der Durchfihrung der Machbarkeitsuntersuchung
beauftragten Planungsbiro (team red Deutschland GmbH) fiir die weitere Auswertung zur Verfugung gestellt. Fur die Online-Beteiligung ist
keine Anmeldung nétig.
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15.1.3. IDEENKARTE

Wahrend des Eingabeprozesses werden von den Teilnehmerinnen und Teilnehmern folgende Informatio-

nen abgefragt:

Um welche Art von Meldung handelt es sich?
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e Gefahrenstellen entlang der untersuchten Trassen (Bitte genaue Ortsangabe)
Markieren Sie einen Punkt auf der Karte und kommentieren Sie diesen.

e  Attraktive Strecke zum Pendeln / fiir die Freizeit / meine Vorzugstrasse
Fahren Sie Teile der Vorzugstrassen oder der untersuchten Alternativrouten auf der Karte
nach und kommentieren Sie lhren Eintrag.

e Unattraktive Strecke zum Pendeln / fiir die Freizeit
Fahren Sie Teile der Vorzugstrassen oder der untersuchten Alternativrouten auf der Karte
nach und kommentieren Sie lhren Eintrag.

e |Ich wirde eine andere, nicht abgetragene Strecke nutzen
Zeichnen Sie eine andere Strecke ein und kommentieren Sie Ihren Eintrag.

e Sonstiges (Bitte genaue Ortsangabe)
Markieren Sie einen Punkt auf der Karte und kommentieren Sie diesen.

Was fiir ein Radfahrertyp sind Sie?

e Berufspendler
e Freizeitradler
e Berufspendler und Freizeitradler

e Keins von beidem
15.1.4. IDEENLISTE

Auf dieser Seite werden alle Ideen gesammelt aufgefiihrt. Hier konnen Sie — genau wie in der Karte — Bei-
trage bewerten oder kommentieren.

15.1.5. KONTAKT

Mit der Durchfiihrung der Machbarkeitsstudie inklusive der Online-Biirgerbeteiligung ist das Beratungsun-
ternehmen team red Deutschland GmbH beauftragt.

lhr Ansprechpartner bei team red: lhr Ansprechpartner bei der Landeshauptstadt Magdeburg:
Herr Philipp Bohme Stadtplanungsamt

Telefon: +49 176 32231030 E-Mail: stadtplanungsamt@magdeburg.de

Fax: +49 30 138986-36 Betreff: Radschnellverbindungen

E-Mail: philipp.boehme@team-red.net www.magdeburg.de

www.team-red.de
Landeshauptstadt Magdeburg

team red Deutschland GmbH Dezernat fur Stadtentwicklung, Bau und Verkehr
Almstadtstralle 7 An der Steinkuhle 6

10119 Berlin 39128 Magdeburg
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15.2. DOKUMENTATION PRESSE UND SOZIALE NETZWERKE

STUDIE

Auf dem Radschnellweg nach Magdeburg?

19.06.2019

Mehr zum Thema

Schienenverkehr: Neue Konzernstrategie der Bahn »

Mobilitat: E-Roller als Gefahr fir Radfahrer? »

Fahrradclub: Kritik an Radweg-Sperrung in
Magdeburg »

A9 € p

Fahrradverkehr: Trasse soll in Magdeburg Weg fur
Ré&der ebnen »

Verkehr: Magdeburg setzt starker aufs Rad »

© ANZEIGE

Ein Teilstiick des Radschnellwegs der ab 2022 Uber eine Strecke
von 30 Kilometern Darmstadt-Wixhausen und Egelsbach in
Hessen verbinden soll. Foto: dpa

Eine Machbarkeitsstudie untersucht derzeit, ob ein
Radschnellweg von Schénebeck nach Magdeburg Realitdt
werden konnte.

Von Bianca Oldekamp »

Schonebeck/Magdeburg | Der Blick in den Pendleratlas der Agentur fur
Arbeit zeigt es: Der Salzlandkreis ist Pendlerland. Von rund 72.500
sozialversicherungspflichtig Beschaftigen im Landkreis pendeln 34,7
Prozent zur Arbeit in einen anderen Landkreis. Vom Salzlandkreis aus
in die Landeshauptstadt nach Magdeburg missen allein 7634
Arbeitnehmer. Die meisten von ihnen bestreiten den fast taglichen
Weg mit dem Auto oder nutzen 6ffentliche Verkehrsmittel wie Bus und
Bahn. Auf das Fahrrad setzen nur wenige.

Abb. 137: Volksstimme-Artikel vom 19.06.2019 (abgerufen auf volksstimme.de am 19.06.2019)

13 MD radelt hat retweetet

MP Inrngl:e,r::\:‘vieeltkﬁ'\hgﬂ':) ;Z(:er::ch: 5:-0“;"‘5' ob Radschnellverbindungen irgendeine Priorité:/ a_ i Gleﬂ.m @Glefers i 2?' - . =

radelt " A " B e - Mal sehen, ob ich eine Verwirklichung von mehr als 50m in den kommenden 20

~  hebeniseitahrenwerdenisieigefordertund _Se't aliren w_|rd die Uste,der Jahren noch erleben darf. Die Chuck Norris FahrradstraBe (Ubrigens die einzige in
vorgelagerten dneorgeschobenen Bllfokraieprozesse ichtkiizer, W der Stadt; na wo ist sie?) lasst mich nichts Gutes @Ottostadt hoffen. Vielleicht
avstait@sachsenanhalt erstmal die Pflicht, statt die Ktir?

Studie Auf dem Radschnellweg nach Magdeburg?
Eine Machbarkeitsstudie untersucht derzeit, ob ein
Radschnellweg von Schénebeck nach Magdeburg
Realitat werden kénnte.

) Ottostadt Magdeburg @ @Ottostadt

Bis zum 12. Juni sind eure Bewertungen, Kommentare,

. Ideen und Vorschlage fur #Radschnellverbindungen vom
Magdeburger Stadtzentrum ins Umland gefragt. Tragt

volksstimme.de einfach eure Ideen zu méglichen Streckenfahrungen...

Q1 Tty 1 Q 2 Q1 n 2 Q 4

Abb. 138: Reaktionen von Usern auf Twitter (Abgerufen auf twitter.com am 20.06.2019)
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Bis zum 12. Juni sind eure Bewertungen,
Kommentare, Ideen und Vorschlage fir
#Radschnellverbindungen vom Magdeburger
Stadtzentrum ins Umland gefragt. Tragt
einfach eure Ideen zu méglichen
Streckenfiihrungen auf der Internetseite
buergerbeteiligung.de/magdeburg ein.
#BUrgerbeteiligung

a

05:14 - 29. Mai 2019 aus Magdeburg, Deutschland

19 Retweets 21,Gefallt mir'-Angaben (@ g, s 6 3 e 9 e ‘a

(O n 1 Q x

Konrad @konradMD - 29. Mai
Antwort an @Ottostadt
In was fiir einem Zeitrahmen werden denn hinzugefiigte Strecken freigeschaltet?

Gibt es Kriterien, die eine Freischaltung verhindern?

