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1. BNLEITUNG

Die Landeshauptstaqt H{Magdeburg hat sich mit demVerkehrsentwicklungspla203®lusiund dem
oMasterplan 100%limaschutadas Ziel gesetzt, den Umweltverbund, bestehend aus OPNV, FuRverkehr
und Radverkehdeutlich zu starken und signifikante Einsparungen im RessouioehEnergieinsatz im
Mobilitatsbereich zu realisieren. Zentrales MaRnahmenfeld hierfin@tesondere der Ragrkehr. Die
Radverkehrsanteile am Verkehrsgeschehen nehmen weiter zu und die Marktanteile von Pedelecs und E
Bikes wachsen bereits seit Jahren Gberdurchschnittlich. Dadurch wird das Fahchadudumittieren und
langeren Distanzefiir immer mehr Menschen zu einem attraktiven Verkehrsmitgt@luch im AlltagUm

diese Entwicklung zu unterstitzen und die gestiegenen Radverkehrsaufkommen zu bewaltigen, wird der
Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur in vielen Regionen, so auch in der Rezgoieirg, notwendig.

Durch die SchlieBung von Netzliicken und den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur kann das Radfahren
auch tber langere Strecken zlgig, sicher und komfortabel gestaltet wediermlies zu gewahrleisten, sind
besondermeue oder verbessertdirekte Radverkehranbindungn zuverkehrserzeugenden Zieldn.a.
SchulenGewerbegebieteEinzelhandelszentreind grofR3e Arbeitsplatzkonzentrationeimnerhalb und
aulRerhalb det.H Magdeburg notwendidRadschnellverbindungen spielen in der Férderung des Radver-
kehrs der Stdt-UmlandRelationen eine wichtige Rolle und stellen eine neue Qualitat fir die Radverkehrs-
infrastruktur dar. Aufgrund ihres hoheren Flachenbedarfs sollen sie vor allem den Alltagsradverkehr auf
wichtigen Pendelrelationen beschleunigddurch kiirzere Reigeiten wird der Radverketlkonkurrenzfahi-

ger zum Pkw under Anreiz zum Umstieg auf das geslindere und bewegungsaktivierende Verkehrsmittel
Fahrradvergrof3ert

Vor diesem Hintergrund wird mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie flr Radschnellverbind(Rg¥h
in der Region Magdebumgjne Grundlagéir die Fortschreibung des Radverkehrsnetzes der Steudier
Beriicksichtigung destadtUmlandRelationengeschaffen Hierfir wurden diengrenzenderLandkreise
(LandkreidBBorde,Jerichower Landnd Salzlandkrejsdirekt benachbarte Gemeinaeund weitere lokale
Akteure aus Wirtschaft un@esellschaft in die Bearbeitung einbezogen.

Die Machbarkeitsstudie stellt dar, auf welchen regionalen und innerstadtischen Relationen ausreichende
Potenziale fiRSWorhandensein kénnen und wo d&e Verbindunger(Trassenyerlaufenkdnnten Hier-
fur wurdennach einer ersten Potenzialabschéatzudig folgenden Korridore abgegrenzt

1 NordKorridor: Magdeburg, Barlebeng Wolmirstedt ¢ Zielitz)

1 Nordost-Korridor:MagdeburgHerrenkrugg Biederitz¢ Mdserc Burg
1 SudKorridor: Magdeburg, Schénebeck

1 SudwestKorridor: Magdeburdreformg Sulzetal {Wanzleben)

1 NordwestKorridor: Magdeburg Niedere Borde; Haldensleben

Zunéachst werden in dieser Studie einleiténd2. Kapiél die Grundlagen voRSYderen Entwicklung sowie
die vorgesehenen Einsatzbereiche und Einsatzkritetkiutert.

Im 3. Kapitelwerden die Qualitatsstandards vé&S\Wund Fuhrungsformen des Rastkehrs entlang ent-
sprechender Trassen dargestelit.diesen Zusammenhangird insbesondere auch auf die Hierarsili

rung des Radnetzes sowie die erganzeQuelitatsstandareKategorie der Radvorrangrouten (RVR) einge-
gangen

Im 4. Kapitewird die Identifizierung méglicher Korridore fRISVin der Region Magdelvg erdrtert und
dargestellt. Dartber hinaus wird auf Basis der verfiigbaren Daten die Zahl der Radfahrenden auf mdglichen
RS\bzw.RVRoprognostiziert.



Im Rahmen der Bearbeitung der Machbarkeitsstudie wurde @inkneBurgerbeteiligung durchgefuhrt,

bei der Burgerinnen und Burger die Mdglichkeit hatten, auf einer Projektwebsite Trassenvorschlage zu
kommentieren und eigene Vorschlage abzugeben. Die Ergebnisse und weitere Nutzung der gewonnenen
Daten dieser Onlin®urgerbeteiligung werdennri 5. KapiteHargestellt.

Fur jeden Korridowurden mdgliche geeignete Trassenfuhrungedentifiziert und entsprechend¥arian-
ten undUntervariantenerértert und gepruft B Korridorwird auf Basis eines Bewertungsrastaischlie-
Rend eineVorzugsvariantempfohlen Die Ergebnisse und Vorzugstrassen sin8.iikapitelerlautert.
Diese abgestimmten Vorzugsvarianten werden mit datsprechenden Handlungsbedarf und Maf3nah-
menim 7. Kapitelintersetzt und mit Hinweisen zum Naturnd Umweltschutz erganzt.

Fur die Vorzugstrasse mit dem hochsten prognostizierten Radverkehrsaufkommen wurde fiir die Lange der
Gesamttrassem 8. Kapitel eine Nutzet#osterAnalyse durchgefuhriDie Darstellung der Erfordernisse fir

eine erfolgreiche Offenithkeitsarbeit sowie das notwendige Marketing werden im abschlieRe8d&api-

tel skizziert

Die vorliegende Machbarkeitsstudie liefert somit Aussagen zu grundlegenden Aspekten fir megliche
und RVRn der LH Magdeburgowie flir die Regionnd damit eine Entscheidungsgrundlagdér die Vertie-

fung und Abstimmung von Trassen oder Trassenabschnitten in weiteren notwendigen P kaotuitiges.

Die Einbindung deRS\bzw.RVRnN ein kommunales Radverkehrsnetz, welches im Rahmen der Fortschrei-
bung der Radverkekkonzeption notwendig wird, ist dabei eine weitere Aufgabe



2. UBERRADSCHNELLVERBINDUNGEN

2.1. BEGRIFFSBESTIMMUNG UAELRAHMEN

Der Verkehrssektor steht angesichts der gesetzten Ziele zur Reduktion des Ausstof3es von Treibhausgasen
und Larm und Schadstoffemissioneror grof3en Herausforderungebie Umweltbelastungen durch den
Verkehrssektor, diégm urbanen und landlichen Rauimsbesondere durch den hohen Anteil des motorisier-
ten Individualverkehrsnit verursacht werden, verringern siclur schrittweise. Gleichzeitig steider Kraft-
fahrzeugbestandh Deutschlandveiter an. Stauerscheinungen, Larmbelastungen und Flachenkonkurrenzen
zu anderen Verkehrsmoditellen sich verscharfende Problemfelder, geradAgglanerationsraumendar
undfuhren zuhohen externen Kosten des Kraftverkehkommunale Haushalte sind durch die Kosten der
Verkehrsinfrastruktur hoch belastet. Daher ist es nicht nur zur ErreicKlingaschutzziele im Verkelson-

dern auch zur Gestaltung lebenswerter Stadte undilBregen zielfiihrend, einen nachhaltig&mtwick-
lungspfadim Verkehr einzuschlagen. Eine Strategie hierfiir ist ¥erkehrsverlagerung vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) auf OPNV, Radverkehr und andere Verkehrsmodi des Umweltverbundes.

Der Radverkehhat in den letzten Jahren bundesweit vor allem in den GroR3stadten und Ballungszentren im
Alltagsverkehraber auch im Freizeitverkeheils deutliche Zuwéachse erzielen kdnnen. Zwischen 2002 und

2017 wurden 13% mehr Wege und 37% mehr Personenkilometek€Rtsleistung) mit dem Fahrrad zu-

rickgelegt (vgl. infas, DLR, IVT und infas 360, 2019). Einerseits zeichnen sich hier erste Erfolge @ines inten

vierten Infrastrukturausbaus in zahlreichen Kommunemab. dzy RS& ¢ SA G 3 Avaly YSI&/ Soy{alar (1 Sy
die bereits seit langerem verstérkt in den Radverkehr investieramt entsprechend sichtbarem Erfolg und

steigenden Zahlen von Radfahrenden | Y RSNBNBR SA(Ga yAYY(H RSN wiARGSN] SKNI | ¢
hole-Kommuner, die mit ersten Mehrinvestitionen in deRadverkehr begonnen haben, bereits Fahr-

radfahren liegt im Trend eines sich waminden Mobilitatsverhaltes, welchessich in Richtung einenter-

und multimodakn Verkehrsmittelwahl entwickelDie Menschen wahlen haufiger unterschiedliche Ver-

kehrsnittel fir ihre Wege und kombinieren dableéiufigerverschiedene Verkehnsittel miteinander.

In diesem Kontext stelleRS\kin hochwertiges Infrastrukturelement dardasmit anforderungsgerechten
Standards in Bezug auf Linienfihrung, Gestaltung (Breiberflachen etc.), Netzverknipfung und beglei-
tender Ausstattungliese Entwicklung weiter unterstitzt und die StadinlandRelationen starker in den

Blick nimmt.Damit verbunden sindie Einfilhrung baulicheualitatsstandardsdie deutlich tber den bis-

langin den technischen Regelwerken verankerten Regelmalien liegen und je nach prognostiziertem Radver-
kehrsaufkommen abgestuft zur Anwendung kommen kénnen.

Ein groRer Teil der Belastungen durch Emissionen im Verkehrssektor entsteht auf mittleren und langen We-
gen, die vorrangingn MIV und mit einer hohen Fahrleistuagrickgelegt werderDer Anteil des MIde-

tragt dabeian Werktagerbis zuzwei Drittel der Gesamtverkehrsleistung. Im Durchschnitt sind die dabei
zurlckgelegten Wed@ngen mit 17/«m deutlich langer als die durchschnittliche Wegelange mikit2 Die

mittlere Wegdénge derPendelnderzwischen Arbeitslatz und Wohnort betrégini Deutschland derzeit ca.

16 km. Jenach Raumtyestehen jedochnterschiede Inden Metropolen und Stadten (13 bis k#) sind

die Wege etwas kurzer als in Kleinstadtend lIandlichen Bumen (17 bis 1%m). Im Distankzereichvon 5

bis 10 kmwerden52%aller Wege mitdem Pkw (als Fahredurchgefuhrt Dieser Wert steigt aus9%im
Distanzbereich bis 20 kfugl. infas, DLR, IVT und infas 360, 2019).

Mit Hilfe von Radschnellverbindungen soll es daher gelingen, Menschen auch auf den genannten Distanzen
zumUmstieg vom Auto auf das Fahrrad zu motivieren und eine attraktive Alternative anzubietbason-
dere das Wachstumon Bestarl und Absatzvon Pedelecsermdglicht immer mehr Menschen untkuen
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Zielgruppen alltaglichBistanzenohne grofl3e kdrperlichemstrengung und wegehend unabhéngig von

der Topografiemit dem Fahrrad zu bewaltigerierfur balarf 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 kiindhverkehrspolitischem Anspruch an den
Radverkehr und den techiagie- und verhaltensgetriebenen Veranderungen im Radverkehr. Skndan
wichtige Quellen und Ziele, wie z.B. Arbeitsplatzkonzentrationen (Induatrée Gewerbegebiete sowie
innerstadtische Dienstleistungsschwerpunkte), Schntl Aupildungstatten, OPNVSPNVSchnittstellen

und grofR3e Freizeiteinrichtungen mit leistysfahiger und direkt gefuhrter Radinfrastruktur, von der auch
Radverkehr innerorts und auf kiirzeren Wegen profitiert. Da auch Wege im Freizeitverkehr auf Radschnell-
verbindungen zurlickgelegt werden kénnen, sind Synergien mit touristischen Routen mdagliem @rofi-

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

Abb.1: Radschnellweg ArnheiNijmegen(NL) Bevorrechtigte Filhrung am Knotenpunkt ohne separaten Geheigenges
Foto).

© 202( team red | Seitel6 Bericht vom02.09.2020



2.1.1. BNSATZBEREICHEDNETZEINBINDUNG

Im Kern solleiRS\en zielorientierten Alltagsadverkehr auf den Distanzen zwischen 3 undithaber
auch dariiber hinaubtindeln, beschleunigerund damit attraktiver macherDabei sollerZiele,wie Arbeits-
platzschwerpunkte, Schulennd Ausbildungsstatteisowie Hochschulepmaglichst direkt angaunden
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 ik -
(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)

RS\sind daher als Netzelementien Verbindungsfunktionsstufen 1l undriich deroRichtlinie fur inte-
grierte Netzgestaltung(RIN Tabelle 15und dencEmpfehlungen fiir Radverkehrsanlag€ERA Tabelle )1
zugeordnet. Dies sind:

1 Hauptverbindungen des Radverkelmserhalb bebauter Gebte der Stufe Il und IR [1/11)
1 Hauptverbindungen des Radverkehrs auf3erhalb bebauter GebietStdé Il und AR 11/11)

Das Anwendungsgebietstreckt sich somit innerhalb bebauter Gebiete auf die innergemeindlichen Verbin-
dungen zwische@entrenoder die Fortsetzung wichtiger StadimlandVerbindungenVerbindungen zwi-
schen Stadtteilzentren bzw. Stadtzest mit Stadtteilzentrersind ebenso dekbare Anwendungsfalle fur
Radschnellverbindungeuf3erhalb bebauter Gebiete komm&$\auf Uberregionalen und regionalen
Verbindungen zum Einsatz und verkféipz.B. Mittel mit Oberzentren bzw. Mittelmit Grundzentren

aber auchGrundzentren untereinadfer.

Bislang sind ihierarchischerRadverkehrsnetzg die sich irHaupt und Nebenrouteruntergliedern, in der
Regel keine eigendpmaulichen Qualitatsstandardslefiniert worden Der weiter wachsend®adverkehmit
wachsenden Flachenanspriichen macht apperade 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, kdnnen die Qualitatsstandarfdad/or-
rangouten (RVRIum Einsatz kommen. Dieses Netzebene befindet sich zwischen den RSV Radiden
hauptroutenund dientebenfalls der Verbitung wichtiger Quellen und Ziele im stadtischen Berdiahn

aber gleichzeitig leistungsstarke Zulaufstretkir dieRS\bildenbzw. eine eigenstandige Qualitdtsebene

im kommunalen Radverkehrsnetz darstell&ie RVR oder Premiumrouten sollerBiezug auf den bauli-

chen Standard an die@S\angeldnt sein ermdglichen aber ein breiteres Spektrum an Fihrungsforameh
Gestaltungsformen mit haufig reduzierten Breiten, die jedoch Gber dem Standard der ERA 2010 liegen.

Im derzeit in Weiterentwicklung befindliché\rbeitspapiemEinsatz und Gestaltung von Radschreslhin-
Rdzy 3Sy a RS NdircCde§eineué Higrahisig€rung bereits aufgegriffen und eine EinteiluniRBY
RVRund Radhauptrouten vorgeschlagen (FGSV 2019). Dieser noch unveréffentlichte Stand diskBsch
sion zeichnet somit ein neues Gerist der Wggbindungen im Radverkehwrelches deutlicher & bisher
auf hdhere Leistungsfahigkeit und Kapazitatssteigerung der Radverkehrsnetze ahnéltdabeinnerort-
liche und Uberoértliche Verbindungen gleichermal3en betont

2.1.2. QUALITATSANFORDERUNGIIEIEDKONFLIKTE
LY ! NDSAGALI LIASNI a9 Ay@aKYSt tdiy RNIDASY R dzyt Isigiech eRERNI QD {(R#E 6 H N

aktuellerenunverdffentlichtem Arbeitsstansverden die grundlegenden Qualitédtsanforderungen formu-
liert.

maoglichst direk{Umwegfaktonkl,2)

- sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fakdghwindigkeiter{30 km/h)

- mittlerer ZeitverlustauBerortsmaximal 15 jekm, 30s jekminnerorts

- Breiten sollten so gewéhlt werden, dass zwei Radfahrende nebeneinander fahren kénnen und
ein drittes Fahrrad ohne Storung tUberholen kann (Einrichtungsfid)ium Zweirichtundse-
trieb sollten zwei nebeneinander Radfahrende zwei nebeneinander Radfahréedegnen
kénnen.

- wo erforderlich Sicherheitstrennstreifen

- maoglichst wenig Beeintrachtigungelurch Begegnungemit dem KfzVerkehr

- Separation vom Ful3verkeh

- hohe Belagsqualitat

- Freihalten von Einbauten

- Steigung maximal 6%, wenn frei trassierbar

- stadtebaulicheund landschaftliche Integration

Diese Qualitatsanforderungen ziehen konkrete Qualitatsstandards nach sich Kdipitel3 detailliert er-
lautert werden.

Mit diesen Qualitatsanforderungen und Qualitatsstandards steht die Planung vor allem in digddddten
innerstadtischerBereichenvor groRen ldrausforderungen. Haufigt die Flachenverfligbarkeit z.B. fur die
erforderlichen Breiterin dengegebenen StralRenraumquerschnitten nicht gegeben. Isshdere mit dem
ruhenden und dem flieBenden K¥erkehr treten Konflikte auf, die im Rahmen déiaiter Planungen aus-
gleichend zu I6sen sind.

In der Regetindhierbei Flache zugunsten des FuRind Radverkehrs neu zu verteildfiachen des ruhen-

den Verkehrs neu zu ordnen und falls erforderliehrkraum auch dem Radverkehr zur Verfiigung zu stel-
len. Gleiches gilt v.a. arielen mehrstreifig ausgebautdiauptverkehrsstralZemwo zu priifen sein wird, ob

die Reduzierung von Fahrstreifen zugunsten des RadverkbhesEinschrankungen der Kapazitag sich
vorrangig an den Knotenpunkten entscheidet, méglich ist. Dies stellt die Implementation von RSV auch in
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denubergeordneen Kontext zeitgemafer Stadtentwicklungspolitik, die u.a. eine steigende Lelnets
Aufenthaltgjualitatin den Stadten zunZielhat.

2.1.3. BENTWICKLUNG VARADSCHNELLVERBINDUNGHEUROPA UNIDEUTSCHLAND

RS\sind in Europ®ereitsseit einigen Jahren im Fokus deadverkehrsianung.Wurden in den Niederlan-

den bereits seit den 1980emrste Erfahrungegesammelo o F A S i 4 ataftStémit8eid ©X SG A FA L SONR
t NB 3 NIFahiestadifreiFahrradt  t NEB FaN2005/2106 ein intensiertes Programm zum Aufbau

eines Netzeson RSV Ziel war dabeilie Reduzierung volifzStausin Zeiten hoha Verkehrsaufkommes

durch die Schaffung schnellet.h. zligig befahrbareRadrouten zwischen den zentralen Orten. Der Ausbau

der RS\&chreitet in den Niederlandeaktuell mit sternférmigen Verbindungen in das Umland nahezu aller
groRenniedeldandischer3adte voran Haufigkommen dabeselbststandig gefiihrte Zweirichtungsradwege

zum EinsatzAnalog zur deutschen Praxis kommen in d&aderlandeninnerortsebenfallsunterschiedli-

cheFUhrung$ormen, wie z.B. Fahrradstral3en oder Radfahrstreigeri,den RSYum Einsatz

RS\sindauch in Danemark, insbesonddreder Region KopenhageoQykdsuperstien), in Belgien
(oFietssnellweged) und teilweise auch in Grof3britannien (Londo®rcle Superhighways der Unset-
zung.

Abb.3Yy | 6aOKyAldld RSa wtk RaOKy St Abb.4 Radschnellverbindung in Kopenhagen. Dasg i
Nijmegen nach Arnhem (NL, eigenes Foto) 18yyTl SAOKySiG RSy a/ &St adzisn

In DeuschlandhabenRSWor allem mit den Planungen zum Radschnellweg Ruhr (B&13auf 10kmvon
Duisburg nach Hamm die Stadte im Ruhrgebiet verbindenesiod,starkere Verbreitung erfahrebie erste
RS\Mn Deutschland wurde 2013 in Géttingen (als ProjekéSchaufenster Elektrobilitatd i Betrieb ge-
nommen 2014 wurdeein erster Abschnitt des Radschnellweg Ruhr (RS1) in Edsgaweiht Zuletzt
wurde ein weiteres Teilstlicides RSin Mihlheim/ Ruhr zur Hochschule in Broietbffnet.

