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1 Einleitung

1.1 Aufgabe und Ziele

Die Férderung des Umweltverbundes ist ein wesentlicher MapBnahmenkomplex
zur langfristigen und nachhaltigen Reduzierung der durch den Kfz-Verkehr er-
zeugten negativen Externalitdten, wie Unfdlle, Larm- und Luftverschmutzung,
Ressourcen- und Flachenverbrauch. Insbesondere der Radverkehr nimmt dabei
eine wichtige und zuklnftig weiterwachsende Bedeutung ein. Zur koordinierten
und strategischen Férderung des Radverkehrs hatte die Stadt Stapfurt die Erar-
beitung eines Radverkehrskonzeptes ausgeschrieben.

Das vorliegende Radverkehrskonzept flr die Stadt Stapfurt wurde in den Jahren
2022 und 2023 erarbeitet und im Jahr 2023 beschlossen. Das Radverkehrskon-
zept ist die Grundlage fir die Férderung baulicher Mafnahmen von Radverkehrs-
anlagen und dient als Leitfaden, um eine strukturierte und koordinierte Verbes-
serung der Infrastruktur zu ermdglichen.

Als Ubergreifende Ziele der Entwicklung des Radverkehrs verfolgt die Stadt
Staffurt die nachfolgend benannten Punkte:

= Verbesserung der Sicherheit und des Komforts fiir Radfahrende
Durch die Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes und der radspezifischen
Infrastruktur sowie deren Pflege und Instandhaltung soll eine sichere und an-
sprechende Radverkehrsfiihrung geschaffen werden, die sowohl das Unfallri-
siko senkt als auch die subjektive Verkehrssicherheit beim Radfahren verbes-
sert. Die Sicherheit von Schulkindern soll dabei besondere Aufmerksamkeit
erhalten.

= Erleichterung der Erreichbarkeit
Wichtige Ziele des taglichen Radverkehrs sollen besser erreichbar werden.
Dabei ist auf die durchgangige Erkennbarkeit und Befahrbarkeit des Radver-
kehrsnetzes zu achten. Auch hierbei steht die Erreichbarkeit der Schulen so-
wie die Nutzbarkeit der Radinfrastruktur durch Schulkinder im Fokus.

= Festigung des radtouristischen Marktes
Durch Qualitdtsverbesserungen und eine bessere Verstandlichkeit des rad-
touristischen Netzangebotes samt seiner Infrastruktur und entsprechendes
Marketing sollen in Verbindung mit den durch Pedelecs und E-Bikes er6ffne-
ten neuen Mdglichkeiten mehr Tages- und Ubernachtungsgédste gewonnen
und die Wettbewerbsfahigkeit der touristischen Unternehmen verbessert
werden.
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* Verkniipfung mit Bus und Bahn
Das Radverkehrsnetz soll sowohl im Sinne der Férderung des Umweltverbun-
des als auch der Gewahrleistung der Daseinsvorsorge, Ubergénge zu den An-
geboten des offentlichen Personenverkehrs ermdéglichen.

Das vorliegende Radverkehrskonzept dient der Umsetzung dieser Ziele. Mit dem
Konzept soll der mittel- bis langfristig angestrebte Zustand der Komponenten des
Systems Radverkehr (Infrastruktur, Service, Offentlichkeitsarbeit) abgestimmt
und festgelegt und damit eine Grundlage flr den zielgerichteten Einsatz finanziel-
ler Mittel bereitgestellt werden. Ein Schwerpunkt ist dabei die Infrastruktur. Die
MafBnahmen der verschiedenen Baulasttrager, insbesondere der Stadt, des Land-
kreises und des Landes Sachsen-Anhalt, sollen zu durchgangig nutzbaren Ange-
boten fiihren. Das Radverkehrskonzept soll daher gleichermafen fir die vorge-
nannten Baulasttrager als strategische Grundlage zur Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur dienen.

1.2 Rahmenbedingungen

Die Aktivitaten der Stadt Stapfurt sind eingebettet in eine Reihe Gbergeordneter
Rahmenbedingungen und Konzepte:

Das Klimaschutzgesetz ist der Kern der nationalen Klimapolitik. Mit gesetzlich
verbindlichen nationalen Klimazielen hat Deutschland international Standards ge-
setzt. Bis 2045 soll Deutschland treibhausgasneutral sein.
Das Gesetz sieht ein umfassendes Klimaschutzprogramm mit wirksamen Maf-
nahmen vor und bildet damit den Gesamtplan fur die Klimaschutzpolitik der Bun-
desregierung.

Die nationale Klimaschutzinitiative umfasst verschiedene Férderprogramme zum
Klimaschutz auf Bundesebene. Relevant fir den Radverkehr ist vor allem der
Férderaufruf ,Klimaschutz durch Radverkehr”. Damit unterstitzt das Bundesmi-
nisterium fir Wirtschaft und Klimaschutz modellhafte, investive Projekte, die das
Radfahren im Alltag, in der Freizeit und flr den Liefer- und Transportverkehr at-
traktiver machen.

Integriertes Klimaschutzkonzept Stadt Stapfurt

Seit 2021 hat Stapfurt ein eigenes Klimaschutzkonzept, das die kommunalen Kli-
maschutzziele benennt. , Die Stadt engagiert sich im Klimaschutz durch die effizi-
ente Energienutzung und die Erzeugung erneuerbarer Energien zur Reduktion
der Treibhausgasemissionen. Die Stadt Staffurt ist sich ihrer Vorbildrolle beim
Klimaschutz bewusst und wird in den Sektoren Haushalte, kommunale Verwal-
tung und Verkehr bis 2040 klimaneutral sein, bis 2050 werden auch Wirtschaft
sowie Industrie folgen, so wie es die Zielstellung von Paris zur Einhaltung des 2
Grad Celsius, besser 1,5Grad Celsius, Ziels bestimmen.” (IKSK 2021)

. Wir stellen unseren kommunalen Fuhrpark gemeinsam mit den Stadtwerken bis
zum Jahr 2040 auf Klimaneutralitdt um. Dabei werden wir bis zum Jahr 2030 die
Emissionen um 55% mindern.” Die Nutzung von Dienst- und Lastenrdadern mit
nahezu Null-Emission an Treibhausgasen kann Stapfurt diesem Ziel ein gutes
Stlck ndherbringen. Dabei bleiben die Investitionskosten dank grof3ziigiger For-
derprogramme Uberschaubar.
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Weiter heifit es: ,,Wir schaffen die Voraussetzungen zur Starkung des Umweltver-
bundes im Verkehr (Fup, Rad und OPNV), die Nutzung Erneuerbarer Energien im
Verkehr und die Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitat fir die gesamte Stadt.”
Hiermit bekennt sich Stapfurt zur Forderung des Umweltverbundes und damit
auch des Radverkehrs. Zentral fur den Klimaschutz ist dabei eine sinnvolle und
attraktive Verknipfung der klimafreundlichen Verkehrstrager Fuf3, Rad und
OPNV, um immer mehr Fahrten vom MIV (motorisierter Individualverkehr) zum
klimafreundlichen Umweltverbund zu verlagern.

Der Bund hat mit dem Nationalen Radverkehrsplan (NRVP 3.0) [5] seinen Wil-
len zur Radverkehrsférderung im Jahr 2021 erneuert und Maffnahmen in seinem
Handlungsbereich ergriffen. Der Nationale Radverkehrsplan geht vom Leitbild
des Radverkehrs als System aus. Radverkehrsférderung umfasst danach nicht
nur die Bereitstellung des Weges vom Start bis zum Ziel, sondern auch viele wei-
tere Komponenten wie Wegweisung, Abstellanlagen, Fahrradmitnahmemdglich-
keiten in 6ffentlichen Verkehrsmitteln und dhnliches.

Fahrradland Deutschland 2030

Nationaler

Abbildung 1 Fahrradland Deutschland 2030 - Nationaler Radverkehrsplan 3.0 (Quelle: BMVI, 2021)

Der NRVP 3.0 setzt dafiir bis 2030 konkrete Ziele:

= Die Anzahl der Wege nimmt von rund 120 im Jahr 2017 auf 180 Wege je Per-
son und Jahr zu - ohne dass dies zu Lasten der Ubrigen Verkehrsarten des
Umweltverbundes geht.

= Die durchschnittliche Ladnge der mit dem Rad zurlickgelegten Wege erhéht
sich von 3,7 Kilometer auf sechs Kilometer.

=  Gegenliber 2019 reduziert sich die Zahl der im Verkehr getdteten Radfahren-
den um 40 % - trotz deutlich mehr Radverkehr.

= Die finanzielle Férderung des Radverkehrs durch Bund, Lander und Kommu-
nen soll sich perspektivisch an rund 30 Euro je Person und Jahr orientieren.
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Der NRVP beinhaltet dafiir unter anderem folgende

relevanten Vorschldge und Handlungsempfehlungen:

Forderung einer sicheren und liickenlosen Radinfrastruktur:

Beim Neu- und Ausbau von Bundes-, Landes- oder Kreisstrapen sollen grund-
satzlich begleitende Radwege eingerichtet werden.

Bund, Ldnder und Kommunen finanzieren und bauen Radvorrangrouten und
Radschnellverbindungen - insbesondere in allen Metropolregionen.

Infrastruktur fir Rad und Kfz werden mdglichst getrennt.

Kommunen setzen auf geschitzte Radfahrstreifen (Protected Bike Lanes), si-
chere Knotenpunkte, Langsamfahrspuren und Fahrradstraffen, um Rad und
Kfz im Strapenverkehr sicher zu trennen.

Kommunen schaffen im offentlichen Raum schrittweise Platz fir den Radver-
kehr - auch durch die Umwandlung von Kfz-Stellplatzen. Das begleiten sie mit
dem erforderlichen Parkraummanagement und Konzepten fir den Lade- und
Lieferverkehr. Kfz-Stellplatze werden in Quartiersgaragen konzentriert.

Bund und Lander entwickeln ein einheitliches ,,Corporate Design" fiir Boden-
markierungen und Beschilderung im Radnetz Deutschland.

Fahrradparkpldtze:

Der Bund erarbeitet ein Programm Fahrradparkhduser an Bahnhdfen und
stattet es mit Finanzierungsmdglichkeiten aus. Er weitet mit der DB AG die
Bike&Ride-Offensive zum Bau sicherer Fahrradparksysteme aus.

Der konkrete Bedarf fir Fahrradparkpldtze an Haltestellen und Bahnhd&fen
wird in den Nahverkehrspldnen beziffert. Die Nahverkehrspldane treffen ver-
bindliche Aussagen zur Ausstattung der Haltestellen und Bahnhdfen mit
Bike&Ride-Anlagen.

Bund, Lander und Kommunen bauen an allen 6ffentlichen Einrichtungen in
ausreichender Zahl Fahrradabstellanlagen. An hoch frequentierten Orten
bauen die Kommunen v. a. Fahrradparkhauser.

Verkehrssicherheit:

Bund, Lander und Kommunen férdern einen Kulturwandel beim Umgang zwi-
schen den Verkehrsteilnehmenden.

Fdrderung von Dienstfahrten:

Behorden und offentliche Unternehmen fordern die Nutzung des Fahrrads fir
Dienstfahrten, schaffen Dienstradflotten an und nutzen verstarkt Lastenrad-
Sharing-Angebote.

Verwaltung, (Aus-)Bildung und Fahrradkultur:

Der Radverkehr wird auf allen Verwaltungsebenen zur Querschnittsaufgabe.
Bund, Lander und Kommunen schaffen Verwaltungsstrukturen, Personalstel-
len und feste Ansprechpartnerinnen und Ansprechpartner fir die Aufgaben
der Radverkehrsforderung. Sie qualifizieren Fihrungs- und Fachkréafte konti-
nuierlich weiter.

Verkniipfung von Verkehrstrdagern.

Der Bund setzt sich daflir ein, Fahrradmitnahmemaoglichkeiten im Fernver-
kehr auszubauen.
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Die Lander fordern insbesondere in ldndlichen Rdumen Mdglichkeiten zum
Fahrradtransport an bzw. in Bussen.

Die Deutsche Bahn unterstitzt die Fahrradmitnahme in Zligen - auch von
Spezialrddern. Daflr baut sie Bahnhofe barrierefrei aus, insbesondere mit
Rampen und Aufzlgen.

Logistik und Lastenrdder:

Behorden und o6ffentliche Unternehmen schreiben Transportfahrten nach
Moglichkeit vermehrt als Lasten-/Fahrradfahrten aus.

Die Kommunen unterstitzen den Einsatz von Lastenrddern z. B. lber die Re-
gulierung von Zufahrtsberechtigungen fir Fahrrader.

Der Bund und die Verbdnde setzen sich daflir ein, europdisch einheitliche
Normen fir Lastenrader zu schaffen, z. B. fir Wechselcontainer, digitale
Schnittstellen und Softwareldsungen.

Der im Jahr 2021 fortgeschriebene Landesradverkehrsplan fiir Sachsen-
Anhalt 2030 (LRVP 2030) [4] definiert sieben strategische Grundsétze:

1. Zeithorizont 2030: Der LRVP 2030 qilt fir die ndchsten 10 Jahre. Die darin
festgeschriebenen Mapnahmen sollen bis zum Jahr 2030 umgesetzt werden.

2. Radverkehr systematisch fordern: Damit der Radverkehrsanteil steigt, soll
der Radverkehr systematisch geférdert und noch stérker mit dem OPNV ver-
knlpft werden.

3. Sachsen-Anhalt wird Fahrradpendleriand: Die Mainahmen des LRVP 2030
sollen neben dem touristischen Radverkehr vor allem im Alltag auf den Be-
rufs- und Freizeitradverkehr wirken.

4. Sicherer Radverkehr fir alle: Die Mapnahmen des LRVP 2030 sollen dazu
beitragen, dass die Nutzung des Radverkehrs als sicherer und glnstiger Ver-
kehrstrager allen Bevdlkerungsgruppen jederzeit und landesweit ermdglicht
wird.

5. Fahrradtourismus stdrken.: Der Fahrradtourismus soll als Wirtschaftsfaktor
gestdrkt und ausgebaut und die Angebote im Fahrradtourismus weiter ver-
bessert werden.

6. Radverkehr gemeinsam fdrdern: Die Vernetzung, Kooperation und aktive
Zusammenarbeit aller beteiligten Ebenen ist die Voraussetzung fir die Ver-
besserung der Rahmenbedingungen des Radverkehrs.

7. Finanzierung und Fdrderung: Die vorhandenen Finanzmittel missen bei al-
len Baulasttrégern effektiver und gezielter eingesetzt und der Zugriff auf
Férdermittel muss erleichtert werden.

Radverkehrskonzept fiir die Stadt Stapfurt ‘ 9



Einleitung ISUP Ingenieurbiiro -

fiir Systemberatung und Planung GmbH ‘isup
-
LRVP 2030
Abbildung 2 LRVP 2030 - Landesradverkehrsplan flr Sachsen-Anhalt (Quelle: MLV

Sachsen-Anhalt, 2021)

Aufbauend auf die strategischen Grundsatze legt der LRVP 2030 sechs Hand-
lungsfelder fest:

= Radverkehrsplanung und Konzeption

= Infrastruktur

= Fahrradtourismus

= Kommunikation, Zusammenarbeit und Information

= Verkehrssicherheit, Mobilitdts- und Verkehrserziehung
= Finanzierung und Férderung

Die sechs Handlungsfelder bestehen aus 106 Einzelmafnahmen, deren Umset-
zung bis zum 2030 erfolgen soll.

Der LRVP 2030 legt fur seine touristischen Radrouten eine neue Klassifizierung
fest. Zuklnftig werden diese in Uberregionale (in besonderem Landesinteresse),
regionale und sonstige touristische Radrouten klassifiziert.

Mit dem Landesradverkehrsnetz fiir Sachsen-Anhalt (LRVN 2020) [10] wur-
de im Zuge des LRVP 2030 [9] erstmalig eine Netzplanung fir den Alltags- und
Freizeitverkehr erarbeitet.

Das im Jahr 2020 erstellte Radverkehrskonzept des Salzlandkreises [9] stellt ei-
ne weitere wichtige Grundlage dieser Arbeit dar. Hier werden grofe Potenziale
fur eine Steigerung der Radnutzung in der Attraktivierung von Zubringerstrecken
zu den OPNV-Haltestelle und der Anbindung der Verbandsgemeinden und Kom-
munen gesehen. Streckenabschnitte mit siedlungsstruktureller, oft bandartiger
Verdichtung sind hierflr besonders wichtig. Vor dem Hintergrund der begrenzten
finanziellen und planerischen Ressourcen wird die Bericksichtigung kurzfristig
umsetzbarer Mischverkehrsvarianten empfohlen. Hinsichtlich der Koordinierung
und Datenhaltung wird dem Landkreis eine Steuerungsfunktion zugeschrieben.
Hierflr wird u.a. die Beibehaltung der etablierten Lenkungsgruppe als Austausch-
format angeregt. Nach einem Zeitraum von 5-7 Jahren sollte eine Evaluation des
Bestands der Wegeinfrastruktur und Radverkehrsfiihrung im kreisweiten Radver-
kehrsnetz erfolgen. Fiir alle Haltestellen des OPNV im Landkreis wird eine grund-
legende Ausstattung mit Radabstellanlagen angeregt.

Radverkehrskonzept fiir die Stadt Stapfurt ‘ 1 o
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Die Radverkehrsnetze des LRVN 2020 [10] und des Radverkehrskonzeptes des
Salzlandkreises [9] wurden in die Netzplanung mit einbezogen, insbesondere hin-
sichtlich der Anschlisse an die umliegenden Kommunen. Lediglich in begrinde-
ten Einzelfallen wurde in der konkreten Streckenfiihrung abgewichen, immer un-
ter Berlcksichtigung weiter funktionierender Anschlussverbindungen.

Mit den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, Ausgabe 2010 (ERA 2010) [2]
liegt ein bundesweites Regelwerk fir die Planung, den Entwurf und den Betrieb
der Infrastruktur des Radverkehrs vor. Es stellt den Stand der Technik dar und
flgt sich in die Ubrigen von der Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Ver-
kehrswesen herausgegebenen bundesweiten Regelwerke, wie z. B. die Richtlinien
fir die Anlage von Stadtstrapen (RASt 06 [6]) und die Richtlinien fir die Anlage
von Landstrapen (RAL 2012 [7]), ein. Die 2021 novellierte Allgemeine Verwal-
tungsvorschrift zur Strapenverkehrsordnung (VwV-StVO) weist hinsichtlich der
Gestaltung von Radverkehrsanlagen ausdriicklich auf die ERA hin. Die Ende 2022
publizierten Steckbriefe E Klima 2022 [9] stellen die Bedeutung des Umweltver-
bundes fir die Erreichung der Klimaschutzziele in den Vordergrund. Entspre-
chend ist bei Planung, Entwurf und Betrieb von Verkehrsangeboten und Ver-
kehrsanlagen immer der klimaschutzfreundlichere Verkehrstrager zu priorisieren.
Dies gilt hinsichtlich der Aufteilung des StraBenraumes ebenso wie bspw. bei der
Bemessung von Ampelphasen. Die Mindeststandards der ERA 2010 sollen in Zu-
kunft nicht mehr angewendet werden.

st S e Vs rp
proe— .

sruope Sratenentmrt FG SV

Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen

ERA :

Ausgabe 2010

Abbildung 3 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen - ERA 2010 (Quelle: FGSV, 2010)

Fir das Land Sachsen-Anhalt wurden 2021 die ,, Qualitdtsstandards fiir Radver-
kehrsanlagen in Sachen-Anhalt” [10] publiziert, die sehr detailliert die empfohlene
planerische und bauliche Umsetzung von Radverkehrsanlagen dokumentieren.
Damit stellen sie ein wichtiges Arbeitsmittel fir die Kommunen dar, die so einen
einheitlichen hohen Qualitdtsstandard beim Neu-, Um-, und Ausbau von Radver-
kehrsanlagen sicherstellen kdnnen.