(O] ) Q

Nutze doch einfach den Button Kontakt auf den Seiten und stelle deine Fragen
direkt. Hier bekommst du ohne Umwege von den Fachleuten die Antworten zum
Thema. LG

ﬁ Ottostadt Magdeburg @ @Ottostadt - 29. Mai v

Q1 g Q s

Konrad @konradMD - 29. Mai
y Danke lief super :-)

Q1 o) Q

Abb. 139: Ankiindigung zur Online-Beteiligung durch die Landeshauptstadt Magdeburg iber den Twitter-Kanal (abgerufen am 19.06.2019)

© 2020| team red | Seite 202

Bericht vom 02.09.2020



1k Gefillt dir v N\ Abonniert v » Teilen

IM STADTFELD ses
12. Juni um 12:46 - §
Jetzt aber schnell! Nur noch heute kénnt Ihr Euch zum Thema

Radschnellwege in und um Magdeburg beteiligen! Unbedingt mitmachen!!!
#burgerbeteiligung #straRenfuralle #urbanezukunftgestalten

IM STADTFELD BUERGERBETEILIGUNG.DE

5 44 gy 14 INKA
@imstadtfeld \ (11 . . »
» L( Herzlich Willkommen zum Beteiligungsverfahren

Startseite der Landeshauptstadt Magdeburg zum Thema
Radschnellverbindungen in Magdeburg. Die

Services Landeshauptstadt untersucht im Rahmen einer
Info

o Gefllt mir (D Kommentieren A Teilen @
Beitrage

1k Gefilitdir v X\ Abonniert v A Teilen

L;XYT\\

>
RADKULTUR
infach. sichen fahwadfafien

Magdeburger Radkultur oo
11. Juni um 08:00 - §
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Abb. 140: Aufrufe zur Beteiligung an der Online-Beteiligung durch lokale Initiativen auf Facebook
(Abgerufen am 19.06.2019 auf Facebook.com)
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Abb. 141: Information des ADFC Magdeburg zur Machbarkeitsstudie (zuletzt abgerufen am 19.06.2019, www.facebook.com)
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16. ANHANG E — DOKUMENTATION DES PLANUNGSWORKSHOPS

Ziel des Workshops

Neben den regelméaRigen Terminen im interkommunalen Arbeitskreis (AK RSV MD) war im Rahmen der
Machbarkeitsstudie ein Workshop mit dem erweiterten interkommunalen Arbeitskreis durchzufiihren.
Hierzu wurden neben den Beteiligten des interkommunalen Arbeitskreises weitere Vertreterinnen und Ver-
treter aus Verwaltung und Verbanden eingeladen. Der Fokus lag dabei auf der Sensibilisierung und Informa-
tion zum Einsatz von RSV in der Region Magdeburg sowie auf der Erérterung von Trassenvarianten an drei
Arbeitstischen.

Der Workshop wurde in den Raumlichkeiten des Baudezernats der LH Magdeburg am 6. Méarz 2019 von 15
bis 20 Uhr durchgefihrt.

Am Workshop des erweiterten interkommunalen Arbeitskreises teilgenommen haben:
- Stadtverwaltung LH Magdeburg (Umweltamt, Tiefbauamt, Stadtplanungsamt)
- Untere StralRenverkehrsbehorde
- Magdeburger Verkehrsbetriebe
- Polizeirevier Magdeburg
- Ministerium flr Landesentwicklung und Verkehr Sachsen-Anhalt
- Landkreise Jerichower Land, Salzlandkreis und Bérdekreis
- Regionale Planungsgemeinschaft Magdeburg
- ADACe.V. ADFCe.V.
- Industrie- und Handelskammer zu Magdeburg
- Stadt Wolmirstedt, Gemeinde Barleben, Stadt Haldensleben, Gemeinde Hohe Bérde, Gemeinde
Sulzetal, Stadt Schonebeck (Elbe), Gemeinde Biederitz
16.1. UMSETZUNG UND INHALTE

16.1.1. INFORMATION

Ein einleitender Vortrag informierte die Teilnehmenden mit den Grundinformationen zur Ausgestaltung,
Einsatzkriterien und Qualitatsstandards von RSV. Dabei wurden neben deutschen Beispielen auch Ausge-
staltungsformen von RSV der europaischen Nachbarlander, insbesondere den Niederlanden, vorgestellt.
Darlber hinaus wurden die zu setzenden Qualitatsstandards fiir RSV in Magdeburg andiskutiert und darge-
stellt, wie sich diese in den absehbaren Stand der Technik (erwartete H RSV und ERA 2020 der FGSV) einfi-
gen. Zusammengefasst wurden folgende Themen angesprochen:

. RSV — Grundgedanken, Einsatzbereiche, Ausgestaltung

° Qualitatsstandards von RSV — Abstufungsmaéglichkeiten
. Engstellen, Zwangspunkte, Ingenieurbauwerke

. Fordermittelsituation und Finanzierungsmoglichkeiten

. Korridoranalyse & Ableitung von Trassenvarianten



16.1.2. ' TRASSENDISKUSSION

Im Anschluss an den Vortrag sollten die Akteure miteinander zu den Trassenvarianten ins Gesprach kom-
men. Dazu wurden an drei Arbeitstischen die Varianten in den Untersuchungskorridoren diskutiert und kri-
tische Ruckmeldungen und Ergdnzungen fir die anschliefende Arbeitsphase der Detailuntersuchung aufge-
nommen. Nach 30 bis 45 Minuten, je nach Intensitat der Diskussion, erfolgt ein Wechsel der Gruppen zum
ndchsten Tisch. Die Arbeitstische waren dabei wie folgt strukturiert:

e 1. Tisch 1: Relation Magdeburg - Barleben (Korridor A)

e 2. Tisch 2: Relation Haldensleben — Magdeburg und Magdeburg - Biederitz - Burg (Korri-
dore G und B)

e 3. Tisch 3: Relationen Magdeburg - Schonebeck und Magdeburg - Sulzetal (- Wanzleben)
(Korridore D und E)

Die auf ihre Potenziale zu untersuchenden méglichen Korridore fiir RSV wurden alphabetisch von A bis G
benannt. In der Potenzialanalyse wurden die Korridore C (Richtung Gommern) und F (Richtung Wanzleben)
aufgrund zu geringer Potenziale verworfen. Die Bezeichnung der restlichen Korridore wurde aus Konsis-
tenzgrinden beibehalten.

Wahrend der Diskussion wurden Risiken & Hemmnisse, Chancen & Vorteile, Handlungsbedarfe & Ideen so-
wie die Bestandssituation entlang der verschiedenen kleinrdumigen Trassenvarianten diskutiert. Am Ende
der Tischdiskussion konnten die Teilnehmenden mit griinen und roten Klebepunkten ihre bevorzugten Vari-
anten bzw. Teilbereiche (griin) sowie problematische Trassenverldufe oder Ortlichkeiten markieren (rot).
Am Schluss der Veranstaltung konnten die Teilnehmenden zudem noch einmal mit blauen Klebepunkten
ein Votum fiir die bevorzugten Korridore abgeben. Dafiir standen je Person 2 Klebepunkte zur Verfiigung,
so dass hier eine Auswahl zu treffen war. Damit konnte ein nicht reprasentatives Stimmungsbild aus dem
Kreis der Teilnehmenden zu den Korridoren ermittelt werden.

16.2.  AUSWERTUNG DER DISKUSSION
16.2.1. TiscH 1 - KORRIDOR A (RELATION MAGDEBURG - BARLEBEN - WOLMIRSTEDT - ZIELITZ)

Diskutiert wurden 3 grundsatzliche Trassenvarianten vom Stadtzentrum Magdeburgs ausgehend liber Bar-
leben, Wolmirstedt nach Zielitz. Dieser Korridor wurde u.a. auf Basis der intensiven Pendlerverflechtung
sowie der wichtigen liberortlichen Verbindungsfunktion als potenzielle RSV identifiziert. Zur Diskussion
standen:

e Trasse ,West” — Verlauf ab Hbf. Magdeburg westlich der B 71 (,, Tangente”) teils entlang der
Neubautrasse der Stralenbahn mit moéglicher Flihrung Gber das Gewerbegebiet Barleben
oder Anschluss im Kannenstieg an die Trassenvariante ,Mitte”

e Trasse ,Mitte” — Verlauf ab Hbf. Magdeburg tiber die Liineburger StraRe, Liibecker StraRe,
Barleber Chaussee und weiter in Richtung Barleben, Wolmirstedt und Zielitz

e Trasse ,Ost” — Verlauf ab Hbf. Magdeburg tGber Universitatsplatz und Bahnhof Neustadt (in
Umgehung der Lineburger StraRe und Libecker StralRe) iber GroperstralRe, Morgenstralle,
SchmidtstraRRe, Klosterwuhne, Schrote-Radweg, Schrotebogen und Barleber Chaussee nach
Barleben, Wolmirstedt und Zielitz



Bestandssituation

Die Trassen sollten nicht parallel zu moglichen Alternativen, wie der S-Bahn, verlaufen

Zu viele Umwege sollten vermieden werden, moglichst direkt und Zielanbindung Gber Querver-
bindungen

Die Freizeitziele im Nordraum, insbesondere die Seen, konnten mit angebunden werden (eben-
falls iber Querverbindungen)

Die Verbindung zum Industrie- und Gewerbegebiet Barleben nordlich der A2 wird als ,,gut nutz-
bar” beschrieben

Die Lubecker StraRe ist die ,Lebensader” der Quartiere im Norden mit vielen Zielorten und Nah-
versorgung (Stadtteilzentrum). Die Westseite der Liibecker StraBe ist schmal und die Oberflache
an Einfahrten schlecht.

