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1. Einleitung

1.1 Motivation

In vielerlei Hinsicht riickt das Fahrrad in unserer Gesell-
schaft seit Jahren immer mehr in den Fokus der Auf-
merksambkeit. Es ist ein Lifestyle-Produkt, es ist ein Wirt-
schaftsfaktor fiir die in Deutschland ansassige Fahrradin-
dustrie, es ist ein Sportgerat und es ist in allererster Linie
ein Verkehrsmittel. Durch die technischen Innovationen
der letzten Jahrzehnte steigt die Vielfalt der Einsatzmog-
lichkeiten und der Nutzergruppen des Fahrrades. So er-
moglichen es E-Bikes, langere Strecken auch in bergigen
Regionen und bei geringerer Muskelkraft zu bewaltigen.
Eine vielfaltige Auswahl aus Lastenrdadern bietet Mog-
lichkeiten der gewerblichen und privaten Nutzung, ins-
besondere fiir Familien. Das Fahrrad leistet einen Bei-
trag zu einem gesunden Lebensstil, da die regelmaRigen
sportlichen Momente auf dem Sattel ein wichtiger Aus-
gleich zu einem Alltag mit ansonsten wenig Bewegung
darstellen. Es ist ein Verkehrsmittel, das einer breiten
Mehrheit der Bevolkerung zur Verfligung steht, da es
vergleichsweise geringen Anschaffungs- und Unterhalts-
kosten unterliegt und durch alle Altersklassen, insbeson-
dere auch durch Minderjahrige, genutzt werden kann.
Bis zu einem gewissen Alter ist es das einzige Verkehrs-
mittel des Individualverkehrs, das jungen Menschen
Uberhaupt zur Verfligung steht. Radverkehrsinfrastruk-
tur kommt haufig auch anderen Verkehrsarten zugute,
indem es Barrieren reduziert und damit die Zuganglich-
keit von offentlichen und privaten Raumen z. B. fiir Men-
schen mit Rollator steigert. Das Fahrrad wirkt sich in vie-
lerlei Hinsicht weniger als andere Verkehrsmittel negativ
auf Menschen und Umwelt aus. Im Rahmen von Produk-
tion und Nutzung des Fahrrades werden nur wenige
Treibhausgase ausgestolRen, es erzeugt wenig Larm und
Feinstaub, es flihrt zu einem aullerst geringen Verschleild
von Bodenbeldgen und erfordert durch seine hohe Fla-
cheneffizienz sowohl im flieBenden als auch im ruhen-
den Verkehr nur wenig Versiegelung des Bodens. Die
hohe Flacheneffizienz des Radverkehrs, also die hohe
Verkehrsleistung je Flache, birgt auch ein hohes finanzi-
elles Einsparpotenzial fir 6ffentliche Haushalte durch
geringere Ausgaben fiir den Bau von Verkehrsinfrastruk-
tur bei einer gleichzeitigen Steigerung der Verkehrsleis-
tung. Der Radverkehr bringt also diverse Okologische,
o0konomische und soziale Vorteile mit sich. Um diese in
Eisleben moglichst umfangreich zu nutzen, gilt es den
Radverkehr nachhaltig und bedarfsgerecht zu entwi-
ckeln. Damit das gelingt wird fiir die Lutherstadt Eisle-
ben dieses Radverkehrskonzept erstellt.

4 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

1.2 Ziele des Radverkehrskonzeptes

Durch das Radverkehrskonzept soll die Nutzbarkeit des
Fahrrades als Verkehrsmittel optimiert werden. Ziel ist
dafir vor allem die sichere, bequeme, unterbrechungs-
freie Nutzbarkeit des Fahrrades vom Start- bis zum Ziel-
punkt auf den Wegen des Alltages und der Freizeit. Da-
fir wird neben einer Optimierung der Radverkehrsinfra-
struktur auch die Entwicklung des Serviceangebotes und
der Strukturen in Politik, Verwaltung und Zivilgesell-
schaft angestrebt. Dieses Radverkehrskonzept setzt den
Rahmen fir die Optimierung des Radverkehrs im Zeit-
raum der nachsten zehn Jahre. So sollen Prioritdten fir
die Umsetzung von Malinahmen aufgezeigt und vor al-
lem die Forderfahigkeit fir deren Umsetzung gewahr-
leistet werden.