Weitere Bauabschnitte volRS\sindim Jahr2019 in OsnabrickRS\VOsnabriick Belm) sowie ifEgelsbach
in der N&he von DarmstadRS\Wrankfurt am Mairg Darmstadt) fertiggestellt worden.

Ein nicht explizit alRS\gestartees Projektstellt dieNordbahntrassen Wuppertal dar Sie geht zu grof3en
Teilen auburgerschaftliches Engagemenzuriick und verlauft entlang dethemaligen Rheinischen Bahn
strecke in Wupertal. TeilabschnitterweisenzahlreicheEigenschaften voRS\auf unddie Trasse wirdeit
der Eroffnurg sehr intensivdurch die Bevolkerungenutzt

Weitere Machbarkeitsstudien ZRS\&ind derzeit u.a. fir Leipzidalle, Dresdenind Berlin in Erarbeitung
bzw.in Vorbereitung.
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Abb.5: Zweirichtungsradweg auf d&adschnellverbindung in Abb.6Y w{m Ay a
Gottingen mit Randmarkierung in Blau (nicht mehr anzuwend 1 SKNEINNYyas {
(eigenes Foto)

NKf KSA Yk wdzK NJ Y
il

YR RSNJ ¢SOK

2.2. (VERKEHR¥REGHTLICHASPEKTE

Die im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie erarbeiteten Trassenvarianten und Umsatrungs
schlage miissen in weiteren Planungsverfahren konkretisiert und detailliert werden. Hierbei kbnnen die
Trassen deRSWor allem im Rahmen d@auleitplanung (Flachemitzungsplan, Bebauungkn) fregehal-
ten oder integriert werden oder im Zuge von Fplemungen fiir bestehende Verkelfigechen beriickichtigt
werden.

Insbesondere bei unselbststandigen Radverkehrsfihrungen kdnnen Planfestgssterfahren, z.B. entlang

von Bundesund LandesstraBemotwendig werden Derartige Verfahren sind jedoch langwierig und-

wendig weshalb diese in der Abwégung aus zugiger Umsetzbarkeit und notwendiger Rechtssicherheit (z.B.
fur notwendigen Grunderwd) ggf.vermeidbar sindTrager 6ffentlicher Belange sind in der Regel zu betei-
ligen, eine Beteiligung der Bevoélkerung und Anwohnerinnen und Anwohner sowie von Verbanden ist im
Zuge der Vorplanung anzuraten.

Die herausgehobene Bedeutumgn RS\erfordert aufgrund der Fiihrung und der Qualitatsanforderungen
in Bezug auf das Straamd Wegerech{regelt die Widmung und Baulast 6ffentlicher StralBlee3onders
zu beachtende Aspektelie fir Bau, Unterhaltung und Ausgestaltuwranm RSWon Bedeutungsind.

Mit der Novellierung des Bundesfernstralengesetzes kann sich der Butet@nBau in fremder Baulast
beteiligen. Wie in den meisten Bundeslandern dR8Mm StralBenund Wegerecht Sachselnhalts nicht
gesondert geregelt und liegeferzeitin der Regel in der Baulastigerschaft der Gemeinden.

NordrheinWestfalen und BadelViirttemberg sind hieeigene Wege gegangen und haldgrartige \ér-
bindungen in die Baulast des Landes Ubernomni¥esesindsomit den LandsstralRen gleichgestellivo-
durch ein neuer Twsklassifizierter Stral3en entstanden.ifegriindet wird dies mit der gemeindend
kreisibergreifenden Bedeutung fir Alltagsnd PendlerverkehreDamit wird au3erhalb der Ortsdurfahr-

ten eine einheitliche Baulast geschaffen, womich klare Regelungen zu Unterhalt, Winterdienst und Rei-
nigunggetroffenwurden.

Daeine derartige Regelung aktu@ll Sachsem\nhalt nicht absehbar ist, gelten die entsprechenden Rege
lungen zur Nutzung von privaten Wirtschaftsd Betriebswegen, wie sentlang der Trassenverlaufe au-
Rethalb derLHMagdeburg vorkommen kdnnen. Hier sind neben dem StraBed Wegerecht im Wesent-
lichen zu beachten:
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1 Bundeswasserstral3engesetzd®irG) bei Betriebswegen an Bundeswasserstral3en (Mittel-
landkanal)

1 EisenbahmBau und Betriebsordnung (EB@j Falle der Querung und Nutzung von Bahnan-
lagen

1 Landeswaldgesetz Sachsé&nhalt (LWaldd.SA)
1 Kommunalabgabengesetz (KAGA) fustrallenausbaubeitragsreclithe Fragestellungen

Dariiber hinaus ist vor allem aWirtschafts- und Waldwegen sowie privaten Stral3en und Wedee Ver-
kehrssicherungspflichzu klaren. Dies ist.a. deshalb von Bedeutunda verschmutzte oder durch Hinder-
nisse nicht benutzbare Wege (z.B. umgestirzte BaumeR8Wuch aufgrund deanviserten héheren Ge-
schwirdigkeitenzu vermeiden sind.

Bereits bei der Linienfindung in den moglichen Trakeetidorenwurden méglicheRestriktionsraume\er-
kehrswegeNaturschutgebiete, Biotope etcheriicksichtigt, um Planungskonflikte vermeiden Es kdn-

nen nur auf wenigen kurzen Abschnitten Eingriffe in Schutzgebiete notwendig werden, wodurch hier noch
einmal im Zuge der Entwurfsplanung vertiefende Prifungen notwendig weegebenenfallstayabe-
pflichtigeMalRnahmerfir Anrainernach Kommunalbgalengesetz (KAGY.B. die Entfernung von Kepf
steinpflasterund Asphaltierung von Streckabschnitten sindentlang der vorgeschlagend®S\hicht voll-
standig zu veneiden.Uberwiegend wurden 6ffentliche StraRen und Wege bei der Linienfiihgemgihlt

StralRenverkehrsordnung (StvVO)

AufRS\Vst die StVO im Zusammenspiel mit der V8tV Oglltigund anzuwernden. Rir die Umsetzungind
die zustandigertralenverkehrsbehdrden verantwortlich. Diese missen entsprechende stral3enverkehrs-
rechtliche Anordnungetreffen.

Neben den bislang Ublichen Radverkehrsanla@®wA), die Uberwiegend alstrennte GeH Radwege, ge-
meinsame Gel Radwege oder selbststandige Radwegsgefiihrt werdenstellen Fahrradstral3en (Z 244
StVQ ein Kerielement vonRS\Mm innerdértlichenBereich dar. Diese sind auch aul3erorts einsetzbar und
kénnen von zu Full Gehenden mitbenutzt werden, wenn keinevégé vorhanden sindlaximal sind 30

km/h auf FahrradstralRen zugelasseine Bevorrechtigung gegéher einmiindenden oder kreuzenden
Stral3enist mit entsprechender Gestaltung und Beschilderung gut umsetzbar. Zudem kénnen weitere Ver-
kehrsmittel mit Zusatzschildern zugelassen werdermnalogie zum gesondert freizugebend&zVer-

kehr, sindSPedelecauf FahrradstraBenur Uber Zusatzschilderlaubt.



3. QUALITATSSTANDARDS UHUBIRUNGSFORMEN

Die Machbarkeitsstudie stitzt sich bei der Definition (lulichen)Standards fur hervorgehobene Quali-
taten vonRS\auf de entsprechendemechnische Regelwerk?.

Die bislang vorgesehenen hohen QualitatsstandardRfhlienen zunachst aRahmerfir eine Routen-

planung, die je nach lokalen Voraussetzungen den besonderen Fahrkomfort als Planungsziel fir die Radfah-
renden beschreibt (z. B. Reisezeit, Kapazitat / Nelmamderfahren, stérungsfreie Fihrung vom-Kiad
FuRverkehr, Beleuchtung und Oberflachenqualitdgufig haben Kommunen, die vor der Anpassung der
technischen Regelwerke bereits MachbarkeitsstudierRBMS NR G St f Sy f ASGSysX SAySy
fur RS\eingefuhrt bzw. definiert, welcher immer dann zum Tragen kommt, wenn aufgrund raumlicher Ge-
gebenheiten die vorgesehenen Fiihrungsformen oder QuerschnittsbreiteRSthicht oder sehr schwer
umsetzbar erschienen. Diese mittleren Standards werdeneitesiisRVRdurch die FGSV eingefihrt und
einheitlich definiert. Damit wird eine qualitative Zwischenstufe zwischen hohem Radschnellverbindungs-
standard und dem grundlegendétRAStandard (nach ERA 2010 der FGfgsfhaffen. Entlang vVORSY

Trassen kdnnemsomit alle drei Abstufungen der Standards zum Einsatz kommen; es sollte jedoch der Stan-
dard derRS\bzw. derRVRanteilig die Streckenabschnitte dominieren.

In vielen Planungen vaRSMn Deutschland dienen die Qualitatsstandards in erster Linie zum Néchee
Forderfahigkeit durch staatliche Infrastrukturférderung, die bestimmte Qualitats Fordervoraussetzung
festgelegt héen. Dies geht z.B. damit einher, dass prdzentual festgelegtestreckenlange neben Rae
verkehrspotenzialen auch bestimmBeeiten oder nur geringe Zeitverluste gegeben saimfen. Diese For-
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besondere staatliche Infrastruktiiirderungen zweckentfremdegenutztwerden Auf den restlicherntei-
lender Streckenlangé&.B. an Engstellen, auf Briicken ugyelfenAusnahmervom Standard, wenn dort
YAOKG YSKNI Ifa REN ARHANRG SE&BYRET oM A &G

Nach dem Diskussionsstand im Verlauf der Erstellung der Machbatkelies wurde deutlich, dass flr Mag-
deburgdie Ausnutzung deBundesforderundir eineRS\Vaufgrund der spezifischen Siedlungsstruktur und
des geringernteils ander Bundesforderundiir SachserAnhaltinsgesamtggf. zu hohe Anforderungen an
die RSV in ddRegion Magdeburg stellEine spezifische Forderufig RS\Wurch das Land Sachsémhal,

mit landeseigenemnforderungen an den Ausbaustandard (wie in anderen Bundesléandern als RSV oder
RVR, wurde im Zuge der Erstellung der Ma&etrkeitsstudie nicht bleannt undwird somit nicht als eine
Vorgabebericksichtigt

So bleiben die RSWzw. RVEStandards in Magdeburg relevanbhne jedoch landesspezifische Vorgaben
zu anteilig an den Strecken von Trassérzuhaltende Qualitatsstandards berticksichtigen Zissen Ein
eigener Magdeburger Standard v&8\ist zwardenkbar, aber nur sehr schwierig konsistent und komplett
beschreibbar. Deshalb liegt der Machbarkeitsstudie weiter das (bisherige und absehbar neu&dgBlvV
werk in seiner konsistenten Form zugrindst jedoch an wichtigen Eingminkten fir den Einsatz in Mag-
deburgzu modifizieren Dabei kdnnen Fahrradstra3en mit qualitatsvoller Ausgestal(Magkierungen,
Oberflachengestaltung etaund Bevorrechtigungen im ErschlieRusiyalRennetz eine zentrale Rolle spie-
len. Es wird bei den zeichnerischen Darstellungen der Standards (Musterlésungen) vorgeschlagen, die Mus-
terlésungender LandeBadenWirttemberg Hessen oder NordrheiWestfalenzu verwenden und nach
konsolidiertem Diskugonstandin Magdeburg, zwischen den einzubindenden Kommuumgshim Landes-
verkehrsninisterium flr die spatere Umsetzung eventuell Landzsv. Magdeburespezifische Modifizie-
rungen vorzunehmen.
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Wichtig ist die konzeptionelle Unterscheidung der MagdebuNetizhierarchie im Magdeburger Radver
kehrsnetz und den Zuweisungen besonderer Komfortqualitat zu einz&®&Am Haupt und Nebennetz
kénne unterschiedlich abgestufétandardszum Einsatz kommemlie RSV und RVR selbst sind in der Regel
auch Hauptouten. Fir den Rest des kunftig zu definierenden Hauptl Nebennetzesvird aul3ehalb die-

ser hervogehobenen Routen danpriméar der ERAtandard angestrebt.

3.1. PRINZIPIEN UNENTWICKLUNGSZIELE QERLITATSSTANDARPRCH-GSV)

In der ERA 2010 sind die geelden Anforderungen an die Radverkehrsinfrastruktur dargestellt (E&isis-
dardsfirRVA @ { A S a2ttt Sy Ay RSNI fI dzZFSYRSYy C2NI&aOKNBAOGdzy 3
derungen fur qualitativ hdherwertige Radrouten ergénzt werden. Die Autwmgrvon besonderen Typen

von Radhauptrouten in Hinblick auf den veranderten Modal Split bei den reisemsitiven Pendlénnen

und Pendlern zugunsten des Radverkehrs (Substituierung vofPBRdeln) bdeutet, dass man zligig tUber

langere Strecken fahrsich gegenseitig tberholen und (nach niederlandischem Vorbild) mdglichst kommu-

nikativ nebeneinander fahren kann. Wo mit relevantem Ful3verkehr zu rechnen ist, sollen sich Ful3 und Rad-
verkehr nicht wie bisher auf gemeinsamer Flache gegenseitig behindern.

In Bezug auf die Querschnitte der RVA werden Mindewdl Regelbreiten definiertMindesbreiten stellen
eine Unterschreitung der Standards dar, wie sie in Férderregularien oiingeringen Anteileder Stre-
ckenlange eines Radschnellverbindungsprojekizeptiert werden. Die Mindestbreiten der mittleren Kate-
gorie derRVRentsprechenden RegelmalRen der ERA 2010.

Die folgende Tabelle stellt die Z@ualitatenfir RSV und RVR nach der in Entwicklung befindliehBsv
dar. Grundsétzlichénforderungersind

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

9 kritische Frage der Zeitverluste je 1.000 m angesichts deDic®®e auf den Stralenbahn-
achsen: fir RSV mit 15 bzw. 86k.und fir RHR dann proportional 20 bzw. 3€k, fur 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 Auferorts max. 15ek. Aulerorts max. 2&ek.

Innerorts max. 3Gek. Innerorts max. 3%ek.(40Sekin MD)
Uberholen bei Einrichtungsfithrung Drei Radfahrende nebeneinander Zweispuriges Fahrrad kann zweispurige

Fahrrad Gberholen

Begegnen beXweirichtungsfiuhrung 2 Radfahrende nebeneinander begegnen 2 Radfahrende nebeneinander begegner
ebenfalls nebeneinander Radfahrenden Radfahrenden

Tabellel: Entwurfsparameter und Anforderungen von RSV und RVR im Vergleich

)
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In Tabelle? sind dieQualitatsstandardin Bezug auf die bauliche Ausgestaltung der mdglichen Fiithrungsfor-
men auf RSV und RWR Uberblick dargestellt. Die vollstandige Zusammenstellung der Qualitatsstandards
kannin Tabelle3 (siehe Kap3.1.1) eingesehen werden.

Fihrungsform RSV RVR Anmerkungen zum Einsatz

innerorts  aulerorts | innerorts  aulBerorts :

Selbststandig gefuhrter Ja Ja Ja Ja i
Radweg 4,00 m 4,00 m 3,00m 3,00m
StraRenbegleitender Zwei- Ja Ja Ja Ja bei > 2.500 Kfz/Tag
richtungsradweg 4,00 m 4,00 m 3,00m 3,00m
i in- N:] Ja Ja Ja
S_traf&enbegleltender Ein bei > 2.500 Kfz/Tag
richtungsradweg 3,00m 3,00m 2,50 m 2,50 m
. Ja Ja Ja i.A. 6SA B Hwopnan YFIikel 3
Radfahrstreifen ;oA = P
3,00 m 3,00 m 250m  2,00m. SN wk RTFKNBEGN
ErschlieBungsstraf3en und Aul3erortsstrall
FahrradstralRen (Mischver- Ja Ja Ja Ja bis zu
kehr mit Kfz) 4,60m 4,60m 4,10m 410 m 2.500 Kfz/Tag
Nettofahrgasse zzgl. Sicherheitsraume
. . . i. A . bei > 2.500 Kfz/Tag,
Schutzstreifen Nein Nein Nein ) .
2,00 m Sicherheitsraum zu parkenden Kfz
) ) ) Nur bei geringen FuRBverkehrsstarken in At
Gemeinsame GefRad- Nein I A I A I A nahmefallen, wenn keine andere Fiihrung:
wege 4,50m 3,50m 3,50m form realisierbar istBreiten fir Zweirich-
tungsradverkehr
Mischverkehr mit Kfz Nein Nein Nein i A bisKfzBelastung bis
(Tempo 50) 5,00m 1.000 Kfz/Tag
Mischverkehr mit Kfz Nein Nein i A Nein bisKfzBelastung bis
(Tempo 30) 4,50m 1.000 Kfz/Tag
Mischverkehr mit Kfz
(Tempo 20 oder verkehrs- . . i A . .
beruhigte Geschaftsberei- Nein Nein 4,00m Nein bis 2.50Kfz/Tag
che)
Weg mit land und forst- i A i A
wirtschaftlichem Verkehr o o Baulast bei Trager der RSV/RVR
und FuBverkehr 5,00m 4,00m

Tabelle2: Ubersicht der fiir RSV und RVR méglichen Fithrungsformen nach FGSVi&8Kentlichter Entwurfsstand April 2019
(i.A. = in Ausnahmefallen)



3.1.1. MODIFIKATIONEN FBRAGDEBURG AWBASIS DERGSMVEMPFEHLUNGEN

Die FuhrungsforngemeinsameiGeh/Radwegsollte in Ausnahmeféllen z.B. bei geringem FuRverlelirs
kommen, an lokalen Engstellen, auf Briicken u. a. nach sorgfaltiger Priifung zum Einsatz kidrafim-
rungsformRadfahrstreifensollte im Regelfall so bemessen sein, dass auch Uberholvorgangeeaw@mh-
derfahrradern (z.B. Dreirdder oder Lastenréder) moglich stetiutzstreifersollten weder im Regelfall
noch im Ausnahmefall im R®fandard zur Anwendung kommen.

Fur Magdeburg gilt die Einschrédnkung BahrradstraRendass das Abstellen von Kfiguwm FGSY¥apier
festgehalten, stets auRerhalb der Fahrgasse zu erfolgen hat. Fiihrungsformisdhverkeht d.h. in An-

lieger bzw. SammelstraRen, aber nicht als Fahrradstral3e, sind andernorts fir RSV weitgehend tblich. Ob
und wie dies in Magdeburg alegelfall anwendbar ist oder nicht, ware noch zu klaren, ggf. nur in begriind-
baren Ausnahmefallen.

Fur Magdeburg stellt das Kriteriuknotenpunkte und Querungsanlagan Hinblick auf Zigigkeit der RSV

eine sehr wichtige Komponente dar. Es ist hier hervorzuheben, dass die Verlustzeiten im Regelfallim Durch
schnitt 15Sek/ 30 Sek.und nur in begrindbaren Ausnahmeféllen 88k/ 60 Sek.betragen dirfen. Das

schliel3t aich die Bewertung der LS#noten nach HBS in der Form ein, dass fir den Radverkehr infdegel

die Qualitatsstufe B (nach HBS 2815 Y A (i ( t S NB )urd MindesteBshdie QuiglititsptufeiC (nach

I . { HnampZ YAQGCUQGCt SngBhalter wedrSsbitBri Ahnlidescsqll daher auch fiir den Kiar-

kehr gelten.

Beim KriteriumOberflachenist zu beriicksichtigen, das RSV im Regelfall in Asphalt bzw. Beton anzulegen
sind und nur in begrindbaren Ausnahmeféllen gepflastert werden sollten (geschniflaster in Bezug

auf Denkmalschutz u. aDie Radverkehrsanlagsollte sichdeutlich vom Fulweg bzw. Parkstreiferhab

ben. Die Verwendung von gleichgearteten Materialien fir FuBwege bzw. Parkstreifen ist zu vermeiden.
Ebenso wird nach Ansicht der Gutéer/-innen die Verwendung von unterschiedlichen Farben auf Asphalt
decken wegen Uberfrachtung von Information nicht als zielfiihrend angesehen. Alltagstaugliche Radrouten
bendtigen einen geringen Rollwiderstand, klar abgestimmten Winterdienst in den koalenuR&aurpla-

nen und Beleuchtung fir die dunkle Jahreszeit, gerade auch fur Schulwege am Morgen. Bei nasasehutz
siblen Abschnitten fuihrt das entweder zu Kompromissen mit angepasster Technik oder zum Verzicht auf
den Eingriff durch die Radroute, d.h.r&iihrung Uber eine andere Trasse, auch wenn das nicht von allen
Ragbendlern spater angenommen wird.