Die Ortsdurchfahrt Barleben wurde hochwertig ausgebaut und besitzt 25 Jahre Bindungsfrist —
kein Ausbau auf Standards einer RSV moglich (Tempo-30-Zone, ReihensteingroRpflaster eng ver-
legt mit geringem Rollwiderstand, jedoch ggf. Rutschgefahr bei Nasse/Glatte)

Die Unterfiihrung des Mittellandkanals wird ausgebaut.
Wolmirstedt: westlich der Amtsbriicke ist eine neue Briicke geplant

Alte B 189 (K 1177) soll insbesondere fiir Rad- und FuBverkehr ausgebaut werden

Handlungserfordernisse & Ideen

Zur Ortsdurchfahrt Barleben keine kleinrdumigen Trassenalternativen moglich = Ausbau
misste daher nach Ablauf der Bindungsfrist ggf. als letztes im Trassenverlauf stattfinden

Entlang der Libecker StraRe (Trasse ,Mitte”) kdnnte OPNV-Bevorrechtigung und Rad-Bevor-
rechtigung an Knoten in Kombination funktionieren = Optimierungsbedarf (z.B. Ampelphasen-
vorabanzeige)

Die Kfz-Leistungsfahigkeit der Knoten entlang der Liibecker/Lineburger StraRe sollte aber nicht
zu stark beeintrachtigt werden

Vorteile & Chancen

Trasse ,West”: parallele Radweg (Neubau) zur Neubautrasse der Straenbahn ware moglich

Im Rahmen der Beantwortung einer Frage des Stadtrates (durch das SPA Magdeburg) wurde
aufgezeigt, dass der Revisionsweg der MVB nicht umgenutzt werden kann

Trasse ,Mitte“: In der Liibecker StraBe wurde der OPNV beschleunigt (Reisegeschwindigkeit 20
km/h) = daher dort viele Freiphasen, die auch gut zu angestrebten Reisegeschwindigkeit des
Radverkehrs passen

Trasse ,,0st”: Chancen fir Erreichbarkeitsverbesserungen durch RSV fiir viele Schulstandorte in
Neue Neustadt

Risiken & Hemmnisse

Trasse ,West”: Neubautrasse der StraRenbahn ist planfestgestellt und ware nur unter hohem
Aufwand und mit konkreter Planung anderbar (férderrechtliche Probleme), Revisionsweg ist zu



schmal, mit Rasengittersteinen befestigt und ware zudem bei Wartungsarbeiten am Gleis tem-
porér nicht als Radweg nutzbar. Insgesamt wird die Umsetzbarkeit entlang der Neubautrasse als
Lunrealistisch” eingeschatzt. Man konnte das Gewerbegebiet Barleben anschlieen, wiirde aber
Umwege produzieren. Zudem wird aufgrund des direkten Autobahnanschlusses eingeschatzt,
dass die Zielgruppe der Pendlerinnen und Pendler mit Tatigkeitsschwerpunkt im Gewerbegebiet
schwer zum Umstieg auf das Rad zu motivieren sein konnten.

- Trasse ,Mitte”: Probleme an Engstellen sind zu erwarten.

- Trasse ,Ost”: Die KastanienstraRe verfiigt Giber eine hohe Belegung mit Schwerlastverkehr und
StraBenbahnverkehr. Eine Querung sollte geradlinig erfolgen. Die verwinkelte Filhrung kénnte
fiir verringerten Fahrkomfort sorgen. In Barleben ware eine Fiihrung &stlich der Ortsdurchfahrt
Uber ,,Breiteweg” sehr umwegig und aufgrund der Bindefrist nur langfristig umsetzbar.

16.2.2. FAZIT ZUM ARBEITSTISCH 1

Trotz zahlreicher LSA im Verlauf der Trasse ,Mitte” scheint diese Variante von den Akteuren am Arbeits-
tisch als durchaus passend und praktikabel angesehen zu werden, da auch die Reisegeschwindigkeiten des
OPNV und des Radverkehrs kompatibel sein kénnten. Hierzu sind technische Lésungen notwendig und
denkbar. Die Trasse ,,Ost” wurden als teilweise verwinkelt, zu lang und dennoch konfliktbeladen (z.B. bei
der Kreuzung mit zentralen Verkehrsadern) wahrgenommen. Die Anbindung des Gewerbegebietes an der
Autobahn Gber den Siilzegrund Nord sei schon jetzt relativ gut. Falls sich eine Radverbindung entlang der
Neubautrasse der StraBenbahn realisieren lasse, ware eine Weiterfiihrung und Anbindung tber den Silz-
legrund nach Osten zur Trasse ,Mitte” auch eine interessante Alternative. In Barleben bleibe zur neu ge-
bauten aber wenig fahrradfreundlich gestalteten Ortsdurchfahrt keine echte Alternative. In Zielitz sollte das
Ziel der RSV vor allem das Kaliwerk sein. Die beiden jetzt diskutierten Trassenverldufe in Wolmirstedt
(durch FuRgédngerzone oder Fihrung 6stlich davon) seien dabei noch eingehender zu untersuchen.

16.3.  TiSCH 2 - KORRIDOR G & B (RELATIONEN MAGDEBURG - IRXLEBEN/HERMSDORF -
HALDENSLEBEN UND MAGDEBURG - BIEDERITZ - MOSER - BURG)

Am 2. Arbeitstisch wurden die Korridore in westlicher Richtung (zum Mittelzentrum Haldensleben) und Ost-
licher Richtung (zum Mittelzentrum Burg b. Magdeburg) diskutiert. Diese Korridore wurden ebenfalls auf-
grund der intensiven Pendlerverflechtung zwischen dem Oberzentrum Magdeburg und den beiden Mittel-
zentren sowie den Gemeinden entlang der Korridore und der entsprechenden Netzbedeutung als denkbare
Achsen mit Potential fiir RSV identifiziert.

Zur Diskussion standen damit im Korridor G (MD — Haldensleben):

e Trasse ,B1—Irxleben” - Verlauf ab Magdeburg Hauptbahnhof mit mehreren kleinrdumigen
Trassenvarianten Gber Stadtfeld, Olvenstedt, Irxleben, Hermsdorf und Liineburger Heer-
stralRe nach Haldensleben (Bahnhof)

Im Korridor B (MD — Biederitz — Moser — Burg b. Magdeburg)

e Trasse ,Kanonenbahn” — Verlauf ab Magdeburg Hauptbahnhof (iber Ernst-Reuter-Allee,
Strombriickenzug, Biederitzer-Radweg, Biederitz, Mdser, Schermen bis Burg (Bahnhof)

e Trasse ,BreitscheidstraBe” — Verlauf ab Magdeburg Hauptbahnhof Gber Erzbergerstralle,
Universitatsplatz, B 1, Nordbriickenzug, HerrenkrugstraRe, Breitscheidstralle, Biederitz, Mo-
ser, Schermen bis Burg (Bahnhof)



Bestandssituation

- dem von team red vorgeschlagenen Trassenverlauf auRerhalb von Magdeburg ab Biederitz und
abseits der B 1 wird eine gute ErschlieBungswirkung zugesprochen, die direkteste Verbindung
entlang der B 1 sollte jedoch auch betrachtet werden aufgrund der direkteren Linienfiihrung.