Neben den konzeptionellen Planungen und fachlichen Regelwerken waren bei der
Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes zudem folgende Entwicklungen und Ten-
denzen in der Gesellschaft zu beachten:

Die Stadt Stapfurt ist zentral im Salzlandkreis am Stidrand der Magdeburger Bor-
de gelegen und setzt sich aus der Kernstadt und 14 Ortsteilen zusammen. Die
Ortsteile werden durch sechs Landstrafen und sechs Kreisstrafien verbunden.
Das gesamte Strapennetz der Stadt umfasst 23 Kilometer Landstrapen, 11 Kilome-
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ter Kreisstrapen und 140 Kilometer kommunale Strafen. Hinzu kommt ein um-
fangreiches Wirtschaftswegenetz, welches zum Teil im Rahmen von Flurneuord-
nungsverfahren gut ausgebaut ist (Betonspuren). Zudem ist die Stadt mit zwei
Bahnhdfen und einem Haltepunkt an die DB-Strecke Magdeburg-Aschersleben
angeschlossen. Durch das Stadtgebiet verlduft der Europaradweg (D3 / R1) sowie
weitere regionale Radrouten. Der Radverkehr in Stapfurt ist somit nicht nur fir
die einheimische Bevdlkerung von Bedeutung, sondern auch fiir den Fremdenver-
kehr. Aus diesem Grund gilt es bei der Erarbeitung des Radwegekonzeptes, so-
wohl den Alltagsradverkehr als auch das radtouristische Netz zu behandeln.

Die Bevolkerungszahl wird in Stapfurt deutlich zurlickgehen und der Anteil der
Alteren steigen. Im Jahr 2035 wird der Anteil der Menschen im Rentenalter (67+)
bei 34 % liegen [8] [Statistisches Landesamt/ MDR 2023]. Dies kann mit nachtei-
ligen Entwicklungen fir die kommunalen Haushalte einhergehen, wodurch nega-
tive Auswirkungen auf den Erhalt und Ausbau der Infrastruktur zu beflirchten
sind. Dem Radverkehr wird dabei gerade fiir dltere Menschen wachsende Bedeu-
tung zukommen, vor allem als Zubringer zum OPNV oder wenn Versorgungs- und
medizinische Einrichtungen nicht mehr zu Fup zu erreichen sind.

Aufgrund der guten Bahnanbindung der Stadt Staffurt (Strecke Magdeburg -
Aschersleben) bietet der Radverkehr als Zubringer zu den Bahnhéfen und Halte-
punkten ein gropes Potential. Ebenso ist das Fahrrad als Verkehrsmittel geeignet
Verbindungen zwischen Orts- und Stadtteile herzustellen. Eine starkere Ausrich-
tung der Verkehrsinfrastruktur auf die Bedirfnisse des Umweltverbundes (OPNV,
Rad- und Fupverkehr) bietet die Chance die Mobilitdtsbedirfnisse umwelt- und
klimagerecht zu befriedigen.

Durch das Aufkommen der Pedelecs und E-Bikes, d. h. von Fahrradern mit Un-
terstiitzung durch einen Elektroantrieb, wird das Radfahren fir alle Altersgrup-
pen leichter, sind Steigungen deutlich einfacher zu bewdltigen und gréfere Ent-
fernungen mdoglich. Alteren Menschen ist es damit I&nger mdglich, Fahrrad zu
fahren und ihren Aktionsradius mit diesem Verkehrsmittel beizubehalten oder
gar auszuweiten. Im Fahrradtourismus wachst das Potential der Zielgruppen fir
grofere Touren oder solche mit Steigungen. Fir die Nutzung des Fahrrades als
Verkehrs- und Transportmittel im Alltag (z. B. zur Bewadltigung des Weges zum
Arbeits- oder Ausbildungsort, als elektrounterstitztes Lastenrad oder in der Frei-
zeit) kommen fir das Pedelec langere Strecken in Betracht, was sich in der Netz-
planung u. a. durch Berlcksichtigung von Luftlinienentfernungen bis 20 km nie-
derschlug.

Als weitere Tendenzen sind die Entwicklungen im Radtourismus zu bericksichti-
gen. Unter anderem aus der Radreiseanalyse des ADFC und aus Radverkehrsz&dh-
lungen in Brandenburg geht hervor, dass die beliebtesten Radrouten fast ohne
Ausnahme Flussradrouten (Boderadweg, 3-Flisse-Radweg) sind. Diese verspre-
chen eine anregende Landschaft und auf Grund der Topographie eines Flusses,
einen leicht zu bewadltigenden Verlauf ohne grépere Steigungen. Neben Flussrad-
routen kdnnen sich auch Uberregionale Radwege (z.B. Europaradweg R1/D3 fir
Stapfurt), die wichtige touristische Ziele miteinander verbinden, einer grofen
Beliebtheit erfreuen.

Lasten- und Transportfahrrader sind ein zunehmend wichtiger Teil der Fahr-
radflotte. Grope Gepdacktrager bzw. Stauflachen ermdglichen es, grépere Lasten
sicher und bequem zu transportieren. Im Jahr 2020 wurden rund 103.000 Stlick
verkauft, davon 78.000 mit elektrischem Antrieb. In ca. 70 Kommunen in
Deutschland wurden im Jahr 2021 Kaufpramien-Programme fir private und ge-
werbliche Lastenrdder angeboten. Die Férderung von gewerblich und 6ffentlich
genutzten Lastenrddern macht Erfolgsgeschichten wie die kostenfreie Lastenrad-
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Sharing-Plattformen ,fLotte Brandenburg"” im Bundesland Brandenburg und ver-
gleichbare Angebote auf kommunaler Ebene in Dessau, Magdeburg und Leipzig
erst mdglich. Auf Bundesebene werden vom BAFA gewerblich und &ffentlich ge-
nutzte Elektrolastenrader mit 25% bzw. maximal 2.500 Euro geférdert.

Neuere Geschaftsmodelle rund um das Fahrrad gewinnen an Bedeutung. Immer
mehr Unternehmen und deren Beschdftigte nutzen Angebote des Dienstfahr-
rad-Leasings. Damit werden auch hochpreisige Pedelecs flr eine sehr breite
Nutzergruppe attraktiv, da die monatlichen Leasingraten mit 80 - 100€ relativ ge-
ring ausfallen.

Die Entwicklungen der letzten Jahre sollten durch gezielte Férderungen weiter
verstarkt werden, damit die vielfdltigen positiven Effekte des Fahrradfahrens zum
Tragen kommen.
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2 Erarbeitungsprozess des
Radverkehrskonzeptes

2.1 Daten

Im Mé&rz 2022 hat die Stadt Staffurt die ISUP GmbH mit der Erarbeitung eines
Radverkehrskonzeptes flr die Stadt Staf3furt beauftragt.

Die Bearbeitung basiert auf umfangreichen Daten, die durch die Stadt Stapfurt
selbst oder beteiligte Institutionen zur Verfligung gestellt wurden. Freizugangli-
che Daten (z. B. Offene Geodaten des Landes Sachsen-Anhalt und des offenen
Projekts OpenStreetMap) wurden ebenfalls genutzt. Dazu gehéren u.a.

= Verldufe und Daten zu den klassifizierten Strafien,

= georeferenzierte Daten des Strafen- und Wegenetzes (Bezeichnung, Ge-
schwindigkeit, Zustand) und fir die Grundkarten (Hdhenmodell, Land-
schaftsmodell, Topographische Karten, Gewasser- und Naturschutzgebiete),

= Luftbild der Stadt Stapfurt,
= Verkehrsmengen auf Landesstrapen,

= Geodaten zum Radwegekonzept des Salzlandkreises auf dem Gebiet der
Stadt Stapfurt,

= Bestand an Radverkehrsanlagen an Landes-, Stadt- und sonstigen &ffentli-
chen Straf3en

= Standorte und Typen der Schulen,
= Einwohnerzahlen nach Ortsteilen,

Diese Daten wurden durch bedarfsweise eigene Erhebungen der ISUP GmbH er-
ganzt, vorrangig fir Strecken, bei denen Verlauf oder Zustand unklar waren. Die
Ergebnisse flossen in die Konzeption der MapBnahmen mit ein.

Bereits vorhandene sowie laufende Planungen der Stadt Staffurt: Verkehrsent-
wicklungskonzept 1994 [ ], Radtourismuskonzept 2018 [ ], Integriertes Stadtent-
wicklungskonzept ISEK 2023 1, des Salzlandkreises: Radverkehrskonzept 2020 [
1 sowie des Landes Sachsen-Anhalt: LRVP 2030 [ 1/ LRVNI], Regionaler Entwick-
lungsplan fir die Region Magdeburg 2006 [ 1, lokale Entwicklungsstrategien Bor-
de-Bode-Auen (LEADER 2021-27) [ ]sowie das landliche Wegekonzept [ ] wurden
ebenfalls berlcksichtigt.
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2.2 Beteiligungen

Am 01.09.2022 fand die Auftaktberatung fir das Projekt mit der Stadt Staffurt
statt. Fortlaufend wurde die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes durch Erdér-
terungen von Zwischenergebnissen mit der Stadtverwaltung unterstitzt.

Die Schulen der Stadt Stapfurt erhielten am 05.10.2022 per Mail einen Fragebo-
gen bezlglich der Qualitdt der Schulwege und des Gefdhrdungspotenzials, der
vorhandenen Fahrrad-Abstellanlagen, vorhandener schulischer Angebote zur
Férderung der Fahrradmobilitdt sowie der Wiinsche zur weiteren Radverkehrs-
entwicklung.

Die Nachbarkommunen, der Salzlandkreis, der ADFC und weitere Trager &ffentli-
cher Belange (TOB) wurden am 06.12.2022 zu vorhandenen Radverkehrskonzep-
ten, -netzen und Planungen zum Radverkehr befragt und die eingegangenen Hin-
weise und Daten eingearbeitet.

Anfang April 2023 erfolgte eine Zuarbeit des bisherigen Bearbeitungsstandes an
das mit der Erstellung des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes ISEK beauf-
tragte Biro.

Am 11.06.2023 lud die Stadt Stapfurt anldsslich des Starts der Teilnahme an der
bundesweiten Kampagne ,,Stadtradeln” zu einer gemeinsamen Radtour durch die
Stadt ein. Hier wurde die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes erstmalig vor-
gestellt und die Offentlichkeit konnte Hinweise und Mangel fiir den Radverkehr im
StrapBen- und Wegenetz Stapfurts darlegen. Die Rickmeldungen aus der Bevdlke-
rung waren sehr wertvoll und wurden in die Netz- und Manahmenplanung mit
aufgenommen.

VERKEHR
Wie fahrradfreundlich ist StaRfurt?

Zusammen mit einem Radverkehrsplaner will die Stadt Staffurt ein
Radverkehrskonzept erarbeiten. Zum Auftakt der Untersuchungen
gab es am Sonntag eine Radtour, die viele Probleme offenbarte.

Von Enrico Joo Aktualisiert: 12.06.2023, 17:31

Am Sonntag gab es in Staffurt eine groRe Radtour. Start war am Stadtsee.
Foto: Enrico Joo

Abbildung 4 Zeitungsbericht Uber die Auftakt-Radtour zur Kampagne "Stadtradeln"
am 11.06.23 (Quelle: Volksstimme Onlineausgabe 12.06.2023 [1)
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Uber den in der Stadtradeln-App integrierten Mangelmelder und alternativ per
Mail, Postkarte und Telefon konnten die Birger Hinweise zur Radverkehrsinfra-
struktur geben, die ebenfalls in die Netz- und Mapnahmenplanung einflossen.

Nach Abschluss der Netz- und Mafnahmenplanung wurden wichtige Akteure
(Nachbarkommunen, Salzlandkreis, ADFC, TOB) am 16.06.2023 aufgefordert, mit-
tels einer webbasierten Kartenanwendung (WEBGIS) das Radverkehrsnetz und
die geplanten Mapnahmen zu prifen und dazu Stellung zu nehmen.
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Abbildung 5 Screenshot Webgis fiir die Akteurs- und Offentlichkeitsbeteiligung (ISUP 2023,
Grundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende)

Am 03.07.2023 fand eine Biirgerforum statt, auf dem der Offentlichkeit das Rad-
verkehrsnetz und die geplanten Mapnahmen vorgestellt und die zur Netzplanung
verwendete Methodik erldutert wurden.

Auf der Homepage der Stadtverwaltung wurde ab dem 07.07.2023 iber den
Stand der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes informiert und der Link zum
WEBGIS mit der Bitte um Beteiligung bis zum 06.08.2023 veroffentlicht.

Die Hinweise und Erkenntnisse aus der Offentlichkeitsbeteiligung flossen bei der
Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes mit ein und wurden insbesondere bei der
Netz- und Maf3nahmenplanung bericksichtigt.

Nach dem Ende der Sommerferien wurde ab 15.08.2023 auch den Orts- und
Stadtraten noch einmal Gelegenheit gegeben, die Arbeitsergebnisse zu prifen,
Nachfragen zu stellen und Hinweise zu geben.

In der Stadtratssitzung am 21.09.2023 erfolgte die Vorstellung des Arbeitsstands.
Ein erster Entwurf des Abschlussberichts ging an die Mitglieder zur Priifung.

Die Anmerkungen und Anderungswiinsche wurden bis 15.10. (ibermittelt und an-
schliefend eingearbeitet.

Die endgqiiltig abgestimmte Berichtsfassung wurde am 08.11.2023 (bergeben und
das Radverkehrskonzept in der Sitzung des Stadtrates am 14.12.2023 beschlos-
sen.
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3 Bestandsaufnahme und

Bewertung

3.1 Radverkehrsnetze
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Abbildung 6 touristisches Radroutennetz (ISUP 2023, Grundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende)

Das touristisches Radroutennetz auf dem Gebiet der Stadt Stafffurt umfasst ca. 26

Streckenkilometer mit 6 Radrouten, davon 3 trassengleich:

Uberregionale touristische Radrouten in besonderem Landesinteresse

= FEuroparadweg R1, in Sachsen-Anhalt trassengleich mit der Route D3 des
Deutschland-Netzes und dem Radweg Deutsche Einheit (RDE).

Die Uiberregionalen touristischen Radrouten sind in ihrem Trassenverlauf festge-

legt. Eine Anderung des Routenverlaufs bedarf eines Trassendnderungsverfah-

rens, das beim Landesverwaltungsamt zu beantragen ist.
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regionale touristische Radrouten

= Boderadweg (BOR)
= 3-Flisse-Radweg (3FR)
= Boérdehamster-Radweg (BdHa)

Die regionalen touristischen Radrouten sind in ihrem Verlauf ebenfalls festgelegt,
eine Anderung ist bei den Landkreisen zu beantragen.

Eine fldchendeckende Netzplanung mit Quelle-Ziel-Betrachtung speziell fir den
Alltagsradverkehr im Stadtgebiet gab es in Stapfurt bislang nicht. Fir das In-
nenstadtgebiet existiert im Verkehrsentwicklungskonzept 1994 (VEK 1994) eine
erste Radwegeplanung, die nur in Teilen umgesetzt wurde und aufgrund der in-
zwischen erfolgten baulichen und strukturellen Verdnderungen den aktuellen An-
forderungen nicht mehr gentigt. Der Salzlandkreis hat in seinem Radverkehrs-
konzept 2020 ein Radverkehrsnetz erstellt, das eine grundlegende Erreichbarkeit
wichtiger Zielpunkte und die Verknipfung im Kreisgebiet und zu den Nachbar-
kreisen sicherstellt. Hierzu gibt es ein Mafinahmekonzept, welches in Teilen be-
reits umgesetzt wurde.

Das Landesradverkehrsnetz Sachsen-Anhalt (LRVN 2020) [10] greift diese Pla-
nungen auf Landesebene auf und gibt Empfehlungen zum weiteren Ausbau der
jeweiligen Streckenabschnitte.

/
% / '

Abbildung 7 Landesradverkehrsnetz Sachsen-Anhalt Abbildung 8 Radverkehrsnetz des Radverkehrskon-
2020 im Gebiet der Stadt Stapfurt (Netz zepts des Salzlandkreises 2020 (Netz
nachrichtlich, Grundkarte: OpenStreet- nachrichtlich, Grundkarte: OpenStreet-
Map-Mitwirkende) Map-Mitwirkende) [1
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3.2 Fuhrungsformen des Radverkehrs

Im Stadtgebiet sind bereits Radverkehrsanlagen mit einer Streckenldnge von ca.
48 km vorhanden (vgl. 9).

‘B6ma Hekg

Gorharmishan

Abbildung 9 Bestand Radverkehrsanlagen in der Stadt Staffurt (Quelle: ISUP
2022, Grundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende)

Davon entfallen ca. 42 km auf Radwege (mehrheitlich gem. Geh- und Radweq)
und ca. 6 km auf Fahrbahnfliihrung mit alternativer Fihrung wie bspw. Gehweg
Rad frei oder ein nichtbenutzungspflichtiger Radweg (mehrheitlich Gehweg Rad
frei). In Bezug auf Straffenklassen weisen Stadt- und sonstige 6ffentliche Strafen
in der Stadt Stapfurt ca. 15 km Radwege und ca. 2,4 km Fahrbahnfihrung mit al-
ternativer Flihrung auf.
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3.3 Verkniipfung mit offentlichen Verkehrsmitteln

Fahrradmitnahme

Die Stadt Stapfurt ist Teil des Magdeburger Regionalverkehrsverbundes (ma-
rego). Die Fahrradmitnahme ist in den Tarifbestimmungen des marego, der Deut-
schen Bahn AG und der Kreisverkehrsgesellschaft Salzland mbH geregelt und in-
nerhalb des Landes Sachsen-Anhalt und zu ausgewdhlten Zielbahnhéfen
auferhalb des Bundeslandes kostenlos. Dies ist deutschlandweit eine Besonder-
heit und stellt ein gropes Potential flr die Verknlpfung der beiden umweltfreund-
lichen Verkehrstrager Fahrrad und OPNV dar.

Fahrrader kdnnen in Bussen und im Eisenbahn-Regionalverkehr in den gekenn-
zeichneten Wagen mitgenommen werden, sofern es der Platz erlaubt (ggf. ent-
scheidet dartber das Personal). Wenn wenig Platz vorhanden ist, haben Rollstuhl-
fahrer und Kinderwagen Vorrang. Ein Anspruch auf Mitnahme des Rades besteht
nicht.