Fir die weitere Arbeit in Magdeburgjindrelevante Rahmenvorgaben Tabelle3 (am Ende des Kapitels)
zusammengefasst. Die vorliegenden Empfehlungen basieren im Weiteren auf dem technischen Regelwerk
der FGSV.
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Qualitatsaspekte Hoherer Standard

Mittlerer Standard

awl RaOKy St f 3 ND QH/RSUzERUE 2081 OK O WF RG2 NNI y 3 NE ¢liRSY, Entwlif 0% CD{ +

Modifikation des mittleren Standardg
fur die Stadt Magdeburg

Fuhrung auf selbststandigen Wegen

Getrennte Radwege Innerorts:
- % ,00Y wl RéS3 deBéhweg HIZpn
- Zweirichtungbetrieb

- 0,300,60m taktile Abgrenzung zum Gehweg

Aul3erorts:

- % ,00m Radwedx2,50m an Engsteller)ynd
X HrA @elweg

- Zweirichtungbetrieb

- 0,300,60m taktile Abgrenzung zum Gehweg

- Kurvenradius mind. 2th
(30 km/h Trassierungsgeschwindigkeit)

- kombinierbar mit landund forstwirtschaftlichem Verkehr
auf Wirtschaftswegen (erhéhte Ansptiean Reinigung
und Verkehrssicherheit)

Innerorts:
- %3,00Y wlk RgS3 drBéhwey
- Zweirichtungbetrieb
- 0,300,60m taktile Abgrenzung zum Gehweg

HZpn

Auferorts:

- X ork Radweg

- Zweirichtungbetrieb

- 0,300,60m taktile Abgrenzung zum Gehweg

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

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

Eigene Hierarchisierung nach RSV
MD, Radhauptrout@HRMD urd Ra-
derganzungsroute RERD mit eige-
nen Malery, siehe Kap. 2.3

Fihrung an Hauptverkehrsstral3en

Getrennte Radwege Innerortsg Zweirichtungbetriel:

- fahrbahnbegleitendeZweirichtungbetrieb nur unter be-
stimmten Rahmenbedingungen
(Sorgfalt an Einmundungely Aufpflasterungen oder ggf.
Abh&ngen von StralRen)

- % ,00m Radwedzzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Kfz
Fahrbahn)

- Begrenzungsstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg (I
BVA)

Innerortsg Einrichtungsverkehr:
- %3,00m Radwegzzgl. Sicherheitstrennstreifen)
- Begrenzungsstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg (I
BVA)

AuBerorts:
- % ,00m Radwedzzglx1,75m Grinstreifen als Trennung
zur KfzFahrbahnyzy R »m GeBwegm Zweiichtungs-
verkehr odenk3,00m Radwedzzglx1,75m Grlnstreifen

Innerortsg Zweirichtungbetriel:

- fahrbahnbegleitendeZweirichtungbetrieb nur unter be-
stimmten Rahmenbedingungen
(besondere Sorgfalt an Einmindungen,

- X or Radwedzzgl. Sicherheitstrennstreifen zur Kfz
Fahrbahn)

- Begrenzungsstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg (|
BVA)

Innerortsg Einrichtungsverkehr:
- um 2,50m Radwedzzgl. Sicherheitstrennstreif¢n

- Begrenzungsstreifen, taktile Abgrenzung zum Gehweg (I
BVA)

Aulerorts:

- X ork Radwedzzglxl,75m Grinstreifen als Trennung
zur KfzFahrbahndzy R »m GeBwedgm Zweirichtungs-
verkehr odenk3,00m Radwedzzglx1,75m Griinstreifen

Eigene Hierarchisierung nach RSV
MD, Radhauptroute RHRID und Ra-
derganzungsroute RERD mit eige-

nen MaRer siehe Kap. 2.3

Sinnvoll sind an kritischen Stellen zt
Verdeutlichung des Vorrangs der
Route auch Aufpflasterung deine
miincenden StraRé.




Qualitatsaspekte

Hoherer Standard

Mittlerer Standard
7E@vuE 20y8l OK AWk RG2 N

RS, Entw(if 2088 CD{ *
als Trennung zur KZahrbahndzy R xn GeBwegm

Modifikation des mittleren Standardg
ur die Stadt Magdeburg

als Trennung zur Kzahrbahndzy R »m GeBwedm

Einrichtungbetrieb
0,30:0,60m taktile Abgrenzung zum Gehweg

Einrichtungsbetrieb
0,300,60m taktile Abgrenzung zum Gehweg

Gemeinsame Gehlund Rad-
wege

nichteinzusetzen

in der Regel kein Einsatz -
in Ausnahmeféllen mit Breitg2,00m

Gemeinsamer Gelund Radweg in
begriindeten Ausnahmefallen (z.B.
Briickenpzw. fehlenden Alternativer

Radfahrstreifen

%3,00m (zzglSicherheitstrennstreifen nach ERA)
Retroreflektierende Markierung nach RMS (Piktogramm
grofer Ausfiihrung)

X HMA [@zgl. Sicherheitstrennstreifen nach ERA)
Retroreflektierende Markierung nach RMS (Piktogramm
grofRer Ausfuihrung)

Schutzstreifen

nichteinzusetzen

in Ausnahméllen innerorts, Breite 2,00 m, z.B. in stéarker
belasteten ErschlieBungsstral3en und Hauptstral3en

Fihrung an NebenstraRen

FahrradstraRe

%4,00m nutzbare Breite (zzgl. Sicherheitsraume zu park
den Kfz) (inZweirichtungbetrieh)

Kfz parken auRerhalb der Fahrgasse

FuRverkehr auf separaten Wegen

Bevorrechtigung gegentiber querenden Nebenstral3en

%4,00m nutzbare Breite (zzgl. Sicherheitsraume zu park:
den Kfz) (im Zweirichtunfstrieb)

Kfz parken auRerhalb d&ahrgasse

FuRverkehr auf separaten Wegen

Bevorrechtigung gegeniiber querenden NebenstralZen

KfzParken i.d.R. auRerhalb der Fahr
gasse

Sonstige Fiihrungen

Mischverkehr

innerorts nicht
aulerorts nicht

innerorts nur in Ausnahmenfalle hei geringer Verkehrs-
belastung (z.B. verkehrsberuhigter Geschéftsbejeich -
auBerorts auch bei Tempo 50 nur bei-Bfglastung bis

1000 Kfz/Tag)

Fihrung imMischverkehr in MD in
der Regel nicht anwendbad.h. nur
in begriindeten Ausnahnfélen

Weitere Kriterien

Knotenpunkte und Que-
rungsanlagen

an LSAgesicherten LSA sind i.d.R. aufgeweitete Radauf-
stellstreifen vorzusehen, zusétzlich Griinzeitanforderung
der Anndherung z.B. ub&rduktionsschleife (Queren ohne
Halt); ggf. sensorgesteuerte Verlangerung der Griinzeit f
den Radverkehr bei hohem Radverkehrsaufkommen; gg
Dauergrin fur Radverkehr und Anforderung durch\Kéz-
kehr an geeigneten Kreuzungen

ggf. grine Welle bei geeigrestkKnotenpunktfolge

kurze Wartezeiten: Nach HBS, Qualitatsstufe des Verket
I 6t dzF & 6 Y A Sel) bztv. nfintl. KIndd. S
2 | NI ST Sdkiigewkhrleisten

Bevorrechtigung von Fahrradstral3en

mind. 500m Breite von Unterund Uberfiihrungen

an LSAyesicherten LSA sind i.d.R. aufgeweitete Radauf-
stellstreifen vorzusehen, zusétzlich Griinzeitanforderung -
der Anndherung z.B. Uber Induktionsschleife (Queren oh
Halt); ggf. sensorgesteuerte Verlangerung der Griinzeit f
denRadverkehr bei hohem Radverkehrsaufkommen; ggf
Dauergrun fur Radverkehr und Anforderung durch\Kde-
kehr an geeigneten Kreuzungen

ggof. grine Welle bei geeigneter Knotenpunktfolge

kurze Wartezeiten: nach HBS, Qualitatsstufe des Verkeh
ablaufs B (mittl2 | NI $ 1 SakyibzwKmirdpC (mittl.

2 | NI ST SékYigewshrleigten

Bevorrechtigung von Fahrradstral3en

mind. 500m Breite von Unterund Uberfiihrungen

Priorisierung an LSA in MD nicht zu
Lasten des OPNV




Qualitatsaspekte

Hoherer Standard

Kreisverkehre fir den Radverkehr (als Verknupfung mit &
deren RSV); kleine Kreisverkehre (Mdn¢isverkehr) zur
Verknupfung Sammelstraen mit Fahrradstraf3en
Mittelinseln und Querungshilfen mit Wartepflicht: nur
wenn in Hauptverkehrszeit ausreichen Zeitéickeum Que-
ren bestehen

Mittlerer Standard
7E@vuE 20y8l OK AWk RG2 N

HiRS, Entwif 2068 CD{ +

Kreisverkehre fiir den Radverkehr (als Verknipfung mit ¢
deren RSV); kleine Kreisverkehre (M{néisverkehr) zur
Verknupfung Sammelstraen mit Fahrradstraf3en
Mittelinseln und Querungshilfen mit Wartepflichiur,
wenn in Hauptverkehrszeit ausreichen Zeitliicken zum Q
ren bestehen

Modifikation des mittleren Standardg
ur die Stadt Magdeburg

Oberflachen

hochwertig: Asphalt oder Beton mit niedrigem Rollwider-
stand

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

hochwertig: Asphalt oder Beton mit niedrigem Rollwider-
stand

kontrastreiche Fahrbahnd&e z.B. an nicht oder nicht dau:
erhaft ortsfest beleuchteten Abschnitten

Im Regelfall in Asplt bzw. Beton,
Pflasterdecken (wg. Denkmalschutz
nur geschnitten.

Vermeidung zu unterschiedlicher Fe
ben

Ortsfeste Beleuchtung

ortsfesteBeleuchtung) innerorts zwingend erforderlich
auBerorts Beleuchtung an Problemstellen, Engstellen, H
dernissen und Kreuzungsstellen

Dynamische Beleuchtung in sensiblen Bereichen (oder
Nachtabschaltung, LEBinsatz auf Vertraglichkeit z.B. mit
Insekten prién)

ortsfeste Beleuchtung innerorts zwingend erforderlich
auBerorts Beleuchtung an Problemstellen, Engstellen, Hi
dernissen und Kreuzungsstellen

Dynamische Beleuchtung in sensiblen Bereichen (oder
Nachtabschaltung, LEBinsatz au¥/ertraglichkeit 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 beleuchteteékbschnit-
ten

al 3t AOKS sSAGSNBE 9t SYSyds
nen an wichtigen Schnittstellen (Entfernungstafeln mit Zi
angaben), regionsind routenspezifische Logos an Zufaht
ten und Ubriger Wegweisung, Stelen mit perlenkettenarti
ger Angabe der nfisten Fahrziele und Minutenangaben

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

al 3t A0OKS 6SAGSNE 9tSYSyids
nen an wichtigen Schnittstellen (Entfernungstafeln mit Zi
angaben), regionraind routenspezifische Logos an Zufahr
ten und Ubriger Wegweisung, Stelen mit perlenkettenarti-
ger Angabe der nachsten Fahrziele und Minutenangaber

FahrradWegweisung nackGSY
Standard mit einheitlichem Logo,
welches sich deutlich von den touris
tischen Radwanderwegen abhebt,
und keine Kilometrierung

Topografie

Max. 6% Steigung an Ubeund Unterfiihrungen
YSAYS LXIYSNARAEOK @SNNSARO
Steigungen

Max. 6% Steigung an Ubeund Unterfiihrungen
YSAYS LX I YSNAAOK @DSNX¥SARO
Steigungen

Unterhalt und Betrieb

Kontrollhaufigkeiten wie im tbrigen Hauptverkehrsstraf3e
netz (Standard klassifizierter StraBen), minaleijahrliche
Kontrolle von Oberflachen und Wegweisung. Reaktionsz
max. 2 Tage.

Verkehrssicherungspflicht und Reinigung gemaf Stralel
setz der Lander; auf Wirtschaftswegen sind Gestattungs'
trage mit Eigentiimern abzuschliel3en.

Kontrollhaufigkeiten wie im tbrigen Hauptverkehrsstral3e
netz (Standard klassifizierter Straen), mind. zweijahrlict
Kontrolle von Oberflachen und Wegweisung. Reaktionsz
max. 2 Tage.

Verkehrsicherungspflicht und Reinigung gemaf Stralen
setz der Lander; auf Wirtschaftswegen sind Gestattungs
trage mit Eigentiimern abzuschlieRen.

Klar definiertecRaumplane fur Win-
terdienst




Qualitatsaspekte

Hoherer Standard

KyStto
Winterdienst zwingend & 2 NRSNX A OK o6 a2 A
men und Streuen moglichst vor Schulbeginn bzw. der m«
gendlichen Hauptverkehrszeit abzuschlief3en
An Arbeitsstellen ist eine Sicherung genf#®Aund ERA
vorzunehmen; Vollsperrungen und Alternativrouten sind
beschildern (Ankiidigungen Uber Medien und Radrouten-
planern bekannt zu machen)

Mittlerer Standard
0y8I OK wlk R@2 NNI y 3

[IRS, Entwlif 2068 CD{ +
2 AYyGSNRASyad T 6Ay3aSyR SNF
men und Streuen moglichst vor Schulbeginn bzw. der m¢
gendlihen Hauptverkehrszeit abzuschlielen

An Arbeitsstellen ist eine Sicherung geni&®Aund ERA
vorzunehmen,; Vollsperrungen und Alternativrouten sind
beschildern (Ankindigungen Giber Medien und Radroutel
planern bekannt zu machen)

Modifikation des mittleren Standardg
ur die Stadt Magdeburg

Serviceeinrichtungen

Informationsdzy R { SNWA OSI y3So02iS$S
wichtigen Knotenpunkte im Netz (besondere Attraktions-
punkte auf der Strecke); Anlage ca. alle 4 bis 5 km
Ausstattung mit Sitzgelegenheiten, Aufentiséltichen,
Miilleimern, Infotafel (Radnetz, OPNXerkniipfungen), Ab-
stellméglichkeiten, ggf. SBervice (Luftdruckkontrollen unc
Reparaturstande), ggf. Fahrradverleihstation

Informationsdzy R { SNWA OSI y3S802i$S
wichtigen Knotenpunkte im Net(besondere Attraktions-
punkte auf der Strecke); Anlage ca. alle 4 bis 5 km
Ausstattung mit Sitzgelegenheiten, Aufenthaltsflachen,
Miilleimern, Infotafel (Radnetz, OPNXérkniipfungen), Ab-
stellméglichkeiten, ggf. SBervice (Luftdruckkontrollen unc
Reparatustéande), ggf. Fahrradverleihstation

- Ergénzungsmdoglichkeiten: Einfih-
rung von DialogDisplays und Kom-
fort-Elementen entlang der Trassen
6aCtf2dav

- Als Marketingelement zur Einfuhrun
von Velorouten einkinrichtung fes-
ter Messpunkte fur deRadverkehr,
Verknipfung je nach Lage mit Fahr-
radbarometern zur Unterstiitzung
der Offentlichkeitsarbeit und Wahr-
nehmungj

Tabelle3: Auswahl wesentlicher Kriterien dEGSWualitatsstandards fiuRSWind RVRmit Modifikation furdie LHMagdeburg

5 NACHEMPFEHLUNG DERITACHTERS FUR RIEJTENFUHRUNG
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3.2. FUHRUNGSFORMENZIELQUERSCHNITTE \RMDSCHNELLVERBINDUNGEM AGDEBURG

In den verfligbaren technischen Regelwerken und Arbeitspapieren der FGSV sind die Eckpunkti der bau
chen Standards weitgehend definieytmit Regelmaf3en und Mindestmafen fir den Fall der Standded-
schreitung auf kiirzeren Abschnitten, z.B. Engstellen auf Briicken gemeinsam mit dem FuRverkehr (entspre-
chend meist dem ERRegelmal als Basisstandard). iDig-olgenden erlauterteRrilrungformendes

Radrerkehis mit den jeweiligerbaulichen MafRe werden zur Umsetzung in Magdeburg empfohlen und

bilden die Ausgangsbasis fur die MalRnahmenkonzeption.

3.2.1. SLBTSTANDIGEFUHRTRADVERKEHRSANLAGEN
Die Breite von mindestens 4,00frei gefiihrter Radwegbreited.h. unabhéngig vom MIV auf sstktandig

gefiihrten TrasseS NHA 0 i & A OK | dzd& R £90m +2808J ¢ rda6mjé Avei hiebai-a H b H &
nander fahrenderRadfahrender{2,00m Regelmal’ der ERA 2010 fur Einrichtungsradwege). Dabetist

Abb.7: RadschnellverbindungRegelquerschnitt nach FG3Ybeitspapier 2014efgene Dastellung)

reits eine Reduzierung gegeniiber dagegnungsund Uberholabstandwischen den Radfahrendde-
ricksichtig. Im Ausland sind hier teils breitere Querschnitte gefor@=t derRVReduziert sich der Quer-
schnitt aufa H B(&AD M + 100m), d.h. einem PaaRadfahrendenebeneinander im Begegnungsfall mit
einem einzelnen Radfahrenden

Der separate Gehweg (im RAS®REgelmal von 2,50 fir Gehwege) ist immer dann nétig, wenn im Sied-
lungsbereich oder siedlungsnah mit relevantem FuRverkehr zu rechrfeDass sichu FulR Gehendeft
YAOKG 'y aAKNBY 2 S 3udf R®rheistikdngdRes Brdblem; ¢ib eRS SasanibiedibA &
7,00m ist beispielsweisauch auf Flusspromeden meist genug Platz fir Fuihhd RadverkehrWichtig

dabei ist dann jedoch, dags auBerhalb des Querschnitts ausreichend Aufenthaltsflaéiveden FulRver-
kehrgibt. Die Spitzenzeiten vd®pazierendemnind pendelnden Radfahrendeiiberschneiden sichn der
Regehicht. IminnerdrtlichenStralRenraum wird von separaten Gedgen ausgegangeim Aul3erortsbe-
reichwerdenin der Regegeringe ER3verkehrslichten auf der gemeinsamen Seitenanlage angenommen.

6IN DEFFGY WERDEN DEBADENWURTTEMBERGISCHEEMWELLENWERTE FURVERKEHRSAUFKOMMEN INEENZSTUNDE DR®VERKEHRS
NOCH KONTROVERS DISKUTIERT
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Im stadtischen StralRennetz gibt es ebenfalls Breitenstandardsirigeinseitige platzsparendere) Fihrung
sowieeinebeidseitige Fulung (an Knoten z.T. leichter integrierbar). Je nach Abbiegebedarfen lird an
gerden Nutzungen sollten nach Erfahrungen aus den Niederlanden beidseitig Zweirichtungsradwege vorge-
sehen werden, unfialsch Fahrendauf linksliegenden Radwegen und Fahrbahnmgugen zu vaneiden.

Abb.8: Selbststandiger GefiRadweg im RSS8tandard in Berlin (Markierungen fehlen, da keine
Radschnellverbindung) (eigenes Foto)

AnKnoterpunktenkdnnen mehrere Mal3hahmen zur Einhaltung der Standards fir Reisezeife8\&n-
griffen werden. An lichtsignalgeregeft&notenpunkten konnen steuerungechnische MalRnahmen die
Flissigkeit und Sicherheit des Radvérkeverbessern (z.B. KoordinierudglesRot/ SofortGrinSeue-
rung). An Rechtd/or-Links Knotenpunkten kann eifS\bevorrechtigt werden oder Minikrei®@rkehie

bzw. kleine Kreisverkehre fir eigesteigerte Flissigkeit des Radverkehrs sorBenmitieren KfzVer-
kehrsstarkerist derVorrang delRS\an Querungsstellemsbesonderalort zu prufen, wo das Verkehrsauf-
kommendes MIV geringer als der des RadverkehrsAisthoch belasteten Stralemd(z.B.gerade in den
Niederlanden Unterfihrungen oder Briickeals Ingenieurbauwerke Teil des baulichen Repertoires

3.2.2. GETRENNTEBEH/ RADWEE&IM BENRICHTUNGETRIEB

taktiler Trennstreifen

=030m

0,75m
0,75m

=3,00m
Radweg Gehweg

Fahrbahn

=
£
(=
B
|
=
(=
=

Sicherheits-
trennstreifen

)
=
(]
b=
]
£
=
i

Abb.9: Musterquerschnitt getrennte GefRadwege €igene Darstellung)
Bauliche Radwege sollten innerorts iner Breite von 3,00n (RSVpzw. 2,50m (RVRausgefihriwerden.