- Trasse ,B 1-Irxleben” (Korridor G) verfiigt Giber eine Reihe von Konfliktsituationen mit der Stra-
Renbahn, insbesondere an den Knoten Europaring/GoethestraRe (teils ungesicherte Querung)

- in Richtung Burg wurde flir den gem. Geh- und Radweg (Zweirichtungsverkehr) entlang der B 1
die Benutzungspflicht aufgehoben, was zu starker Verunsicherung fuhrt.

Handlungserfordernisse & Ideen

- Ein ,reduzierter/mittlerer Standard fiir RSV auBerorts wird von den Akteuren als ausreichend
angesehen

- Innerorts und insbesondere in MD sind zahlreiche Konflikte mit dem ruhenden Verkehr (insbe-
sondere Goethestrale) zu erwarten und schwer zu I6sen. Ein Parkraummanagement und Be-
wohnerparken gebe es nicht und sei auch nicht in Planung im Verlauf der Korridore G und B

- Firdie Trasse , B 1 —Irxleben” wurde aufgrund einer alternativen Filhrungsmaoglichkeit einer
RSV-Trasse nordlich des diskutierten Trassenvorschlags der Gutachter vorgeschlagen, dass die
Anbindung nach Irxleben/Hermsdorf dennoch verbessert werden kénnte. Das Potenzial recht-
fertige eine gesonderte Betrachtung, fir eine Fihrung nach Haldensleben wurde aber eine
nordlich verlaufende Fihrung préaferiert (iber Ebendorf, GroB Ammensleben) = zudem sei eine
parallele Alternative zum Trassenvorschlag (Liineburger HeerstralRe) Giber das Gut Glisig Gber
landwirtschaftliche Wege/Wirtschaftswege theoretisch moglich.

Vorteile & Chancen

- Trasse "B 1 - Irxleben": Die Umsetzbarkeit entlang der Liineburger HeerstraRRe zwischen Herms-
dorf und Haldensleben wird aufgrund der geringen Flachenverfligbarkeit als gering eingeschatzt.
Am Tisch entwickelte sich die Praferenz fur eine Filhrung in Richtung Haldensleben {ber Eben-
dorf, Dahlenwarsleben/Meitzendorf, Klein Ammensleben und GroR Ammensleben. Dort seien
straRenbegleitende Geh- und Radwege bereits in Teilen umgesetzt und es wiirden mehr Sied-
lungsflachen erschlossen.

- Flrdie Trasse ,,Kanonenbahn“ wurde konstatiert, dass hier zusatzliche Potentiale aufgrund der
Anbindung des Sportareals (Getec-Arena und MDCC-Arena) und fir den Radtourismus zu beach-
ten seien. Zudem wird die Anbindung des Gewerbegebietes entlang der Berliner Chaussee/Ql-
miihle begrift.

- Trasse, Breitscheidstralle”: die Anbindung des Campus der Hochschule Magdeburg-Stendal sei
zu begriiRen, da der Standort bislang mit dem Fahrrad schlecht zu erreichen sei. Eine denkbare
Verbindung zum Wissenschaftshafen lber die Briicke wiirde jedoch Eingriffe in FFH-Gebiet be-
deuten und sei daher kritisch zu bewerten (Hinweis: Werder-Insel nicht Bestandteil des FFH-
Gebietes).

- Entlang von Hauptverkehrsstralien sind im Bestand fiir die Trassen im Korridor B Flachenreser-
ven fiir Anpassungen an die Standards fiir RSV leichter als in anderen Korridoren verfiigbar (be-
trifft z.B. die Erzberger Stralle oder die Ernst-Reuter-Allee)



Risiken & Hemmnisse

- im Bereich des Magdeburger Stadtteils Stadtfeld werden hadufige Konflikte mit dem ruhenden
Verkehr zu kldren sein

- Trasse ,B1-Irxleben”:

o entlang der GoethestraBe und Olvenstedter Chaussee sind Umlaufe des Busverkehrs
betroffen und entsprechende Auswirkungen sind zu untersuchen

o Der Knoten Neuer Renneweg/Bruno-Beye-Ring stellt eine Herausforderung dar, da die
B 1 auch Umleitungsstrecke der A2 ist und somit durch das Verkehrsmanagement im
Staufall eine Priorisierung des MIV entlang der B 1 einsetzt.

o am Knoten GoethestraRe/Olvenstedter StraRe sind Konflikte auf RSV mit der StraRen-
bahn (alle 2 Minuten eine Stralenbahn in der Spitze) zu erwarten

- Trasse ,BreitscheidstraBe”/, Kanonenbahn“:

o eine Fihrung entlang der B 1 flihrt tiber problematische Knotenpunkte auRerorts und
in Burg

o die Gutachter weisen darauf hin, dass eine Filhrung entlang der B 1 zwar sehr geradli-
nig ist aber auch monoton und weitgehend ohne Umfeldqualitat. Der Erlebniswert ist
daher auch durch die Nahe und Sichtbarkeit des schnelleren Pkw-Verkehrs stark einge-
schrankt und reduziert die Attraktivitat einer Variante entlang der B 1.

o eine FUhrung Gber Nebenstralen in Biederitz konnte schwer umzusetzen sein, da die
Breiten fur FahrradstraBen ggf. nicht ausreichen.

16.3.1. FAzIT ZuMm ARBEITSTISCH 2

Von den Akteuren v.a. aus den benachbarten Gemeinden wurde die Wichtigkeit der besseren Anbindung
des Radverkehrs aus den ostelbischen Gebieten bzw. Ortschaften an Magdeburg betont. Der Elberadweg
biete zwar eine landschaftlich attraktive Route, sei aber nicht direkt genug fur Pendlerinnen und Pendler.
Insbesondere im Korridor B sind aber vermehrt die Belange des Natur- und Landschaftsschutzes zu ber{ick-
sichtigen. Eine Anbindung des Campus der Hochschule Magdeburg-Stendal tiber eine Briicke und den Wis-
senschaftshafen hatte eine interessante stadtebauliche Komponente, insbesondere auch in der Verbindung
bis zum Campus der Otto-von-Guericke-Universitat, ware aber voraussichtlich in Konflikt mit FFH-Gebieten
im Umfeld der Elbe. Zudem ware das notwendige Briickenbauwerk vergleichsweise lang und damit mit ho-
hen Kosten verbunden (Alternative: zwei Briicken, die ggf. versetzt werden kénnen).

16.4. TisCH 3 - KORRIDOR D & E (RELATIONEN MAGDEBURG - SCHONEBECK UND IMAGDEBURG -
OSTERWEDDINGEN - LANGENWEDDINGEN)

Am 3. Arbeitstisch wurden die Korridore in stidostlicher Richtung (zum Mittelzentrum Schonebeck) und zur
Gemeinde Siilzetal, insbesondere zum Industrie- und Gewerbegebiet Osterweddingen, diskutiert. Zwischen
LH Magdeburg und dem Mittelzentrum Schonebeck bestehen im Gebiet der Agglomeration Magdeburg die
groBten Pendlerverflechtungen. Die Gemeinde Silzetal verfiigt Gber eines der groRten Industrie- und Ge-
werbegebiete am Siidrand der LH Magdeburg mit guten Entwicklungsperspektiven und steigenden Beschaf-
tigtenzahlen in den nachsten Jahren. Daher wurden zudem im Zusammenhang mit den dicht besiedelten
Stadtteilen im Stidosten Magdeburg hier zwei Korridore fiir eine mogliche RSV definiert.