Attraktives Alltagsnetz fiir den Radverkehr
Qualitativ hochwertige, sichere und schnelle Verbin-
dungen sorgen dafiir, dass Radfahren Spall macht
und fiir den Weg zur Arbeit, zur Ausbildung oder zum
Einkaufen zur Alternative wird.

Anbindung der Kernstadt und der elf Ortschaften
untereinander

Um selbstbestimmte Mobilitat auf kurzen Strecken
zwischen den Ortschaften sowie eine Anbindung an
die Kernstadt zu ermoglichen, sollen Radwegever-
bindungen auf diesen Relationen aufgewertet wer-
den.

Steigerung der Verkehrssicherheit

Weniger Verkehrsunfalle, insbesondere keine Todes-
opfer. Sichere Infrastruktur fur Verkehrsteilnehmen-
de aller Altersgruppen sind die hochste Pramisse bei
der StraRenverkehrsgestaltung.

Touristische Potenziale

Der Fahrradtourismus soll gefordert werden. Die
reizvolle Hugellandschaft um Eisleben herum, die
Bergbauhistorie sowie der mittelalterliche Stadtkern
mit bedeutenden Luther-Sehenswiirdigkeiten bieten
Anknipfungspunkte fir Angeboten im Fahrradtou-
rismus.

Verkniipfung mit OPNV

In Kombination mit dem Fahrrad kénnen Bus und
Bahn attraktiver werden. Die Mitnahme und Abstell-
moglichkeiten an Haltepunkten erleichtern die letz-
te(n) Meile(n).
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1.3 Herangehensweise

Um die genannten Ziele zu erreichen, liegt eine Planung
nach menschlichem MaR zugrunde. Das heiRt, dass die
Begegnung, die Bewegung und der Aufenthalt von Men-
schen im o6ffentlichen Raum ins Zentrum der planeri-
schen Uberlegungen gestellt werden. Dem steht die au-
togerechte Planung des letzten Jahrhunderts und die
daraus resultierenden o6ffentlichen StralRenrdaume teil-
weise entgegen. Es gilt vorhandene Qualitdaten zu erhal-
ten und an Stellen, wo es notwendig und maoglich ist, mit
pragmatischen Lésungen merkbare Optimierungen fir
den Radverkehr und auch fiir andere Verkehrsteilneh-
mende zu erreichen. Dabei wird der Alltagsradverkehr
wie auch der touristische und Freizeitradverkehr be-
trachtet.

Generell wird der Radverkehr als ein System verstanden,
das aus einer Vielzahl einzelner Komponenten besteht,
die auf vielfaltige Weise miteinander in Beziehung ste-
hen. Das bedeutet, dass beispielsweise die Infrastruktur
nicht nur fiir sich gedacht wird, sondern im Wechselspiel
mit Serviceangeboten betrachtet wird, oder dass sich
Fahrradparken auf Aspekte des Wirtschaftsverkehrs und
die touristische Attraktivitdt einer Region auswirkt. Die-
ses Verstandnis des Radverkehrs als System ermdglicht
es die verschiedenen Aspekte der Radverkehrsplanung

Bestandserfassung und -analyse

zusammenzudenken und damit einen aufeinander abge-
stimmten Ausbau voranzubringen.

1.4 Erarbeitungsprozess und
Methodik

Die Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes erfolgte in ei-
nem zweistufigen Prozess: 1. Bestanderfassung und -
analyse und 2. Konzeption. Beide Stufen wurden in der
Bearbeitung nicht strikt voneinander getrennt, sondern
gingen ineinander Uber, sodass Rickkopplungsprozesse
entstehen konnten.

Im ersten Bearbeitungsschritt wurden alle relevanten
Aspekte des Radverkehrs in Eisleben einer umfangrei-
chen Analyse unterzogen. Dabei wurden Aspekte der
Radverkehrsinfrastruktur, der Verkehrsnachfrage, der
Struktur von Quellen und Zielen des Radverkehrs, Unfall-
standorte, aktuelle radverkehrsrelevante Planungen und
Ubergeordnete Konzepte und Radrouten in den Blick ge-
nommen. Im Rahmen einer Bewertung wurden Starken
und Schwachen identifiziert. Basis fiir die Analyse war
eine vielfdltige Auswahl an Quellen fir die Informati-
onen. Die Grundlage bildeten mehrere Befahrungen in
Eisleben, auch lber die Gemeindegrenzen hinweg.