Die angrenzen Gehwege sollten 2r8®reit sein und eine taktile Trennung von @8,6 m zum Radweg
erhalten. AulRerorts kénnen didehwege, wenn diese notwendig sind, in einer Breite 2,60 m realisiert
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werden. Der Sicherheitsabstand zur Fahrbahn und Léangsparkstéanden sollta Betfagen. Grundsatzlich

sollten bauliche Radwege jedoch nicht mit Langsparkstanden auf der Fahrbahn kombiniert. Die Einmindun-
gen untergeordneter Straf3en sollten angehoben werden und mit sinusférmigen Rampensteinen ausgefihrt
werden. Diese so hergestellta&® und Gehwegulberfahrten erhhen Komfort und SicherldeisRad und
FulRverkehrs gleichermaf3emd verdeutlichen den VorranglsdAternative bleiben die Markierung von

Furten und die Nullabsenkung des Radwegs, um stol3freies Fahren zdienadgDie $htdreiecke sind
unbedingt von parkenden und haltenden Fahrzeugen, z.B. durch bauliche Absperogegatie Anlage

von Fahrradabstellanlagen (Anlehnbigégizuhalten.

3.2.3. GETRENNTEEH/ RADWEEIM ZWEIRICHTUNBSTRIEB

Zweirichtungsfiihrungen von baulichen Radwegen miissen innerorts mit besonders grofRer Sorgfalt im Hin
blick auf die Verkehrssicherheit geplant werden. Zweirichtungsradwege solltem4R&Ybzw. 3,00m

(RVR) breit sein. Es gelten die gleichen Werte fur Sicherheitsabstande und taktile Elemente wie bei Einrich
tungsradwegen (siehe Kap.2.2). Zweirichtungsfuhrungen bieten sich vor allem an, um aufRefdéshen-
versiegelungernzu reduziererund umKosten zu senkernnerortskdnnen sieebenfallsaufgrund des gerin-
geren Flachenbed#sin beengtenStralenquerschnitterum Einsatz kommetnsbesondere an Knoten-
punktensind dann jedoch mdgliche Konflikte sorgféltig zu bewerten und abzuwégeEilsata/on Zwei-
richtungsfihrungennnerortssollte daher zum Beispiauf Abschnitte bescléinkt werden, an denen sehr
wenige EinAusfahrten und Einmiindungen auften. Konfliktflachen sollten rot eingefarkbterdenund

durch Piktogramme, AufpflasterungéRad/ Gehwegiiberfahrter) und Beschilderungen auf den linksseiti-
gen Radverkehr hingewieseverden.

Sicherheitstrennstreifen

taktiler Trennstreifen

=z030m
0,75m

Fahrbahn

Abb.10: Musterquerschnitt Zweirichtungsradweg inneroresgene Darstellung)
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3.2.4. CGEMEINSAMEEH/ RADWEGE

Gemeinsame GelRadwege sollten auRSWermiedenwerdenund kommen nuAusnahmefallerzur An-
wendung, wenn keinandere Fiihrungsform in Betracht komnZiwangspunkte, Engstellena.) Die Quer-
schnitte sollten eine Breite vomindestens3,50 m (bei RVRInd Ful3verkehrsstarke weniger als 25 bzw. 40
zu Fuld Gehende in der Spitzenstunde betragreiizebieten mit Erholunf@isnktion sollte die gmeinsame
Fuhrung des Radind FuRverkehrs ausgeschlossen werden.

gemeinsamer Geh- und Radweg Sicherheits- Fahrbahn

trennstreifen

Abb.11: Musterquerschnitt gemeinsame GéRadwege (eigene Darstellung)

3.2.5. RADFAHRSTREIFEN

Radfahrstreifen sind ein wichtiges Standardelement der innerortli¢gkiéAund haben sich aufgrund der
guten Sichtbarkeit der Radfahrenden im Sichtfgltherheitstechnisch bewahrt. Entlang vid&\sollten
Radfahrstreifen in einer Breite von 3,60(RSVpzw. 2,50m (RVRJinkl. Markierung) ausgefiihrt werden.
Zu beachternst jedoch die Beriickichtigung ausreichender Sicherh&ignnstreifen (mind. 0,7%n) zu
Langsparkstanden. Schraghd Queparkstande sollten im Zuge vé&tSWermieden oder gréRere Sicher-
heitstrennabstédnde markiert werden. Zudem sind Parkverstd3e aufadRastreifen ein zunehmendes Prob-
lem v.a. im Liefarerkehr.Bei ewartbaremhéaufigem Lieferverkehsindausreichendd.adezonenm Stra-
Rerguerschnitt einzordnen und die Radfabtreifen ggf. durch Poller (geschitzte Radfahrstreifen) gegen
Falsclparken abzusichern. Zur Verbesserung defjektiven Sicherheit und bei hohen Kirafiirzeugstéarken
kénnen zur Fahrbahn Sperrflachals Sicherheitstrennstreifemarkiert werden.Radfahrstreifen kénnen

mit baulichen Radwegen als asymmetrische Quersahlkdtnbiniert 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

Schutzstreifersollten nur in Ausnahmeféllen zum Einsatz kommen und kénnen mit baulichen Radwegen als
asymmetrische Querschnégkombiniert werden. Da nach aktuell®echtsprechunguch auf Schustrei-

fen ein Uberholabstand von ca. 1,60zu Radfahrenden einzuhalten isplite in beengten Quechniten

nach Alternativen zum Schutzstreifen Mindestmall nach ER010)(1,25m) gesucht werdenEntang

von RS\Wund RVHst eine Breite von 2,0t anzustreben und ausreichende Sicherheitsbereiche zu parken-
den Fahrzeugen (mind. 0,1) vorzusehen.

3.2.7. MISCHVERKEHR UNEHRRADSTRAREN

Die Frage der Fuhrungsform im Mischverkehk@nplex und sicher auch eine Frage der lokalerkRidut.

Im Entwurf der H RSV werden aktuell folgende Einsatzbedingutegevischung der Verkehrsmittel ent
lang vonRSWnd RVRin Abhangigkeit von dé¢fzVerkehrsstarke under zuldssiga Hochstgechwindig
keit, vorgeschlagen

Fihrungsform Innerorts Aul3erorts
Mischverkehr (Nur RVR) Mischverkehr (Nur RVR) Mischverkehr (Nur RVR)
Tempo50 - X modnnn YFikel:
Tempo30 X modnnn YTFI -
Tempo20 X nwodpnn YTFI -
FahrradstralRe X nwodpnn YTFI X H ®fz/fiag
Radweg/Radfahrstreifen >2.500 Kfz/Tag >2.500 Kfz/Tag

Tabelle4: UbersichtempfohlenerEinsatzbereiche fiir RVR nach-Wézkehrsstéarken (nach FGSV H RSV, unverbffentlichter Entwurfsstand Mérz
2019)

In einigen Projekten, wie.B.einerlangen Radpremiumroute quer durch Bremen, machen Fahrradstral3en
I6sungen mehr als die Halfte der Streckergé aus Dies liegt beispielsweise an fehlenden Flachenverfig-
barkeitenin HauptstraBen mit StraRenbahnverkehr oder eihehen Dichte von Lichtsignalanlagen (LSA),

bei derohne Koordinierung auf Radverkehrstempo boher Reisezeitverlusauf der RSV auftten wirde

Standards fur FahrradstraRen im Zuge von Hauptradrouten sind noch nicht gefiestiptindeseinheitlich
diskutiert, weil noch Forschungsergebnisse des bis Ende 2019 laufendeR®BjeRts zu Fahrradstral3en

der Bergischen Unerstat Wuppertd ausstehen. Aus den bisherigen Praxiserfahrungen und Férderbestim-
mungen von Landern ergibt sich jedoch schon jetzt folgender Anforderungskatalog:

1 Fahrgassenbreite von mindesten®@m zzgl.Sicherheitsabstandu parkenden Fahrzeugen
(siehe Abb. 6), jedoch wegen der Fahrgeschwindigkeit des meist verbleibendéarkfz
kehrs bei formal Tempo 30 mdglichst keine Fahrbahnbreiten @@ oder mehr; in der
Diskussion zu H RSV wird fur RSV auch der hdhere Standé@®anFahrbahnbreite dis-
kutiert.

1 Inder Regel Vorrang gegeniiber querenden ErschlielBungsstralen (durcB&teftilde-
rungoder Aufpflasterung der Einfahrten

1 Kennzeichnung der Routkirch Piktogramme Punktereihen, Einfarbungen



Abb.13: Einsatz einer Piktogrammkette im Mischverkehr Abb.14: Einsatz von Piktogrammketten in Fahrradstra3en in
Oa{ KFNNRBgGO AY CNIylFdzaNI | Y Verbindung mit Sicherheitstrennstreifen Parkstanden in
Frankfurt am Main (eigenes Foto)

Uber die amtliche Markierung hinaus sollRS\mit einer¢ nach Moglichkeit bundesweit einheitlich anzu-

wendendenc informellen Kennzeichnung versehen werdeS8ie sind i.d.R. keine anaxshgpflichtigen
StVGMarkierungen, sondern Kennzeichnung@mit Kommunikationszweck zur Verdeutlichung der beste-

henden Regelundh der Zusténdigkeit der StraRenbaulasttrager. Diese Begleitstriche dienen der optischen

Betonung der hohen Hierarctstufe der Rdverkehrsverbindung sowie der Verdeutlichung der Linienfiih-

rung auch bei wechselnden Arten der Radverkehrsfihrung. Aus verkehrsrechtlichen Erwagungen soll fur die

Kend SAOKydzyd @2y w{z dzy R wtw RAS CINBS a+xSN] SKNEINNYd

DasParken und Halten von Pkuird zu einem Umsetzungshindernis fir eine funktionierende Fahr-
radstraRe, wenn Gefahrdungen beim Ramgn und durch das Offnen der Autotiiren nicht méglichst ausge-
schlossen werden kdnnen. Ein politischer BeschlusR3Wollte Grundlage fliein entsprechendes Park-
raummanagenent sein Je naclRadverkehrsdicht&dnnen lokal Losungen mit Augeall verhandlt wer-

den, die einzelne Stellplatze (z.B. einzeln in einer Parkverbotszone markienpéagte)lim Fahrbatmaum
ertragen kdnnen. Damit wachgtB.auch inBaugebieten mit ausreicheParlplatzen auf Privatgrundstu-
ckender Druck, dassnwohnerinnen nd Anwohneirihre PrivatKraftfahrzeugenicht mehr im 6ffentlichen
Raum abtellen.

Beispielquerschnitt Standard ,Radschnellverbindung”
FahrradstraBe

it t

Fahrradstrafie

Parken

P

Abb.15: Radschnellverbindung in der Fahrradstrafegelquerschnitt nach FGSV (20&#dneDarstellung)

0,75m
Sicherheitstrennstreifen

Andere Sonderfuhrungsformen sind nicht oder nur ausnahmsweise$ibder RVRyeeignet §ieheTa-
belle2). DieseFrage stellsichzum Beispiein verkehrsberuhigten Bereichen in zentraler Lage im Netz, die
andernfalls einen Umweg erfordern.
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Abb.16: Visualisierung eirmeFahrradstrae mit seitlichen Begrenzungsstrichen der Fahrgasse (eigene Darstellung)

3.2.8.  WIRTSCHAFTSWE(LEND UNDFORSWIRTSCHAFTLICWIEGH

Landwirtschaftlicher Verkehr isine weitereVerkehrsmittelgruppe auf frei gefiihrten Wegen auRRerorts, fiir
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 sé&p#gesordert, wenn

mit einer starkeren Beanspruchung mit landwirtschaftlichen Maschinen im landlichen Wegenetz aufgrund
der Netzgestaltung zu rechnen ist. Dann wird der Ful3verkehr mit auf dem landwirtschaftlichen Weg ge-
fuhrt. Bei Mischung mit dem Radverkdht auf jeden Fall eine volle Verkekicherungspflicht (anders als
eingeschréankte Verkehrssicherungspflicht bei landwirtschaftlichen Wegen) zu organisieren.

Wichtig ist bei der Bemessung vBniickenund Unterfihrungen im Zuge von RSV, dass abseits der Stral3en
die GroRe von Betriebsind Notarztfahrzeugen bertcksichtigt wird.

=5,00m
Landwirtschaftlicher Weg

-
Landwir
Verkehr frei

Abb.17: Musterquerschnitt Radschnellverbindung auffrtschaftswegendigeneDarstellung)
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3.3. KNOTENPUNKIESTALTUNG

3.3.1. BEVORRECHTIGUNG BBBVEREHRS

Selbststandig gefuhrtRS\&ollten, wenn siglangleichauf ErschlieBungsstrallen bzw. Strallen mit uyger
ordneter Bedeutung trefferfigeringere Verkehrsstarke als entlang &3\bder Einzelfallpriifung)bevor
rechtigt werden Als Malinahmen kommen vallem dieHerstellungvon Aufpflasterungen oder Markierun-
gen auf deKreuzungsflachan Betracht In beiden Fallen erfolgt eine Beschilderung mit Z 206 StvVQ (Halt
Vorfahrt gewahren) oder Z 205 StVO (Vorfahrt gewahren) in Verbindung mit ZusatzZH€i0e32. Bei
hohem FuRverkehrsaufkommen kann die Querung in Verbindung mit einem FuRgiegezg (FGU)
kombiniert werden.

Abb.18: Bevorrechtigung einer Fahrradstra3e in Waren (Murit: Abb.19: Bevorrechtigung einer Radhauptachse gegeniibe
(eigenes Foto) querender Fahrradstraf3e in Hannover (eigenes Foto)

In Mischverkehrsfihrungen, z.B. auf Fahrradstral3en, sollte eine Bevorrechtigung der FahrradstialRe er
gen. Bei nicht mehr als drkintereinanderliegendemBevorrechtigungen kann dies mit Z 301 StVO+Vor
fahrt) erreicht werdenIn Einzelfallen ist zu prifen bzw. zu evaluieren, ob hierdurch auch eschIBai-
gung des Kf¥erkehrs auftritt bzw. aufgetten ist Alternativsind Gehwegiberfahrten bzw. angehobene
Fahrbahnen mit abgesenkten Bordsteinen in untergeordneten Einmindungen matgjkcigreift 810

StVO (Uberfahren eines Bordes) und eriibrigt eine vorfahrtregelnde Beschilderung.

Die Aufpflastenng von Einmindungsbereichen wird grundsatzlich bei abknickenden Vorfahrten empfohlen,
da hier dieausschlie3lich&’erdeutlichung des Vorrangs tber Verkehrszeichen und Markierungamain

chend sein kann. Flachige farbliche Einfarbungen der Kreuzumjstez.B. iverkehrsgriin odeRot kon-

nen an konfliktreichen Knotenpunkteruséatzlictdie Aufmerksamkeit steigern.

Die Vorgaben der ERA 2010 (Sichtbanked Freihaltung deSichtdreieckeron Sichthindernissen/Parken
Nullabsenkung von Bordehomogene Linienfiihrung) sollten eingehalten werden.

3.3.2. GLEICHBERECHTIGUNGRHES/ERKEHRS

Trifft die RS\aufalsgleichrangiggu bewertende StrafRerd.h. sind die Verkehrsstrome &hnlich stark, wer-
den die Knotenpunkte ohne gesonderte bauliche oder verkehrsasgsorische MallnahmealsRechts
vor-LinksKreuzungerausgebildet Alternativ hierzu bieten sich bei entsprechender Flachenverflugbarkeit
kleine Kreisverkehrec. 26 bis40 m Auf3endurchmessender MiniKreisverkehre (ca. #8s22m AulRen
durchmesserpn. Letztee bestehen aus einer vollstdndig Uberfahrbaren Mittelinsel und bieten ein hohes
MaR an VerkehrssicherheKreisverkehre eignen sich zudem gut zur Dampfung des Gesligkeiti-
veaus des Kraftfahrzeugverkehrs. Bislang abknickende VorfahrtBestand konten ebenfallsdurch
Mini-Kreisverkehre ersetzt werden.
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3.3.3. WARTEPFLICHTIGBERUNGEN

Wartepflichtige Querungeim Zuge vorRS\solltenvermieden werden. Haufig ist dies jedoch vor allem
innerorts nicht durchgangig moglich. Entsprechende Querungendn bei besonders hohen Verkebidr-

ken des zu querenden Stroms mit Mittelinseln und geteilten Mittelinseln abgesichert werden. Geteilte Mit-
telinseln kdnnen auch fir gesichertes Abbiegen zum Einsatz kon@uanungshilfen an Strecken mit que-
rendem StraBnbahnverkehr erfordern bauliche und verkehrsorganisatorische Besonderheiten. Hierfiir bie-
ten sich z.B. Aufstellflachen im Seitenraum oder angrenzend an dia@égen an.

e

Abb.20: Geteilte Mittelinsel mit FGU in K&leigenes Foto) Abb.21: Querungshilfe bzw. Aufleitung fur den Radverkehr
guerendem TrarVerkehr (Bremen) (eigenes Foto)

3.3.4. SGNALGEREGEIKMOTENPUNKTE

Um eine Systematisierung ur8tandardisierung eingesetzter Filhrungsformen und Knotenpunktlésungen

zu erreichen, wurdererstmalsdurch das Land Badeiirttemberg Musterldsungen entwickelt. Das Land
Hessen hat diese 2018/2019 aufgegriffen wtndden neuesten Stand der Technik aktsedit. Diese Mus-
terldsungen eignen sich fir den bundesweiten Einsatz und sind dementsprechend flachendeckend an Stan-

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

dard-Streckenabschnitten und einfachen Knotenpunkten einsetzbar. Grol3e, lichtsignalgeregelte-Knoten
punkte erfordern immer Einzelfallbetrhttingen und Sonderlésungen und kénnen deshalb nicht im Rah-
men von Musterlésungeabgebildetwerden. Die Musterldsungen fiir Strecken und Knotenpunkte kénnen
AnhangE entnommen werden.
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Zum Standardrepertoire der Regelung von Abbiegebeziehungen des Radgeakdknotenpunkten
gehoren u.adie Einrichtung von Aufstellflachen fiir indirektes LinksabbidgghAbb.22) und aufge
weitete Radaufstellstreifen (vghbb.23).

Daruber hinaus kommen Fahrradweichen, FahrradschleusernuAtbiegestreifen integriert&chutstrei-
fen in BetrachtErgadnzend kanmiBezug auf die Signalisierung bei passendawoterpunktabstand eine
Koordinierung der Lichtsignalanlagen auf den Radver{ahr20 km/herfolgen (Griine Wellevgl. Abb.
24).

"
o
o

Sind Querungen an signalgeregeltémotenpunkten nicht zu vermeidesolite gepriift werden, ob e
Grunanforderunglurch vorgelagert®etektorenin denRVA(z.B. Induktionschleifen Videodetektion o-
der vorgelagerte Tastdreschleunigt bzw. priorisieserdenkann Nachfolgender Racgkrkehrsollte die
Griinzeit verlangerkdnnen In Stadten wie Oldenburgder Rotterdamwerden hierfurwWarmebildkameras
eingesetztDerRadverkehmwird somitin der verkehrabhéangigen Signsteuerung gleichberechtigt zum
KfzVerkehrberucksichtigt.