Zur Diskussion standen D (MD — Schénebeck):



e Trasse ,ErschlieBungsstraBe Buckau” — Verlauf ab Magdeburg Hauptbahnhof Ostseite tGiber
die BahnhofstralRe und mehrere kleinrdumigen Trassenvarianten im Umfeld des Hassel-
bachplatzes tiber Schonebecker StraRe/bahnparallel bis Bhf. Buckau, CoquistralRe, Erschlie-
Bungsstralle Buckau, ehemaliges RAW-Geldnde, FaulmannstraBe und uber Alt-Salbke nach
Schénebeck

e Trasse ,Alt-Westerhisen” — Verlauf ab Magdeburg Hauptbahnhof Gber die BahnhofstraRe
und mehrere kleinrdumigen Trassenvarianten im Umfeld des Hasselbachplatzes, Karl-
Schmidt-StraRe, Schanzenweg, Alt Fermersleben, Alt Salbke, Alt Westerhisen nach Scho-
nebeck.

Im Korridor E (MD - Sulzetal/Osterweddingen/Langenweddingen — Wanzleben)

e Trasse ,Dodendorfer StralRe — L50“ — Verlauf ab Magdeburg Hauptbahnhof Ostseite Gber
Bahnhofstralle, kleinrdumige Varianten im Bereich des Hasselbachplatzes, Freie StraRe,
Dodendorfer Stralle, Leipziger Chaussee, L50 bis Osterweddingen-Gewerbegebiet und wei-
ter Richtung Wanzleben

o Alternativ: Westseite Hauptbahnhof Giber Maybachstrale, Glacis, Carl-Miller-
StraBe, Humboldstralle, Freie Stralle, Dodendorfer StralRe, Leipziger Chaussee, L 50
bis Dodendorf und weiter nach Osterweddingen (Gewerbegebiet und weiter Rich-
tung Wanzleben)

e Trasse ,Bordepark” — Verlauf ab Magdeburg Hauptbahnhof Ostseite tiber BahnhofstraRe,
kleinrdumige Varianten im Bereich des Hasselbachplatzes, Freie StralRe, Dodendorfer
StraRe, Klostergraben, Neptunweg, Hektarweg, Bérdepark, Eulengraben, GroRer Wiesen-
graben, Osterweddinger Chaussee, Osterweddingen-Gewerbegebiet bis Wanzleben.

o Alternativ: Westseite Hauptbahnhof (iber Maybachstralle, Glacis, Carl-Miller-
StraRe, Humboldstralle, Freie StralRe und Verlauf wie zuvor genannt.

Bestandssituation

Bei Trassenflihrung Ostlich des Hauptbahnhofs sind die Verbindungen aktuell fiir Radfahrende
unattraktiv. Dies betreffe vor allem das Umfeld des Hasselbachplatzes selbst, aber auch die RVA
entlang der Hauptverkehrsstraflen (z.B. Otto-von-Guericke-Strafe)

RVA entlang Schonebecker StralRe, Alt Fermersleben, Alt Salbke und Alt Westerhisen sind
schmal und teils in schlechtem Zustand

Die StraBe Alt Westerhiisen bis zum Betriebshof Westerhiisen ist schmal und verfiigt Gber keine
RVA, aufgrund der Berufsschule wird diese zudem oft zugeparkt

Die Dodendorfer StraRe ist stark befahren und als FahrradstraRe nicht geeignet.

Handlungserfordernisse & Ideen

Flr eine Trasse in Richtung Schonebeck (Korridor D) wird eine Trasse Ostlich der Bahntrasse fur
zielfihrend erachtet.

Die FuBgangerunterfiihrung stidlich des Bahnhofs Buckau kénnte umgebaut werden und fir
Radfahrende nutzbar gemacht werden = Blindelung der Korridore D und E in nérdlicher Rich-
tung

Die Anbindung der Innenstadt wurde als schwierig erachtet, da die Flachenverfligbarkeit einge-
schrankt sei. Die Akteure waren sich unsicher, ob die RSV somit durch die die Innenstadt bis zum
Hauptbahnhof verlaufen misse und nicht ggf. nur bis zum Hasselbachplatz verlaufen kénne 2>



dann Nutzung der bestehende RVA. Alternativ daher westlich der Bahnanlagen verlaufende
Trassenabschnitte bis Hauptbahnhof Westseite

Bei Nutzung der Carl-Miller-StraRe ist der Unfallhdufungspunkt Carl-Miller-StraRe/HellestraRe zu
beachten. Die Carl-Miller-Strafle misste umgebaut werden

Trasse ,ErschlieBungsstrale Buckau” — 6stlich der Bahngleise bleiben, Wechsel auf Westseite
durch Bahniibergédnge und fehlende Flachenverflgbarkeit problematisch.

Korridor D: weitere Trassenvariante in Schonebeck = Fiihrung entlang der Elbe sei denkbar. Die
Route wirde Gber den Elberadweg fiihren und misse ausgebaut werden.

Trasse ,Dodendorfer Stralle — L50“: Eine weitere kleinrdumige Variante wurde vorgeschlagen
und flhrt ab Lindenplan Gber Quittenweg, Hoffnung Privatweg und Merkurweg direkt zur
Salbker Chaussee (L50). Denkbar sei hier eine FahrradstraRe, die die angrenzenden Wohnge-
biete gut erschliefen wiirde und auch die westlich gelegenen Ziele besser anbinden wiirde als
eine Fihrung entlang der Leipziger Chaussee. Zudem kdnnte das Kreuzen der L50 am LSA-Kno-
ten Leipziger Chaussee / Salbker Chaussee erméglicht werden (Erweiterung vorhandene LSA),
von hier entlang der L50 in sidlicher Richtung

Vorteile & Chancen

Trasse ,ErschlieRungsstraRe Buckau“: Die Trassenvariante verfiigt Gber sehr gute ErschlieRungs-
wirkung von Zielen entlang der HauptverkehrsstraRe

Trasse ,Bordepark”: Der Wirtschaftsweg am GrofRen Wiesengraben wird bereits aus landwirt-
schaftlichen Griinden ausgebessert und verbreitert = kénnte gute Grundlage fir Trassenfiih-
rung darstellen

Risiken & Hemmnisse

Generell wurde die notwendige Abstimmung mit der Deutschen Bahn an vielen Abschnitten ei-
ner bahnparallelen Trasse in Richtung Schonebeck als Erschwernis betrachtet.

Trasse ,Bordepark”:

o Fuhrung Uber Stichstrecke stidlich GroRer Wiesengraben tiber notwendige Querung der
A14 unrealistisch, Querung muss noch errichtet werden, Flachen sind an Dritte ver-
kauft.

o Die Briicke tber die A14 in der Osterweddinger Chaussee verfiigt nur Gber einen
schmalen gem. Geh- und Radweg = Erweiterungsbedarf

Trasse ,,Dodendorfer StraRe — L50“:

o Am Flugplatz sind Erweiterungen geplant. Eine Fiihrung tiber die L50 muss daher diese
Planungen beriicksichtigen.

o Die Briicke Uber die A14 ist zu schmal und verfiigt Gber keine RVA
Trasse ,Alt-Westerhisen“:

o StraBe Alt Westerhiisen kdnnte fiir eine RSV nicht geeignet sein im aktuellen Quer-
schnitt. Ruhender Verkehr, schmale Fahrbahn und StraRenbahn sorgen fiir stark be-
engte Verhaltnisse, v.a. im Bereich des Berufsschulkomplexes = Prifauftrag: Fiihrung
entlang der Bahntrasse ggf. fortsetzen und Alt Westerhiisen umgehen



- Bei Flihrung der Trassenvarianten 6stlich der Bahntrasse Magdeburg-Leipzig werden groRRe
Schwierigkeiten der Fihrung nordlich des Hasselbachplatzes bis zum Hauptbahnhof aufgrund
beengter StraBenrdaume und fehlender Flachenreserven fiir den Radverkehr gesehen.