Bike+Ride

Far Bike+Ride (B+R) sind die Handlungserfordernisse wie Notwendigkeit, Sicher-
heit, Schlieffachbereitstellung oder Lademdglichkeiten fir Pedelecs und E-Bikes
auf Ubergeordneter strategischer Ebene bereits im NRVP 3.0 [5] definiert. Priori-
tar soll zunachst die Kopplung des barrierefreien Ausbaus der Haltestellen, der
vorgesehene Umbau der Bahnhéfe und die Schaffung von B+R-Anlagen behan-
delt werden. Weiterhin sollen vorhandene P+R-Anlagen um B+R erweitert wer-
den.

Die Infostelle Fahrradparken am Bahnhof der DB AG [radparken.info] stellt im In-
ternet neben Best-Practice-Projekten, einen aktuellen Uberblick {iber Férdermog-
lichkeiten, ein Online-Umfragetool sowie das Planungstool ,Radparken - Bedarfs-
und Kostenrechner/ Projektbeschreibung” [37] bereit. Mit dem Planungstool sol-
len zukinftig der Bedarf flr optimale B+R-Stellplatze an SPNV-Haltestellen sowie
deren grobe Kosten errechnet werden. Dies kann dann als Grundlage fir die Be-
antragung von Foérdermittel bei der Nahverkehrsgesellschaft Sachsen-Anhalt
(NASA) dienen.

Im Rahmen der Befahrung des Radverkehrsnetzes wurden auch Abstellanlagen
an den Haltepunkten des SPNV gepruft. Am Staffurt und am Haltepunkt Fér-
derstedt sind Uberdachte B+R-Anlagen vorhanden (vgl. Abb. 10-12), am Halte-
punkt Neundorf ohne Uberdachung. Die Auslastung war zum Zeitpunkt der Be-
fahrung (10./11.06.2023, Wochenende) sehr gering, im Verlauf der
Offentlichkeitsbeteiligung sind hier ebenfalls keine Wiinsche nach einer Kapazi-
tatserhdhung eingegangen. Dies kann zu den Stofzeiten Mo-Fr allerdings ganz
anders aussehen, ein stdndiges Monitoring der Auslastung und kurzfristiges Rea-
gieren bei Uberlastung sind wichtige Grundlage der gewiinschten Verlagerung
vom MIV zum Umweltverbund und vom P+R mit dem PKW auf B+R mit dem Fahr-
rad.
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Abbildung 10 Uberdachte Fahrradbiigel am Haltepunkt
Férderstedt (aus: Bahnhofsprogramm Sach-
sen-Anhalt 2021 [])

Abbildung 11 Uiberdachte Fahrradbiigel am Bahnhof
Stapfurt Westseite (ISUP 11.06.2023)

Abbildung 12 Uberdachte Fahrradbiigel am Bahnhof Staffurt Ostseite
(aus: Bahnhofsprogramm Sachsen-Anhalt 2014 [1)
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Nach den Kriterien des FGSV-Leitfadens ,Hinweise zum Fahrradparken” [] und
des VBB-Leitfadens ,,Parken am Bahnhof" (VBB/ Land Brandenburg [37], S. 5-6)
wird von optimalen Abstellanlagen gesprochen, wenn diese Uberdacht sind, Gber
eine AnschliePmadglichkeit des Fahrradrahmens verfiigen (Fahrradbigel) und sie
in glinstiger Entfernung zum Bahnhof liegen. Als glnstige Entfernung wird fir
Uberdachte Anlagen bis zu 50 m zum Bahnsteig akzeptiert, bei zusatzlich gesi-
cherten Anlagen (z.B. SammelschlieBanlagen oder Fahrradboxen) bis zu 100 m.
Diese Kriterien treffen auf die Anlagen in Staffurt und Férderstedt zu, in Neund-
orf fehlt die Uberdachung. Eine Beleuchtung ist an allen SPNV-Haltestellen vor-
handen.

FUr die Haltestellen des Busverkehrs gibt das Radverkehrskonzept des Salzland-
kreises die Empfehlung, eine grundlegende Ausstattung an Radabstellanlagen an
allen Haltestellen vorzuhalten. Dies ist im Bestand in Sta3furt noch nicht der Fall.

Eine Besonderheit des Bahnhofs Staffurt ist die Ausfiihrung als Inselbahnsteig
mit Fupgdngerbricke und Fahrstuhl. Vor dem Hintergrund der kostenlosen Fahr-
radmitnahme im Nahverkehr in Sachsen-Anhalt ist hier die Sicherung der dauer-
haften Funktionsfahigkeit der Aufzuganlagen von groffer Bedeutung, damit die
Reisenden mit Fahrrad auch zum Zug gelangen.

Abbildung 13 FupBgangerbriicke mit Aufzuganlage am Bahnhof Staffurt
(ISUP 2023)
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3.4 Wegweisung

Far die Radverkehrswegweisung existiert ein bundesweiter FGSV Standard (FGSV
1998 [3]). Das Land Sachsen-Anhalt hat im ,, Touristischen Leitsystem in Sachsen-
Anhalt" 2005/ Aktualisierung 2021 []1 und im LRVP 2030 [] Richtlinien zur Rad-
verkehrswegweisung festgelegt, welche die bundesweiten Standards fir Sachsen-
Anhalt konkretisieren und Umsetzungshinweise geben. Diese Richtlinien sind zu-
gleich die Grundlage fir Férdermapnahmen durch das Land.

Die Radverkehrswegweisung besitzt sowohl eine Informations- als auch eine Mar-
ketingfunktion. Deshalb ist ein einheitliches Erscheinungsbild wichtig. In Gebiet
der Stadt Stapfurt wird der FGSV-Standard schon angewandt (vgl. Abb. 14/ 15).

Da der Radtourismus fir die Stadt Stapfurt einen hohen Stellenwert besitzt, ist
eine einheitliche Wegweisungsgestaltung zur Férderung des Radtourismus unab-
dingbar.

Abbildung 14 Wegweisung touristischer Radrouten am Europaradweg R1 bei
Hohenerxleben (Quelle: ISUP 2023)
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Tabelle 1 Routenpiktogramme der touristischen Radrouten

o
®R1 >

Piktogramme R1/D3/RDE als Wegweisereinschub
(LRVP SA 2030 [D

Boderadweg

https://www.salzlandkreis.de/freizeit/touristisch
e-routen/regionale-radrouten/boderadweg/

3-Fliisse

https://www.salzlandkreis.de/freizeit/touristisch
e-routen/regionale-radrouten/3-fluesse-radweg/

Bérde Hamster

https://www.salzlandkreis.de/freizeit/touristisch
e-routen/regionale-radrouten/boerdehamster-
radweg/
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3.5 Schulbefragung

3.5.1

Um die Anforderungen der Schulen und des Schilerradverkehrs besser bertck-
sichtigen zu kdénnen, wurde eine Befragung der Schulen in der Stadt Staffurt hin-
sichtlich radverkehrsrelevanter Themen vorgenommen. Gefragt wurde nach dem
Anteil der Schiler*innen, die das Rad auf dem Schulweg benutzen, eventuellen
Verboten der Fahrradnutzung, Anzahl und Qualitdt der Fahrradabstellanlagen,
der Qualitat der Wege zur Schule und nach regelmdpigen Aktivitaten der Schule
mit Fahrradbezug.

Der Fragebogen wurde im Oktober 2022 an 11 Schulen in der Stadt Stapfurt und
den Ortsteilen versandt. Es gab einen Ricklauf von neun hinreichend ausgefillten
Fragebdgen. Aufgrund dieser fehlenden Daten konnten leider die Fdrderschule
fir Lernbehinderte , Pestalozzi” und das Dr. Frank-Gymnasium nicht in die Be-
standaufnahme mit einbezogen werden.

In Stapfurt hat nur die Goethe-Grundschule einen nichtamtlichen Schulwegplan.
In Schulwegpldnen werden regelmapig empfohlene Schulwege dokumentiert und
Problemstellen benannt. Sie sind also ein wichtiges Element zur Steigerung der
Sicherheit auf dem Schulwegq. Hier ist die Kommune, gemeinsam mit der Polizei,
den Verbanden (ADFC, ADAC), den Eltern und Schilern gefragt, aktiv zu werden,
und ein geeignetes Verfahren anzustopen.

Anteil der Radnutzer

Generell wird das Fahrrad an weiterfihrenden Schulen starker genutzt als an
Grundschulen. Die starkste Radnutzung (20 %) ist dabei in den Klassenstufen 5
und 6 zu verzeichnen (vgl. Abbildung 15). Durchschnittlich nutzen 14 % der Schi-
ler*innen das Fahrrad fir den Schulweg. Wesentliche Einflussfaktor ist die Ent-
fernung zwischen Wohnort und Schule und die Verkehrssituation auf dem Schul-
weg.

Anteil Radnutzer [%]
25% -

20%
20%
17%

15% 14%
(1]
11%
m Anteil Radnutzer [%)]
10%
§ :I
0% T T T T 1

Klasse 1-4 Klasse 5+6 Klasse 7-10  Gesamt

Abbildung 15 Anteil der Schiiler*innen, die das Fahrrad bei besten Wetterbedingungen auf
dem Schulweg nutzen (Quelle: Schulbefragung)
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Die maximal zurickgelegte Entfernung der Schiler*innen bewegt sich zwischen 2
km (Ludwig-Uhland-Grundschule) und 11 km (Ganztags-Sekundarschule ,,Am Tier-
park™).

Ein Verbot, das Fahrrad auf dem Schulweg zu benutzen, gibt es an 2 Grundschu-
len (Goethe-Grundschule Stapfurt und Grundschule Léderburg), was in letzterem
Fall (Grundschule Ldderburg) mit mangelnder Sicherheit begriindet wird. An der
Ludwig-Uhland-Grundschule soll das Fahrrad erst nach der Fahrradausbildung in
der 4. Klasse fiir den Schulweg genutzt werden.

Die Ludwig-Uhland-Grundschule und die Evang. Grundschule in Rathmannsdorf
weisen mit 20% Radnutzern einen Uberdurchschnittlich hohen Radfahreranteil
flr Grundschulen auf, vor allem, wenn man bedenkt, dass in der Regel erst in der
4. Klasse nach der Radfahrausbildung das Fahrrad fir den Schulweg genutzt
wird. Hier fahrt also wahrscheinlich ein sehr hoher Anteil der Viertklassler mit
dem Rad zur Schule.

Radabstellanlagen
Wahrend ungefahr die Halfte der Schulen die Anzahl und Qualitdt der Radabstell-

anlagen als ausreichend einschatzen, sehen drei Schulen hier Méngel (vgl. Abbil-
dung ,Bewertung Anzahl und Qualitat der Fahrradabstellplatze®).

Bewertung Anzahl und Qualitat der
Fahrradabstellplatze

100%
90%
80%
70%
60%
50% - m nicht ausreichend

40% ausreichend
30% & 5
1

20% -
10%

0%

Grundschule Oberschule Gesamt
Abbildung 16 Bewertung Anzahl und Qualitdt der Radabstellplatze (Quelle: Schulbefragung)

An den meisten Schulen Ubersteigt die Anzahl der Radnutzer die Anzahl der vor-
handenen Abstellpldtze. Der Mangel besteht dementsprechend in der unzu-
reichenden Anzahl und in einem weiteren Fall in der fehlenden Uberdachung der
Fahrradabstellanlagen, weitere Defizite wurden jedoch nicht genannt. An drei
Schulen werden die Fahrradstdnder fir die Schiler*innen und das Schulpersonal
getrennt ausgewiesen, an den restlichen Schulen liegt keine Trennung vor. Uber
alle Schularten hinweg gibt es keine Uberdachten Abstellpldtze, weder flir das
Schulpersonal noch fur Schiler*innen (vgl. Abbildung 12). Der Grofteil (etwa 80
%) der vorhandenen Fahrradstander sind Felgenklemmer, nur 20% sind Fahrrad-
bigel und erfillen somit die Mindestnorm der Richtlinie ,Hinweise zum Fahrrad-
parken” [1.
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Qualitat der Radabstellplatze (Schiiler /
Padagogen)
100% P
7
90% 24 ST
80%
70%
60% M Biigel mit Dach
50% = Blgel ohne Dach
40% - = Felgenklemmer mit Dach
30% ® Felgenklemmer ohne Dach
20%
10%
0% — ,
Grundschule Oberschule Gesamt
Abbildung 17 Qualitat der Radabstellplatze (Schiler / Padagogen) (Quelle: Schulbefragung)

In Abbildung 18 werden die Defizite in der Ausstattung ebenfalls deutlich, lediglich die
Grundschule in Forderstedt (GSF) hat quantitativ ausreichend Stellplatze, allerdings
nur die qualitativ schlechten Felgenklemmer. Besonders schlecht ist die Situation an
der Ganztags-Sekundarschule ,,Am Tierpark” (SEKT), hier stehen 90 Radnutzern nur
70 Stellpldtze mit Felgenklemmern zur Verfligung, It. Schule werden Fahrrader am
Zaun und auPerhalb abgestellt.

Ludwig-Uhland-
GSLU Grundschule Auslage-
rung Neundorf
6SGO Goethg-t(;gfllrjﬁitschule
Schilerzahl, Radnutzer und Abstellplatze
Grundschule Nord
1000
900 CSN Stapfurt
900
Grundschule For-
800 GSF derstedt
700
Grundschule Loder-
600 GsL burg
500 448
GMK Gemeinschaftsschule
400 Hermann-Kasten
300 260 252 253 Ganztags-
170 175 SEKT Sekundarschule Am
200 153 Tierpark
100 2 60 64 " %o 61 ]
1 4 = 27 Sekundarschule For-
B IO I35 000 I_.Zﬁl IOO s I 00 00 00 ll_ SKF derstedt
GSLU GSGO GSN GSF GSL GMK  SEKT SKF GYM FS GSR
GYM Gymnasium Dr. Frank
W Gesamtschilerzahl  ®m Radnutzer ® Abstellplatze
Forderschule fir
FS Lernbehinderte
Pestalozzi
Evang. Grundschule
GSR Rathmannsdorf
Abbildung 18 Schiilerzahl, Radnutzer und vorhandene Radabstellpldtze der einzelnen Schulen im Vergleich

(Quelle: Schulbefragung)
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Abbildung 19 Felgenklemmer am Gymnasium Dr. Frank in Stafurt (ISUP 11.06.2023)

Da das Gymnasium Stapfurt keinen Fragebogen zurlicksandte, wurden auf der
Befahrung einige Radabstellanlagen dort dokumentiert (Abbildung 19). Hierbei
handelt es sich ausschliefflich um Felgenklemmer, ob die Menge fir 900 Schdler
ausreichend ist, kann hier nicht beantwortet werden.

Zufriedenheit

Die befragten Schulen bewerten die Zufriedenheit mit der Sicherheit und dem
Komfort der Wege zur Schule als mittelmafig bis schlecht. Die Antwortmadglich-
keiten "sehr zufrieden" und "zufrieden" wurden Uberhaupt nicht gewahlt. Als
Verbesserungsvorschlage werden vor allem ,generell mehr” sowie ,besse-
re/sichere Radwege" genannt. AuBerdem wurden jeweils einmal eine bessere Be-
leuchtung, keine gemeinsame Fihrung mit Fupfgdngern und eine konkrete Stre-
ckenverbesserung (Gemeinschaftsschule Hermann-Kasten: Knotenpunkt am
Wasserturm) vorgeschlagen. Die Grundschulen in Forderstedt und Rathmanns-
dorf bemangeln stark befahrene Strapen, zu schmale und zugestellte Fupfwege
(Mulltonnen) und das weitgehende Fehlen von Radwegen.

An den meisten Schulen gibt es regelmdapige Aktivitdten zum Thema Radverkehr.
Dabei spielt insbesondere die Fahrradausbildung mit anschliefender Prifung eine
Rolle, was vor allem flr Grundschulen wichtig ist. Vielerorts finden zudem Klas-
senradtouren oder Projekttage/ -wochen zum Thema Radfahren statt, zwei Schu-
len bieten auch Reparaturkurse bzw. eine Selbsthilfewerkstatt fir Fahrrader an.
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Fazit

Die Beteiligung an der Schulbefragung lag in Stapfurt im Vergleich erfreulich
hoch. Die beiden nichtteilnehmenden Schulen (Gymnasium und Férderschule)
kénnten durch Verweis auf méglicherweise entstehende Nachteile (keine Berick-
sichtigung beim Ausbau der Radabstellanlagen, Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit) noch fur die Mitarbeit gewonnen werden.

In Stapfurt hat nur die Goethe-Grundschule einen nichtamtlichen Schulwegplan.
In Schulwegpldnen werden regelmdpig empfohlene Schulwege dokumentiert und
Problemstellen benannt. Sie sind also ein wichtiges Element zur Steigerung der
Sicherheit auf dem Schulwegq. Hier ist die Kommune, gemeinsam mit der Polizei,
den Verbanden (ADFC, ADAC), den Eltern und Schiilern gefragt, aktiv zu werden,
und ein geeignetes Verfahren anzustoffen. Die bereits in der Umfrage aufgezeig-
ten Mangel belegen den Bedarf nach einer Verbesserung der Verkehrssituation
im Schulumfeld und auf den Schulwegen.

Die Auswertung der Befragungsdaten hat ergeben, dass die Ausstattung der
Schulen in Stapfurt mit Radabstellanlagen aus qualitativer und quantitativer
Sicht stark verbesserungswiirdig ist.
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4 Konzept Radverkehrsnetz

4.1 Methodisches

Die Planung bzw. Uberarbeitung der Netze in der Stadt Stapfurt erfolgte aus me-
thodischen Griinden zundchst getrennt nach Alltags- und touristischem Radver-
kehr, um den unterschiedlichen Zielgruppen mdglichst gut zu entsprechen.

Fir den Alltagsradverkehr, bei dem das Fahrrad als Verkehrsmittel genutzt
wird, ist eine mdglichst direkte Verbindung zwischen Startpunkt und Ziel erfor-
derlich. Dem Ansatz der Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN 2008 [1])
folgend, wurden methodisch zundchst die Zentralen Orte und Schwerpunkte des
Quell- und Zielverkehrs durch Zielpunkte reprasentiert, welche anschliefend
durch Luftlinien verbunden wurden (vgl. Abbildung ).
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Abbildung 20 Luftlinienverbindung der zentralen Orte und Ortschaften (Quelle: ISUP 2023, Grundkarte: O-

penStreetMap-Mitwirkende)
Durch die jeweilige Funktion der zentralen Orte ergeben sich unterschiedliche
Netzhierarchien nach RIN [1]:

o Netzkategorie Il: Verbindung der Mittelzentren untereinander und zu Ober-
zentren
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o Netzkategorie Ill: Verbindung der Grundzentren untereinander und zu Mit-
telzentren

o Netzkategorie IV: Verbindung der Ortschaften untereinander und zu
Grundzentren.