Eine Alternative ist eine Dau@riinschaltung des Radverkehrs an geeigneten Knotenpunkten. Hier muss
derKfzVerkehriiber Detektoren eine Grunanforderung initiierdfuld und Radverkehr sollten grusétz-

lich getrennt signalisiert werden. DigualitatsstufeCnach HBS sollte fur den Radverkehr mindestens er-
reichtundim Regelfall Stufe B angestralierden(vgl. Kap3.1.1).
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3.4. HINWEISE FUBAU UNDBETRIEB

Grundsatzlich sollten diRVAIM Zuge vorRSMnit einem Oberflacherbelagaus Asphalt oder Ortbetoher-
gestellt werden In Ausnahmeféllen ist ungefastes Bedtginpflaster moglich. Durch Pigmémtimischur

gen kann zudem der Asphalt beliebige Farbgejan ehalten, was fiir Abschnitte in stadtaulich oder
landschatftlich sensiblen Bereichen eine sinnvolle, aber ktorgtiiende Option darstellt. Erfahrungen hier-
mit wurden in Magdeburg bereits im Klosterbergegarten gesammelt. Neben den optischegsSemngen
heizen sich hell gefarbte Asphaltflachen weniger auf und verfligen somit tber Vaiteiehtlich des Um-
weltschutzesGrundséatzlich empfiehlt sich bei Rathd FuRBverkehrsanlagen im Seitenraum die Aufpflaste-

Abb.25: Geh/Radweguberfahrt in Bremen (eigenes Foto)

rung und Hestellung eineRad und Gehweguberfahrt Durch sinusférmige Rampensteine kénnen fiir den
Fahrzeugerkehr ausreichend sichere und komfortable Anrampungen geschaietden (vgl. Abb.25).
Entsprechende Aufpflasterungen erzeugen eine erkennbare Abgrenzung vom Nebennetz und deigern
Komfortfir den Radund Ful3verkehr. Sie sorgen somit fiir eine deutliche Ativekiungdes StraRenraums
und zugleicteine Senkunger Abbiegegeschwindigkeiten d&§zFahrverkehrs, was der Verkebisherheit
zu Gute kommtNeben den baulichen Aspekten miissen hohe Standards auch in &#zRginigung und
Winterdienst eingehalten verden. Baulichélangel, Beschadigungen und Gefahrenstett@issen
schnellstméglich beoben und ausgebessert werdddie MdglichkeitSchaden oder Verschmutzungen per
OnlineFormular, auf einer Onlinekarte oder per Telefon zu meldetite diesbeziiglichepiindelt angebo-
ten werden.Der Winterdienst sollt&RSWund RVRsowie das Radhauptnetz entsprechend in die R&wma
Streuplanentegrieren.

3.4.1. BELEUCHTUNG

Ortsfeste Beleuchtungollteinnerorts entlang deRSWnd RVRmit einer Starke von 3 bisluxeingeplant
werden Insbesondere auf Briickein Unterfiihrungen, an Engstellen und an Kreuzurigeaine adaquate
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Beleuchtung sicherzustelleAuch au3erortsollte desegeprift werden Dort kanneine dynamische und

mit energiesparenden LE@usgestattete 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 Ubertifensoren (PIfkann trage reagie

ren) oder Radarerfassung. Die Energieversorgung kann Uber Solarstromerzeugund_arhtestener-
folgen. Wo keine Beleuchtung méglich ist, salltetroreflektierendeMarkierungen z.B. der Raggander

zum Einsatkommen.

3.4.2. MARKIERUNGEN

Randmarkierung durchgehend (Fip
- Schmalstrich weil3 (Breite: 12 cm)
- retroreflektierend

Randmarkierung unterbrochen

- Blockmarkierung (Léange: Oy, Licke: 0,20,
Breite: 0,25m)

- z.B. entlang von Parkstéanden

Randmarkierung unterbrochen, Abgrenzung zum ruhend
Verkehr in Fahrradstraen

- Blockmarkierung (Lange: O Liicke: 0,2,
Breite: 0,25m)

- z.B. entlang von Parkstéanden mit einem Ab-
stand von 0,% 0,75m

- Unterstiitzend sollten Fahrradpiktogramme at
der Falbahn aufgebracht werden, um eine
Verwechslung mit Schutzstreifen bei den Rad
fahrenden zu vermeiden

Mittelmarkierung vor Knotenpunkten

- Schmalstrich unterbrochen (Lange: 1,00 m, L
cke: 2,00 m) wenn Breite d&SY % o0 X p

Mittelmarkierung auf3erhalb von Knotenpunkten

- Schmalstrich unterbrochen

- Mittelmarkierung auerhalb von Knotenpunk-
ten: Schmalstrich unterbrochen (Lénge: 1,00
Licke: 5,00 m)

- wenn Breite deRSMK 0 X (pdrR. ncht im
Zuge von RVR)

- zur Richtungstrennungn Knotenpunkten und
Konfliktstellen (alternativ durchgezogene Linie

Markierung Radverkehrsfurt
- an bevorrechtigten Querungen

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

- Flachige Roteinfarbung vorrangig addnflikt-
flachen (Einund Ausfahrten) und Gefahren-
stellen

Wartelinie
- Z 341 StVO (verkleinerte Version)

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

Tabelle5: Ubersicht tiber Markierungen im Zuge von RSV (vgl. Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft und Verkehr und Wohnen (Hrsg.)
2018/2019)
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Kdhéarenz Einheitlichkeitund die Lesbarkeit im Raum sind wichtige Charakteristika, die Gb&atiidahn
markierung entlang deRS\Winterstiitzt werden kdnnenZudemwerden dadurchKnotenpunkte, Einfadeln
und vor Abkommen von der Fahrbahn bei schlechter Sicht (nachts, bei Radpemgr gestaltet

Bei Mischverkehrsfuhrungeim Fahrradstralien, Temg80-Zonen odeder gemeinsamen Fuhrung mit dem
FuRverkehmwird empfohlen,auf die Mittelmarkierung zu verzichten.

Nach aktuellem Stand werdd®S\ir laufende Baufertigstellungen und zukiinftige Routen mit einem gri-
nen Beistrich inverkehrsgriin RAL 602markiert. Dieser wird durchgéngig an derénseite der Rand-
markierung aufgebracht (vghbb.26).

: A

Abb.26: Markierung undPiktogramme auf Radschnellweg Ruhr RS1 in Mihlheim/Ruhr (eigenes Foto)

3.4.3. WEGWEISUNGERVICENDKOMFORT

Die Wegweisung sollte durchgangig und konsistent sein und sich am etablierteta®taach FGS{Merk-
blatt zur wegweisenden Beschilderung fur den Radvetketientieren. Wird fur dieRS\bzw.RVRein Logo
entwickelt, sollte dies mit Einschubplaketten an den entsprechenden Wegweisern angebracht werden.

In Magdeburg selbst gibt dislangkein durchgangig beschildertes Radverkehrsnetz. Hier ware eine Neu-
entwicklung nach Abschluss einer vollstandidéetzkonzeption anzuraten. Insbesondere firdteiger aus
demmonomodalenMIV ist eine Wegweisung wichtigadhnenviele mdgliche RouterAbkiirzungen oder
Alternativstreckeroft unbekanntsind Beider Beschriftung ist darauf zu achten, dass diese rimghen
Kontrast aufweist und die Schrift so dimensionigird, dasssieauch bei den angestrebten Reisegeschwin-
digkeiten auf eineRS\gut zu erfassen ist.

Das Radnetz bzw. Netz an Vorrangrouten und Schnellverbindungen sollte auf einer gesondertea Websit
dargestellt werden, in Radroutenplaner und OpenStreetMap eingepflegt wesiemiegedruckte Karten
werke realisiert werden. Vor allem das Einpflegen in OpenStreetMap unterstiitzt die Routenfindung vieler
RoutingApps von Drittanbietern, da diese haufigf@en OpenStreetMap Datenbestand zurlickgreifen.

In der Vergangenheit wurde aufgrund der stark gestiegenen Nutzung von PedelecsBikes Baufig an-
genommen, dass entlang touristischer Routen oder im Stadtgebiet auch fir Alltagsverkehstatiaden
erforderlichsind. Die technische Entwicklung sorgt jedoch mittlerweile dafir, dass Pedelecs mit einer La-
dung problemlos 8&m und mehr zuriicklegen kénnen. Bereits umgesetzte Ladestationen fur Pedelecs wer-
den haufig nicht oder nur sehr wenig genutzt, daRadfahrenden ihr Ladegerat mitflihren missten. An
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ausgewahlten Standorten kann Ladeinfrastruktur sinnvoll sein, kann dann aber haufig vor allem in Koopera-
tion mit lokalen touristischen Leistungstragern realisiert werden. Gaststétten, Hotels oder Touffistenin
mationen kdnnen das Laden als Service anbieten.

Abb.27: Wegweisungsstelen von Radrouten in Kopenha@)in auffalliger GestaltunfgigenesFoto)

Sinnvoll isder Bau und Betriehochwertiger zugangsgesicherter Fahmbadtelanlagen an den Schnittstel-
len zum OPNVBPNVDort konnerauchLademdglichkedn fiir PedeleeAkkus, z.B. in SchlieRfacheinte-
griert werden Entlang der Strecke sind dartiber hinaus Wasserspender, Unterstéih&izgelegenheiten,
SanitaranlagenUbesichtkartenund Servicpunkte denkbarAn den Servicepunkten kdnn&eliService
Reparaturstande, Schlaughtomaten Luftpumpen, Milleimeund Werkzeuge, die fikleinereReparatu-
ren nutzbar sind, angebotewerden In der Region FrankfuBRarmstadt werden derartige Servicepunkte
mit einheitlichgestaltetenmobilen leicht demontier und versetzbaremnlagen erprobt. Alle Gerate und
Anlagen fur Servicepunkte sind bereits heute am Markt in standardisierten ##erfligbar oder kénnen
individualisiert werdenDies kanmen Markenauftritt derRS\bzw.RVRunterstitzen(vgl. Abb.29).

cvxzuwm,m

Abb.28: Reparaturund Infopunkt in Malmé (Schweden, eigene  Abb.29Y a . A 1 & Réparatui/|kf@yhéte (mobile Module)
Foto) an RSV Darmstadfrankfurt am Main (eigenes Foto)
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Insbesondere an Uberschneidungen &S\mit touristischen und freizeitorientierten Radroutesind
punktuellebauliche Servic&lemente die eine Grundausstattung (Luftpumpe, Reparataglichkeit, Wit-
terungsschutz/Unterstanddereithalten attraktiv fir Radreisende und Pendelnde gleichermaen

Zusatzlich kénnen entlang dB'S\Komfortelemente wie schrag gestellte Mullkérbe (bekannt aus Kbpen
gen) und Trittgerlste zum Festhalten beim Warten an Lichtsignalanlagen den Komfort fur @iler®ad
densteigern Damit wird eineWertschatzundur die Radfahrendennd ein Anforderungsverstandnisit
positiver Imagewirkung nach auR&nmmuniziert.Zahlstellen mit einem Display unterstiitzen die datenba-
sierte Arbeit der Ragkrkehrsforderung und sinebenfalk ein einfaches Mittel der Au3endarstellung.

TT‘" Ny

T ﬁ %%-Hm
. |

Abb.30: FuRgelander fir bequemen Halt an einer LSA in Kope Abb.31: In Fahrtrichtung geneigte Millkdrbe in Kopenhagen (e
gen (eigenes Foto) nes Foto)
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4. KORRIDORERMITTLUNG URTENZIALANALYSE

4.1. CHARAKTERISIERUNG BERBIONVIAGDEBURG

DieLHMagdeburg(Bevdlkerungsstané37.651) ist eines von drei Oberzentren des Landes Sachsdralt.
Die Stadt an der Elbe grenzt an die Landkreise B&eed{kerungsstand71.311) und Jerichower Land
(Bevélkerungstand89.830) sowie den SalzlandkreBdvolkerungsstand89.783) (vgl. Statistisches Landes
amt Sachse\nhalt 2019, Stand: 30.06.2012pandkreise und Stadt bilden zusammen die Region Magde
burg und den gleichnamigen regionalplanerischen Planungsverband

Die Gebietskulisse besteht aus défardichtungsraum Magdeburg sowierdaumliegenden Gemeinden
desléndlichen Rumesmit darinliegendenGrund und Mittelzentren. Siedlungsstrukturell ist die Region
Magdeburg dem Regionstyer landiche Region zugeordnet.
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Abb.32: Untersuchungsraum 20-KilometerRadius um den Alten Markeigene Darstellung)

Das Untersuchungsgebitir die Hentifikation moglicher Korridore ist durch einen Radius von bis 2ur20
Luftliniendistanz um den Alten Markizw. die Innenstadilagdeburg begrenzt. Innerhalb dieses Radius
liegen die oben geannten Landkreisalas MittelzentrumSchdnebecksowie de Grundzentren Gommern,
Irxleben, Wanzleen und WolmirstedtDie Mittelzentren Burg und Haldensleben liegen etwas aulRerhalb
des Untersahungsradius, sind aber wichtige Destinationen fur Pendlerinnen und Pendler der Region. In
Abstimmung mit dem interkommun@n Arbeitskreis, der das Projekt als Abstimmungsgremium begleitete,
wurden diese daher in die Untersuchung einbezodaamitkdnnenmdogliche Korridore voRS\Wie Ge-

biete folgender Gemeindeberiihren:

1 Barleben

1 Biederitz
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4.1.1. RAUMSTRUKTURELBESONDERHEITEN BRESIONVIAGDEBURG

Das Stadtgebiet Magdeburgs verfligt Gber ainaximaleNord-StidAusdehnung/on 22,7kmund einema-
ximaleOstWestAusdehnung von 16 lam. GolRe Industrie und Gewerbegebietén Stadtgebiet bénden
sich im Norden (Rothensee) und im StudBagkau, Salbke) der Stadliie Elbe stellt einen wesdithen
Zwangspunkt fiir alle verkehrlichen ErschlieRungen @atlichder Elbe befinden sich vor allem wichtige
FreizeitzielelfedeutendeSportstatten, Parks und Erholungsgebiete).

Das Umland ist dutceine kleinteilige Siedlungsstruktur gepragt, die zur Bildung grof3er Einheitsgemeinden
im Zuge der letzten Gebietsreform gefiihrt hat. Durch einen erheblichen nachholenden Suburbanisierungs
prozess in den 1990er Jahren verdioee LH Magdeburgor alleman Gemeinden nérdlich und &stlider
Stadgrenzean Bevolkerungin gleichem Mal3e siedelten sich zahlreiche Unternehmen in Gewerbegebieten
aul3erhalb der Stadtgrenzm, was zu engen Perlyerflechtungen vor allem mit denandkreisHohe
Bordeflhrt. Eine Besnderheit ist die kurze Distanz (caki®) zum unmittelbar an die siidliche Stadtgrenze
anschlieBendeMittelzentrum Schonebeck3(.262Einwohner).

41.2. MODALSPLIT

Auf Ebene der Gesamtstadt Magdeburg gliedert sichMigdal Split d.h. cer Anteil der Verkehrsntigl an
denWege pro Person und Ta@lle Wege)wie folgt:

1 46% MI(Fahrande bzw. MIV
1 15% OPNV



FRRAVY TSRS

red

1 13% Fahrrad
1 27% Zu Fulvgl. TU Dresden 201®1obilitat in Stadten (SrY)

Der Radverkehrsanteil in deHMagdeburg bewegt sich dabei auf eineniitieren Niveau im Vergleich zu
anderen Grol3stadten der gleichen GréRenklasse. Den Spitzenwert im SrV 2013 Stadtevergleich besitzt Bre-
men mit 23,4% Radverkehrsanteil an allen Wegen.

4.1.3. ANBINDUNGSPNV

Fir die Konzeption déRS\sind vor allem die Ankniipfungspunkte an den SPNV als Gelegenheit zum Um
stieg und Abkirzung von Relevanz. Dies ist in Saghskalt umso relevanter, da die Fahrradmitnahme im
SPNV kostenlos erfolgen kann.

Relevant sind insbesorde folgende Relationemit den entsprechendeBahnhoferbzw. Haltepunkten

Relation Linie

Schdnebeck Magdeburg- Stendal S1

Magdeburg Burg RB 31, RE 1
Magdeburg- Haldensleben RB 36

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

Magdeburg- Gommern RB 42, RE 13, RE 15

Tabelleé: Uberblick tiber relevante SPNXérbindungerin der Region Magdeburg
4.1.4. RADNETDERLANDESHAUPTSTABIAGDEBURG UNIANDESRADNEBACHSEMNHALT

Fur dieLHMagdeburg wurde im Zuge der Fortschreibung des Radverkehrskaszeptiahr 2004 das Rad

netz in eina N2 (i S & JdYNR/ S & & b S (i brotedayetr $rifelssBNktzbéstandteile &ie entlang

von HaupwerkehrsstraRen verlaufen und iiber separReAZS NF NI Sy & 5| Alaubtt Weligh-y Sa b SiT &
hend UberWohn und ErschlieBungsstral3emd verfugt in der Regel Gber keine separaRWA Hier kon-

nen Radfahrende entweder im Mischverkehr Bghrbahmutzen oder sie sind auf selbstandigfgarten

Radwegen bzwgemeinsamerGeh und Radwegenz.B.durch Gruztige und Parkanlageanterwegs.

Das Radverkehrsnetz des Landes Sachsdralt istbislangvorrangig auf den Freizeitverkehew. auftou-
ristische Verkehrausgerichtet Eine durchgehende und flachendeckende Wegweisung, whesipiek-
weiseder Freistaat Sachsen derzeihsetzt gibt es in Sachsefinhalt nicht. Das Netz weist darliber hinaus
zahlreiche Lucken auf und wurde durch die Fokussierung auf Freizeitverkehre nicht mit den fiir die vorlie-
gende Studie bedeutsamen Eigenschaften Durchgangigkeit und Direktheit konzipiert. EiagbEibang

des Netzes mit der Einbeziehung des Alltagsveskaitin Bearbeitung

4.1.5. TOPOGRAFIE

Als Teil der Norddeutschen Tieflandsbucht ist die Region Uibegwitgpografischunbewegt und flach
Lediglich westlich ddtHMagdeburg steigt die Reliefenergie im Gebiet der Gemeinden Irxleben und Nie-
derndodeleben, im Bergang zum Bordéliigelland, leicht an. Hochste Erhebung ist dabei der GroRe Wart-
berg mit einer Héhe von 1457 (.NN. Die Stadt Magdeburg selbst liegt auf einer Héhe van G5NN.



4.2. KORRIDORERMITTLUNGDERREGIONVIAGDEBURG
4.2.1. METHODIK ZURBGRENZUNG UNBEWERTUNG DES®RRIDORE

Fur die Region Magdeburg lagen keine vorab definierten Korridore fur Radschnellverbindundgeveor.

daher mégliche Linienfihrungen von RSV erarbeitet werden konnten, waren in einem ergebnisoffenen Pro-
zess zunéchst Korridore fiitdgliche Trassen zu identifizieréron Luftlinienverbindungerausgehend,

wurdendie vorhandena Siedlungsstrukturen, nateiumliche Ausgangsbedingungen wierkehrswegén

einem Umkreis von 2Bm um den Alten Markt in Magdebutgei der Korridorkonstruktion bertcksichtigt

Mit diesem Vorgehen konnten dRRelationermit einem Potenzidlir RSWorgeprift werden ohne bereits
konkrete Linienfihrungefestlegen zu miissen

Umdas Potenzial mdglicheoKidore fir RSV zu bestimmewurdenzunéachsfolgendeAspektegeprift
- Netzbedeutungler moglicherRS\u.a. Verknupfung zentraler Orte)
- Arbeitspendlerverflechtungen
- Verkehrsbheziehungen déHMagdeburg mit den Umlandgemeinden
- Siedlungsstruktur und Bevélkerungsschwerpunkte
- Radnetz des Landes Sachgerhalt

Die Mittelzentren Haldensleben und Burg lieggwasaul3erhalb de 20 km Untersuchungsradius. Auf
grund ihrer Bedeutung in der Region Magdelpwurden die Verbindungen in die beiden Gemeinden auf
Wunsch des projektbegleitenden interkommunalen Arbeitskreises jedoch in die Untersuchunggeit auf
nommen. Im Anschluss an die Korridorabgrenzung wdidecignung einzelner Korridore flr eine vertie-
fende Analyseler Potenzialamit Hilfe einerNutzwertanalyse hergeleitet.

Nachdem die wesentlichen Qu&lielRelationen fiir mégliche Untersuchungskorridore identifiziert werden
konnten, wurden die/erlaufe der Untersuchungskorridoemtlang von Luftliniensrbindungen konstruiert.
Die Korridore besitzerinen Radius von.@00m und bilden somit den Einzugsbereich getenziellenRSV
ab, d.h. den angenommenen Umweg, den Radfahrende bereit sind zu fahren, 84w gelangenDie
Schnittmengedieser Korridore mit raumlichen Daten ermdglichte eine erste Grobabschéatzung derzPoten
ale der einzelnen Korridore.