Konzeption

Kommunika-
tion mit Akteu-

ren in und um
Eisleben

Umsetzungsstrategie

Abb.1 Schematischer Ablauf der Erstellung des Radverkehrskonzeptes

StadtLabor
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Ein weiterer methodischer Baustein der Analyse war die
Kommunikation mit diversen Akteuren wie den Verwal-
tungen der Nachbargemeinden, der Verwaltung des
Landkreises Mansfeld-Stidharz und der LandesstrafRen-
baubehorde Sachsen-Anhalt. Ein wichtiger Bestandteil
der Sammlung von Daten und Informationen war zudem
die Nutzung von Open Data aus Internetquellen wie der
Geodatenbank ,Openstreetmap”. Eine wichtige Quelle
von Informationen war der Austausch mit den Akteuren
in Eisleben: der Stadtverwaltung, dem Biirgermeister,
dem Stadtentwicklungsausschuss und der Offentlichkeit.
Das mit der Erstellung des Konzeptes beauftrage Pla-
nungsbiro StadtLabor und die Mitarbeiter:innen aus
den Sachgebieten Stadtplanung/-sanierung und Tiefbau
der Eisleber Stadtverwaltung standen in einem regelma-
Rigen telefonischen und persénlichen Austausch. Dabei
wurden Ubergeordnete und konkrete Ziele abgestimmt,
es wurden Varianten verhandelt und tiber den Stand der
Planung aufgeklart. Die Offentlichkeit brachte sich im
Rahmen zweier Workshops in die Planung ein. Dabei
wurde die Ortskenntnis der Bewohnerinnen und Bewoh-
ner von Eisleben durch die Abfrage von Problem- oder
Gefahrenstellen fiir eine tiefgehende Analyse des Zu-
stands genutzt. Zudem wurden Wiinsch, Bedarfe, Ideen
und Anregungen aufgenommen.

Auf Basis der erlangten Informationen wurde im zweiten

Schritt eine Konzeption fiir die Lutherstadt Eisleben er-
stellt. Dafiir wurde zunachst basierend auf relevanten

Projektmeilensteine

Quellen und Ziele des Radverkehrs ein Wunschliniennetz
entwickelt.

Als vorteilhaft erwies sich, dass StadtLabor gleichzeitig
ein kommunales Radverkehrskonzept fiir die benachbar-
te Verbandsgemeinde Mansfelder Grund-Helbra erar-
beitet hat.

Kernteam

¢ Sachgebiet Stadtplanung/-sanierung
¢ Sachgebiet Tiefbau

¢ Fachdienst Ordnung/Sicherheit

e SLE-Tourismus und Freizeit GmbH

e Wirtschaftsforderung

¢ anlassbezogen weitere Personen

Abstimmung mit Akteuren

¢ Landratsamt (StraBenverkehrsbehérde, Regionalent-
wicklung)

¢ LandesstraRenbaubehorde

¢ Ministerium fir Infrastruktur und Digitales Sachsen-
Anhalt (Radverkehrskoordination)

e SEG MSH (Radwegekoordination)

¢ Geologischer Dienst Sachsen-Anhalt

¢ Nachbarkommunen

1. Quartal 2025 Il. Quartal 2025 1Il. Quartal 2025 IV. Quartal 2025 I. Quartal 2026 IIl. Quartal 2026 Ill. Quartal 2026

Bestandsanalyse und Bewertung A A A
Konzeption
¢ Netz
* Multimodale Verkniipfung / Abstellanlagen
+ MaRnahmenkonzept A
Abschlussbericht und Karten TOB-Umlauf
A A 4
Beteiligung, Abstimmung, Stadtrat/
Vorstellung in Gremien Ausschuss Ziele und Konzeptentwurf/ Stadtentwicklungs {Beschluss
Ansdtze MaRnahmen -ausschuss Stadtrat
| | | | |
Offentlichkeit Online Dialog/ Dialo [ Information_|
Befragung Workshop 0 op

Intern

Abb. 2  Zeitlicher Ablauf der Erarbeitung des Radverkehrskonzeptes
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Interne Abstimmung mit AG: Laufend
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1.5 Beteiligungsprozess

Bei der Konzepterstellung erfolgte eine enge Abstim-
mung mit der Stadtverwaltung sowie eine aktive Einbe-
ziehung der Stadtpolitik, von Tragern offentlicher Belan-
ge und Nachbarkommunen. Im Rahmen des Erarbei-
tungsprozesses wurden die Inhalte in vier Sitzungen ei-
ner AG Radverkehr abgestimmt. Sie bestand aus Vertre-
ter:innen der Stadtverwaltung und sporadischer Gaste.