Diese Luftlinienverbindungen wurden auf konkrete Strafen und Wege umgelegt
(vgl. Abbildung ). Gab es dabei zwischen Ausgangs- und Zielpunkten mehrere
Mdglichkeiten, so wurden diese anhand der heutigen Bedingungen, zukiinftig
mdglicher Verbesserungen, der Entfernung, der Lage in Bezug auf &ffentliche
Straflen wegen der besseren sozialen Kontrolle und der Steigungsverhaltnisse
verglichen und ein mdéglichst optimaler Verlauf gesucht. Die Umlegung der Luftli-
nien ergab einen Entwurf des Netzes, welcher danach mit der Stadt Stapfurt und
der Arbeitsgruppe sowie weiteren Akteuren anhand einer webbasierten Karten-
anwendung abgestimmt wurde. Da auch unter Berlcksichtigung von Pedelecs
und E-Bikes die im Alltagsradverkehr zuriicklegbaren Entfernungen (in der Regel
Hin- und Rickfahrt) begrenzt sind, wurde ein Grenzwert von 20 km Luftlinie defi-
niert. Wesentlich langere Verbindungen haben fir den Alltagsradverkehr keine
Bedeutung und wurden nicht umgelegt.
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Abbildung 21 Umlegung der Luftlinien auf das StraBen- und Wegenetz (Quelle: ISUP 2023, Grundkarte: O-

penStreetMap-Mitwirkende)

Fir den touristischen Radverkehr ist das entscheidende Kriterium dagegen die
Attraktivitat des Weges, der durchfahrenen Landschaft und der tangierten Ziel-
punkte. Die Weiterentwicklung des bereits vorhandenen radtouristischen Netzes
musste daher vor allem diese Punkte und mdgliche Potentiale fir das radtouristi-
sche Aufkommen berlcksichtigen.

Zwischen den Netzen flr den Alltagsradverkehr und den Radtourismus sollte es
aus Effizienzgriinden moglichst grofe Synergien geben. Dies wurde erreicht, in-
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dem bei der Planung des Alltagsnetzes geeignete vorhandene touristische Wege
einbezogen wurden und bei der Uberplanung des radtouristischen Netzes der
Entwurf des Alltagsnetzes berlicksichtigt wurde. Nach Vorliegen beider Netze
wurde eine Uberlagerung und Priifung auf mdégliche Synergieeffekte durchge-
flhrt. Getrennte Flihrungen kénnen dann sinnvoll sein, wenn der thematische Be-
zug der radtouristischen Verbindung einen Umweg erfordert (z. B. Fiihrung am
Ufer eines Flusses) oder die Alltagsverbindung Gber langere Abschnitte an einer
vielbefahrenen Strape verlduft (auch wenn Radverkehrsanlagen vorhanden sind).
Das Alltagsnetz sollte nicht auf einer touristischen Route gefliihrt werden, wenn
diese nicht asphaltiert werden kann bzw. einsam im Wald ohne soziale Kontrolle,
winklig oder umwegig verlduft. Eine geblndelte Fihrung ist dagegen gut mdglich,
wenn die direkte Ortsverbindung Uber ruhige Strafen und Wege auperhalb eines
Waldes, die befestigt sind oder werden kénnen, fihrt.

Lesehilfe: In den folgenden Abschnitten (aufer Kapitel 6) sind Festlegungen mit
dem Buchstaben F gekennzeichnet und fiir die bessere Ubersichtlichkeit numme-
riert. Die jeweils nachgestellten Erlduterungen sollen zum vertieften Verstdndnis
fdr die Zusammenhdnge und Hintergriinde beitragen.

4.2 Netz Alitagsradverkehr

F 4.2.1

Erlduterung:

F 4.2.2

Erlduterung:

Grundlage der MaPnahmen zur Verbesserung des alltdglichen Radverkehrs ist
das in Anlage 3 detailliert und in Anlage 1 als Ubersicht dargestellte Netz fiir den
Alltagsradverkehr. Die allgemeine Nutzung der Strapen und Wege durch den
Radverkehr bleibt davon unberihrt.

Das dargestellte Zielnetz fir den Alltagsradverkehr ist in einem mehrstufigen Planungsprozess ent-
standen. Dabei werden in der Stadt Stapfurt sowohl innerértliche als auch auferdértliche Bereiche des
Strapennetzes im Zielnetz erfasst.

Aus der Hierarchie der miteinander verbundenen Zentren leitet sich auch die Netzhierarchie nach den
RIN [1] ab. Die héchste Stufe nach RIN (Kategorie AR/IR 1) bilden, angelehnt an das System der zent-
ralen Orte, die Verbindungen zwischen den Mittelzentren Bernburg, Aschersleben und Schénebeck.
Die Verbindung nach Schénebeck wurde aufgrund der Lange deutlich Gber 20km nicht fir das Netz
berlicksichtigt. Verbindungen zwischen Grundzentren, Orten mit besonderer Funktion (z. B. Schul-
funktion) oder von diesen zu Mittelzentren ergeben das Hauptnetz im Stadtgebiet (Kategorie AR/IR
I). Strecken des Alltagsnetzes zu allen Ortschaften und Ortsteilen (Basisnetz) erganzen und verdich-
ten dieses Hauptnetz (Kategorie AR/IR IV).

Das Zielnetz hat die Funktion, Prioritatensetzungen bei Mafnahmen fir die Radverkehrsinfrastruktur
zu ermdoglichen und eine besondere Beachtung der Belange des Radverkehrs bei Manahmen und
Veranderungen an den betroffenen Strecken und Knotenpunkten durchzusetzen. Es spielt damit flr
den wirtschaftlichen Einsatz der Finanzmittel eine wichtige Rolle.

Uber das dargestellte Netz hinaus miissen alle Siedlungsgrundstiicke und Einrichtungen mit dem
Fahrrad erreichbar sein. Dies ist bei Mainahmen an Strafen und Wegen zu berlicksichtigen.

Das dargestellte Netz der Kategorie AR/IR Il hat eine Lange von ca. 15 km, das der Kategorie AR/IR 1lI
von ca. 28 km und das der Stufe AR/IR IV von etwa 205 km (vgl. Anlage 1), insgesamt ergibt sich
hiermit eine Radnetzldnge von 248 km.

Bei der Erarbeitung des vorliegenden Radverkehrsnetzes wurden ebenfalls Rad-
verkehrskonzepte und vorhandene Netzplanungen der Nachbarkommunen be-
ricksichtigt.

Zum Zeitpunkt der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes verfligte das Land Sachsen-Anhalt Gber
ein Landesradverkehrsnetz (LRVN 2020) [], ebenso der Salzlandkreis (RVK 2020 mit Radverkehrs-
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netz)) [1. Auch die angrenzende Stadt Bernburg besitzt ein Radverkehrskonzept mit Radverkehrsnetz
(2009) []. Diese Radverkehrsnetze wurde bei der Netzplanung bericksichtigt.

Bei allen baulichen und organisatorischen Mapnahmen von Strapenbaulasttra-
gern und weiteren Akteuren ist zu Uberprifen, ob das dargestellte Radverkehrs-
netz davon direkt oder indirekt betroffen ist, um dessen bestehende Qualitaten
nicht zu beeintrachtigen bzw. bestehende Mangel soweit mdglich mit zu beheben.
Dies betrifft z. B. allgemeine Verkehrsbaumapnahmen, Oberflachenverbesserun-
gen, Tiefbauarbeiten und die Ausstattung des Strapenraumes.

Erfahrungsgemap kann ein gewisser Teil von Verbesserungen flr den Radverkehr im Zuge anderer,
sowieso anstehender MaBnahmen mit erreicht werden, wenn dies von vornherein berlicksichtigt wird.
Daher kommt der guten planerischen Vorbereitung und Abstimmung dieser "Sowieso-Mapnahmen"
im Sinne eines effektiven Mitteleinsatzes eine grof3e Bedeutung zu.

4.3 Radtouristisches Netz

F 4.3.1

Erlduterung:

F 4.3.2

Erlduterung:

F 4.3.3

Erlduterung:

In der Stadt Stapfurt soll das in Anlage 2 in der Ubersicht und in Anlage 3 detail-
lierter dargestellte radtouristische Zielnetz realisiert und unterhalten werden. Es
besteht aus touristischen Radrouten. Auf diesem Netz kénnen einzelne Routen
themenbezogen oder fir die Bedirfnisse der jeweiligen Zielgruppen vermarktet
werden.

Statt einzelner Routen steht beim Angebot das Netz im Vordergrund, weil es die Mdglichkeit der Neu-
kombination der Streckenabschnitte entweder durch den Nutzer selbst oder durch das Marketing bie-
tet.

Der Vorschlag fur das Zielnetz des Radtourismus in der Stadt Staf3furt orientiert sich weitgehend am
bereits vorhandenen Fernradwegen und dem touristischen Radroutennetz des Salzlandkreises, wel-
ches abschnittsweise und punktuell verbessert wird. Mit dem Begriff Zielnetz wird verdeutlicht, dass
dieses Netz gegenwartig z. T. noch entsprechender Ausbau- und Verbesserungsmafnahmen bedarf,
die in dem Radverkehrskonzept fiir die Stadt Stapfurt benannt werden.

Fur das radtouristische Zielnetz im Landkreis Anhalt-Bitterfeld sollen die zu erar-
beitenden Qualitatsstandards fir Uberregionale touristische Radrouten in Sach-
sen-Anhalt (HF 1ll/ M2, LRVP 2030 /4/) die Grundlage sein. Bei regionalen und
sonstigen Routen und Strecken, die keine Radfernwege sind, sind Unterschrei-
tungen des Standards mdglich, wenn rédumliche Gegebenheiten keine sinnvolle
andere Mdglichkeit zulassen.

In anderen Bundesldndern (z.B. Sachsen) existieren bereits Standards fiir Radfernwege und Uberregi-
onale Routen. Sie definieren eine bundesweit etablierte Ubersicht zu angestrebten Zielgrépen hin-
sichtlich der tolerierbaren Umwege, der sicheren und komfortablen Befahrbarkeit, der sicheren Uber-
querbarkeit von Straf3en, des alltagstauglichen Belages, der konsistenten Wegweisung, der
ausreichenden Breite von Radverkehrsanlagen, der touristischen Infrastruktur und der attraktiven
Routenflihrung. Auch fir regionale und sonstige Routen sollten solche Standards mit der nétigen Fle-
xibilitat als Orientierung genutzt werden.

Die Uberlegungen zu einer neuen Radroute entlang der Liethe sind unter dem
Routenkirzel ,,LIET" als Idee/Vorschlag neuer touristischer Route am radtouristi-
schen Zielnetz (vgl. Anlagen 2 und 3) vermerkt.

Die Liethe verbindet als Hochwassertiberleiter die Flliisse Wipper (bei Glsten) und Bode (Miindung an
Ostlicher Stadtgrenze von Stapfurt). Das FlieBgewdsser ist mit Hochwasserschutzdeichen versehen
worden und wird Uber einen Wirtschaftsweg regelmapig unterhalten. Dieser Weq ist aktuell bereits
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gut befahrbar und wird auch bereits rege von Radfahrern benutzt. Ein weiterer Ausbau (Asphaltde-
cke) ware wiinschenswert und muss die Erfordernisse der Gewdsserunterhaltung berlcksichtigen
(Breite, Traglast). Radtouristisch reizvoll wird die Route durch die Mdglichkeit einer Rundtour auf den
Flussradwegen entlang von Wipper, Saale und Bode durch die Stadte Bernburg und Nienburg. Die
Streckenldnge der Rundtour betrdgt 48 km. Die Wegweisung sollte aus Griinden der Ubersichtlichkeit
und Wirtschaftlichkeit nur auf dem Abschnitt zwischen den bereits existierenden Radrouten (Bode-
radweg/ Wipperradweg) entlang der Liethe von der Hohenerxlebener StraBe in Stapfurt bis zur Wip-
perbriicke zw. Warmsdorf und Amesdorf erfolgen.

Die Verlegung des Fernradweges R1/ D3/ RDE/ Boderadweg im Bereich Kranken-
haus Stapfurt von der BodestraPBe auf eine deutlich attraktivere Routenfiihrung
entlang der Bode bis zur Salzrinne ist als Idee/ Vorschlag neue touristische Route
am radtouristischen Zielnetz (vgl. Anlagen 2 und 3) vermerkt.

Im Zuge der Erarbeitung des integrierten Stadtentwicklungskonzeptes Stapfurt (ISEK 2023[])
wiinschten sich viele Biirger eine bessere Zuganglichkeit und Sichtbarkeit der Bode im Innenstadtbe-
reich. Da die aktuelle Routenfliihrung der touristischen Fernradwege Uber die Bodestraf3e wenig at-
traktiv (Garagenbereiche), schwer zu finden mit mangelhafter Oberfldche ist, liegt hier eine Neutras-
sierung entlang des Bodeufers nahe. Hier existiert bisher im westlichen Bereich ein Fufweg, der
Ostliche Bereich bis zur Briicke Salzrinne muss neu erschlossen werden (Flachensicherung, Wegebau).
Die Flihrung (ber die Bodestrape wirde entfallen.

Die Verlegung des Boderadweqg &stlich der Briicke Salzrinne auf das Stdufer ist
als ldee/ Vorschlag neue touristische Route am radtouristischen Zielnetz (vgl.
Anlagen 2 und 3) vermerkt.

Als Fortsetzung von F4.3.4 und Liickenschluss zum geplanten Liethe-Radweg sollte eine Fiihrung des
Boderadweg ab der Briicke Salzrinne entlang des Sidufers der Bode bis zur Liethe-Miindung gepriift
werden. Hier ist der Bereich am Gewerbegebiet aufgrund der rdaumlichen Enge eine Problemstelle. Die
Flihrung noérdlich der Bode ist bereits gut ausgebaut und sollte unbedingt erhalten werden, so dass
das radtouristische Angebot durch eine beidseitige Routenfiihrung entlang der Bode bedeutend er-
weitert wird. Im weiteren Verlauf kann die Fiihrung auf dem existierenden straf3enbegleitenden Zwei-
richtungs-Radweg entlang der L73 bis Hohenerxleben erfolgen. Hier entstiinde somit eine neue M&g-
lichkeit fir eine Radrundtour mit einer Lange von 10 km.

Die neue touristische Radroute ,,See-Runde” um den Léderburger See ist mit dem
Routenkirzel ,See" als Idee/ Vorschlag neue touristische Route am radtouristi-
schen Zielnetz (vgl. Anlagen 2 und 3) vermerkt.

Das Gebiet am und um den Léderburger See wird bereits intensiv touristisch genutzt. Bisher erfolgt
die Anfahrt Gberwiegend mit dem PKW, grofe Flachen dienen als Parkplatz und auf der Zufahrt
herrscht dichter Verkehr. Um die Nutzung des Fahrrades hier attraktiver zu machen, entstand die Idee
eines Rundweges um den See mit Anbindung des landschaftlich attraktiven Feuchtgebietes Jakobs-
grube/ Undank. Der existierende Feldweg ist geschottert und wird auch bereits von Radfahrern be-
nutzt, eine Instandsetzung der Oberflache ist zu empfehlen. Im &stlichen Bereich kann der existieren-
de Boderadweg genutzt werden, hier ist lediglich die Wegweisung zu ergdnzen. Die Ldnge des
Radrundweges betragt 5 km. Im Bereich der Informationstafel Jakobsgrube und der alten Feldbahn-
briicke kénnten Rastplatze errichtet werden.

Die Verlegung des Boderadwegs zwischen Léderburger See und Athensleben di-
rekt an das westliche Bodeufer ist als Idee/ Vorschlag neue touristische Route am
radtouristischen Zielnetz (vgl. Anlagen 2 und 3) vermerkt.
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Der Boderadweg verlduft auf diesem Abschnitt uferfern tber einen asphaltierten Feldweg mit Gehdlz-
streifen. Die Flihrung entlang der Bode ware landschaftlich interessanter, wenn sie nicht hinter dem
Deich (existierende Fahrspur), sondern direkt an der Bode verlduft. Auf dem bisher genutzten Radweg
konnte dann die geplante See-Runde (F 4.3.6) verlaufen. Die Belange des Gewdsser-, Hochwasser- und
Naturschutzes sind hier besonders zu berlicksichtigen.

Alle StrapBenbaulasttrager und Akteure wirken fortwdhrend darauf hin, dass die
im radtouristischen Netz genutzten Strecken die erforderliche Widmung und
Wegesicherung aufweisen.

Teile des Netzes verlaufen Uber Waldwege, private Wege sowie Gehwege. In diesen Fallen sind u. U.
die widmungsrechtlichen Voraussetzungen anzupassen und ggf. Gestattungsvertrage abzuschliefen.
Im Rahmen der Befahrung im Frihsommer 2023 fiel insbesondere die Problematik des Zuwachsens
der touristischen Radrouten auf. Die nutzbare Breite der oft sehr schmalen Radwege (<2m Breite)
wird dadurch noch geringer, die Verkehrssicherheit ist dann teilweise nicht mehr gewahrleistet.

FUr alle touristischen Routen sollten stets die Zustandigkeiten fir die allgemeine
Routenbetreibung und die Vermarktung geklart sein.

Fir die touristischen Routen ist fortwdhrend sicherzustellen, dass ein Routenbetreiber, der den aktu-
ellen Zustand der gesamten Route und der Wegweisung unterhalt, vorhanden ist. Diese Funktion kann
in bestimmtem Umfang flr ausgewahlte Routen durch einen Wegewart unterstiitzt werden. Die Ver-
marktung sollte fir die touristischen Routen ebenfalls geklart sein. Im Rahmen der Befahrung im
Frihsommer 2023 konnte die haufig beklagte schlechte Wegweisung des Boderadwegs generell und
des R1/D3/RDE im Stadtgebiet Stapfurt bestatigt werden. Es existieren nur wenige Zwischenwegwei-
ser und diese sind oft nur schlecht sichtbar. Die deutlich gréperen Zielwegweiser findet man kaum.
Fur eine Fahrt entlang des Boderadwegs und auch entlang des R1/ D3/ RDE im Stadtgebiet Stapfurt ist
im Moment eine alternative Navigationshilfe (Handy, Radkarte) zu empfehlen. Hier sollte nachgebes-
sert und das Wegweisungsnetz in der radtouristischen Hauptsaison wochentlich tGberprift werden.

4.4 Anforderungen an libergeordnete Netze

F 4.4.1

Erlduterung:

Die Stadt Stapfurt erbittet beim Land Sachsen-Anhalt in seiner Zustandigkeit fur
die Bundes- und Landesstraffen eine zigige Abarbeitung der als notwendiqg er-
kannten Mapnahmen fir Radverkehrsanlagen an Bundes- und Landesstrafen. Sie
wird weitere Bedarfe beim Land Sachsen-Anhalt entsprechend vorliegendem
Radverkehrskonzept anmelden und fir die Prioritdtensetzung auf das vorliegen-
de Netzkonzept hinweisen.