4.2.2. NETZBEDEUTUNG

RS2t f Sy yIFrOK RSY o! NDSAGALI LIASNI wik Ra OK yk&tdgd- S ND A Yy Rdzy
rien der Kategoriengruppen IR/AR 1l und IIl nach der Richtlinie fiir integriertg&sttdtung (RIN) eapre-

chen. Sie stellen somit innerhalb des Radverkehrsnetzes innergemeindliche (IR 1l und Ill) begiditzde

(AR Il und regionale AR IIl) Verbindundan Entsprechend eignen sie sich nicht nur fir istédtische
Schnellverbindungen, sondern auch fiir die Anbindung benachbarter ZeMoeorten, Hauparbeits

schwerpunkten (z.B. grol3e Gewerbegebiete) oder anderer Orte mit zentraler Funktion@heanentrum.

Somit wurda in einem ersten Schrittausgehend von derentralen Orten bzw. Entwicklungschwepunk-

ten aus dem RegionalplarinLuftliniennetz zwischen den relevanten Orten erzeugt @&gb.33).

Zentrale Orte

o Siedlungsschwerpunkt /
Vorrangstandort Industrieanlagen
Grundzentrum

P
Flechtingen Grundzentrum

(mit Teilfunktion eines Mittelzentrums)

Haldefsleben Mittelzentrum

Oberzentrum

20km Radius

Méckern

Wanzleben—_/

Langenweddingen
Oscherslében (Bode)

e Egeln
Gréningen [

3\ Calbe (Saale)

£

Abb.33: Zentrale Orte und Wunschliniennetz der in der Region Magdef@uglle: Regionalplan Region Magdeburg, eigene Darstgllun

4.2.3. PENDELVERFLECHTUNGEN

Im Fokus deRS\stehen Berufsund Ausbildungswege. Diese Alltagswege werden taglich zuriickgelegt,
wodurch sich ein hohes Entlastungspotenzial in Bezug auf-luéminSchadtoffemissioren sowie der po-
tenziellen Verlagerung von Fahrten des MIV auf das Fahrrad ergebenlXase.VVdagerung wird sich zu-
dem senkend auf di&fzVerkehrsbelastung des StralRennetzes auswirken

Aufgrund der hohen Arbeitsplatzzentralitat weist didMagdeburgeinen fir solitdére Oberzentren ear-
tungsgemaRerJberschuss von Einpendelndanf. Das héchste SaldausEin und Auspendindenkann
hierbei fir den Landkreis Borde konstatiert werden



FhRMTPeaL
e =
Stadt/Kreis sozialversicherungspflichtig Be- Einpendler Auspendler
schaftigte am Wohnort

LH Magdeburg 91.149 45.533 27.860 +17.673

Landkreis Bérde 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

Tabelle7: Pendlerverflechtung MagdebugLandkreise

In einemweiteren Schritiwurdendie Gemeinden identifiziertlie in Relation zut HMagdeburgbzw. im
Raum Magdeburg untereinanddie aufkommensstérksten Pendelverflechtungarfweisen(siehe Albil-
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 Moser 1.365 222 1.587
Magdeburg- Biederitz 1.710 472 2.182
Magdeburg- Méckern 789 246 1.035
Magdeburg- Gommern 1.179 298 1.477
Magdeburg Schénebeck 2.879 1.666 4.545
Magdeburg- Bérdeland 675 120 795
Magdeburg- Siilzetal 1.765 1.605 3.370
Magdeburg WanzleberBorde 1.813 414 2227
Summe 22.287 12.657 34.944

Tabelle8: Arbeitspendlerverflechtungen LH Magdebur§enachbarte Gemeinde

7 QUELLESTATISTIBUNDESAGENTUR FARBEITSTAND30.06.2017
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Entlang dieser Pendelrelationen mit dedMagdeburg missen zudem die Relationen zwischen den Ge-
meinden des Umlands fiir das Potenzial B&\bertlicksichtigt werden

Zielitz ™

Wolmirstedt

Niedere Borde

Mockern

Gommern ] T 2 T

Abb.34: Pendlerverflechtung der Region Magdeburg mit deMagdeburg (Gemeindeebenajhd Wunschliniennetz (Luft
nien) (QuelleBundesagentur fur Arbeit, eigene Darstelljing

Die entsprechenden Pendleraufkommen kénnen der nachfolgedddelle9 entnommen werden. Hier
wurden die Einund Auspendindenbereits aufsummiert.

Pendelrelation Ein- und Auspendelnde

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

Tabelled: Aufkommen von Eiund Auspendelnden zviGemeinderdesUntersuchungsgebiets
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Abb.35: Pendelverflechtunder NachbargemeindefQuelle:Bundesagentur fiir Arbeit, eigene Darstelljing

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

Auf Basis der Luftlinienverbindungen wurden flr die konstruierten Korridore weitere Faktoren untersucht
Eswurde die Lage von Gewee-, Handelsund Industrieflachen, die Bevolkerungsverteiluagwie die

Lage von Schulen und Hochschulen bzw. der Universittiter Lage und Ausdehnung der Korridorgeb
glichen, um Riickschlisse tUber deren Poterst&RS\Vzu erhalten. AbschlieRendurden die Korridorebe-

reits in diesem Stadium der Untersuchung auf raumliche Uberschneidung&thitzgebieten gepriift.

Die nachfolgenden Kartendarstellungen visualisieren die genannten Aspetttetelen die gebildeten Kor-
ridorverlaufe dar fir die die direkten Luftlinien bereits entsprechend der Lage relevanter (Zwisiele
angepasstvurden
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4.2.4. INDUSTREUNDGEWERBEANSIEDLUNGEN

Kleinraumige Daten zu Arbeitsplatzen lagen vorrangig in Form der Angaben der jewédigehrszellen

im Verkehrsmodell vor. Dartiber hinaus wurden Gewerbfandelsund Industrieflachen aus OpE&itreet
Map-Daten und dem Raumordnungskataster des Landes Saédealt zusammengetragen. Diese wurden
bei der Konzeption die Linienfihrung unddier Abwagung méglicher Korridore mitberiicksichtigt.
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Abb.36: Gewerbe, Handelsund Industrieflachen im Einzugsbereich der Korridore (Kartengrundlage: Open¢
Map und Beitragende, eigene Darstellung)
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4.2.5. BEVOLKERUNGSVERTEILUNG
Ein weiterer wesentlicher Faktor fiir die Korridorermittlung und Potenzialabschétzung ist die Bevolkerungs

zahl.Hierfir wurde neben aktuellen Bevoélkerungsdaten nach statibén Bezirken in der Stadt Magdeburg
selbst bzw. der Gemeindeebene der benachbarten Landkreise audtidashnerraster (10& 100m) des
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Abb.37: Bevolkerung im Einzugsbereich der Korridore (Datenquadistatis 201 1Kartengrundlage: OpenStree
Map und Beitragendegigene Darstellung

© 202( team red | Seite54 Bericht vom02.09.2020



12110

tearmred

Zensus 2028genutzt Hierdurch lassen sich siedlungsraumliche Bevolkerungsschwerpunkte sehr genau
identifizieren und entsprechende Erschliefungsqualitaten durRSMabschatzen. Ergéanzend hierzu wurden
die Bevolkerungsdaten aus dem Verkehrsmodell hinzugezogen.

4.2.6. SCHULEN UNBEIOCHSCHULEN

<

< 5
= H
9
3 E’ o}
s
-
c @
@
° a] £ o
(=}
O
a] °

L]
Schonebeck (Elbe)

Biederitz

Wolmirstedt
Niedere Borde

L
Wanzleben-Borde

[E]  SPNV Bahnhéfe und Haltepunkte
=®

@ Hochschulstandorte

]
£
5
<
5
b
=
3
£
A
L

Abb.38: Schulen undHochschulen im Einzugsbereich der Korridore (Datenquelle: Landesamt fir Statisti
senAnhalt (2019)Kartengrundlage: OpenStreetMap und Beitragende, eigene Darstellung)

8 AKTUELLBATEN MIT DER ENTSPRECHEREERERUNG LIEGEN NICHT DIERDATEN SIND ABER AUFGRUND DER WEITGEHEND BEXOILIER
RUNGSENTWICKLUMBGDEBURGS WEITERHIN FURNHEKE DEAACHBARKEITSSTUDIE NUTABARICH DIBEVOLKERUNGSENTWICKLUNGAGH
DEBBURG SEAO11WEITGEHEND AUF EINEM STABINEMAU BEFINDEVURDE DENNOCH DAS GENARNSEER STATT STATISTISBEHRKE AUF-
GRUND DER HOHEREN RAUMLIBHESAGEKRAFT HERANGEZOGEN
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Im Alltagsverkehrdem dieRSVWhauptsachlictdienen sind auch die Ausbildungswege ein wichtiger Faktor.
Daherist die Lage von Schulen und Hochschulen in die AnaljtseingeflossenDaruber hinaus wurden

die Daten zur Zal8tudierenderund Platze an Sciten aus dem Verkehnsodell zur Quantifizierungnd
Verschneidung mit den Korridoren genutzt.

4.2 7. SCHUTZGEBIETE

Die Lage von Schutzgebietenegt wesentlicher Faktor bei der Erarbeitung der Korridorermittlung und Li-
nienfihrung.Werden diese durch RSV tangiert, kdnnen langwieBgeehmigungsund Prifprozessdie
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Abb.39: Schutzgebiete im Einzugsbereich der Korridore und des Untersuchungsraums (Datehgndésamt fi
Vermessung und Geoinformati@achserAnhalt (2019)Kartengrundlage: OpenStreetMap und Beitragerele,
gene Darstellung
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Folge sein. Um dies zu vermeiden, wurde versucht, moglicherRS¥en abseits d&chutzgebiete zu fih-
ren. Eine vollstandige Vermeidung von Beriihrungspunkten mit Schutzgebietgadochnicht moglich

4.3. BERGEBNIS DHKORRIDORERMITTLUNG

Die gebildeten Korridore sirich Durchschnitt ca. 2kmlang. Die kiirzeste Verbindung aus d8tadtzent-

rum Magdeburgs (Alter Markhnenstadi ergibt sich in die Richtungen Schénebeck und der Gemeinde Siil-
zetal (Osterweddingen/Langeveddingen ca. 15km). Die l&angsten Relationen auf den Achémrenin

Richtung Haldensleben und Burg (bis zk3i.

GrolR3e Arbeitsplatzschwerpunkte und wesentliche Ziele fur den Alltagsverkehr befindemsalement-

lang der KorridormachOsterweddingen/Langenweddingen (Gemeinde Silzetal) soadbBarleben und

in die Gemeinde Hohe Borde. huletzt genannteGemende liegt der Schwerpunlkmsbesondereauf den
Kommunen Irxleben und Hermsdorf, in denen sich in Autobahnnéhe wesentliche gewerblgibdldmgen
entwickelt undim Zuge der nachholenden Suburbanisierung in den 1990er und 2000er Jahren wesentliche
Siedlingskerne herausgebildet haben. Hiarchsind gleichermaRRen die Korridore in Richtung Burdpens
sondere mit den Kommunen Biederitz und Mdser, charakterisiert. Zu konstatieren ist dariiber hinaus, dass
kleinrdumige innergemeindliche Verkehre der Stadt Metmurg bzw. innerhalb der Mitteéntren, nach

Analyse der Verflechtungsmatrix des Verkehrsmoatdtd HMagdeburg dominieren.
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/ Bets Vorrangstandort Industrieanlagen

Grundzentrum

Grundzentrum
(mit Teilfunktion eines Mittelzentrums)

[ J

®
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Abb.40: Zusammenfassende Ubersicht der Kriterienkairidorabgrenzungeigene Darstellung

Nachfolgendverden die unterschiedlichen Korridore in inrem Verlauf ndher beschrieberarschlielen-
den Arbeitsschritt gdt es, Korridore mit ausreichenden Grundpotenzialen auszuwahlen, die sich fiir eine
vertiefende Untersuchung und die Linienfindung einer mdglichen Radschnellverbindungstrasse eignen. Die



Auswabhlkriterien und das Ergebnis der Potenzialabschatzung der Kerkidonenden Tabellen 10 und 11
entnommen werden.

Al: Magdeburgg Barlebeng Wolmirstedt (¢ Zielitz)

Der Korridor fuhrt aus der Stadtmitte Magdebsig nordlicher Richtung tber die Stadtteile Neue Neu
stadt, Neustadter Feld, Kannenstieg in Richtung Barleben, Wolmirstedt und schlieZlich Zielitz.

Damitliegen derCampus der Ottowon-GuerickeUniversitat, zahlreiche Siedluregghwerpunkte und Stadt-
teilzentren (Lubecker Straf3e) sowie den Zémgdeburg im Krridor.

Der Zielort Zielitz ergibt sich als denkbare Fortfihrung eifgy die jedoch héchstahrscheinlich nicht ge-
nug Radfahrende im Querschnitt pro Tag aufweisen wird, damitR@adisierungm hochsten Qualitats
standard in einem sinnvolleNutzenKostenVerhéltnis steht. Dennoch stellt der Kali¢smbau in Zielitz
einen wichtigenArbeitsplatzschwerpunkinit ca.2.089 sozialvesicherungspflichtig Beschaftigtéam Ar-
beitsort), in der Region daiWolmirstedt und Barleben verfiigen tGber signifikaRendeVerflechtungemmit
dem Oberzentrum Magdeburg urgtéRereGewerbeansiedlungenDarunter z.B. dereChnologiepark Ost-
falen (Barleben). Mit dem Barleber See | + |l sowie dem Jersleber Seedlimipredeutende Naherho-
lungsgebiete in diesem BeréicDer Korridor ist bis Zielitz ca. &®, bis Wolmirstedtca.14 kmlang Damit
wirde hiereine RSMn einem attraktiven Distanzbereich liegen

A2:Magdeburgc MagdeburgRothenseeg Barlebeng Wolmirstedt (¢ Zielitz)

Dieser Korridor stellt einé/ariantezumKaorridor AL dar. Ziel ist hierbei ein Anschluss der Gewerbel
Siedungsschwerpunkte nérdlich déHMagdeburg Wichtig war hierbei did\nbindung der Industrieund
Gewerbegebiete in Magdeburg Rothenseeinem der edeutendsten Arbeitsplatzschwerpunkt&b Rot-
hensee gleicht der Korridorverlauf dem Korriddkin Richtung Barleben. Der Korridor ist bis Zielitz ca. 20
km lang, bis Wolmirstedt waren es.15km.

B1:Magdeburgc MD-Rothenseeg Hohenwartheg Burg

Auf diesem Korridor kbnnte einBS\aus der Stadtmitte Magdeburgam Mittelzentrum Burg fihren und
dabei denArbeitgplatzschwerpunkt im Stadtteil Rothenseet einbeziehen. Der Korridor verlauft Gbidio-
henwartheund Lostay dieim Zuge deSuburbanisierung der 1990er Jahre stark an Bevolkerungdenzu
wannen. Der Korridor wére allerdings mit eineéngevon ca. 25%m vergleichsweise lang. Zudem liegen
zwischen Hohenwarthe und Burg keigel3erenSiedlungsoder Arbeitsplatzschwerpunkte.

B2:Magdeburgg MD-Herrenkrugg Biederitz¢ Méser ¢ Burg

Statt einerVerbindungnach Burgiber MagdeburgRothenseefiihrt dieser Korridor ilber den Hochschul

und Naterholungschwerpunkt Magdeburgerrenkrug. Hieliegt 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 cak@Plang.

B3:Magdeburgg Kanonenbahrg Biederitz¢ Méser ¢ Burg

Als Alternative zum Korridor B2 verlauftrd€orridor B3 etwasudlicher, jedoctohne eine direkte Anbin-
dung des Hochschulstandortes Magdebittgrrenkug. Der Korridor folgt der ehemaligen Eisenbahntrasse
BerlinMagdeburg tGber diehemaligeKanonenbahriheute Radweg MagdeburgHeyrothsbergeund
Uberquert denElbeUmflutkanal in Richtung Biederitz und weiter nach Méser und Burg. KomBiglist, wie
auchKorridor B1, mit einer Lange vora. 25km ebenfallsvergleichsweise lang, schliel3t dafiir aber im Be-
reich des Radwegs Magdteirg-Heyrothsbergeauch das Fuliballstadion und weitere wichtige Spant
Freizeitstatten im Ostteil der Stadt Magdeburg an.



C:Magdeburgq¢ Gommern

Der Korridor fuhrt aus der Stadtmitte tber Magdeb«@gacayumit wichtigen Schulund Klinikstandorten
in Rihitung des Grundzentrums Gommern. Der Korridor verfligt zwar tber eine Lange vorkog.diddet
aber aufgrund degeringenBesiedlungsdichtéstlich Magdeburgs keine weiteren Siedlungsd Abeits-
platzschwerpunkte an und verfligt Gber ein verhaltnisméf&gngesPotenzial von Pendelnden

D: Magdeburgg Schonebeck

Zwischen dem Mittelzentrum Schénebeck am Sudrand ¢iagdeburg und der sidlichen Stadtgrenze
liegen ca. Xm Luftlinie. Bis ins Stadtzentrum ist der Korridor, der u.a. die gré8b=olutenZahlen von

ein- und auspendelnden Beschéftigtamfweist, nur 1%mlang und damit fir zahlreiche Alltagswege at-
traktiv. Der Korridor umschlief3t die ehemaligen Schwerindustriestandorte im Siden der Stadt Magdeburg
und bindet die heute dort angesiedelténdustrie- und Gewerbestandortsowie Nahversorgungsbereiche

und Siedlungsschwerpunkte ein. In Schonebeck werden ebenfalls zahlmdctstrie und Gewerbdlachen

und Siedlungsschwerpunkte durch den Korridor, der am Bahnhof Schénebeck endet, abgedeckt.

E1:Magdeburgc MD-HopfengarterdReform ¢ Siilzetal { Osterweddingen/Langenweddingen)

Zwischen defcemeinde Silzetaind derStadt Magdeburgibt esintensive Pendelverflechturg. Arbeits
platzschwerpunkte liegen dabei vor allem im BeréigierweddingenLangenweddingen. Dort befinden

sich groRflachigéndustrie und Gewerbeasiedlungen, die mittelfristignit weiteren Ansiedungen weiter

fir Wachstum sorgen kénnen. Der Korridor E1 bindet diese Gebiete am Sudrand der Stadt Magdeburg tUber
die Stadtteile Magdeburgiopfengarten bzw. Magdebuigeform und Uber die Leipziger Stral3e das dortige
Universitatsklinikum an die Innenstadt an. Insbesondere am Sudvieagdieburgsst dabei auch die Anbin-
dungdes EinkaufszentrunBérdepark(Sondergebiets rhiTeilfunktion eines Stadtteilzentrumspwie der
unmittelbar angrenzenden Gewerbeflachen im Korridor méglich. Die Lange von insgesamkmrastLiir

RSV bzw. R\@Rraktiv.

E2:Magdeburgg MD-Otterslebenc Siilzetal (Osterweddingen/Langenweddingen)

Als Alternative zum Korridor E1 kann eingerbindungzur Gemeinde Silzetahd den dortigerindustrie
und Gewerbéachen auch lGber das Stadtteilzentrum Halberstéadter StrafdeOttersleben in Richtung Ost-
erweddingen/Langenweddingeiihren. Die Korrido&nge betragtgleichermalf3erca. 15km.

F:Magdeburgg WanzlebenBorde

DieLHMagdeburg und di&tadtWanzleberBorde verfiigen tber eine signifikante Pendelverflechtuig.
Korridor in Richtung WanzlebdBtrde konntevom Stadtzentrum Magdeburg Uber Magdebt8gdenburg
(Halberstadter StralRaund MagdeburgOtterslebenfiihren. Der Korridor ista.16 kmlang Im Vergleich zu
den Ubrigen Korridoren, wéren hier jedoch die Ratiale insgesamt gering

G1:Magdeburgg Niederndodelebeng Hohe Bordeg Haldensleben

Die zweitstarksten Pendedrflechtungen bestehen zwischen Magdeburg und der Gemeinde Hohe Borde.
Westlichder Stadtgrenze Magdebusgelegen, befinden sich wesentlichedings und Gewerbschwer
punkte in den Kommunen Niederndodeleben und Irxleben/Hermsdorf. Im Zuge der intensiven Suburbani
sierungsprozesse der 1990er bis 2000er J&hara es hier zu einem hohen BevdlkerungswachstDer
Korridor GlalsVerbindungn Rchtung des Mittelzentrums Haldenslehdiihrt somit vom Stadtzentrum
Magdeburgs aus Uber die dicht besiedelten Stadtteile MagdeftiagltfeldOst und-West und die dort
gelegenen Stadtteilzentren weiter in Richtung MagdebbDigsdorf und auf3erorts in Riahtg Nie-
derndodelebenlrxleben und Hermsdorf bis nach Haldensleben. Der Korridor ist durch diese Fiihrung mit
einer Gesamtlange von Xin vergleichsweise lang. Zudem liegen trotz der hohen Pendelverflechtung zwi-



schen den Gemeinden Haldensleben und Hohe 8é&gine wesentlichen Quellind Zielgebiete des Rad-
verkehrs, die auf ein hohes Nutzungspotenzial schlieRen lieRen. Die im Korridor vorhandensttféhen
(Hoher Wartberg) im Bereich Irxleben stellt eine besondere Herausforderung fir eine magBster.