Online-Umfrage

Vom 24.02.2025 bis zum 24.03.2025 wurde Uber das Be-
teiligungsportal des Landes Sachsen-Anhalt im Rahmen
der Analyse eine Umfrage zum Radverkehr in der Luther-
stadt Eisleben durchgefiihrt. Zur Beteiligung wurde tber
samtliche Kandle der Lutherstadt Eisleben, wie Amts-
blatt, Homepage und Tageszeitung sowie Uber Flyer, auf-
merksam gemacht. Ziel der Befragung war es, ein detail-
liertes Stimmungsbild zum Radverkehr in der Luther-
stadt Eisleben zu erhalten.

Uber einen Fragebogen mit 22 Fragen wurden Erkennt-
nisse zum Mobilitatsverhalten, Einschatzungen zur aktu-
ellen Situation flir Radfahrende, Anregungen fiir Veran-
derungen hinsichtlich des Radverkehrs sowie soziode-
mografische Daten gewonnen. Daneben hatten die Teil-
nehmenden die Moglichkeit, in einer interakiven Karte
Problempunkte in der Stadt sowie konkrete Verbesse-
rungsvorschlage und Hinweise zu verorten.

Die Ergebnisse der Umfrage wurden fachlich ausgewer-
tet und wurden im Kapitel ,, Analyse” bei Themen, die in
der Umfrage behandelt wurden, beriicksichtigt. Eine
ausfiihrliche Dokumentation der Umfrageergebnisse ist
im Anhang sowie auf der Website der Lutherstadt Eisle-
ben abrufbar.

Erster Workshop

Ein wichtiger Bestandteil der Beteiligung war es auch,
alle interessierten Birger:innen die Moglichkeit zu bie-
ten sich aktiv in den Konzeptionsprozess einbringen zu
kdnnen. Dazu wurde am 14.05.2025 ein Workshop in
der Malzscheune veranstaltet. Hier konnten bereits ers-
te Anlyseergebnisse prasentiert werden, welche zentra-
le Starken und Schwdchen des Radverkehrs in Eisleben
herausarbeiteten. In verschiedenen Themengruppen
konnten Hinweise und Winsche eingebracht werden.
Berlicksichtigte Themen waren unter anderem ,Radeln
und Verkehr in der Altstadt”, ,Anbindungen der Orts-
chaften” und ,Freizeitradeln”

StadtLabor

Zweiter Workshop

Zu einem zweiten Workshop am 29.09.2025 konnten be-
reits MalBnahmen vorgestellt werden, die zur Qualifizie-
rung des Radverkehrsnetzes beitragen sollen. Die Blirger-
schaft der Lutherstadt Eisleben war hier erneut eingeladen,
den aktuellen Planungsstand kennenzulernen, eigene Ideen
und Anregungen einzubringen und gemeinsam zu diskutie-
ren. Etwa die Halfte der anwesenden Blirgerinnen und Bir-
ger hatte bereits am ersten Workshop teilgenommen.

Abb.3  Beteiligung im Ersten Workshop
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Abb. 4  Anregungen aus dem Ersten Workshop (Auswahl)

Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben 7



1.6 Grundsatze und Ziele der
Radverkehrsforderung

Mobilitat in der Stadt sowie im landlichen Raum soll in
Zukunft ressourcenschonend, bezahlbar, komfortabel
und sicher sein. Das Fahrrad als vielseitiges, kostengiins-
tiges, gewohntes und funktionales Fortbewegungsmittel
sorgt fiir ein besseres Klima, flir mehr Gesundheit, liber-
windet Mobilitatsdefizite und kann eine zentrale Rolle
im Mobilitatssystem der Zukunft spielen. Das Fahrrad er-
fullt den Wunsch vieler Menschen nach einer flexiblen,
selbstbestimmten Mobilitat. Der Radverkehr bietet so-
mit vielfaltige Losungsansatze zu aktuellen Herausforde-
rungen und stiftet einen hohen gesamtgesellschaft-
lichen und individuellen Nutzen im stadtischen und
Mehr Radverkehr