Das Land Sachsen-Anhalt hat mit seinem Landesradverkehrsplan von 2010 (LRVP 2010) /17/ die Be-
darfsmeldungen der Kreise und anderer Akteure erstmalig reqistriert. Diese Radwegebedarfspldne
wurden im Jahr 2015/16 fortgeschrieben. Bestandteil der Fortschreibung war eine Priorisierung der
Bedarfe anhand einer Multikriterienanalyse. Die Gewichtung der Bedarfe erfolgte in vordringlichem
Bedarf (Umsetzung 2015-2030) und weiterer Bedarf (Umsetzung nach 2030). Infolge der Erarbeitung
des LRVN 2020 sollen die Radwegebedarfsplane Uberarbeitet und in die Umsetzungsstrategie des
LRVN 2020 tberfihrt werden, (vgl. LRVN 2020 - Kurzdokumentation, MLV 2021 /11/). Die Umsetzung
der Radwegebedarfsvorhaben wird voraussichtlich viele Ressourcen binden und deren Geschwindig-
keit ist von zahlreichen Faktoren (Personal, Genehmigungsprozess und Mitwirkung Betroffener) ab-
hangig. Die dem vorliegenden Radverkehrskonzept zugrundeliegenden Untersuchungen zeigten zu-
satzlichen Bedarf flir Radwege an Landesstrapen (vgl. Anlagen 3+4). Fir einen funktionierenden
Radverkehr in Stapfurt ist deren Realisierung im Verantwortungsbereich des Landes Sachsen-Anhalt
sehr wichtig. Das Land bezieht das Vorliegen einer beschlossenen Alltagsradverkehrsnetzplanung bei
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der Bewertung der Bedarfe ein, was in Stapfurt mit vorliegendem Konzept gegeben ist. Die 46 geplan-
ten MapBnahmen an Landestrassen sind in Anlage 4 gesondert ausgewiesen. Lt. LRVN 2020 wird bis
zum Zielhorizont 2030 pro Jahr und pro Regionalbereich jeweils ein Vorhaben an einer Bundes- und
an einer Landesstrafe (aufer Orts) in die Planung der LSBB aufgenommen: das ergibt mindestens 80
weitere Radwege in Sachsen-Anhalt. Prioritdt haben Netzliicken, d.h. Verbindungen mit hohem Nut-
zerpotenzial bei gleichzeitig hohen Verkehrsbelastungen, auf denen bisher keine Radverkehrsanlage
vorhanden ist. Neu ist, dass die Kommunen selbstdndig Radwege an Landesstraf3en planen und bauen
kénnen. Alternative Wegeflihrungen, die einen fehlenden Radweg an einer Landesstrafie ersetzen,
kénnen aus Landesmitteln finanziert werden. Fiir die Stadt Stafurt ware dies z.B. der vorgeschlagene
Radweg entlang der Liethe (Stapfurt - Rathmannsdorf, Mafnahmen 5520, 5521, 5566), der einen
strapfenbegleitenden Radweq an der L71 teilweise (Stapfurt bis Abzweig Kiesgrube Kniippelsberg) er-
setzen kdnnte.

F 4.4.2 Die Stadt Stapfurt bringt fir die Weiterentwicklung des touristischen Radnetzes
im Land Sachsen-Anhalt das radtouristische Zielnetz ein. Sie stellt fir die Ergan-
zung und Anpassung des LRVN 2020 das konzipierte Netz fiir den Uberortlichen
Alltagsradverkehr zur Verfligung.

Erlduterung: Das Land Sachsen-Anhalt unterstitzt die Erstellung von Radverkehrsnetzen auf Ebene der Landkreise
und Kommunen. Auf dieses Weise kann das Landesradverkehrsnetz auf regionaler und lokaler Ebene
weiter verdichtet und um wichtige Verbindungen des Radverkehrs erganzt werden. (vgl. LRVP 2030
14/)

F 4.4.3 FUr die Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes im Salzlandkreis und die nach-
richtliche Darstellung in Karten stellt die Stadt Staffurt das Alltagsnetz und das
konzipierte Netz fir den Alltagsradverkehr sowie den touristischen Radverkehr
zur Verfligung.

Erlduterung:  Fir den Salzlandkreis liegt ein Zielnetz fir den Uberortlichen Alltagsradverkehr vor. Die Weiterent-
wicklung dieses Zielnetzes und des touristischen Zielnetzes auf Kreisebene unterstiitzt die Stadt
Stapfurt durch die Weitergabe der Daten zum vorliegenden Radverkehrsnetz sowie weiterer im Rah-
men des vorliegenden Radverkehrskonzeptes erhobener oder konzipierter Daten zur Férderung des
Radverkehrs.
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4.5 Aushaustandards und Unterhalt

F 4.5.1

Erlduterung:

F 4.5.2

Die Qualitat und Gestaltung des Netzes ist langfristig auf der Grundlage der in der
Tabelle 2 der Empfehlungen fliir Radverkehrsanlagen 2010 (ERA [2]) enthaltenen
Werte und Zusammenhange zu entwickeln.

Die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen der FGSV (ERA) stellen den aktuellen Stand der Technik
dar. Die Verwaltungsvorschriften zu § 2 Absatz 4 Satz 2 der StraBenverkehrsordnung weisen aus-
dricklich auf die ERA hin. Die geforderten Qualitatsmerkmale beziehen sich auf langfristig zu errei-
chende Zielgrépen. Die wesentlichen Zielgréfen des Netzes fiir den zielorientierten Alltagsradverkehr
sind:

- angestrebte Fahrgeschwindigkeiten inklusive der Zeitverluste an Knotenpunkten: 15 bis 30 km/h
- maximale Zeitverluste durch Anhalten und Warten je km: 15 bis 60 s (abhdngig von Netzkategorie)
- Anbindung von 90 % der Einwohner im 200-m-Bereich der Hauptrouten als Kriterium fir die Netz-
dichte

- Umwegfaktoren max. 1,2 gegeniiber der kiirzestmdglichen Verbindung, max. 1,1 gegentiber parallelen
Hauptstrafen und keine zusatzlichen Steigungen

- Einhaltung grundlegender Entwurfsanforderungen zu Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitdt nach
ERA

- Winterdienst bei AR-II-Verbindungen

- Gewdhrleistung sozialer Sicherheit durch Ubersichtlichkeit, Einsehbarkeit und der Bevorzugung von
Streckenfliihrung entlang belebterer Umgebung

Derzeit befindet sich die ERA in der Fortschreibung, mit der Verdéffentlichung (geplant fir Ende 2024)
werden sich neue Anforderungen ergeben. Gegebenenfalls ergibt sich dadurch Anpassungsbedarf bei
der Umsetzung der geplanten Maf3nahmen. Die FGSV hat bereits angekiindigt, dass zuklinftig breitere
Mindest- und Regelmafe zum Einsatz kommen und generell , der Fup- und Radverkehr kinftig in den
Entwurfsregelwerken flr Stadtstrapen bevorzugt” wird (vgl. FGSV 2022 [42]). Bereits 2022 wurden
die Empfehlungen zur Anwendung und Weiterentwicklung von FGSV-Veréffentlichungen im Bereich
Verkehr zur Erreichung von Klimaschutzzielen (E Klima 2022) [43] veroffentlicht. Hierin werden Er-
ganzungen und Modifizierungen der bestehenden Regelwerke beschrieben, um das Erreichen der Kli-
maschutzziele im Verkehrssektor zu unterstiitzen. Unter anderem wird bei zuklnftigen Planungen die
Bevorzugung des Umweltverbunds (OPNV-, Rad- und FuBverkehr) gegeniiber dem motorisierten Indi-
vidualverkehr hinsichtlich der anzustrebenden Verkehrsqualitdt bei Neu-, Um- und Ausbau von Ver-
kehrsanlagen gefordert (z.B. Flachenverteilung, Ampelsteuerung).

Um eine einheitlichen Qualitatsstandards der Radverkehrsanlagen sicherzustel-
len, sind bei der Umsetzung der in Abschnitt 4.6 aufgefiihrten Mapnahmen die
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen 2010 (ERA []) anzuwenden. Erganzend
sind ebenfalls die allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Strafenverkehrsordnung
(VwV StVO 2021 []) und Fahrradstrapen - Leitfaden fir die Praxis (2021 []) anzu-
wenden.

Durch die E Klima 2022 werden die Regelungen der ERA 2010 und der RASt 06
wie folgt erganzt bzw. gedndert: Flir den Radverkehr dirfen die Mindestbreiten
nicht mehr verwendet werden (z.B. ERA 2010, Tab. 5; RASt 06, Bilder 71 u. 72,
Tab. 28). Stattdessen sind die Regelmafe zu verwenden oder in Abhangigkeit der
Ortlichen Gegebenheiten bzw. Verkehrsfunktion grépere Breiten zu wahlen (E
Klima 2022, Steckbrief zur ERA 2010, S. 37). Die Belange des Offentlichen Ver-
kehrs, sowie des FuB- und Radverkehrs werden gegentber dem fliefenden und
ruhenden Kfz-Verkehr priorisiert. Beispiel: Zunachst sind ausreichend breite und
sichere Wege flr den Fuf3- und Radverkehr bereitzustellen. Nur wenn dann noch

Radverkehrskonzept fiir die Stadt Stapfurt ‘ 37



Konzept Radverkehrsnetz ISUP Ingenieurbiiro -

Tabelle 2

Erlduterung:

fiir Systemberatung und Planung GmbH visup

ausreichend Platz zur Verfligung steht, kénnen zusatzlich Kfz-Stellplatze vorge-
sehen werden. Die Regelungen der RASt 06 werden wie folgt erganzt bzw. gedn-
dert: Um durchgehend regelkonforme Fuf3- und Radnetze zu schaffen, kann die
Fahrbahn an Engstellen und bei Flachenkonflikten auf kurzen Abschnitten bis ca.
150 m Lange so verengt werden, dass sich lediglich noch zwei Pkw begegnen
kdnnen (= 4,10 m, siehe E Klima 2022, Steckbrief zur RASt 06, S. 21). Dies eroff-
net fir Stapfurt die Mdglichkeit, die diversen Engstellen im Strapennetz (Orts-
durchfahrt L72 Neundorf, L71 Hecklinger Strafe/ Turmgasse) im Sinne der Fup-
ganger und Radfahrer zu verbessern.

Die folgenden Radverkehrsanlagen kommen in der Regel zum Einsatz (vgl. Tabel-
le 2):

Radverkehrsanlagen mit Breitenmaf3 (Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an ERA 2010 [2],
VwV StVO 2021 [13] u. Fahrradstrapen - Leitfaden fir die Praxis 2021 [22])

Flhrungsform Regelmaf Mindestmap Anwendungsbereich

(nicht  mehr

verwenden)
Gehweg Radverkehr frei min. 2,50 m S innerorts u. auperorts
Schutzstreifen 1,50 m 1,25 m innerorts
Radfahrstreifen 1,85 m 1,50 m' innerorts u. auferorts
Einrichtungsradweg 200m 1,60 m innerorts u. auperorts
Beidseitiger Zweirichtungsradweg | 2,50 m 2,00 m innerorts u. auferorts
Einseitiger Zweirichtungsradweg 3,00m 2,50 m innerorts (nur im Aus-

nahmefall) u. auferorts

Gemeinsamer Geh- und Radweg min. 2,50 m 2,50 m' innerorts (nur im Aus-
nahmefall)
Gemeinsamer Geh- und Radweg 250m 2,00 m' auferorts
Fahrradstrape 4,00 m (Fahr- 3,50 m (Fahr- innerorts u. auperorts
gasse) ? gasse) ?

T(vgl. VwV StVO 2021 [])

2(vgl. FahrradstrapBen - Leitfaden fiir die Praxis 2021 [1)

» Weitere Fihrungsformen im innerdrtlichen Bereich
o Fahrradzone,
o Tempo-30-Zone und
o gedffnete Einbahnstrafen

Die hier als Regelmaf3 bezeichneten Vorgaben sind bei Neubau oder Grunderneuerung von Radver-
kehrsanlagen anzuwenden. Fir jeden Einzelfall ist zu prifen, ob das Regelmaf3 dem erwarteten Rad-
verkehrsaufkommen gerecht wird oder ein hdheres Breitenmaf erforderlich ist.

Fir die Bestandsinfrastruktur kann nur noch lbergangsweise das MindestmaP angewendet werden.
Langerfristig sollen vorhandene Radverkehrsanlagen mit Mindestmaf entsprechend dem Regelmaf3
ausgebaut werden. Die Planungen sind an dem zum Umsetzungszeitpunkt aktuellen Stand der Technik
auszurichten.
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Auf Grund zu geringer Querschnittsbreiten ist es hdufig nicht mdglich, dem Wunsch vieler Radfahren-
der nach separater Radverkehrsinfrastruktur nachzukommen. Hier bietet sich das Aufbringen einer
Piktogrammspur bzw. Piktogrammkette auf der Fahrbahn an. Sie verdeutlichen das Recht Radfahren-
der, auf der Fahrbahn zu fahren und weisen darauf hin, dass mit Radfahrenden auf der Fahrbahn zu
rechnen ist. Piktogrammspuren sind bisher nicht in der StVO aufgeflhrt. Es ist jedoch davon auszu-
gehen, dass der Gesetzgeber den Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fir Straffen- und Ver-
kehrswesen (FGSV) folgen wird, welche Piktogrammspuren zukinftig als festen Bestandteil des In-
strumentariums der Radverkehrsplanung sieht. Aktuell ldsst sich bei der Umsetzung ein
Ermessensspielraum nutzen, da Fahrradpiktogramme als Einzelmarkierungen nicht explizit anord-
nungspflichtig sind.

Ladezone

Multi- L
funktions- Q _
streifen

—N

Sicherheitstrennstreifen

20y

o
m;v

1,0m 1,25m

Empfehlung zur Ausfihrung der Piktogramme (Quelle: Uni Wuppertal u. TU Dresden 2021 [18],
Abb. 14, S. 26)

Die Wirkungsforschung der TU Dresden und der Uni Wuppertal zeigt positive Effekte auf die objektive
und subjektive Sicherheit beim Einsatz von Piktogrammspuren [18]. Zur vereinheitlichten Anwendung
wird hierflir das Radpiktogramm entsprechend der Richtlinien fir die Markierung von Strapen (RMS
1980; Berichtigter Nachdruck 1995) der FGSV [20] empfohlen sowie zusatzlich die Kombination mit
Winkel-Pfeilelementen (vgl. Abbildung ). Insbesondere in Kombination mit einem Gehweg/ Rad frei
vermindert es die Gefahr der teils aggressiven Verdrangung von Radfahrern von der Fahrbahn auf
den FupBweg durch PKW-Fahrer, wie dies leider haufig zu beobachten ist.

Des Weiteren sind flr die Oberflachengestaltung und Markierung ebenfalls die ERA 2010 [2] anzu-
wenden.
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F 4.5.3 Die empfohlene Bauweise von Radwegen orientiert sich an den Richtlinien fir die
Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen von 2001 (RStO 01) [19] so-
wie von 2012 (RStO 12) [23].

Erlduterung: In der technischen Richtlinie RStO wird u.a. die konkrete Bauausfiihrung von Verkehrs-
fldchen erldutert. Es wird die korrekte Bemessung von Asphaltschichten in Abhdngigkeit der Belas-
tungsklasse, die Entwdsserung, die notwendige Dicke des frostsicheren Oberbaus, aber auch das Vor-
gehen bei Erneuerungsmapnahmen beschrieben. Relevant fir den Radverkehr ist vor allem Kapitel 5
mit den je nach Untergrund empfohlenen Querschnitten. Die RStO 12 wurden per Erlass des Ministeri-
ums flr Landesentwicklung und Verkehr (MLV) Sachsen-Anhalt vom 5.3.2012 mit Wirkung ab
01.01.2013 fir die Bundesfern- und Landesstrafen im Geschaftsbereich der Landesstraffenbaubehdérde
eingefiihrt. Publiziert wird die RStO 12 vom FGSV-Verlag und dort ist sie auch kostenpflichtig zu be-
ziehen.

F 4.5.4 Der Ausbaustandard und der Einsatzbereich von Radverkehrsanlagen am Stra-
Ben- und Wegenetz in Stapfurt orientiert sich an den Qualitatsstandards fir Rad-
verkehrsanlagen in Sachsen-Anhalt (MLV 2021) /18/ und den ERA 2010 /2/. Eine
Radverkehrsanlage ist erforderlich, sofern folgende Kriterien zutreffen:

> auferorts:
= an Bundes-, Landes-, Kreis-, Gemeinde und sonstigen 6&ffentlichen
Strapen
a) bis einschlieplich 70 km/h zuldssige Hochstgeschwindigkeit

und einer Verkehrsbelastung (DTV) ab 2.500 Kfz/Tag
b) bis einschlieplich 100 km/h zuldssige Hochstgeschwindigkeit
und einem DTV ab 1.000 Kfz/Tag
= erganzend an Kreisstrafen
a) Bedeutung als Schulweg
b) Begriindete Gefdhrdungslage durch Kommune, Offentlichkeit
oder weitere Akteure
= ergdnzend an Gemeinde- und sonstigen 6ffentlichen Strapen
a) Begriindete Gefdhrdungslage durch Kommune, Offentlichkeit
oder weitere Akteure
* innerorts:

= an Bundes-, Landes-, Kreis-, Gemeinde und sonstigen 6&ffentlichen
Strapen
a) ab einer zuldssigen H6chstgeschwindigkeit von 40-60 km/h

und einem DTV von mind. 3000 Kfz/Tag
= erganzend an Kreisstrafen
a) Bedeutung als Schulweg
b) Begriindete Gefdhrdungslage durch Kommune, Offentlichkeit
oder weitere Akteure
= erganzend an Gemeinde- und sonstigen 6ffentlichen Strapen
a) Begriindete Gefdhrdungslage durch Kommune, Offentlichkeit

oder weitere Akteure
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Das Erfordernis einer Radverkehrsanlage hdangt im Wesentlichen von der Lage (innerorts, auferorts),
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und der Verkehrsbelastung (DTV) ab. Jedoch k&nnen dabei
auch weitere Faktoren wie geringe Fahrbahnbreiten, hoher Schwerverkehrsanteil, Steigungen, hohes
Radverkehrsaufkommen, Unibersichtlichkeit, hohes Aufkommen vulnerabler Personengruppen (bspw.
Schulkinder) und Unfallhdufungen relevant sein (vgl. Qualitatsstandards fir Radverkehrsanlagen in
Sachsen-Anhalt 2021, S.11). Speziell im auferdrtlichen Radverkehr an Landstrapen sind die Grenzwerte
der Verkehrsbelastung als Anhaltswerte zu verstehen. Bei Auftreten der obengenannten Faktoren
sollten ggf. auch niedrigere Grenzwerte in Betracht gezogen werden. (vgl. ERA 2010, S.67)

FUr die dauerhafte Gewahrleistung der Befahrbarkeit und des Fahrkomforts auf
den Routen des konzipierten Zielnetzes ist ein Erhaltungsmanagement zu entwi-
ckeln, welches die regelmafige Kontrolle, Unterhaltung und Instandsetzung bzw.
Erneuerung umfasst.

Die fortwdhrende homogene Erhaltung der Befahrbarkeit und des Fahrkomforts fiihren zu einer Er-
héhung bzw. Verstetigung der Akzeptanz und Verkehrssicherheit der Radverkehrsanlagen. Hierzu
sind ein Monitoring des Zustandes der Anlagen sowie notwendige bauliche Erhaltungsmapfnahmen
durchzufiihren.