G2:Magdeburgg MD-Olvenstedtc Hohe Bordeg Haldensleben

In direkterer FUhrungerlauftder Korridor G2 ab der Innenstadt Giber Magdeb&tgdtfeldOst und Mag-
deburgOlvenstedt direkt nach Irxleben/Hermsdorf und die dortigedustrie und Gewerbeflachennd

das Einzelhandelszentrum Elbepéak derBAB 2. Der ubrige Verlauf des Korridors gleicht Korridor G1 bis
HaldenslebenDementsprechendind hier die gleichen Vorbehalte in Bezug aas gotenzielle erreichbare
Radverkehrsaufkommeginer RSMm Korridor zwischen Haldensleben und Hohe Bérde (Irxleben/Herms-
dorf) zu berticksichtigerDurch die direkte Fuhrung ist der Korridor ckn2kirzer alKorridorG1, jedoch

mit 29km bis Haldensleben weiterhivergleichsweiséang Eine Anbindung volnxlebenund Hermsdorfist

mit ca. 11km dagegen vergleichsweise kurz.

G3:Magdeburgg Niedere Bordeg Haldensleben

Die dritte Korrido#Variantefuhrt tGiber die Gemeinde Niedere Borérdlich derBAB 2)Grol3ereSied-
lungs und Gewerbeansiedlungen befindentsim Korridorverlaufn Meitzendorf, Gro3 Ammensleben und
Vahtorf. Zusétzliclverbindet die RgionalbahnLinie RB 36 Haldeleb®en mit dem Hauptbahnhof Magde-
burgentlang dieser Linienfihrung mit zahlreichen Haltepunktear Korridor ist mit 2&m etwaskurzer

als die Ubrigen Varianten der Verbindung von Haldenslddiagdeburg.



4.4. KORRIDORVERGLEICH URRIORISIERUNG

Entsprechend der erlauterten Methodik wurden die in K&3. aufgefiihrten potenziellen Korridore fir

RS\r die Region Magdeburg abgegrenzt. In der nachfolgenden Tabelle werden die Bewertungskriterien
und deren Gewichtungrlautert, anhand derer die Potenzialabschatzung im Sinne einer Bedarfsplanung
und eine Auswahl der Korridore vorgenommen wu(siehe Tabelle 11)n der Gesamtbewertung wurden

die jeweiligen Kriterien (z.B. Anzahl der Arbeitsplétze) der einzelnen &eriits Verhéltnis dgeweiligen
Maxima und Minima aller Korridore gesetzt und dieses Ergebnis mit der Gewichtung multipliziert. Aus der
Aufsummierung diesdProzentwerteergibt sich ein Ranking der Korridore untereinander auf Basis eines
maximal mégliche Wertes (immer 100%iehe Prozentangaben grauin Tabelle 1L

Bewertungskriterium Erlauterung Gewichtung

Pendelnde Pendelnde sind eine der wichtigsten Zielgruppen fir zukinRi§¥ Zur Abschatzung des Potenzia 25%
im jeweiligen Korridor wurde di&nzahl der Pendelnden in einem Korridor unter Berlicksichtigun
ggof. auftretender zwischengemeindlicher Pendelwege aufaddiert.

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

Arbeitsplatze Die Anzahl der vom Korriderschlossenen sozialversicherungspflichtigen Arbeitsplatze am Arbe 15%
ort ermdglicht eine Einbeziehung von Arbeitsplatzschwerpunkten in die Bewertung der Korrido

Quelle: Verkehrsmodell LH Magdeburg, Stand: 2015.

Bevolkerungszahl Nebenpendelnden Personeprofitiert die Bevolkerung auch auf (kirzeren) Wegen innerhalb der 10%
Kommunen, die z.B. in der Freizeit oder fir Besorgungen zuriickgelegt werden. Die Anzahl de
volkerung im Einzugsbereich eirfeB\erhéht somit das Potenzial der Verdimngen.

Quelle: 100nBevolkerungsraster Zensus 2011, Stand: 2011.

Anzahl der Platze an Schu- Durch die Korridore erschlossene Platze an Schulen kdnnen als weiteres Kriterium herangezo 5%
len werden, daRS\z.B. fiir begleitete Wege oder durch die Schilerfen selbst genutzt werden kon-
nen.

Quelle: Statistisches Landesamt Sach&ahalt, Stand: Schulj@ 2017/2018.

Anzahl der Studierenden Studierende nutzen tberdurchschnittlich héufig das Fahrrad auf inren Wegen. Durch das Verk 5%
modell der Stadt Magdeburg kann die Anzahl Studierender im Einzugsbereich der Korridore at
schatzt werden, die einBS\auf dem Weg zum Hochschulstandort nutZémnten.

Quelle: Verkehrsmodell LH Magdeburg, Stand: 2015.

Verkehrsverflechtungen Anhand der Verflechtungsmatrix s&erkehrsmodells wurden die Wege zwischen den Zellen inn 15%
zwischen Magdeburg und halb des Stadtgebiets Magdeburgdiden Verkehrszelleim jeweiligen Korridoauf3erhalb Magde-
den Nachbargemeinden burgs berechnet. Betrachtet wurden Wege mit dem MIV und ORMNVM Sinne eines Verlage-

rungspotenzials
Quelle: Verkehrsmodell LH Magdeburg, Stand: 2015.

Verkehrsverflechtungen in-  Anhand der Verflechtungsmatrix s&¥erkehrsmodells der Stadt Magdeburg wurden die Verkehrs 10%
nerhalb der Krridore beziehungen zwischen allen Verkehrszellen, die im Korridor liegen oder diesen schegieem

net. Je mehr Wege in den Korridoren stattfinden, desto hosiedas Verlagerungsind Nutzungs-

potenzial eineRSVin diesem Korridor. Betrachtet wurden nur die Wege mit dem MIV und OPN\

Quelle: Verkehrsmodell LH Magdeburg, Stand: 2015.

Reisezeitverhaltnis Rad/MIV Anhand eines Reisezeitvergleichs wurde die Fahrzeit inP blé¥ Fahrzeit mit dem Fahrrad, unter 10%
der Annahme eines gebauten Radschnellwegk(@/h), gegeniibergestellt. Startpunkt war der Alt
Markt in Magdeburg. Zielpunkte waren Ortsmittelpunkte odernwevorhanden, Bahnhaltepunkte
bzw. zentrale Bushaltestellen. Der gebildete Quotient gibt an, um welchen Faktor die Reisezei
dem Rad die Reisezeit des MIV Ubersteigt oder unterschreitet.

Reisezeitverhaltnis Anhand eines Reisezeitverglesolvurde die Fahrzeit mit dem OPRA\der Fahrzeit mit dem Fahrrad 5%
Rad/OPNV unter der Annahme eines gebauten Radschnellwegkif@i/h), gegenubergestellStartpunkt fiir

die Radwege war der Alte Markt in Magdeburg und der nahe Hauptbahnhof Magdeburg. Zielpt

waren Bahnhaltepunkte bzw. zentrale Bushaltestellen. Der gebildete Quotient gibt an, um welc

Faktor die Reisezeit mit dem Rad die Reisezeit des OPNV ubersteigt oder unterschreitet.

Tabellel0: Bewertungskriterien zur Potenzialabschétzung der Korrido
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Standort Pendelnde Arbeitsplatze  Bevolkerungs Platze an Studierende  Verkehrsver-  Reisezeitver-  Reisezeiver- Reihung
zahl Schulen flechtungen HEUGTS HEUGTS
Rad/MIV Rad/OPNV

(Einzelwert Ranking in Prozent)

A1  Magdeburgg MD-

Nord ¢ Barlebeng 19km bis zu8.017 64.100 72.000 8.500 10.700 95.983 1,4 1,8 1
Wolmirstedtg (87%)
(Zielitz)
A2 Magdeburgg IG Rot-
henseeg Barlebeng 20km bis zu8.017 65.900 49.000 6.600 7.400 66.921 1,5 1,9 4
Wolmirstedtq (72%)
(Zielitz)
Bl Magdeburgg IG Rot- bis zu5.085 73.800 47.000 5.000 7.800 70.059 1,9 1,5 11
hensee- Bur el 9
g (49%)
2 WEEREDNGE - bis zui7.853 61.000 44,000 4100 6.400 66.132 1,7 2,3 8
Herrenkrugg Bie- 22km (54%)
deritz ¢ Mdser- Burg .
B3 Magdeburgg Bie- 25Kkm bis zu7.853 62.000 46.000 5.100 6.000 68.188 1,9 2,6 7
deritz ¢ Mdser- Burg (56%)
C Magdeburgg MD- 1.477 37.000 33.000 3.500 5.600 35.335 1,3 1,6 13
17km
Cracau Gommern (10%)
D Magdeburgg MD-
Westerhiiser Sch- 15km 4.545 55.500 52.000 4.700 8.300 85.295 1,2 1,6 (510(?)/)
nebeck .
E1  Magdeburgg MD-
Hopfengarterng Ost- 15km 3.370 68.900 61.000 6.100 8.700 87.131 11 1,4 6
erweddingeng (Lan- (57%)
genweddingen)
g2 Magdeburgg MD-
Otterslebeng Oster- 15km 3.370 64.000 62.000 5.800 8.600 71500 11 1,4 9
weddingeng (Lan- (51%)
genweddingen)
7 IHEEEEENEE e 2.227 61.000 61.000 6.700 8.700 65.040 1,4 0,9 12
Ottersleben- Wanz- 16km
(41%)
leben
Gl RO [ bis zu8.173 61.200 79.000 6.100 10.700 81.923 2,0 2,6 3
Diesdorfc Nie- 31km (73%)
derndodeleberg .
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Standort Pendelnde

Irxlebeng (Haldens-
leben)

Arbeitsplatze

Verkehrsver-
flechtungen

Bevolkerungs Platze an Studierende

zahl Schulen

(Einzelwert Ranking in Prozent)

Reisezeitver-
haltnis
Rad/MIV

Reisezeitver-
haltnis
Rad/OPNV

Reihung

G2 Magdeburgg MD-OI-

bis zu8.173 63.500 78.000 5.100 11.700 89.798 1,8 2,4 2
venstedtg Irxlebeng 29km (74%)
(Haldensleben)
G3 Magdeburgc MD-OI-
venstedtq Niedere 25Kkm bis zu4.549 71500 72.600 4.600 11.600 84.734 1,6 2,1 5
Borde- Haldensle- (67%)

ben

Tabellell: Korridorpotenziale im Vergleich
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4.5. PROGNOSE DEBDVERKEHRS AKBRRIDOREBENE

Zur Erganzung des Korridorvergleichs in Kapitelerfolgte eine Beschreibung und Abschatzung der-
kehdichenWirkungen nach Realisierung v&®\Mn den jeweiligen Korridorerdie nachfolgend erlautert

wird. Hierfirwurde das potenzielle Radverkehrsaufkommen der Trassen an der Stadtgrenze Magdeburgs
naherungsweise bestimmt.

45.1. DISTANZABHANGIGKEITRMDVERKEHR

Radverkehr ist in hohem Malie distanzsensibel. Das PotenziitSdmasiert im Wesentlichen auf der Er-
héhung der Reisegeschwindigkeit und damit der Mdglichkeit, weitere Distanzen in der gleichen Zeit zurlick-
legen zu kénnerDer Anteil des Radverkehrs avtodal Splitsinktjedoch bislangleutlich mit zunehmender
Entfernung. Betrachtet man die Wege, die alleiit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, findes 93 % al-

ler Radfahrten im Distanzbereich bister 10km statt. Nur7 % aller Radwege werdesomitim Distanzbe-

reich Uber 1km zuriickgelegt. Die durchschnittliche Léange der Radfahrten liegt dabei fir allez\Wiegjee

bei 39 km (16 kmim MIValsFahrende). Fir den Wegezweck Arbeit liegt dieser Whait 4,2km (179 km

im MIVals Fahrade) etwas hoher al$iir den Wegezweck Ausbildungjt 2,6 kmje Weg (7,4 kmim MIV

als Fahrade, 5,5km als Mitfahrende) (vgl.infas, DLR, IVT und infas 360 2018

Ein &hnliches Bild lasst sich in Bezugdasfgenutzte Verkehrsmittelach Entfernungsklassen zeichnen.
Liegt der Anteil des Radverkehrs bei Wegeischen einenbis unter2,0kmnoch bei ca. 2%, sinkt dieser
bei weiter werdenden Wegstreckekontinuierlich ab(sieheAbb.41). Als Trend der letzten Jahre ist jedoch
zu konstatieren, dass der Anteil der Wege mit dem Fahrraddaigieren Distanzen zunimnihsgesamt
werdenaktuellca. 11 % aller Wege mit dem Fahrrad zurtickgelegi.jnfas, DLR, IVT und infas 360 2018

Durch eine Beschleunigung des Radverkehrs&@yind RVzw. eine damit einhergehende Verkiirzung
der Reisezeit kan davon ausgegangen werden, dass sich die Radverkehrsanskigsondere

19
17
14
7
4 4
3

I s B

|

unter 0,5 0,5 - unterl - unter 22 - unter 5 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)

PR RP R RPN
oON DO O

Radverkehrsanteil in Prozen (%)

oON b~ O

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

auchin hoheren Entfernungsklasséis 10km und dariibeminauserhéhen.GrolRereDistanzen besitzen sie
vor allem in Ballungsrdumen noch ausreichend Potenziale, sad@aB®alierungvon Radverkehrsanlagen
mit den hohen baulicheStandards eineRSV bzw. R\#R rechtfertigen sein kanmnsbesondere durch die
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Zunahme der Verbreitung von Pedeléasn davon ausgegangen werden, dass durch ein Angebot gut aus-
gebauterRSV und RVd&ich auf Distanzen im Bereich bis Rén signifikante Verlagerungspotenziale vom
MIV auf den Radverkelaktiviert werden kdnnen

4.5.2. RADVERKEHRSANTEILE INREERONVIAGDEBURG

Daten zum Anteil des Radverkehrs an allen Wegen der Bevolkerung werden fir die Stddbitgalle
funf Jahremwl KY Sy RSNJ 9 NK S0 dzy 8{ Nlrkbbeh, Zuletzt\2TLARbYE2 Zidt,NMass Sy

3,0
4 , 3,5
g
= Zu Fuld
g 3
- Fahrrad
2 3
E 2 m OV
(o)

2 1 MIV-Mitfahrer
@
()]
@ m MIV-Fahrer

Binnenverkehr: Alle Wege
88 % aller Wege

Abb.42: Anteil der Verkehrsmittel an den Wegen der Bevélkerung in MagdekbgtgTU Dresden 2013
Mobilitat in Stadten(Sr\j)

13% aller Wege deBevolkerungund 14 %der Wege innerhalb der Stadt (Binnenverkehr) mit dem Fahrrad
zurlickgelegtverden Adaquate Zahlen fur ddJmland von Magdeburg existieren nicht.

Abb.43 zeigt die Abhéngigkeit des Radverkehrsanteils von der Entfernung anhand der Daten fiir Magde
burg. Aufgrund der beschrankteAnzahlder im SrV erhobenen Wege konnten nur vier Stitzpunkte fir eine
Regressionsrechnung verwendet werden.
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Abb.43: Radverkehrsanteil in Abhangigkeit von der Wegelange (Datenquelle: Mobilitat in Stadten (SrV) 2013,
burg, eigene Darstellung)
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4.5.3. PROGNOSBER VERKEHRLICMERKUNGEMN DENKORRIDOREN

Tabellel2 zeigt eine Abschéatzung der verkehrlichen Wirkungen durch die potenziellen Malinahmen in den
einzelnen KorridorenDiese ergibsich zum einen durch die Wirkung allgemeiner MaRnahmen zur Férde-
rung des Radverkehrs gemdB8m BeschlusgumKlimaschutzkonzagMasterplan 100 % Klimaschutz mit

dem Ziel eineVerdoppelung der Wege mit dem Rad), zum anderen durch die Wirkuriglédie Kom-

fort- und Geschwindigkeitssteigeruagauf den jeweils betrachteterRelatioren erméglicten. Die Tabelle

ist ein Ergebnis ddir die NutzerRKostenrAnalyse nétigen Berechnungen. Das detaillierte Verfahren, wel-
ches auf der Nachfragematrix des Verkehrsmodelles der Stadt Magdeburg beruht, wird im &#}vite
zenKostenAnalyse) beschrieben.

In Zeile 2 deiTabellel2 (grau hinterlegt) sind die hochgerechneten Wege in den Korridoren unetBe
tung der getroffenen Annahmen ablesb&wufgrund der verhaltnisméafig geringen Potenzialden Korri-
doren C und F wurden diese in Abstimmung mit dem interkommunalen Arbeitskreider weiteren Un-
tersuchung ausgeklammert.

Entsprechend der Bewertungemd der Abstimmung im interkommunalen Arbeitskreis wurden auf Basis

des Korridorvergleichs und der Prognose der verkehrlichen Wirkungen die Korridore Al, B2/B3 (zusammen
gelegt), D, E1 sowie G3 fur die Erarbeitung von Trassenvarianten ausgewahlt. Daptei eifie Zgam
menlegung der Korridore B2 und B3 in Richtung Burg aufgrund der sehr grof3en rdumlichen N&de-zuein
der sowie der zu prifenden Eignung deadwegs MagdeburgHeyrothsbergdehem.Kanonerbahn).
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Korridore

Berechnungfaktoren Al A2 B1 B2 B3 © D El E2 F G1 G2 G3

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 aufRerhalb Mag-

deburgs nach Bau der RS\
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 MaRnahmen

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 (Nacier- 10% 10% 2% 5% 6% 6% 4% 8% 8% 4% 4% 3% 8%
dopplung gemah)

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)

Tabellel2: Berechnung Wegepotenziale in déntersuchungskorridoren.

11\JORHER/ERDOPPELUNG R®VERKEHRS GENKABVASCHUTZKONZEMASTERPLANIO%KLIMASCHU}Z
12 MABNAHMENKONZEKMMASCHUTZKONZEMASTERPLANIO%KLIMASCHU}Z
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5. ONLINEBURGERBETEILIGUNG

Nachfolgend werden dewesentliche Ansatz sowie die Ergebnidse OnlineBurgerbeteiligung, die zwi-
schen denR9. Maiund 12. Juni 2018tattfand, erlautert. Weitere Informationen werden im Anha@gar-
gestellt.

5.1.VORHABENBESCHREIBUWNEINEBURGERBETEILIGUNG

Im Rahmen der Machbkeitsstudie furRSMiur den Raum Magdeburg wurde eine OnHBé&rgerbeteiligung
durchgefiihrt. In diesem Kapitelerdendie Umsetzung und Auswertung beschrieben.

Fur die OnlineBirgerbeteiligung wurde das Tool INKA der Firma tetraeder. ooims(//www.tetra-
eder.com/produkte_inkaeingesetzt. Auf der Onlidglattform konntenBirgerinnen und Blrger aktivam
Planungsprozess teilnehmen und mit ihrer Ortskenntnis wertvollen Input beitragen. INKA bietebglie M
lichkeit, Routenvorschlage in Karten anzulegen, Punkte an bestehenden Routen mit Anmerkungen zu verse-
hen oder bestehende Eintragungen zu kommentieren. So kooffene Fragen aufgenommen, Problem-
stellungen identifiziert und Anregungen aus der Bevolkemgegammelt werdenVon der Mdglichkeit, ei-

nen zusatzlichen Onlinefragebogen einzubinden, wurde kein Gebrauch gemacht. Eine weitergehende Befra-
gung hattedas Verfahren nur komplexgemachtund die Schwelle zur Teilnahreenéht.