16.4.1. FAzIT ZUM ARBEITSTISCH 3

Deutlich wurde, dass vor allem die Trasse in Richtung Schonebeck durch die sehr beengten raumlichen Ver-
héltnisse zwischen Bahntrasse und Elbe wenige Linienfiihrungen erlauben. Insgesamt wurde am Arbeits-
tisch eine Flihrung bahnparallel iber die Trasse der geplanten ,ErschlieBungsstralle Buckau” bevorzugt, da
sich hier eine weitgehend planfreie komfortable Verbindung ergeben wiirde. In Richtung Silzetal hat sich
eine Praferenz der Alternative zur Dodendorfer StraRe lGber Freie Stralle bis Langer Heinrich, Hopfenbreite
und Schilfbreite ergeben. Generell stiel} der Vorschlag der Trassenfiihrung zwischen Buckau und Haupt-
bahnhof westlich der Bahntrasse (entlang der Glacis) auf positive Resonanz, da eine Fiihrung 6stlich der
Bahntrasse zwischen Hasselbachplatz und Hauptbahnhof Ostseite als schwer umsetzbar und umwegig gese-
hen wurde.
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16.5. FOTODOKUMENTATION

16.5.1. ARBEITSTISCH 1

Abb. 142: Arbeitsergebnis der Trassendiskussion am Plan (Korridor A)
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16.5.2. ARBEITSTISCH 2

Abb. 143: Arbeitsergebnis der Trassendiskussion am Plan (Korridor B).
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Abb. 144: Arbeitsergebnis der Trassendiskussion am Plan (Korridor G).
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16.5.3. ARBEITSTISCH 3
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Abb. 145: Arbeitsergebnis der Trassendiskussion am Plan (Korridor D)
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Abb. 146: Arbeitsergebnis der Trassendiskussion am Plan (Korridor E)
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16.5.4. FOTODOKUMENTATION DES WORKSHOPS
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Abb. 147: Er6ffnung des Workshops durch Mario Schroter, Abteilungslei- Abb. 148: Einflihrungsvortrag zu RSV durch team red
ter Verkehrsplanung, SPA Magdeburg

Abb. 149: Diskussion am Arbeitstisch 3 (Korridore D und E)

Abb. 151: Diskussion am Arbeitstisch 1 (Korridor A) Abb. 152: Diskussion am Arbeitstisch 1 (Korridor A)




17. ANHANG F — BEISPIELHAFTE MIUSTERLOSUNGEN AN STRECKEN UND KNOTENPUNKTEN

Die hier dargestellte Auswahl von Musterlésungen ist dem Handbuch ,,Qualitatsstandards und Musterlo-
sungen” des Hessischen Ministeriums flr Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen entnommen und dient
der Herstellung einheitlicher Gestaltungsformen von Rad- und FuBverkehrsanlagen an RSV/RVR.

Lizenzhinweis: Die Methodik und Verfahrensweise zur Identifikation von Radschnellverbindungen sowie deren Qualitdts-
standards ind Hessen wurde in den Jahren 2018/2019 im Auftrag des Hessischen Ministeriums fiir Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Wohnen durch die ZIV GmbH (Zentrum fiir integrierte Verkehrssysteme) und Mobilitétslésung aus Darm-
stadt, der Planersocietdt aus Dortmund, dem Planungsbiiro Via eG aus K6ln und der Prognos AG aus Berlin entwickelt.

Eine eigenstdndige Vermarktung sowie deren Plandarstellungen durch Dritte ist nicht gestattet.
17.1.  LOSUNGEN AN STRECKEN

17.1.1. SELBSTSTANDIG GEFUHRT

=0,25m >0,30m
=4,00m 77 =2,50m
FEa Ea '

Abstand zum Gebéude o

Zeichen 301 StVO Randmarkierung

oder taktiler Trennstreifen
Zeichen 306 SVO <>
h
Fahrbahnanhe- Gehweg

bung im Bereich der
Radverkehrsfurt und
Fulgéngerquerung 8

Zeichen 241-30 StVO

Zeichen 205 StVO
Zeichen 350 StVO

Zeichen 293 StVO  Zeichen 341 StVO
4,00 m (FGU) (Wartelinie)

2

Regelungen: * ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 10
Anwendungsbereiche: * Querung einer untergeordneten Strafle (Kfz-Verkehrsstarke < 3.000 Kfz/24 h)
* Hohes Fullgéngeraufkommen (= 60 zu FuBB Gehende pro Stunde; fir besonders
schutzbedirftige Verkehrsteilnehmer gilt der halbierte Wert)
® Nicht anzuwenden bei Bundes- oder Landesstrafien
Hinweise: * Esist auf ausreichende Sichtbeziehungen zu achten
¢ st die Realisierung der Fahrbahnanhebung nicht méglich, so sollten Alternativen umgesetzt
werden (Quermarkierungen, VZ 205 als Bodenmarkierung, Ruttelstreifen etc.)
* Zur Minderung der Rutschgefahr bei Nésse ist der farbige Belag aufzurauhen oder mit
rutschfestem Granulat zu versetzen
Die MaBe der Markierungen sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen
In stddtebaulich sensiblen Bereichen und bei geringer Verkehrsbelastung (= 800 Kfz / 24 h)
kann auf die Einférbung verzichtet werden
* Beim Vorhandensein von Hauseingéngen ist der Abstand zum Gebdude zu vergréfern
e Kfz- und Radverkehrsstréme sollten ungeféhr gleich sein

Abb. 153: Selbststandige Fiihrung (getr. Geh-/Radweg) (Quelle: Hessisches Ministerium fir Wirtschaft und Verkehr und Wohnen (Hrsg.)
2018/2019)
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17.1.2. RADFAHRSTREIFEN

3,25m 3,25m

050m 2,75m 300m 2,50m

(2,75 m) (2,75 m)
S‘/ | Vé Ve // //

Sicherheitstrennstreifen

Radfahrstreifen

Gehweg

Zeichen 237 StVO

—Zeichen 205 StVO

Radverkehrsfurt mit Rot-
einférbung

Markierung
Radverkehrsfurt

Radverkehrsfurt mit Rot-
einfarbung an hoch
belasteter Grundsticks-
zufahrt

Zeichen 306 StYO

Regelungen: e ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 3.3; RASt (Ausgabe 2006), Kapitel 6.1.7.4
Anwendungsbereiche: * Hauptverkehrsstrafien

Fahrbahnbreite mindestens 11,50 m
Hinweise: ® Radfahrsireifen darf zum Ein- und Abbiegen und zum Erreichen von Parksténden von Kfz

Uberquert werden
e Einférbung der Radverkehrsfurt bei Grundstickszufahrten mit hoher Belastung (z.B.
Sammelgaragen, Supermérkte, Tankstellen etc.)
e Zur Minderung der Rutschgefahr bei Nésse ist der farbige Belag aufzurauhen oder mit
rutschfestem Granulat zu versetzen
Die Maf3e der Markierungen sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen
Bei einer Breite des Radfahrstreifens = 3,25 m ist eine Offnung fir den Busverkehr méglich
Die Kombination mit Kurzzeitstellplétzen ist méglichst zu vermeiden
Werden zu Gunsten der Radschnellverbindung Fahrstreifen mit einer Breite von weniger als
3,50 m umgewidmet, kann die Breite des Radfahrstreifens bei Kombination mit Langsparken
auf 2,75 m reduziert werden

Abb. 154: Musterlésung — Fiihrung auf Radfahrstreifen (Quelle: Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr und Wohnen (Hrsg.)
2018/2019)
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17.1.3. STRARENBEGLEITENDE RADWEGE (INNERORTS)

>2,00m =050m 3,00m =0,30m
20,75 m ~550m +  =250m
# P A (Rl

PEd

Sicherheitstrennstreifen
Radschnellverbindung

Gehweg

taktiler Trennstreifen

Zeichen 205 $tVO

Radverkehrsfurt mit Roteinférbung
an untergeordneten Einmindungen
(z.B. Nebenstrafien)

Breitstrichmarkierung
unterbrochen (0,25 m
Breite, 1,00 m Lénge,
1,00 m Licke)

Zeichen 306 StYO

Fahrbahn

Radwegiberfahrt an hoch
belasteten Grundstiickseinfahrten

Regelungen: e ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 3.4
Anwendungsbereiche: e Radschnellverbindungen im Einrichtungsverkehr, bauliche Radwege
Hinweise: ® Zur Minderung der Rutschgefahr bei Nasse ist der farbige Belag aufzurauhen oder mit

rutschfestem Granulat zu versetzen

¢ Die MaBle der Markierungselemente sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen

* An Einmindungen werden die Radwege vor den Eckausrundungen auf das Niveau der
Fahrbahn gefGhrt. Dies erleichtert die Gestaltung barrierefreier Querungsstellen

¢ Bei haufigen Begegnungsféllen zwischen LKW muss die Fahrbahnbreite > 5,50 m betragen

Abb. 155: Musterldsung — StraRenbegleitende Fiihrung auf baulichen Radwegen (Quelle: Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr und Wohnen
(Hrsg.) 2018/2019)
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17.1.4. STRARENBEGLEITENDE RADWEGE (AURERORTS) - EINRICHTUNGSBETRIEB

3,00m =0,30m
=1,75m y >2,00m

taktiler Trennstreifen

Gehweg

Radschnellverbindung

Sicherheitstrennstreifen

Zeichen 241 StVO

Zeichen 205 StVO

Radverkehrsfurt mit
Fahrbahnanhebung an
untergeordneten Einmindungen
(z.B. NebenstraBBen)

Abstand zur Fahrbahn ca.
2,00 bis max. 5,00 m

@
3

\/

&

¥

Breitstrichmarkierung
unterbrochen (0,25 m
Breite, 1,00 m Lange,
1,00 m Licke)

13> —

Lénge der Verziehung:
ca. 20,00 m

Wartelinie for den Radverkehr
(Zeichen 341 StVO)

Zeichen 306 StVO
Zeichen 237 StVO

Regelungen: e ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 9.2

Anwendungsbereiche: Radschnellverbindungen im Einrichtungsverkehr, bauliche Radwege

AuBerorts im Zuge bevorrechtigter Straf3en

Hinweise: e Die Fahrbahnanhebung ist optional
Zur Minderung der Rutschgefahr bei Nésse ist der farbige Belag aufzurauhen oder mit
rutschfestem Granulat zu versetzen
e Die MaBe der Markierungselemente sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen

Abb. 156: Musterlésung — StraRenbegleitende Fiihrung auf baulichen Radwegen (Einrichtungsbetrieb auRerorts) (Quelle: Hessisches Ministerium fur
Wirtschaft und Verkehr und Wohnen (Hrsg.) 2018/2019)
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17.1.5. STRARENBEGLEITENDE RADWEGE (AURERORTS) - ZWEIRICHTUNGSBETRIEB

4,00 m =>0,30m

=>1,75m 7 =2,00m
Ve A

7

Sicherheitstrennstreifen

Radschnellverbindung
taktiler Trennstreifen

Gehweg
Zeichen 306 StVO

Zeichen 241-30 StVO mit
Zeichen 1000-31 StVO

Zeichen 205 StVO mit
Zeichen 1000-32 StVO

Radverkehrsfurt mit
Fahrbahnanhebung an
untergeordneten Einmindungen
(z.B. Nebenstrafien)

Abstand zur Fahrbahn ca.
2,00 bis max. 5,00 m

Breitstrichmarkierung
unterbrochen (0,25 m
Breite, 1,00 m Lénge,
1,00 m Lucke)

Randmarkierung

Lange der Verziehung:

ca. 20,00 m
Regelungen: e ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 9.3
e Richtlinie fir die Anlage von LandstraBen (Ausgabe 2012), S. 20 f., S. 79 f.
Anwendungsbereiche: o Auflerorts im Zuge bevorrechtigter StraBen
Hinweise: e Die Fahrbahnanhebung ist optional

Zur Minderung der Rutschgefahr bei Nésse ist der farbige Belag aufzurauhen oder mit
rutschfestem Granulat zu versetzen

e Die Maf3e der Markierungselemente sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen

e Aus Grinden der Verkehrssicherheit ist die 2,00 m - 5,00 m abgesetzte Furt besonders wichtig

Abb. 157: Musterl6sung — StraRenbegleitende Fuihrung auf baulichen Radwegen (Zweirichtungsbetrieb auRerorts) (Quelle: Hessisches Ministerium fir
Wirtschaft und Verkehr und Wohnen (Hrsg.) 2018/2019)
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17.2. LOSUNGEN AN KNOTENPUNKTEN

17.2.1. (BEVORRECHTIGTE) FAHRRADSTRARE

Sicherheitstrennstreifen zum
ruhenden Verkehr (= 0,50 m)

Randmarkierung

Zeichen 301 StVO oder
Zeichen 306 SVO (>

\\

. Piktogramm 244.1 StVO

}; Zeichen 244.1 StVO mit
Zeichen 1020-30 StVO oder

Zeichen 1 024

FahrradstraBe

Zeichen 274.1 SWVO

F.

_.

e

Warteline (Blockmarkierung:

Zeichen 2742 SVO
! 0,50 m /0,25 m; 0,50 m breit)

Zeichen 205 SVO

Radverkehrsfurt mit Roteinférbung

Regelungen: e ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 6.3; RASt (Ausgabe 2006), Kapitel 6.1 und 6.2
o VwV StVO zu Zeichen 244.1 und 244.2

Anwendungsbereiche: e FahrradstraBen in Tempo-30-Zonen (mit zugelassenem Kfz-Verkehr) mit Bevorrechtigung fir
die Radschnellverbindung

Hinweise: ® Im Bereich der Einmindungen ist auf ausreichende Sichtverhélinisse zu achten
® Zur Minderung der Rutschgefahr bei Nésse ist der farbige Belag aufzurauhen oder mit
rutschfestem Granulat zu versetzen
e Die MaBe der Markierungen sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen

® Bei Einmindungen mit geringem Verkehrsaufkommen kann in stédiebaulich sensiblen
Gebieten auf die Einférbung verzichtet werden

Abb. 158: Musterl6sung — Fihrung in einer Fahrradstrae (Quelle: Hessisches Ministerium fir Wirtschaft und Verkehr und Wohnen (Hrsg.)
2018/2019)
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17.2.2. ABKNICKENDE VORFAHRT
. Zeichen 205 StVO mit ~ Fahrbahnanhebung im Zeichen 306 StVO mit
Zeichen 2\74.1 StVO Zeichen 1002-24 StVO Kreuzungsbereich ’;Zeichen 1002-12 StVvO
\\ l.‘" A
\\ .‘"
/ ; N
®: / . 2,50
B - > 2,50 m
| @ \
@ > 4,00 m
§
_ N N
1z _{_r \

18d)

=

Zeichen 274.2 StVO, @ e . Zeichen 306 StVO mit
Zeichen 244.1 SIVO mit @ Zeichen 1002-23 SIVO
Zeichen 1024-10 StVO /// FahrradstraBBe

Piktogramm mit Zeichen
244.1 StVO markiert, -
mindestens 2,00 m breit

Regelungen: e ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 6.3
Anwendungsbereiche: e FahrradstraBBen oder selbststéindig gefihrte Verbindung mit abknickender Vorfahrt

Abb. 159: Musterl6sung — Abknickende Vorfahrt (Quelle: Hessisches Ministerium fuir Wirtschaft und Verkehr und Wohnen (Hrsg.) 2018/2019)
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17.2.3. KOMPAKTER KREISVERKEHRSPLATZ (INNERORTS) — BEVORRECHTIGTE FUHRUNG AUF UMLAUFENDEN RADWE-
GEN

Anschlussradweg im
Einrichtungsverkehr

Abstand zum Kreisring: < 2,00 m

Radverkehrsfurt (Breite: 3,00 m) ;
mit FGU kombinieren WA oo

Zeichen 241 StVO

Jeichen 350 SVO L o N k.reisparollele Fohrung im
’ Richtungsverkehr

- Kreisfahrbahn gemaf RASt 06
Zeichen 205 und 215 StVO

— Zeichen 241 und 1000-31 StVO

Anschlussradweg im Zweirichtungs-
verkehr

Gehweg

Radschnellverbindung
(Breite: = 3,00 m)