Das Monitoring der Radverkehrsanlagen wird durch die Einrichtung einer Radverkehrsdatenbank er-
leichtert. Die erstmalige Erfassung und Bewertung des Zustandes der Radverkehrsanlagen erfolgte
mit dem vorliegenden Radverkehrskonzept.

Die Erfassung und Bewertung des Radwegezustandes kann durch die Nutzung eines Mangelmelders
oder entsprechender zentraler Meldemdoglichkeiten erleichtert werden.

Die Belange des Denkmalschutzes sollen nicht die sichere und barrierefreie Be-
nutzbarkeit der Verkehrsinfrastruktur einschrénken. Gepflasterte Bereiche sind,
sowohl flr FuBganger als auch fir Radfahrer, mit einem ausreichend dimensio-
niertem, ebenem und rutschfestem Bereich zu versehen.

Die Verwendung von Natursteinpflaster aus Griinden des Denkmalschutzes und/ oder eines ge-
wiinschten Stadtbildes stellt, insbesondere bei feuchter/ kalter Witterung, eine erhebliche zusatzliche
Gefahrdung der Verkehrssicherheit flr Fupfgdnger und Radfahrer dar (Rutschgefahr). Im Bereich
Steinstrafe fuhrt die Pflasterung der Straf3e zum Ausweichen der Radfahrer auf den Gehweg und da-
mit zur Gefdhrdung der FuBgénger. Ahnlich verhalt es sich in den NebenstraBen (Pestalozzistrape/
Zugang zum Bahnhof). Hier sollte ein ausreichend breiter, ebener Fahrbahnstreifen fiir den Radver-
kehr vorgesehen werden. Vor dem Hintergrund des zunehmenden Anteils dlterer Menschen in
Stapfurt sind solche Streifen auch fiir Rollstiihle und Rollatoren sinnvoll.

In Bereichen, die fir den KFZ-Verkehr nicht zugelassen sind, ist die Verwendung
von unfalltrdchtigen Pollern zu vermeiden. Sollte die Priifung aller baulichen Al-
ternativen (partielle Aufpflasterung, Verengung, Blumenkiibel, Sitzbdnke usw.)
negativ ausfallen, so sind gut sichtbare Kunststoffpoller mit besonders grofem
Durchmesser und einer grof3ziigigen Bodenmarkierung zu verwenden, um Kollisi-
onen zu vermeiden. Auf die Sichtbarkeit auch bei schlechten Lichtverhaltnissen
und eine ausreichende verbleibende Durchfahrtbreite von 1,6 m fir den Radver-
kehr und entsprechend breiter fir Rettungsfahrzeuge ist zu achten. Erfordernis-
se der Wegeunterhaltung (Winterdienst, Baumschnitt) sind ebenso zu berlcksich-
tigen. Umlaufsperren sind aus Sicherheitsgriinden nicht mehr zu verwenden.

Im Rahmen von BaumaPnahmen im Strafenraum ist standardmapig die Absen-
kung aller Bordsteine zu Uberpriifen und gegebenenfalls zu korrigieren (Nullbord
fir Radwege). Dies umfasst auch die Gegenseite von Einmiindungen. Damit kén-
nen die Verkehrssicherheit und Leichtigkeit des Radverkehrs deutlich verbessert
werden. Erfordernisse der Barrierefreiheit fir Sehbehinderte sind dabei zu be-
ricksichtigen.
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Kurvenradien an Kreuzungen sind zur Absenkung der Fahrgeschwindigkeit des
Autoverkehrs mdoglichst eng zu wahlen. Die Sichtbeziehung zwischen den Ver-
kehrsteilnehmern sollte immer gewdhrleistet sein.

Im Innenstadtbereich Staffurts stellt der Schwerverkehr eine enorme Belastung
der Anwohner und eine erhebliche Gefdhrdung der Fupgdnger und Radfahrer dar.
Insbesondere bei Benutzung der Fahrbahn im Mischverkehr und an Kreuzungen
lassen sich Gefahrensituationen aufgrund der technisch bedingten, schlechten
Sichtbeziehungen gar nicht vermeiden. Unfalle mit abbiegenden LKW sind mit die
haufigste Todesursache im Radverkehr. Deshalb ist eine dauerhafte Verlagerung
des Schwerverkehrs aus dem Stadtzentrum heraus dringend anzustreben. Mit
dem Bau des Gewerberings Nord und der Schaffung des dritten Bodelibergangs
ab der Ampel Salzrinne wird bereits ein Teil des Verkehrs um die Innenstadt her-
um geleitet. Da sich offensichtlich ein groPer Teil der in der Regel ortsfremden
Fahrer des Schwerlastverkehrs nicht daran halt, sollte eine Tonnage- und Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf dem Abschnitt zwischen Ampel Salzrinne und
Kreisverkehr Wassertorstrape/Forderstedter Strape sowie Kreisverkehr Hecklin-
ger Strafe (Hohenerxlebener Strape, Zollstrapfe, Wassertorstraf3e, Lehrter Stra-
Be) eingefihrt werden, so dass der Schwerlastverkehr nicht mehr hier entlang
fahren kann.

Kreisverkehre sind die leistungsfahigste Form des Verkehrsknotenpunkts und
deshalb in Stapfurt auch besonders haufig in Verwendung. Fir die sichere Fih-
rung des Radverkehrs stellen sie eine besondere Herausforderung dar. Die Fih-
rung im Mischverkehr hat sich bei geringer Verkehrsstarke als die sicherste Fiih-
rungsform erwiesen. Bedingung ist die Vermeidung des Uberholens der
Radfahrer im Kreisverkehr durch PKW mittels eines deutlich aufgepflasterten In-
nenrings und das friihzeitige Einfddeln der Radfahrer vor den Mittelinseln, wobei
durch Fahrbahnverengung auch hier ein Uberholen durch PKW verhindert werden
muss. Bei sehr hohen Verkehrsbelastungen nimmt die Akzeptanz der Fahrbahn-
fihrung allerdings stark ab und die Radfahrer benutzen den FuPBweg, egal ob
freigegeben oder nicht und fahren leider hdufig auch in der falschen Richtung
(., Geisterradler”) um den Kreisverkehr. Deshalb ist die flaichendeckende Anwen-
dung von Fupgdngeriberwegen mit Radwegfurt an allen Kreisverkehren der
Stadt zu prifen, da hier die Aufmerksamkeit der Autofahrer gegeniber Fupgéan-
gern und Radfahrern noch am Grépten ist.

In Stapfurt werden aufgrund fehlender Querungen hdufig Geh- und Radwege in
der falschen Richtung benutzt (,Geisterradler"). Gefahrlich wird dies fir die Rad-
fahrer an Ausfahrten und Kreuzungen, da die Autofahrer in der Regel nicht mit
Radverkehr aus dieser Richtung rechnen (s. F 4.5.11). Neben regelmdapigen Kon-
trollen und Aufkldrung schafft hier nur der konsequente Ausbau der Infrastruktur
Abhilfe. Meist fehlt lediglich eine Bordabsenkung oder Querungshilfe (siehe F
4.5.8), teilweise ist aber auch auf der ,richtigen” Strafenseite einfach (noch) kei-
ne Radverkehrsanlage vorhanden.
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4.6 Mafinahmen am Netz

F 4.6.1

Erlduterung:

Tabelle 3

Zur Verbesserung der Sicherheit an den konzipierten Netzen und der generellen
Bedingungen flr den Radverkehr sind die in Anlage 3 dargestellten und in Anlage
4 einzeln beschriebenen Mangel abzustellen und Manahmen umzusetzen, soweit
diese in die Zustandigkeit der Stadt Stapfurt fallen. Andere Baulasttrager sind mit
vorliegendem Radverkehrskonzept aufgefordert, im Sinne eines durchgehenden
Netzes fur ihren Bereich ebenfalls fir eine Umsetzung der beschriebenen Maf-
nahmen zu sorgen. Soweit es sich um Radwegebaumafinahmen an Landesstraf3en
mit sehr geringem Verkehrsaufkommen handelt, wird eine vertiefte Einzelfallpru-
fung der Notwendigkeit empfohlen.

Die Darstellung der Mapnahmen in den Anlagen erfolgt zundchst baulasttragerunabhangig. Zu den die
Stadt Stapfurt betreffenden MaBnahmen gehdren insbesondere die Instandsetzung von Feld-/Wald-
/Wirtschaftswegen, von Radwegen und von Fahrbahnoberfldchen sowie verkehrsrechtliche Manah-
men. Die im Folgenden in Tabelle 3 dargestellten Manahmentypen kommen im vorliegenden Konzept
zur Anwendung.

Mapnahmentypen am Radverkehrsnetz

MapBnahmentypen Anzahl Stadciz‘tlfanﬁzg
Instandsetzung der Fahrbahnoberflache 10 8
Instandsetzung des Radweges 24 1
Bau eines neuen Radweges 15 4
Korrigieren von Poller bzw. Umlaufsperre 4 3
Feld-/Wald-/Wirtschaftsweg instandsetzen 13 12
Bau einer Querungshilfe 24 4
Verkehrsrechtliche Anpassung 6 6
Radverkehrsfiihrung in Ortsdurchfahrt verbessern 4 1
Errichtung von Radabstellanlagen 7 7
Errichtung eines Rastplatzes 2 2
Widmung fir Radverkehr vornehmen 1 1
Bau einer Briicke 2 2
Radverkehrsfiihrung am Knotenpunkt verbessern 1 0
Gesamt 13 61

Die angegebenen Maf3nahmentypen werden durch eine Beschreibung des aktuellen Mangels erganzt
sowie durch eine Mapnahmenbeschreibung konkretisiert, sofern dies fiir das Verstandnis der vorge-
schlagenen Mapnahme notwendig ist.

Generell stellen fiir die Errichtung von Radverkehrsanlagen getatigte Flacheninanspruchnahmen aus-
gleichspflichtige Eingriffe in Natur und Landschaft dar. Bei der Vorbereitung und Umsetzung strafen-
begleitender Radwege sollen Wald- und landwirtschaftlich genutzte Fldchen sparsam in Anspruch ge-
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nommen werden. Dazu sind u.a. auch die Mdglichkeiten der Nutzung ortlicher Gegebenheiten wie in
StrapBenndhe verlaufende Waldwege oder noch vorhandene Wundstreifen entlang von Hauptstrapen
zu prifen. Das individuelle Sicherheitsgefiihl kiinftiger Nutzergruppen ist dabei als wichtiger sozialer
Aspekt in die Betrachtungen einzubeziehen.

F 4.6.2 Bei allen MaBnahmen des Typs ,,Fahrbahnoberflache instandsetzen" sind geeig-
nete Manahmen zu ergreifen, um eine Zunahme des Kfz-Verkehrs auf diesen
Streckenabschnitten zu verhindern.

Erlduterung: Eine Verbesserung der Fahrbahnoberflache fiihrt in der Praxis insbesondere bei Wirtschaftswegen
haufig zu einer Zunahme des Kfz-Verkehrs. Eine nicht vorgesehene Nutzung der Wege ist durch ver-
kehrsrechtliche Anordnungen (z. B. Ausweisung als Fahrradstrape) und bei Bedarf im Einzelfall durch
bauliche Mapnahmen (z. B. durch Sperrpfosten mit Warnmarkierung, Musterlésungen BW [25]) auszu-
schlieBen. Hierbei ist auf besonders gute Sichtbarkeit und eine Mindestdurchfahrtbreite von 1,50 m zu
achten, um Gefahrdungen des Radverkehrs auszuschliefen und Betriebsfahrzeuge des Winterdienstes
oder Grinflachenamtes passieren zu lassen. Auf Strafen mit vorgesehener Mischnutzung von Rad-
und Kfz-Verkehr sind verkehrsberuhigende Mainahmen (z. B. durch Plateaupflasterung) zu prifen.

F 4.6.3 Mapnahmen zur Verkehrsberuhigung sind auf ihre Durchldssigkeit fir den Rad-
verkehr zu prifen.

Erlduterung:  Bei Mapnahmen zur Verkehrsberuhigung wie Plateaupflasterungen oder Verschwenkungsinseln sollte
stets auf eine seitliche Durchfahrmdoglichkeit (1,50m) fiir den Radverkehr geachtet werden. So wird die
Durchlassigkeit fir den Radverkehr gewahrleistet.

4.7 Priorisierung der Mainahmen

Alle erstellten Mapnahmen sind aus fachplanerischer Sicht sorgféaltig abgewogen,
sinnvoll und ihre schnellstmégliche Umsetzung notwendig. Im Hinblick auf die be-
grenzten finanziellen und personellen Kapazitdten der Stadt Stapfurt ist aller-
dings eine Priorisierung der Umsetzung dieser Mapnahmen sinnvoll, um eine
moglichst effiziente Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur zu erreichen.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde deshalb kommuniziert, die drei
jeweils wichtigsten Mapnahmen zu benennen. In Abstimmung mit der Stadt
Staffurt wurde hieraus eine Prioritatsliste erstellt. Hierbei wird aufgrund der pla-
nerischen und haushalttechnischen Erfordernisse nach kurz- (z.B. Markierung,
Bordabsenkungen), mittel- (z.B. Instandsetzungen), und langfristigem (z.B. Neu-
bau eines Radweges) Umsetzungshorizont unterschieden. Mafinahmen, die der
Verbesserung der Schulwegsicherheit dienen, wurden dabei aufgrund der beson-
deren Schutzbedirftigkeit dieser Personengruppe besonders bericksichtigt.
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5 Radabstellanlagen

5.1 Grundsatzliches

Radverkehr und o6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV) kdnnen sich durch
Verknipfung sinnvoll ergédnzen. Der Radverkehr hat eine relativ beschrankte
Reichweite, insbesondere im Vergleich zum Auto. Bus- oder Bahnlinien, deren
Fahrzeit und Bedienhdufigkeit zum Autoverkehr konkurrenzfdhig sind, erreichen
im fuPlaufigen Einzugsbereich oft nur ein begrenztes Potenzial. Attraktive Ange-
bote zur Kombination von Fahrrad und OPNV kénnen daher beide Verkehrsmittel
des Umweltverbundes starken und somit einen Beitrag zum Umwelt-, Klima- und
Gesundheitsschutz leisten (Umweltverbund bezeichnet die Gruppe der ,umwelt-
vertraglichen” Verkehrsmittel). Die Kombination kann auf verschiedene Weise re-
alisiert werden.

= Die Fahrradmitnahme im OPNV erméglicht die Benutzung des eigenen Fahr-
rads sowohl im Vor- als auch im Nachlauf zur Fahrt mit dem OPNV. Sie hat als
Nachteil jedoch die relativ grope Beanspruchung des teilweise knappen Rau-
mes im Fahrzeug.

= Fahrradabstellanlagen an Haltepunkten und Bahnhofen ermdglichen B+R,
d. h. die Benutzung des eigenen Fahrrads zwischen Wohnort und Startbahn-
hof/Startort. Wenn Ziele vom Zielbahnhof/Zielort aus gut fuplaufig, mit ei-
nem Zweitfahrrad oder mit kommunalen Verkehrsmitteln zu erreichen sind,
reicht diese Art der Verknlipfung bereits aus, ohne Raum fir ein Fahrrad im
Fahrzeug zu beanspruchen.

= |nsbesondere zwischen Zielbahnhof und Zielort kommt aupferdem die Nut-
zung eines offentlichen Fahrradverleihsystems als Alternative zur Fahrrad-
mitnahme in Frage. Ein solches System existiert noch nicht in der Stadt
Stapfurt.

= |m touristischen Bereich ist vor allem die Fahrradmitnahme wichtig. Sie dient
der An- und Abreise von Radtouristen und kann wahrend einer Tagestour hel-
fen, topographische Unterschiede und langere Distanzen zu Uberwinden oder
einen nicht vorgesehenen vorzeitigen Abbruch zu ermdéglichen.

5.2 Bike+Ride-Anlagen

Um das Mobilitatspotential aus der intermodalen Verkniipfung Fahrrad und OPNV
abzuschopfen, sollten die B+R-Anlagen bestimmten Anforderungen genigen. Zu
den Grundanforderungen zéhlen Standsicherheit, Diebstahlschutz sowie ein aus-
reichendes Platzangebot. Vor dem Hintergrund der zunehmenden Verbreitung
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von Pedelecs werden gesicherte Abstellmdglichkeiten immer wichtiger. Darlber
hinaus gelten nachfolgende Anforderungen und Empfehlungen (beispielhaft aus
VBB-Leitfaden B+R 2023 [37]):

= Lage & Erreichbarkeit:

— Zugang ebenerdig oder Gber Rampe (ohne Absteigen)

Kurze Wege zum Haltepunkt (ndher als P+R)

Verkehrssichere Zuwegung, nach Mdglichkeit ohne Kreuzung des Hauptzu-
gangsweges fur Fupverkehr

Gute Sichtbarkeit, ggf. Ausschilderung, insbesondere bei unterschiedlichen
Standards der Abstellanlagen

Aufteilung der Abstellmd&glichkeiten, wenn Haltestelle von mehreren Seiten
zuganglich (insbesondere, falls keine fahrbare Verbindung besteht)

= Ausstattung:

— Anlehnbigel als Mindeststandard, bei geringem Platz auch doppelstéckige
Anlagen

— Fahrradboxen, Fahrradsammelanlagen, Fahrradparkhduser, automatische
Parksysteme oder Fahrradstationen (auch in Kombination) fir eine gesi-
cherte Abstellung

— Witterungsschutz fir einen Gropteil der Stellplatze (bei Kleinanlagen ggf.
mit Fahrgastunterstand kombinierbar)

— dynamische, bedarfsgesteuerte Beleuchtung

Die Empfehlungen zu Grépenklassen und Nutzergruppen sowie ein Verfahren zur
Ermittlung des Bedarfs an Stellpldtzen kénnen dem Leitfaden Parken am Bahnhof
des VBB [37] oder dem Leitfaden B+R 2019 der Nahverkehrsgesellschaft Baden-
Wirttemberg [29] entnommen werden.

In der Stadt Stapfurt ist in Abstimmung mit der Nahverkehrsservice Sachsen-
Anhalt GmbH (NASA) die Errichtung von neuen B+R-Anlagen am Bahnhof
Staffurt und den Haltepunkten Férderstedt und Neundorf regelmapig zu prifen
und entsprechend des Bedarfs eine Erweiterung des bestehenden Angebots vor-
zunehmen.

Erlduterung:  SPNV-Zugangsstellen mit niedriger Nachfrage sollen mit einem Mindestangebot von
finf standardgerechten Fahrradbiigeln (mdglichst tberdacht) ausgestattet werden. Das Mindestan-
gebot soll ermdéglichen, dass sich eine Nachfrage nach dieser Verkehrsmittelkombination entwickeln
kann, z.B. auch fir gelegentliche Nutzung.