ldndlichen Raum.
= Mobilitat fiir Alle

Aufsteigen und los. Radfahren erfreut sich bundes-
weit immer groRerer Beliebtheit. Besonders im All-
tag, aber auch im Radtourismus — fiir den Weg zur
Arbeit, Transport der Kinder zur Kita, den Schulweg,
das Einkaufen etc. gewinnt das Fahrrad als Verkehrs-
mittel immer mehr an Bedeutung. Dies gilt beson-
ders fir innerstadtische Wege. Jedoch werden nicht
zuletzt durch E-Bikes auch weitere Strecken interes-
sant fur Radfahrende. Nicht nur Sportbegeisterte
sind mit dem Fahrrad unterwegs, sondern alle, ob
jung, ob alt. Mit dem Fahrrad kann man eigenstandi-
ge, von finanziellen Beschrankungen nahezu unab-
hangige Mobilitat erfahren. Radfahrende sind eine
sehr heterogene Zielgruppe mit unterschiedlichen
Bediirfnissen und Fahigkeiten, die es in der Planung
zu beachten gilt.

=

<

Mehr Radinfrastruktur
und Verkehrssicherheit
Damit das Radfahren nicht nur in der Theorie attrak-
tiv und komfortabel ist, braucht es jedoch eine ent-
sprechende Infrastruktur. Wichtige Voraussetzun-
gen, um die Menschen zum Radfahren zu bewegen,
sind sichere, direkte und schliissige Wegeverbin-
dungen sowie Fahrradabstellanlagen an Zielorten
im offentlichen und privaten Raum. Die Erh6hung
der Verkehrssicherheit ist beim Radverkehr von gro-
Rer Bedeutung. Radfahrende miissen mit dem Ge-
fuhl der Sicherheit am StralRenverkehr teilnehmen
kénnen. Uber 80 Prozent der deutschen Haushalte
besitzen laut dem Zweirad-Industrieverband ein
Fahrrad und es gibt rund 73,5 Millionen Fahrrader.
Jedoch dominiert der motorisierte Individualver-
kehr immer noch die StraRen.

8 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

o7,
Radverkehr fordert
Umwelt- und Klimaschutz
Radfahrende wissen das Fahrrad als preisglinstiges,
haufig schnellstes, spontanes und zugleich emissi-
onsfreies Verkehrsmittel zu schatzen. Keine lange
Parkplatzsuche, direkte Wege, frische Luft und
Larmminderung sind nur ein Teil der Vorteile, die
Radfahrende auf der Fahrt geniefSen. Die Fahrrad-
herstellung, Infrastruktur und der Betrieb verbrau-
chen wenig Ressourcen und schiitzen somit zusatz-
lich die natlrliche Umwelt.

Radverkehr rentiert sich wirtschaftlich
Viele Stadte in Deutschland — so auch Eis-

leben — wurden nach dem Zweiten Weltkrieg auto-
gerecht ausgebaut. Der GrofSteil der Verkehrswege
und -flaichen wird deswegen heute vom Kfz-Verkehr
beansprucht (Beispiel Verkehrsflichen in Kassel:
Auto beansprucht 58 %, Fahrrad 4 %). Somit werden
auch erheblich mehr Mittel fir den Autoverkehr als
fliir den Radverkehr aufgebracht. Zudem verursa-
chen Luftverschmutzung, Klimaschaden, Larm,
Staus und Unfalle hohe Kosten, fiir die hauptsach-
lich das Auto verantwortlich ist (Kosten der Neben-
effekte am Beispiel Kassel: 73 % Auto, 4 % Fahrrad).
Rad- und FulRverkehr haben dagegen einen grofRen
gesundheitlichen und damit auch 6konomischen
Nutzen. Dennoch wird der Kfz-Verkehr sehr hoch
bezuschusst (Verkehrszuschiisse pro Einwohner:in
und Jahr in Kassel: 128 € fiir den Autoverkehr, 6 € fir
die Fahrradinfrastruktur). Dieses drastische Un-
gleichgewicht gilt es zu Uberwinden. Trotz der Un-
terschiede zu Kassel ist fiir Eisleben tendenziell ein
ahnliches Verhaltnis anzunehmen, welches sowohl
fiir stadtplanerische, als auch verkehrs- und haus-
haltspolitische Aspekte beachtet werden sollte.