Abstand: ca. 4,00 m - max. 5,00 m

Fahrbahnteiler -
(Regelbreite: 3,00 m
Mindestbreite: 2,50 m)

Regelungen: e ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 4.5.3; RASt (Ausgabe 2006), Kapitel 6.3.5

Bauliche Radschnellverbindungen an Kreisverkehren
Einrichtungsverkehr, FGhrung im Seitenraum

Anwendungsbereiche:

Hinweise: e Zur Verdeutlichung des Vorrangs ist die Furt einzuférben und mit Fahrradpiktogrammen zu
versehen
e Zur Minderung der Rutschgefahr bei Nésse ist der farbige Belag aufzurauhen oder mit
rutschfestem Granulat zu versetzen

e Die Maf3e der Markierungen sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen
e Die Leitelemente der Barrierefreiheit sind gemaf3 der HBVA auszufihren

e Zur Sicherung des Radverkehrs kénnen Radverkehrsfurten an Zu- und Ausfahrten auch
angehoben werden

e Der Abstand des umlaufenden Radweges solllte < 2,00 m zum Kreisring betragen

Abb. 160: Musterlésung — Kreisverkehrsplatz (innerorts) (Quelle: Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr und Wohnen (Hrsg.) 2018/2019)
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17.2.4. MINI-KREISVERKEHRSPLATZ
= 4,00 m

Zeichen 244.2 StVO

7o)
Randmarkierung

Poller mit Warnmarkierung Ausrundungsradius

Materialwechsel in Zufahrten . | 7 " FahrradstraBe: 6,00 - 8,00 m
ohne zugelassenen Kfz-Verkehr @ R 18 Zeichen 350 SIVO

AuBBendurchmesser:
13,00 m bis max. 22,00 m
Y
/
Y E_
I D e—
—=
N b\ Uberfahrbare, angehobene
==Yy Kreisinsel (ca. 5 cm Aufthdhung)
/I ﬁ — Zeichen 205 StVO mit
/ Zeichen 215 StVO
Ausrundungsradius '
Minikreisel: 8,00 - 10,00 m
Zeichen 244.1 StVO " N / -
mit Zeichen 1020-30 StVO 250m =
Regelungen: e ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 4.5.2

Gleichberechtigte Lésung bei Straen mit mittlerer Verkehrsbedeutung
e Radschnellverbindung kreuzt als FahrradstraBe oder selbststéndig gefihrt
e ErschlieBungs- und SammelstraBen, Knotenpunkte bis 1.200 Kfz / h

Anwendungsbereiche:

Hinweise: e Die Mafe der Markierungselemente sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen
Auf eine deutliche Umlenkung fur Kfz und Radfahrende bei Einfahrt in den Kreisverkehr ist zu
achten

e Bei langen Abschnitten durch Wohngebiete zur Brechung der Kfz-Geschwindigkeiten sinnvoll

e Das Einfahrtsverbot fur Kfz in die Fahrradstraflen muss ggf. in der Vorwegweisung
angekindigt werden. Die Entscheidung hiertber féllt die értliche StraBenverkehrsbehérde im

Einzelfall
e Nicht geeignet fir innerdriliche Hauptstra3en

Abb. 161: Musterlésung - Mini-Kreisverkehrsplatz (innerorts) (Quelle: Hessisches Ministerium fir Wirtschaft und Verkehr und Wohnen (Hrsg.)
2018/2019)
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17.2.5. QUERUNGSHILFE — MITTELINSEL (INNERORTS/AURERORTS)

>400m =250m Breite des Gehwegs:

Vs of 7

innerorts: = 2,50 m

auBBerorts: = 2,00 m
Randmarkierung
~— Zeichen 241 StVO
Abstand zum Gebéude / o .
Mittellinie vor // o Mlﬂzllnsgl (.Re'gglbrelie 3,00 m;
Kreuzungsbereich \ Mindestbreite: 2,50 m)

Zeichen 138 StVO mit

Zeichen 205 StVO ——
Zeichen 1‘000-30 StVO

A\ -
LTTTT

‘ [ @5 @‘%) \ . Zeichen 222

Piktogramm mit
dem Sinnbild
4 "FuBgénger"

aunnnnn 00

Zeichen 341 StVO (Wartelinie) - 4 ’if / " Schmalstrich zur Trennung

taktiler Trennstreifen
(Breite: = 0,30 m)

Regelungen: e ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 10; RASt (Ausgabe 2006), Kapitel 6.1.8.2; RAL (Ausgabe 2012),

Kapitel 6.4.10
Anwendungsbereiche: ® Querung einer Strafle mit héherer Verkehrsbedeutung

Insbesondere auf3erorts
Bei zu querenden Straf3en von 5.000 bis max.15.000 Kfz / 24 h

Die Mafle der Markierungselemente sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen

Fur den Kfz-Verkehr ist ggf. eine Geschwindigkeitsreduzierung vorzusehen

Es ist auf ausreichende Sichtbeziehungen zu achten

Die Musterldsung kann im Einzelfall und nach Prifung der verkehrsrechtlichen,

widmungsrechtlichen bzw. materiell-rechtlichen Voraussetzungen auf landwirtschaftliche Wege

Ubertragen werden. Die Befahrbarkeit der Querungshilfe ist sicher zu stellen.

e Mittelinseln mussen for den Kfz-Verkehr bei Tag und Nacht gut erkennbar sein, ggf. ist eine
ortsfeste Beleuchtung erforderlich

e Vor der Mittelinsel muss auBBerorts eine Fahristreifenbegrenzung (Zeichen 295 StVO)

angeordnet sein. Die zusétzliche Anordnung innerorts kann sich auferhalb von

Tempo-30-Zonen empfehlen.

Hinweise:

Abb. 162: Musterlésung — Querungsstelle mit Mittelinsel (innerorts/auRerorts) (Quelle: Hessisches Ministerium fir Wirtschaft und Verkehr und
Wohnen (Hrsg.) 2018/2019)
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17.2.6. KREUZUNG MIT GEH-/RADWEG UND RADWEG (INNERORTS/AURERORTS)
Gemeinsamer Geh-/Radweg
Sperrfe|d . = Zelchen 240 StVO
: Richtungsfeld

Nullasenkung (h=0 cm) f -
Zeichen 205 SIVO
Zeichen 237 SNO

" Bord (h=6 cm)
 Zeichen 301 SVO

" oder Zeichen 306 StVO

Radweg (Zweirichtungsverkehr)

Wartelinie fir B e ) Zeichen 237 StVO
den Radverkehr =\  Zeichen 301 SiVO
Zeichen 205 SIVO * /" oder Zeichen 306 StVO

Zeichen 237 StVO

Regelungen: e ERA (Ausgabe 2010), Kapitel 10; Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen

Anwendungsbereiche: e Kreuzung einer Radschnellverbindung mit einem selbststéndig gefihrten Geh-/Radweg oder
einem selbststéindig gefihrten Radweg

Hinweise: e Selbststéindig gefihrte Radwege werden niveaugleich an die Radschnellverbindung
herangefihrt. Die Wartepflicht wird durch die Markierung einer verkleinerten Warteline fur
den Radverkehr verdeutlicht

e Die Mafle der Markierungselemente sind dem Musterblatt M 1 zu entnehmen

e Die Musterldsung kann im Einzelfall und nach Prifung der verkehrsrechtlichen,
widmungsrechtlichen bzw. materiell-rechtlichen Voraussetzungen auf landwirtschaftliche
Wege Ubertragen werden. Eine Freigabe erfolgt durch das Zeichen 1026-36 StVO

e Alternativ ist anstelle der Wartelinie eine Fahrbahnrandmarkierung méglich

Abb. 163: Musterl6sung — Kreuzung mit Geh-/Radweg und Radweg (innerorts/auBerorts) (Quelle: Hessisches Ministerium fir Wirtschaft und Verkehr
und Wohnen (Hrsg.) 2018/2019)
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