5.2. UMSETZUNG DERHALTE
5.2.1. TECHNSCHEENRICHTUNG

Nach der Abstimmung der Inhalte mit der Mdgdeburgwurde die Beteiligungsplattform durch tetra-
eder.com aufgesetzt und gehostet. Fir die Einrichtung wurden ca. zehn Werktage Voraldr Lieferung
aller Inhalte bis zukive-Schaltung einkalkuliert: FlredErstellung der Webseite funf Werktage, dazu wei-
tere funf Tage fur Tests und die finale Abstimmungdeit LHMagdeburgauf der dann noch passwortge-
schitztenSeite.

Das OnlineBumerforum lief auf der Seite:ww.buergerbeteiligung.de/magdebuyglie von der Firma tetra-
eder.com betrieben wurde. Weitere Informationen zum Projekt gab es umter. magdeburgradelnd
erobern.de

INKA wurde dem Standard entsprechend mit insgesamt fiinf Unterseiten geliefert:
1 Projektbeschreibung (Landing Page)
1 Radschnellverbindungen
1 Ideenkarte
1 Ideenliste
1 Kontakt

Das Design orientierte sich an der Aufteilung der Seitev.buergerbeteiligung.deFarben und Sgle-

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

Die OnlineBlrgerbeteiligung startete am 29. Mai und war fur zwei Wochen bis zum 12. Juni 2019 live ge
schaltet. Im Anschluss an die aktRkase waren die Daten und Eintrdge 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

Nachfolgendwird einUberblick tiber die Texte und Inhalte der einzelnen Seiten der Beteiliglattjsrm
gegeben Bildschirmfotos der jeweiligen Seiten und Abbilgen befindenm AnhangD ¢ Dokumentation
der OnlineBirgerbeteiligung

5.3. AKTIVIERUNG DBEVOLKERUNG

Mit einer breit angelegten Offentlichkeitsarbeiturde die Bevolkeragdurch die Stadt eingeladesich

aktiv am Planungsprozess zu beteiligpie Rekrutierung der Teilnehnienen und Teilnehmeerfolgte

durch einePressemitteilungPM) der LHMlagdeburgdie vor Beginrauf das OnlindBeteilgungsverfahren
aufmerksam gemacht und zur Beteiligung auffordert. ItiesePMwurde auch den Pressestellen der um
liegendenLandkreise und Kommuneur Verfigung gestellt. Eine weitere PM wurde wéahrend des Zeit
raums als Erinnerung veroffentlicht. Nach Abschluss degilRping wurde eine weitere PM mit Ergab-

sen (Teilnahmestatistik) und einem Dankeschdn an alle Teilnehmerinnen und Teilnehmer veroffentlicht.

PM#1 Di, 28.05.2019 Ankiindigung
PM#2 Mi, 06.06.2019 Erinnerung
PM#3 Fr, 14.06.2019 Dankeschon

Die Volksstimra hat in mehreren Ausgaben Uber die OniBérgerbeteiligung berichtet, auch in dgwei-
ligen Lokalausgaben

Neben den Pressemitteilungen wurde die Bevdlkerung auch Uber die-Steiéd-Kanéle der Stadt auf die
OnlineBeteiligung aufmerksam gemacht unar Zreilnahme motiviert. Hierfur hat die Onliiedakteurin
der LHMagdeburgsich die notwendigen Textelemente aus den Pressemitteilungen extrahiert. Bié Ver
fentlichungen finden sich ebenfalls in der Dokumentation im AnHarigper die sozialen Netzwerkeat
sich die Information Uber das Verfahren auch tber Akteure wie den ADFGedehéftsstrallananage
mentsweiterverbreitet

5.4. AUSWERTUNG DERLINEBURGERBETEILIGUNG NNKA
5.4.1. ALLGEMEINES

Eine erste Bewertung daetbgegebenermRoutenvorschlage und geaulientideen hat durch die Peers, d.h.
durch Birgerinnen und Birger selpstattgefunden, dién der eingesetzten Beteiligungsplattform die Ge-
legerheit hatten, bereits bestehende Eintragungen zu kommentieren.

Im Vorfeld der OnlindBurgerbeteiligung wurdebereits Analysezur Ermittlung von Korridoren und deren
Potenzial fuRS\Hurchgeflihr um eine Vorstrukturierung anhand der Potenzialabschéatzung zu erarbeiten
In engerAbstimmungnmit der Auftraggeberin fihrten digoruntersuchungen zubefinition von Trassem-
rianten und einer ersten Vorzugstrasse

In der dann folgenden OnliABurgerbeteiligung wurden diese untersuchten Trassen sowie die Varasgs
sen in der interaktiven Karte dargestellt unig @lrgerinnen und Burger von Magdebwawie der unfie-
genden Gemeinden waren aufgefordert, mit ihrem lokalen Knowhow zur Untersuchung beizuttegeim
solches Beteiligungsverfahren niemals reprasentativ sein kann, ging es weniger darum, dlaéfidivi
Winsche der Teilnehmerinnen und Ihehmer zu erfahren, sondern Hinweise auf mégliche Algven
und auf Grunde fir oder gegen eiRS\zu erhalten Wie jedes Burgédreteiligungserfahren diente dieser
Schritt aber auch gleichzeitig der Kommunikation UkierRi&ne und Vorhaben der Stadiberden Stand
der Dingeund der Information dartber, wakS\eigentlich sind



Der OnlineProzess fand vom 29. Mai bis zum 12. Juni 2019 statt. Die Beteitighnge folgt aus:
1 562 Ideen
1 3.022Likesfur Ideen
1 112 Dislikes fir Ideen
1 202 Kommentare
1 745KommentareLikes
1 110 Dislikes fir Kommentare

Dielnternetseitenmit der Karte und der Liste aller Ideen und Kommentare war nach dem 12. Juni noch bis
zum 30. Juni 2019 live geschaltet und fir alle einsehbar. Wéahrend der gesamten Zeit verzeichnete die Seite
1.907 unterschiedliche Besucher, bei 2.369 Besuchen insgéSaamd 30.6.2019). Hinzu kamen noch
schriftliche Burgerbeitrage, die pefNRail beim Stadtplanungsamt bzw. beiAuftragnehmerteam red ein-
gegangen sind. Diese wurden gesondert behandelt und abgewogen.

Nach Abschluss des Onlineverfahrens wurden die &nassschlage aus der Bevolkerung zunéchst gut
achterlich Gberprift und bei grundsatzlicher Eignung nach dem Bewertungsraster eingestuft. Die Prufung
und Bewertung erfolgten unter Berticksichtigung 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 UBEWERTUNGSSCHEMA

Nach Ende der Laufzeiturden durch die Gutachtefihnenalle Daten aus dem INKA Tgeaisichert und

gesichet. In einem ersten Schritt wurden zunachst Puldden und Linieddeen geographischuf Rele-

vanz geprift und gefiltert.h. alle Eintrage, die auRerhalb der Korridore gemacht wurden oder die im INKA
vorgegebenen Vorzugstrassen und andere untersuchte Trassen nicht schneiden wurden nicht in die weitere
Betrachtung aufgenommen.

Im néchsten Schritt wurden die Daten manuett 1S) gesichtet und entsprechend ihrer Relevanz fir die
Planung vorRS\n folgende Kategorien unterteilt: ja / ja, mit Einschrankung / nein. Eine Vielzahl der An
merkungen bezog sich auf wiinschenswerte Infrastrukturverbesserungérefifahrendeoder dieMel-

dung von Mangeln oder Beschwerdéber z. B. von Autos zugeparkte Radwedgjese wurden als weniger
planungselevant eingestuftVon den insgesamt 562 Anmerkungauf der OnlineKartewurden110fur

die weitere Betrachtung herangezogen.

Die vorgefilt?dNIi Sy LRSSy dzyR ! YyYSN] dzy3Sy ol ta2 RAS YIFIGS3I2NARSY
einer qualitativen Datenanalyse kodiert und folgende Kategorien gebildet:

Punkte Linien

Alternativroute Alternativroute

Anbindung Alternativroute Elbquerung
Elbquerung Alternativroute OstWest
Ergéanzung Ergéanzung

Verdeutlicht Bedarf Verdeutlicht den Bedarf

Zubringer Verdeutlicht den Bedarf / Alternativroute

BeidenLinen RSSy 316 Sa SNBI Nldzy3a3aSYNGI R Sz SoOK SKNEIKFIATIOS NJ
6dZNRS KASNI y20K RAFFONBYI ASNI dzyR RAS ! yiSN]FGS3I2NASY
route Ost? S & gebildet. Einige der anderen Kategorien kamen hier nichtDier Kategorien dienten dazu

eventuell vorhandene Haufungeau erkennen.



5.5. AUSWERTUNG

Eine erste Bewertung deingebrachterRoutenvorschlage und geaufRerten Ideen fand bereits durch die
Peers, d.h. durch Burgerinnen und Birger selbst statt, die in INKA die Méglichkeit haben, beteits be
ende Eintragungen zu kommentieren odtikest d.ha D S ¥ NdKbriimeMaralhd cDislkesy d.a D S 1t
fallt mir nichixtKommentareku vergeben.

In einer zweiten Bewertungsrunde wurdehesEintrage der Birgerinnen und Birgeit Bezug zu deRSV
gepruftund soweit es sich um konkrete Vorschlage und Hinweise zu Routen und Routenvarianten handelte,
abgewogenHierzu wurde auch gepruft, atie Anmerkung in rAumlichem Bezug zu den Untersuchtorgs
ridoren stand War dies nicht der Fall, wurden die entsprechentfémveise und Anmerkungen gesoert
betrachtet und dem Stadtplanungsamt Magdeburg zur Nutzung in allgemeinen Radverkehrsplanungen zur
Verfiigung 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 evandgiemerkt, wie eine Verbesserung aussehen
kénnte (sehr konstruktiv). Haufigarendas aber Forderungen/Vorschlage, die im Falle eines Ausbaus zu
einer RSV ohnehin (urdhruber hinauy umgesetzt wirdemind sich die Ideen und Winsche dadurch dber

lebt hatten. Bei vielen der Anmerkungen wurde deutlich, dass (noch) geringes WisseR8kand deren
Qualitatsstandards bestehHieraus lasst sich ein weiterhin erhéhter Kommikationdedarf ableitenum

die Bevdlkerung tbeRS\allgemein und Ubedas Planung®rhabenganz konkret aufzuklaren und zu in-
formieren.

5.5.1. PUNKTUELLANGABEN

Kategorie Beschreibung Anzahl der An- Anzahl derLi- Anzahl der Kom-
merkungen kes/Dislikes mentare
Alternativroute Konkreter Vorschlag firr eine andere Trasse (hier ab¢
. 3 16/0 2
als Punkeingetragen)
Anbindung Vorschlag/Wunsch bestimmte Orte an die zukunftige
) 2 18/0 1
RSV anzubinden
Elbquerung Vorschlag fur eine Elbquerung 2 157/6 7
(auch Alte Elbe/Kanonenbahnbriicke)
Ergénzung Vorschlag zur Verlangerung einettersuchten Trasse 6 710 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 KonkreteMéngel an einem direkten Zubringer zur Vo 7/0 0
zugstrasse ohne Alternative (Briicke Giber Bahnlinie)
SUMME 45 384/16 26

Tabellel3: Ubersicht Auswertung Puritieen.

Von den punktuellen Ideen und Hinweisemar nur ein kleiner Anteil fir die letztendlichen TrasfEgmun-

gen relevant Sie wurden vielfach fiallgemeineHinweise genutzt (Probleme mit Ampehaltungen, zuge-
parkte Radwege etc.). Auch rdumlich lagen digr&gungen haufig weit ab von den in INKA sichtbaren Vor-
zugstrassen oder den alternativ untersuchten Trasgerigrund der groRen Reichweite des Themas Kano-
nenbahn/Kanonenbahnbriicke in den Medien, sind hierfir zahlreiadramentareund entsprechende Li-

kes a1 verzeichnen gewesegsowohl bei den Punkten als auch bei den Ideen).



5.5.2. STRECKENBEZOGHEWESABEN

Speziell bei den Linieldeen wurden viele sehr lange Linien gezeichnet, was die Vermutung nahelegt, dass
Nutzer ihre favorisierten (eigendPendel) Streckereingetragen haben, ohne genau hinzuseba, wo die
Vorzugstrasse liegt und ob sie dazu etwas anzumerken hatten.

Im Zuge der Kategorisierung fiel auf, dass sich mehrere Anmerkungen auf méglich&e<d%ebindun-

gen oder Teile eingrotenziellen Ringroute bezogen, was zur Bildung einer neuen Kategorie geftihrt hat.
Mit insgesamt sechs Anmerkungen und einer hohen Anzahl an Likes (165) und Kommentaren (9) scheint
hier erhdhter Bedarf zu sein, der in den jetzigen Korridoren noch nicletalogt ist.

Linien Beschreibung Anzahl der An- Anzahl der Li- Anzahl der Kom-
merkungen kes/Dislikes mentare
Alternativroute Konkreter Vorschlag fir eine andere Trasse 29 352/9 24
Alternativroute Alternativroute mit einem Vorschlag fir eikenkrete 3 66/0 5
Elbguerung Elbquerungauch Alte Elbe/Kanonenbahnbriicke)
Alternativroute Alternativroute in OsWestRichtung oder als Teil ei-
. 6 165/3 9
OstWest nes Rings
Ergénzung Vorschlag zur Verlangerung einer untersuchten Tras
2 2/0 1
(auchVorzugstrasse)

Verdeutlicht den ~ Wenn eine Anmerkung direkt an einer untersuchten
Bedarf Trasse oder Vorzugstrasse verlauft und auf Mangel t 6 24/0 1
weist oder der Voruntersuchung zustimmt

Verdeutlicht den ~ Wenn eineAnmerkung direkt an einer untersuchten
Bedarf Trasse oder Vorzugstrasse verlauft und auf Mangel t

Alternativroute gleichzeitig hohe Nutzerzahlen hinweist oder in Teile 6/0 0
eine Alternativroute aufzeigt
SUMME 65 615/12 40

Tabellel4: Ubersicht Auswertung Linigideen

Die zuvor gefilterten und kategorisierten Anmerkungess der Blrgerbeteiligung wurden einzeln und indi
viduellabgewogenAlle Anmerkungen und dazugehdrigen Kommentare gehen sowohl komplettiatsin
gefilterter und kategorisierter Form als Tabelle und digitale Karte an die Auftraggeberin zur weiteren Ver
wendung im Planungsprozess.

5.5.3. TYPENRADFAHRENDER

Im Rahmen der Burgerbeteiligung wurde nach dgypen Radfahrendeagefragt, dem sich die Teghmerin
oder der Teilnehmer zuordnet. Mégliche Antworten waren:

1 Berufspendelnde

1 Freizeitradfahrende

1 Freizeitradfahrende und Berufspendelnde
M Keins von beidem

Die Abfrage ergab, dass 59 der AnmerkungenBemfspendelndé&amen, 45 von Freizeitradlern, 414 von
Personen, die sich beiden Typen zugehérig fihlen und wiederum 16 Anmerkungen von Personen, die sich
keinem Typ zugeordnet haben. 28 Mal wurde keAmgabehierzu gemacht.

Nach dem Filtern undategorisieren der Eintrage ergibt sich folgendes Bild: %O¢ker fir eine weitere
Planung relevanten Anmerkungen kamen von Berufspendler®o#/8n Freizeitradlern und 69% von
Personen, die sich beiden Typen zugeordnet haberf®dkr ausgewerteteBeitrage kamen von keinem
besonderenTyp Radfahrendeund bei 3,8% wurde keine Angabe zueweiligen Tymgemacht.
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Die Zahlen zeigen, dass sich G&lnehmenderan dem Verfahren zum weit tiberwiegenden Teil aus der
Gruppe der potenziellen zukiinftigen Natmnen und Nutzer rekrutiert haben.

Alle Anmerkungen Nach Filtern
Typen Radfahrender Absolut In % Absolut In %
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%

Tabellel5: Ubersicht deTypen Radfahrender
55.4. SCHRIFTLICHEEJRGERBEITRAGE

Zusétzlich zu den im Onlifiortal eingetragenednmerkungen von Birgerinnen und Burgern haben zwei
Personen ihre Anmerkungen und ldeen schriftlich (p&fd) an das Stadtplanungsamt bzw. direkt an
team red gerichtet. Diese wurden in der Abwagung bericksichtigt und finden sich im Anhang zu diesem
Beridt.

5.6. ZNISCHENFAZUNDAUSBLICK

Die OnlineBurgerbeteiligung 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 personliche Wiinsche oder Unmut zu &uf3ern. Gleichzeitig wurden die
Burgerinnen und Buirger tber das Thema informiert. Durch den interaktiven Charakter des Verfahrens hat
die Stadtverwaltung einen Eindruck tiber den Kenntnisstamtlden weiteren Kommunikationsbedarf zum
ThemaRS\gewonnen.

Die Auftraggeberin erhalt alle Daten zur weiteren Verwendung, so dass die Anmerkungen auch fur die ge-
nerelle Radverkehrsplanung und die Fortschreibung des Radverkehrskonzepts genutzt wertem kon
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6. TRASSENVARIANTENVORZUGSTRASSE

Im Rahmen der Untersuchung wurdenter anderemunter Einbezugler Riickmeldungen aus der Online
Birgebeteiligung verschiedene Trassenvarianten entwickelt, befahren un&ealisierungsmaoglichkeiten
alsRSMWiberprift. Dabei wurde ein Bewertungsraster der Trassenvarianten entwickelt, welches eine nach-
vollziehbare quatative Bewertung der Varianten sowie die begriindete Wabhl einer Vorzugstrakssizu

Die folgenden Kriterien wurden fiir den Variantenvergleich hgemogen:

Kriterien- Vergleichskriterium
gruppe

Lénge der Variante

Anzabhl lichtsignalgeregelter Knotenpunkte im Bestéennung, ohne Wertung)

AnzahiSonstige Knotenpunkt@Nennung, ohne Wertung)

Direktheit

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

Attraktivitat & Potenzial

Stadtebauliche Integration und Denkmalschutz

Soziale Sicherheit

Besondere Barrieren/Zwangspunkte (Nennung, ohne Wertung)

Strecke: Umsetzbarkeit urfelachenreserven

Strecke: Baulicher Aufwand

Strecke: Grunderwerb

Knotenpunkte: Umsetzbarkeit & Flachenreserven

Konflikte mit anderen Verkehrsarten

Umsetzungsaufwand

Topografie

Eingriffe in Grunflachen und Schutzgebiete (Natnd Landschaftsschutz)

Tabelle16: Ubersicht Bewertungsind Vergleichskriterien der Trassenvarianten.

Die VergleichskriteriersieheTabelle16) wurdenanhand der nachfolgenden Bewertungsskala gegesm-
der abgewogen

Bewertungsurteil Erlauterung

++ Shr gute Umsetzbarkeiind Eignungd keine Konflikte oder Hindernisse
+ Gute Umsetzbarkeitnd Eignung wenige punktuelle Konflikte oder Hindernisse
0 Grundsatzlich umsetzband geeignef abschnittsweise Konflikte oder Hindernisse

Umsetzbarkeitind Eignungnit EinschrankungenKonflikte und Hindernisse erfordern hohen Auf-
wand

Umsetzbarkeit stark eingeschrankkaum geeignet / Konflikte und Hindernisse erfordern sehr hohe
Aufwand

Tabellel7: Bewertungsskala der Vergleichskriterien der Trassenvarianten.

Daruber hinaus wurden besondere fordernde olemmende Faktoren benannt und flossen in die Ge-
samiabwéagung ein. Die vollstandigtbersicht der bewerteten Kriteriekann Anhangh entnommen wer-
den.Der Fokus der Machbarkeitsstudie lag auf der Konkretisierung der Trassenvarianten innerhalb der
Stadtgrenzeder LH Magdeburgm Rahmen eines Workshops mit Akteuren ausldéMagdeburg und den




benachbarten Gemeindewurden mdogliche Trassenverlaufe aul3erhalb der Stadt Magdeburgestetit,
diskutiert undkonkretisiert Dabei wurden auch verschiedene Ukasgpunkte 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 Planumg und Stralenbauvorhaben der Stadt Magdeburg bzw. in den Landkreisen noch
ergeben kénnen. Wichtig ist in diesem Zusammenhang ein abgestimmtes Vorgehen sowie disi@#riick
gung der mit dieser Machbarkeitsstudie erarbeiteten Vorplanung&thfolgend weden die Trassenvari-
anten detailliert erlautert und die Wahl der jeweiligen Vorzugstrasse begriindet.
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6.1. TRASSMAGDEBURG BARLEBEN WOLMIRSTED] ZIELIT{KORRIDOR)

Abb.44: Kartenlbersicht Trassenvarianten Korridor A (eigene Darstellung)
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