Insbesondere die Lage ist ein wichtiger Faktor fir die Akzeptanz durch die Nutzenden. Mit zunehmen-
der Entfernung der Radabstellanlage vom Bahnsteigzugang sinkt die Bereitschaft, das Fahrrad in der
Anlage abzustellen, sondern diese ,wild” ndher am Bahnsteig abzustellen. Der Leitfaden des Ver-
kehrsverbund Berlin-Brandenburg [1 konkretisiert dies mit der Definition folgender Richtwerte hin-
sichtlich der maximalen Entfernung zum Bahnhofszugang in Abhdngigkeit der Ausstattung der
Radabstellanlage:

. nicht Gberdachte Anlagen 20 Meter
. iberdachte Anlagen 50 Meter
. iberdachte Anlage mit gesichertem Zugang 100 Meter
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Bei der Ausstattung der B+R-Anlagen am Bahnhof Stapfurt und den Haltepunkten
Férderstedt und Neundorf ist auf die oben angegebenen Anforderungen und
Empfehlungen fir B+R-Anlagen zu achten, insbesondere auf die Installation stan-
dardgerechter Fahrradbiigel sowie einer Uberdachung der Abstellanlagen.

Die Kriterien flr geeignete Radabstellanlagen werden nach DIN 79008 ,Stationdre Fahrradparksys-
teme" und den ,Hinweisen zum Fahrradparken” der FGSV [28] dargestellt. Hierin werden insbesonde-
re Anforderungen hinsichtlich eines ausreichenden Abstandes geregelt, welche den Nutzenden das
einfache Ein- und Ausparken ermdglicht sowie das Fahrrad einfach anzuschliefen und zu beladen. Um
das Fahrrad sicher abstellen zu kénnen, sollte der Fahrradrahmen an einem festen Gegenstand ange-
schlossen werden kdnnen. Der ADFC (https://www.adfc.de/artikel/adfc-empfohlene-abstellanlagen-
gepruefte-modelle, zuletzt abgerufen am 06.01.2023) empfiehlt diesbeziiglich fahrradgerechte Vor-
derradhalter oder Anlehnbiigel, bei denen die Mdglichkeit des AnschlieBens beider Rader und des
Rahmens besteht. Weitere zentrale Erfolgsfaktoren fiir B+R-Stellpldtze sind dariber hinaus ein Witte-
rungsschutz sowie die Zuganglichkeit zum Bahnsteig. Aus Grinden des subjektiven Sicherheitsemp-
findens ist zudem eine Beleuchtung der Abstellanlage und der Zuwegung zum Bahnsteig empfehlens-
wert. Eine Uberdachung der Abstellanlage wird vom ADFC empfohlen, um einerseits das geparkte
Fahrrad vor Witterungseinwirkungen zu schiitzen. Andererseits wird dadurch der Komfort fir den
Radfahrenden erhdht; es ist komfortabler, auf einen trockenen Sattel zu steigen und auch das Be- und
Entladen ist im Trockenen und im Schatten wesentlich angenehmer.

5.3 Fahrradmitnahme

F 5.3.1

Erlduterung:

Die kostenlose Fahrradmitnahme im 6ffentlichen Personennahverkehr ist nach
Mdglichkeit beizubehalten, (vgl. Kapitel 3.3).

Die kostenlose Fahrradmitnahme macht den Tarif flr die Fahrgdste einfacher. Falls weder der Start-
punkt noch der Zielpunkt einer Fahrt in fupldufiger Entfernung zur jeweiligen OPNV-Haltestelle liegt,
kann sie gewdhrleisten, dass der Umweltverbund eine attraktive Option bleibt und sich der nutzbare
Einzugsbereich einer Haltestelle drastisch vergrépert. Kapazitatsengpdsse kdnnen durch die Verwen-
dung geeigneter Fahrzeuge, die Installation bereits erprobter Fahrradtragersysteme (Fahrrad2go
[36]), die Einfihrung eines Reservierungssystems fir Fahrrader und den weiteren Ausbau der Radab-
stellanlagen an den Haltepunkten vermieden werden. Hierbei wird die Schaffung sicherer Stellplatze
fur die zunehmende Zahl an Pedelecs immer wichtiger. Vor diesem Hintergrund sollte die NASA die
Einflihrung eines niedrigschwelligen Bike-Sharing-Angebots in Kooperation mit einem Uberregionalen
Anbieter prifen, dhnliche Angebote haben sich in Ballungsrdumen und Umlandregionen bereits viel-
fach bewdhrt (z.B. Nextbike in Dresden).

5.4 Fahrradparken

F 5.4.1

Erlduterung:

Generell wird der Bau zusatzlicher Fahrradabstellanlagen und der Ersatz beste-
hender mit einfachem Vorderradhalter an den Schulen und anderen Einrichtun-
gen der Stadt durch Anlehnbligel bzw. andere Abstellanlagen, die dem Stand der
Technik entsprechen, empfohlen. Auferdem soll der Anteil Gberdachter Stellplat-
ze ausgebaut werden. Der damit einhergehende Investitionsbedarf sollte nach
Mdglichkeit in den Haushaltsplanungen der kommenden Jahre Berlcksichtigung
finden.

Wie in Kapitel 3.5.2 aufgezeigt, besteht an den meisten Schulen ein deutlicher Nachholbedarf bei An-
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Erlduterung:

F 5.4.4

Erlduterung:

F 5.4.5
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zahl und Qualitdt von Fahrradabstellpldtzen. Der Stand der Technik zum Fahrradparken ist in den
LHinweisen zum Fahrradparken" der FGSV [28] dokumentiert. Wichtig ist, dass auf Fahrradstander, in
denen lediglich das Vorderrad fixiert werden kann, verzichtet wird, weil dies die Felgen verbiegen und
das Fahrrad nicht mit seinem Rahmen angeschlossen werden kann.

An allen befragten Schulen sind Qualitdt und Quantitdt der Radabstellanlagen zu
verbessern. Insbesondere an der Ganztags-Sekundarschule ,,Am Tierpark" ist ei-
ne Kapazitatserweiterung der Fahrradstellplatze vorzunehmen. An allen Schulen
ist fiir einen verbesserten Witterungsschutz (Uberdachung) zu sorgen.

Von der Férderschule fir Lernbehinderte ,Pestalozzi” und dem Dr.-Frank-Gymnasium lagen aus der
Schulbefragung keine Daten zu Radabstellanlagen vor. Nach Befahrung vor Ort wird jedoch zumindest
fir das Gymnasium ebenfalls empfohlen, die Qualitdt der Radabstellanlagen zu verbessern.

Die Qualitdt und Zahl der Fahrradabstellpldtze stellt einen der wichtigen begrenzenden Faktoren fir
die Fahrradnutzung dar. Begrenzendes Kriterium fir den Ausbau ist hierbei die Flachenverfligharkeit.
Dabei ist einem mdglichst kurzen und sicheren Fupweg zum Schulgeldnde hohe Prioritat einzurdu-
men.

Die Verwendung von Doppelstock-Parkanlagen zur Kapazitdatserhohung wird nicht empfohlen, da de-
ren Bedienbarkeit fr Kinder im Schulalter nicht ausreichend gut gegeben ist.

An die Abstellung der Fahrrader werden infolge der steigenden Gebrauchswerte
der Fahrrdader erhdhte Sicherheitsanforderungen (verschliefbare Fahrradboxen)
gestellt. Dies gilt ebenfalls flir den Radtourismus, hier muss zusatzlich noch das
Gepack gesichert werden.

Die Aufstellung der Fahrradboxen kann auf privatwirtschaftlicher Basis z. B. durch ein Startup-
Unternehmen erfolgen. Bei positiven Erfahrungen sollte weiterer Bedarf analysiert werden. Um eine
mdglichst umfassende Mobilitdtsdienstleistung anzubieten, kdnnen Fahrradboxen und andere gesi-
cherte Abstellmdglichkeiten fiir Abokund:innen oder alle OPNV-Kund:innen ohne Zusatzkosten ange-
boten werden. In Stapfurt existieren bisher keine Fahrradboxen. Eine testweise Aufstellung einzelner
Boxen an der Westseite des Bahnhofs sollte gepriift werden, um den Bedarf zu eruieren. Mit diesem
Standort wdren die Boxen auch fur Radtouristen interessant, die sich im Innenstadtbereich aufhalten.

Beim Bau oder der Erneuerung von Fahrradabstellanlagen sind Abstellanlagen fir
Lastenfahrrdder oder Fahrradern mit Anhangern zu bertcksichtigen. Hierfir sind
entsprechende Zugangsmdglichkeiten sowie Abstell-, Bewegungs- und Rangier-
fldchen einzuplanen. Dies gilt besonders fir Standorte, wo mit einem hohen Auf-
kommen an Lastenrddern und Fahrrdadern mit Anhdnger zu rechnen ist (Eltern
mit Kindern, Einkdufe, gewerbliche Nutzer).

Lastenrdader oder Fahrrader mit Anhdnger erhdhen die Transportkapazitdt des Fahrrades und tragen
damit wesentlich zu einer Flexibilisierung der Fahrradnutzung bei. Zusatzlich iibernehmen Lastenra-
der zunehmend Transporte im gewerblichen Bereich und substituieren Fahrten mit motorisierten
Fahrzeugen. Diese Entwicklung ist zu unterstiitzen und zu férdern. Gute Abstellanlagen, die ein un-
kompliziertes und sicheres Abstellen der Lastenrader unterstiitzen, sind dabei ein wesentlicher Bau-
stein.

Da es sich bei Lastenrddern hdufig um elektro-unterstitzte Rader handelt, empfiehlt sich zuklnftig
die Kombination mit Ladesdulen bzw. sonstiger Ladeinfrastruktur.

Die Stadt Stapfurt férdert die Nutzung von Pedelecs und E-Bikes {ber die Einrich-
tung von Ladeinfrastruktur.

Derzeit gestalten sich die Reichweiten elektrounterstiitzter Fahrrader noch sehr unterschiedlich. Die
Einrichtung von Ladesdulen vermindert die Unsicherheiten bei den Nutzern und erhéht damit die At-
traktivitat der Stadt als Tourismusregion. Aktuell findet man fir Stapfurt unter
https://umap.openstreetmap.de/en/map/e-bike-und-pedelec-ladestationen-in-
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deutschland_7846#11/51.8525/11.7458 eine AGFK Ladestation in Hohenerxleben am Schloss. Diese
Ladestationen sind einheitlich mit vier Ladefachern zum Abschliefen mit Minzschlof und je Fach zwei
Schukosteckdosen und ein USB-A-Anschluf3 sowie ein Kabel mit USB-A-Anschluf3 und drei weiteren
Steckern fir die haufigsten Systeme. Damit ist auch gleich die aktuelle Problematik der fehlenden
Standardisierung der Pedelec-Ladesysteme angerissen, es gibt ca. 20 inkompatible Ladesteckersys-
tem auf dem Markt. An der konkreten Ladestation sind drei haufige Adapter an USB und zwei Schuko-
dosen je Fach verbaut. Also entweder passt einer der Ladestecker oder man muss sein klobiges und
schweres Ladegerdat mitfiihren. Schnellladen wie im PKW-Bereich gibt es bei Pedelecs nicht, die Lade-
zeiten liegen bei mehreren Stunden. Somit kdnnen wir hier (noch) keine generelle Empfehlung flr den
massiven Ausbau mit Ladestationen geben, es kommt auf den konkreten Einsatzort an. Sinnvoll kén-
nen Ladesdulen z. B. fir Hotels, Jugendherbergen, Gaststatten aber auch 6ffentliche Einrichtungen
wie Schwimmbader, Museen und Bibliotheken sein. Hier stellen lange Ladezeiten und das Vorhalten
vieler Adapterstecker kein grofes Problem dar. Im Rahmen der Schulbefragung hat zumindest eine
Schule (Grundschule Rathmannsdorf) bereits Bedarf fir eine Ladestation zuriickgemeldet. Mit zu-
nehmender Verbreitung von Pedelecs wird dieser Bedarf absehbar bei allen gréperen Arbeitgebern
entstehen.
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Administrative
Rahmenbedingungen

6.1 Standards der Wegweisung und Realisierung

F 6.1.1

Erlduterung:

Abbildung 23

Fdr die Planung, Realisierung und Ausfihrung der Radverkehrswegweisung in
Staffurt ist der FGSV-Standard zugrunde zu legen, wie er sich aus dem entspre-
chenden bundesweiten Merkblatt /3/ ergibt. Sofern sich konkretisierende Festle-
gungen aus der Fortschreibung dieses FGSV-Merkblatts ergeben, sind diese zu
berlcksichtigen.

Fir die Radverkehrswegweisung gibt es seit 19998 mit dem entsprechenden Merkblatt der FGSV /3/
einen bundesweiten Standard. An Entscheidungspunkten werden Zielwegweiser in Form von Fahnen-
oder Tabellenwegweisern gesetzt. Die Logos von (touristischen) Routen werden auf Einschiiben mit-
geflhrt. Die Wegweisung entspricht damit den Anforderungen sowohl zielorientiert als auch routen-
orientiert fahrender Nutzer. Zwischenwegweiser ohne Zielangabe werden nur auferhalb von Ent-
scheidungspunkten zur Verdeutlichung des Routenverlaufes eingesetzt (vgl. Abb. 24).

Das Land Sachsen-Anhalt hat 2021 das touristische Leitsystem in Sachsen-Anhalt flir die Wegweisung
iberregionaler Radfernwege (TL-ST 2021) /8/ herausgegeben, welches den bundesweiten Standard
flr Sachsen-Anhalt konkretisiert und Umsetzungshinweise gibt. Diese Richtlinien sind zugleich die
Grundlage fir Férdermafnahmen durch das Land. lhre Anwendung wird auch fir die Wegweisung von
Freizeit- und Alltagsrouten empfohlen.

Radverkehrswegweisung hat sowohl Informations- als auch Marketingfunktion. Daher sind ein einheit-
licher Standard und eine einheitliche Erscheinungsweise wichtig. Die Standardisierung ermdglicht zu-
gleich Kosteneinsparungen. In Stapfurt wird der FGSV-Standard heute schon teilweise angewandt.

” Fernziel 14
, XiE Nahziel 7.6

Fahnenwegweiser (links) und Zwischenwegweiser mit Routenlogos (rechts) der Radver-
kehrswegweisung (Quelle: Touristisches Leitsystem in Sachsen-Anhalt 2021 [1)
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An den Standorten der Wegweiser soll eine Kontaktmdglichkeit (Telefonnummer,
Internet-Adresse, QR-Code) angegeben werden, Uber welche Mangelmeldungen
vor Ort ermdglicht werden.

Da beschadigte, verdrehte oder fehlende Wegweiser die Informationskette unterbrechen kénnen und
dies als sehr unbefriedigend erlebt wird, ist eine rasche Instandsetzung nétig. Erfahrungsgemap wer-
den Mangelmeldemdglichkeiten auch genutzt und tragen so zur Qualitatssicherung bei. Die Angabe
von Kontaktmdglichkeiten erleichtert auBerdem die Abstimmung von Wegweisungsplanungen mit Be-
standswegweisungen. Weitergehend ist ebenfalls eine Einrichtung einer eigenen Mangelmeldeplatt-
form auf der Homepage des Landkreises zu priifen. Diese konnte bspw. Gber einen QR-Code am Pfos-
ten verknipft sein.

Far die mit Radverkehrswegweisung versehenen Strecken sind die Wegweisungs-
daten vom Betreiber oder einer von dieser beauftragten Stelle in einem georefe-
renzierten Kataster vorzuhalten. Die Daten sind so zu strukturieren, dass sie ein-
fach mit anderen Beteiligten ausgetauscht werden kénnen.

Wegweisungskataster spielen fir die Planung und Unterhaltung der Radverkehrswegweisung eine
zentrale Rolle. In Staffurt gibt es mehrere Akteure der Wegweisung. Daher ist der Datenaustausch
zwischen diesen und mit zentralen Systemen wichtig.

Wenn Wegweisungsstrecken z.B. wegen Baumafinahmen gesperrt werden mus-
sen oder durch umgeleiteten Verkehr stark belastet werden, ist durch die fir die
Unterhaltung bzw. ortlich Zustdndigen eine entsprechende Umleitung fir den
Radverkehr auszuschildern und gegebenenfalls die Befahrbarkeit herzustellen.

Damit soll die Nutzbarkeit des Netzes auch bei tempordren Sperrungen oder temporar starkem Ver-
kehr gewdhrleistet werden. Die Umleitungsbeschilderung richtet sich nach dem FGSV-Standard und
dem touristischen Leitsystem in Sachsen-Anhalt 2021/8/.

6.2 Wegweisungsnetz und zu weisende Ziele

F 6.2.1

Erlduterung:

F 6.2.2

Erlduterung:

Das in Anlage 3 entsprechend gekennzeichnete Netz soll schrittweise mit Rad-
verkehrswegweisung ausgestattet werden. Es besteht aus Strecken des radtou-
ristischen Zielnetzes und den Strecken des Alltagsnetzes der RIN-Kategorien I
und IlIl. Damit wird auch den Empfehlungen des Radverkehrskonzeptes des Salz-
landkreises gefolgt, welches eine schrittweise Einflhrung der Wegweisung so-
wohl flr das radtouristische als auch das Alltagsnetz empfiehlt.

Im Sinne eines Gesamtnetzes sollen ausgewahlte Strecken fir den alltdglichen und touristischen Rad-
verkehr um verbindende Strecken erganzt und nach einheitlichen Gesichtspunkten gestaltet werden.

Die Auswahl der Fernziele der Radverkehrswegweisung in Staf3furt richtet sich
nach Anlage 3. Als Nahziele werden, wie im Regelwerk (TL-ST 2021 /8/) vorgese-
hen, jeweils grofere Orte mit einem Angebot (z.B. Bahnhof, Gastronomie, Beher-
bergung, Sehenswirdigkeit) ausgewiesen. Touristische Sehenswirdigkeiten und
gastgewerbliche Einrichtungen kdénnen ebenfalls als Nahziele ausgewiesen wer-
den.

Ein grundlegendes Merkmal einer funktionierenden Wegweisung ist die Zielkontinuitat, d.h., ein einmal
gezeigtes Ziel wird bis zu seinem Erreichen beibehalten. Daher bedarf es einer gemeinsamen Grund-
lage der Beteiligten Uber die Zielauswahl. Diese muss auch kreistbergreifend beachtet werden, da die
Radverkehrsverbindungen nicht an der Kreisgrenze abbrechen.

Da in der Bestandswegweisung noch nicht Gberall die einheitlichen Zielortevorgaben umgesetzt sind,
ist dies im Zuge erforderlicher Erneuerungen der Wegweisung schrittweise anzupassen.
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6.3 Umsetzungsprioritaten bei der Wegweisung

F 6.3.1
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Erste Prioritdt bei der Umsetzung der Radverkehrswegweisung haben die Uber-
regionalen und regionalen touristischen Routen. Die Stadt Stapfurt koordiniert
darlber hinaus die Umsetzung der Wegweisung auf den entsprechenden Stre-
cken des Alltagsnetzes. Dabei soll mit der héchsten Netzkategorie nach RIN be-
gonnen werden.

Das Land Sachsen-Anhalt strebt die Umsetzung des touristischen Leitsystems flr die Uiberregionalen
touristischen Radrouten an (vgl. LRVP 2030 /4/, HF 1ll/ M3). Zugleich sollten durch die Stadt Stapfurt
Vorbereitungen fir die Ausweisung des Alltagsnetzes getroffen werden, wie dies auch im Radver-
kehrskonzept des Salzlandkreises vorgeschlagen wird. Weil im Alltagsnetz noch Mafnahmen umzu-
setzen sind, ist die Wegweisung an einigen Stellen erst spater moglich.

Die Aktualisierung oder Umsetzung der Wegweisung touristischer Routen richtet
sich nach den Zeitplanungen der jeweiligen Routenbetreiber.

Einzelne touristische Routen weisen bereits Wegweisung auf. Hier stellt sich daher lediglich die Frage
einer eventuellen Anpassung der Wegweisung nach dem neuen touristischen Leitsystem in Sachsen-
Anhalt, wie in Abschnitt 6.1 dargelegt.

Die Radverkehrswegweisung soll regelmafig kontrolliert werden, um Mangel
zeitnah erkennen und beseitigen zu kénnen.

Wenn Wegweisung nicht regelmapig unterhalten wird, tritt rasch ein Werteverlust der Investition ein.
Schon ein einzelner fehlender Wegweiser kann die Informationskette unterbrechen. Winschenswert
wdren mehrere unterjdhrige Kontrollen (Mdrz, Juni und September). Es ist ein abgestimmtes Opti-
mum flr geeignete Kontrollfristen zu finden, wobei fachplanerische und Ublicherweise anzuwendende
sonstige Normen zu beachten sind. Dabei sind aus wirtschaftlichen und tatsachlichen Erfordernissen
erwachsende Anforderungen zu berlcksichtigen (beispielsweise jahreszeitlich bedingte Gegebenhei-
ten). Es empfiehlt sich eine Inventur aller finf Jahre. Punktuell sind bei Bedarf anlassbezogene Kon-
trollen in kiirzeren Abstdnden zusatzlich méglich.

6.4 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

F 6.4.1

Erlduterung:

Die Stadt Stapfurt strebt eine regelmé&Bige Information der Offentlichkeit iber
das infrastrukturelle und sonstige Angebot fir den Radverkehr und Gber aktuelle
MapBnahmen zu dessen Verbesserung an. Er wird sich dazu vielfdltiger Mittel der
Offentlichkeitsarbeit bedienen und mit Partnern zusammenarbeiten.

Marketing und Offentlichkeitsarbeit spielen erfahrungsgemap eine wesentliche Rolle fiir das Erreichen
der Ziele des vorliegenden Radverkehrskonzeptes und fir die verbesserte Wahrnehmung von Map-
nahmen. Daher sollen sie ein regelmapiger Bestandteil der Aktivitaten sein. Teilweise ist die Stadt je-
doch nicht selbst Akteur, sondern z.B. die Routenbetreiber. Daher Gbernimmt die Stadt Staffurt auch
eine Koordinierungs- und Vermittlungsfunktion.

Um eine méglichst breite Offentlichkeit anzusprechen sind verschiedene Kommunikationsinstrumente
sinnvoll. Daflr finden sich bereits eine Vielzahl beispielhafter Projekte in anderen Regionen. Diese rei-
chen von Aktionen, die wie beispielsweise ,Stadtradeln” mit der die Bevdlkerung zum Rad fahren mo-
tiviert werden sollen, Gber Kampagnen mit Postkarten oder Plakaten bis zu Informationen Gber den
Ausbau der Fahrradinfrastruktur. Beim ,,Stadtradeln” hat die Stadt Stapfurt im Jahr 2023 erstmals
teilgenommen.
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Wesentliche Informationen und Kartenmaterialien zum Radfahren in der Stadt
sollen bedarfsgerecht im Internet prasentiert werden. Wiinschenswert sind Down-
loadmdglichkeit von Routenverldufen und die Verfligbarkeit der Daten fir Uber-
greifende Routenplaner. Die Stadt und weitere Akteure sollen die ihnen vorlie-
genden Informationen fir ein zentrales geografisches Informationssystem (GIS)
bereitstellen.

Damit die Informationen aktuell sind, ist es wichtig, dass moglichst alle Akteure auf eine zentrale Da-
tenbasis zugreifen und ihre Informationen daflir zur Verfligung stellen. Das bei der Stadt Staffurt be-
triebene und gepflegte GIS ist dafiir als Datenbasis und hinsichtlich der Datenstruktur die Grundlage.
Diese Informationen sollten regelmépig in die 6ffentlich zugangliche Datenbasis von Openstreetmap/
Opencyclemap eingepflegt werden, da dies wiederum die Datengrundlage fiir die meisten Routenpla-
nungs-Apps ist. Diese haben im Radtourismus die klassischen Radkarten schon weitgehend ersetzt
und finden auch fir den Alltagsradverkehr bei neuen Zielen zunehmend Verwendung.

Fir das mit Wegweisung versehene Netz fir Tourismus und Alltag ist ein an-
schaulicher Netzplan zu entwickeln, der fir die Tourenplanung geeignet ist. Die-
ser ist in geeigneter Weise bereit zu stellen.

Die Veroffentlichung des Netzplanes als Faltblatt kann zugleich dazu genutzt werden, weitere Infor-
mationen (z.B. zu Verkehrsregeln) zu veroffentlichen. Die vom Nutzer gesuchte Information (Netz-
plan) kann somit kombiniert werden mit Informationen, die zusatzlich an den Nutzer herangetragen
werden sollen.

Hinsichtlich notwendiger, Idnger andauernder Umleitungen sind geeignete Struk-
turen zur Informationserfassung und -weiterleitung zu schaffen.

Damit soll die Planungsmdglichkeit fir Radtouren verbessert werden, weil z.B. eine gropere Strecken-
lange der Umleitung eingerechnet werden kann. Die Information ist bei Sperrungen von Uber zwei
Wochen Dauer unbedingt erforderlich.

6.5 Organisation und Betrieb

F 6.5.1

Erlduterung:

F 6.5.2

Erlduterung:

Far die Koordination der radverkehrsbezogenen Aktivitaten der Stadt Stapfurt
sollte innerhalb der Stadtverwaltung eine fachlich kompetente Person fir die
Radverkehrsbelange zustandig sein. Diese soll eng mit der StraBenbauverwaltung
des Landkreises und des Landes zusammenarbeiten. Eine wichtige Aufgabe ist
dabei die Koordinierung der Mafnahmen am konzipierten Zielnetz und ein jahrli-
cher Kurzbericht zum Stand der Umsetzung des vorliegenden Radverkehrskon-
zeptes.

Erfahrungen zeigen, dass eine Koordination der vielfdltigen Aktivitaten zur Radverkehrsférderung
notwendig ist. Der/ die Fahrradbeauftragte*r hat die Aufgabe, in Planungsprozessen sowie {ibergrei-
fenden Projektbesprechungen die Belange des Fahrradverkehrs zu vertreten. Zugleich ist er/sie An-
sprechpartner*in fir die Blrger*innen in Fahrradbelangen und vertritt in Fachgremien als Experte
seinen Arbeitgeber.

Die Verkehrsnachfrage auf den wichtigen touristischen und alltdglichen Routen
des Radverkehrs soll regelmapig erhoben werden, um Erkenntnisse Uber Erfolge
und Handlungsbedarfe zu gewinnen. Sie sind Teil des Radverkehrs-Monitorings in
der Stadt.

Daten der Verkehrsnachfrage sind grundlegend fir die Planung des Angebots und die Ermittlung von
Effekten. Die Einrichtung von Dauerzahlstellen ist dazu eine Méglichkeit. Der fiinfjdhrige Zahlzeitraum
entspricht der fir Strafenverkehrserhebungen Ublichen Zeitspanne. Bei manuellen Zdhlungen sind
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die unterschiedlichen Nutzungsmuster des touristischen Netzes und des Alltagsnetzes zu bericksich-
tigen. Die Spitzenwerte treten bei touristischen Routen erfahrungsgemap an den Wochenenden im
Frihsommer bei glinstiger Witterung auf, wahrend im Alltagsnetz in der Regel am Dienstag- und Don-
nerstag-Morgen von Mai-September, mit Ausnahme der Ferienzeiten, am meisten Radfahrer unter-
wegs sind.

MapBnahmen auf dem Gebiet des Radverkehrs sind nach dem sich sténdig fort-
entwickelnden Stand der Technik zum Radverkehr auszurichten. Um den jeweils
aktuellsten Stand der Technik fir die Stadt Stapfurt nutzbar machen zu kénnen,
sollen die mit Radverkehr befassten Mitarbeiter regelmafig an Schulungen, Kon-
ferenzen und Fortbildungen teilnehmen.

Die Erschliefung des jeweils aktuellsten Standes des Wissens ist eine wesentliche Grundlage fir eine
effektive Arbeit. Ein Beispiel ist die sichere und akzeptable Radverkehrsfiihrung an Baustellen. Uber
die Mitarbeit in Gberregionalen Gremien kann viel vom Erfahrungsaustausch profitiert werden. Weite-
re Moglichkeiten bietet das BALM mit seinen vielfdltigen Informations- und Weiterbildungsangeboten,
z.B. den Newsletter zur Radverkehrs-Medienlage (Mobilitatsforum Bund - Medienlage).

Die Stadt Staffurt arbeitet die Verldufe des Radverkehrsnetzes, sowie sich im
Zeitverlauf ergebende Anderungen, dem Salzlandkreis und dem Land Sachsen-
Anhalt zu, damit diese nach Mdglichkeit in ein Geoportal des Landkreises oder
des Landes eingepflegt werden kdénnen.

Der Salzlandkreis unterhalt in seinem Geoinformationssystem das Daten zum Radverkehr auf seinem
Gebiet. Hier kdnnte ebenfalls das Radverkehrsnetz der Stadt Staffurt dargestellt sein. Die Anforde-
rungen hinsichtlich Koordinierung, Planung, Unterhaltung und Vermarktung von Radrouten kann die-
ses System nur erfiillen, wenn alle Wegeverldaufe stets aktuell und in der erforderlichen Genauigkeit
vorgehalten werden.

Die Stadt Stapfurt Uberprift in festgelegten Intervallen den Zustand des touristi-
schen und Alltags-Radverkehrsnetzes hinsichtlich Wegesicherung, Zustand der
Fahrbahnoberflache und Vollstdndigkeit der Beschilderung und Wegweisung.
Meldungen Uber den Mangelmelder werden an die zustdndige Stelle weitergelei-
tet. Defizite werden zeitnah beseitigt.

Insbesondere in den Sommermonaten wird die Radverkehrsinfrastruktur intensiv genutzt. Gleichzeitig
findet in diesem Zeitraum ein enormes Wachstum der Vegetation statt, so dass Radwege innerhalb
kurzer Zeit zuwuchern und die nutzbare Fahrbahnbreite enorm eingeschrankt wird. Zur Wiederher-
stellung der Verkehrssicherheit und leichten Benutzbarkeit ist bedarfsgemap ein Freischnitt, insbe-
sondere im Frihsommer, durchzufiihren. Fir das Winterhalbjahr ist ein Rdumplan der wichtigsten
Radverkehrsverbindungen aufzustellen, so dass der Alltagsradverkehr weiter sicher stattfinden kann.

Die Stadt Stapfurt Gberprift in festgelegten Intervallen den Zustand des Radab-
stellanlagen auf Funktionalitdt, Sauberkeit, Sicherheit und Auslastung. Sollten
dabei Defizite festgestellt werden, so sind diese zeitnah abzustellen. Dies umfasst
alle Radabstellanlagen in Zustandigkeit der Kommune, eine besonders hohe Prio-
ritdt haben die Haltepunkte des OPNV und die Schulen in kommunaler Tr&ger-
schaft. Das Stellplatzangebot ist auch fir die Spitzenzeiten ausreichend zu di-
mensionieren (Sommerhalbjahr, Dienstag- und Donnerstag-Morgen auferhalb der
Ferien).
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6.6 Finanzierung

F 6.6.1

Tabelle 4

Erlduterung:

Tabelle 5

Der fir die Umsetzung der Maffnahmen am Netz notwendige und durch die Haus-
haltsplanung abzusichernde Finanzbedarf kann Tabelle 4 entnommen werden.
Enthalten sind auch Mapnahmen anderer Baulasttrager.

Mittelbedarf fir die Umsetzung der Mapnahmen des vorliegenden Radverkehrskonzeptes

MapBnahme Mittelbedarf (TEUR) Anmerkungen

einmalig

MapBnahmen an Stadtstrafen und sonstigen | Nach finalem Abschluss der
offentlichen Strafen und Wegen Mapnahmenplanung

Mapnahmen an LandstraBen (in Baulasttrager- | Nach finalem Abschluss der
schaft des Salzlandkreises oder des Landes Mapnahmenplanung
Sachsen-Anhalt)

Summe

Die dargestellten Kosten stellen den planerischen Bedarf dar und kénnen fiir die politische Entschei-
dung Uber die zur Verfiigung zu stellendem Haushaltsmittel zugrunde gelegt werden. Es handelt sich
hierbei um eine grobe Kostenschatzung, die auf Erfahrungswerten sowie auf Angaben des Bundesmi-
nisteriums flr Verkehr und digitale Infrastruktur beruhen [30]. Die angesetzten Kostensdtze kdnnen
Tabelle 5 entnommen werden.

Kostensatze fiir die Mafnahmenplanung am Zielnetz

| Mapnahmentypen ~ Kostensatz |

€/mo.

€/Stiick

Bau eines Radweges 400,00
Instandsetzung des Rad- (u. Geh-) Weges 150,00
Instandsetzung der Fahrbahnoberflache 180,00
Instandsetzung eines Feld-/ Wald-/ Wirtschaftsweges 180,00
Markierung Radfahr-/ Schutzstreifen/ Piktogrammspur 50,00
Erganzung Furtmarkierung fir Radverkehr (Annahme von 10 m pro Furt) 500,00
Korrigieren Poller bzw. Umlaufsperre 500,00
Bau einer Querungshilfe 25.000,00
Verkehrsrechtliche Anpassung (1 Pfosten + 1 Verkehrsschild) 200,00
Instandsetzung Wegweisung (1 Pfosten + 1 Wegweiser) 200,00
Sonstige MaBnahmen (mit Beschreibung) k. A.
Radabstellplatz (Bodenbefestigung, Anlehnbiigel, Uberdachung) 1.100,00
Radabstellplatz im Fahrradparkhaus 3.000,00
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Nach Angaben des Nationalen Radverkehrsplans [5] sollen in etwa 30 Euro pro Einwohner und Jahr
durch Bund, Lander und Kommunen in den Radverkehr investiert werden. Fiir eine Reihe von Map-
nahmen ist die Nutzung von Férdermitteln mdglich.

Einen Uberblick aktueller Finanzierungen und Férderungen zum Radverkehr in
der Stadt Stapfurt fasst Anlage 5 zusammen.

In der bundesweiten Forderfibel Radverkehr sind die aktuellen Férder- und Finanzierungsmdoglichkei-
ten des Bundes und der Lander zum Radverkehr zu finden. Dies betrifft u.a. Radwege an Bundes- und
Landesstrapen, die Stadtebauférderung, Landesbauordnungen, EFRE-Mittel und Fordermdoglichkeiten
im Rahmen der landlichen Entwicklung. Die Férderfibel stellt fir jedes Bundesland und die entspre-
chende Situation die vorhandenen Forder- und Finanzierungsméglichkeiten sowie deren Rahmenbe-
dingungen dar.

(vgl. www.mobilitaetsforum.bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Foerderfibel_Formular.html)

Die Anlage 5 gibt einen Uberblick (iber die aktuellen Finanzierungs- und Férdermdglichkeiten der EU,
des Bundes und des Landes (Stand August 2023). Einige Programme sind gerade ausgelaufen und
werden (vermutlich) neu aufgelegt, dies ist, soweit bekannt, entsprechend vermerkt. In Anlage 5 sind
u.a. das Forderprogramm, das Fordergebiet bzw. der Férdermittelgeber, der Fordergegenstand, der
Zuwendungsempfdnger, die Zuwendungsvoraussetzungen sowie die Fristen bzw. Laufzeiten aufgelis-
tet.
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Fazit

Die Stadt Staffurt mit ihren Ortsteilen bietet ein erhebliches Potential flr eine
Steigerung des Radverkehrsanteils: Die Weglangen aus den Ortsteilen in die In-
nenstadt, zum Bahnhof und zu den Schulen liegen meist deutlich unter 10 km,
damit sind fast alle taglichen Wege mit dem Rad/ Pedelec zu bewdltigen. Es gibt
keine nennenswerten Anstiege und die wichtigste Ortsverbindungen sind mitt-
lerweile auch sicher mit dem Fahrrad auf Radwegen entlang der Landes- und
Kreisstraffen zu bewadltigen. Die starke Zunahme der Nutzung von Pedelecs wird
auch immer mehr Menschen auf dem Land immer hdufiger aufs Fahrrad steigen
lassen, auch im taglichen Pendelverkehr zur Arbeit oder Schule. Damit werden
noch bestehende Licken in der Radverkehrsinfrastruktur umso deutlicher und
auch politisch relevanter. Teilweise kann die Stadt Stapfurt hier direkt Abhilfe
schaffen (StadtstraPen, léndliche Wege), oft ist sie aber auf die Kooperation des
Landes Sachsen-Anhalt und des Salzlandkreises angewiesen (Kreis- und Landes-
strapen). Innerstadtisch lassen sich viele Mangel der Infrastruktur mit iberschau-
baren Mitteln beheben (Bordabsenkungen, Querungshilfen, verkehrsrechtliche
Mafnahmen). Erhebliche Investitionen wird die Verbesserung der Fahrbahnober-
flachen im Stadtgebiet erfordern, die hdufig vor allem im Nebenstraennetz in ei-
nem flr den Radverkehr untauglichen Zustand ist. Hier sind pragmatische Lésung
zu prifen (asphaltierter Radfahrstreifen), die hdufig im Rahmen sogenannter
.Sowieso”-Mapnahmen umgesetzt werden kdnnen (Schachtarbeiten, Leitungs-
bau). Die im Konzept vorgeschlagenen touristischen Routen tragen dem stark
steigenden Freizeit-Radverkehr Rechnung, sind aber immer auch als Alltagsver-
bindung mitgedacht (,Liethe”-Radweg Staf3furt - Rathmannsdorf bzw. als touris-
tische 4-Flisse-Tour). Erhebliches (wirtschaftliches) Potential bietet der Fern-
radweg R1, der entlang der Bode mitten durch die Innenstadt fihrt. Dies sollte
durch die vorgeschlagene attraktivere Routenflihrung entlang der Bode und Ser-
viceangebote entlang der Strecke, aber auch durch eine regelmafige Kontrolle
und Pflege der Infrastruktur mobilisiert werden. Ein gelungenes Beispiel hierflr
ist das Schloss Hohenerxleben mit der Pedelec-Ladestation am Restaurant. Die
Schaffung attraktiver und sicherer Radabstellanlagen ist schlieplich das hdaufig
fehlende Element, um einen Pendler zum Wechsel vom Auto zum Pedelec fir den
Arbeitsweg zu bewegen (Fahrradboxen am Bahnhof/ Innenstadt). Fiir die Schulen
in Stapfurt stellt das Fehlen geeigneter Radabstellpldtze ein grofes, aber eben
auch ldsbares Problem dar. Schlieflich belegen die hohen Radnutzer-Anteile an
einigen Schulen die groPe Begeisterung der jungen Menschen fir das Fahrrad.
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