Auch Arbeitgeber profitieren beim Umstieg der Mit-
arbeiter vom Pkw aufs Rad durch eine gesiindere
Belegschaft, Ausfallen durch Staus und die Einspa-
rung von Pkw-Parkflachen. Fahrradtourismus im
landlichen Raum kann zu neuer Wertschopfung fiih-
ren und stellt einen bedeutenden Wirtschaftsfaktor
mit Wachstumspotential dar. Strukturschwache Re-
gionen profitieren besonders von den Umsatzen im
Radtourismus.

¢ Weniger Emissionen und Folgekosten durch Um-
weltschaden

¢ Vergleichsweise preiswertere Infrastruktur (Bau,
Erhalt und Pflege)

e Hohere Kaufkraft von Verbrauchern
durch gesparte Fahrkosten

StadtLabor




D

Viele Akteure konnen Radverkehr \ﬁ‘ﬁ/
fordern und von ihm profitieren

Landkreise, Stadte und Gemeinden sind die Haupt-
akteure in der Steigerung des Radverkehrs. Stadte
und Gemeinden bilden als Baulasttrager die Basis
fir den Radverkehr mit ihren Straflen- und Wege-
netzen. Aufgrund kleiner Verwaltungsstrukturen ist
die Zustandigkeit der Radforderung eine Quer-
schnittsaufgabe der gesamten Verwaltung. Bund
und Lander sowie Landkreise sind ebenfalls als Bau-
lasttrager fir den Radverkehr verantwortlich. Durch
ein Zusammenspiel von Politik und Verwaltung kon-
nen die Belange des Radverkehrs eingebracht wer-
den.

Solche Wegeverbindungen sowie Fahrradabstellan-
lagen an Zielorten im offentlichen und privaten
Raum sind wichtige Voraussetzungen, um die Men-
schen zum Radfahren zu bewegen. Die Erhohung
der Verkehrssicherheit ist beim Radverkehr von gro-
Rer Bedeutung. Radfahrende miissen mit dem Ge-
fuhl der Sicherheit am StraRenverkehr teilnehmen
kénnen. Uber 80 Prozent der deutschen Haushalte
besitzen laut dem Zweirad-Industrieverband ein
Fahrrad und es gibt rund 73,5 Millionen Fahrrader.
Jedoch dominiert der motorisierte Individualver-
kehr immer noch die StraRen.

Radverkehr ist bewegungs- und
gesundheitsfordernd

Das Fahrrad leistet einen Beitrag zur Erhaltung der
Gesundheit und Bewegungsforderung im haufig ak-
tivitatsarmen Alltag. Der Gesundheitsbeitrag liegt
im Training der Ausdauer, der Kraft, des Koordina-
tionsvermogens und der Beweglichkeit. Neben der
Bewegung an der frischen Luft werden das Immun-
system, der Riicken und das psychische Befinden ge-
starkt. Mehr Radverkehr bedeutet mehr Lebens-
qualitat fur die Radfahrenden selbst, aber auch fiir
die Mitmenschen und die Umwelt. Der Strallen-
raum wird belebt und der Verkehrsraum kann durch
die geringe Flacheninanspruchnahme des Radver-
kehrs schoner und lebenswerter gestaltet werden.
Immer mehr Menschen entscheiden sich bewusst
auf vielen Wegen fiir das Rad oder gar grundsatzlich
gegen das Automobil. Stadte mit hohen Radver-
kehrsanteilen am Gesamtverkehr werden als beson-
ders lebendig und lebenswert bewertet.

Stadtlabor

Parken E

* Wohnen/Arbeit/weitere Ziele
* Sicher und {berdacht
* Ladestation, Luftpumpe etc.

Grundsatzliche Anforderungen an '
effektive Radverkehrsférderung o
Radverkehrsforderung ist weit mehr als nur die
Schaffung der bendtigten verkehrstechnischen In-
frastruktur. Auch die Themen Service und Offent-
lichkeitsarbeit spielen eine wichtige Rolle.
Insgesamt ermoglicht es die integrierte Systembe-
trachtung, die unterschiedlichen Aspekte der Fahr-
radnutzung ganzheitlich anzugehen, um damit ei-
nen aufeinander abgestimmten Ausbau voranzu-
bringen.

Diese integrierte Systembetrachtung ermaoglicht es,
die unterschiedlichen Aspekte der Fahrradnutzung
ganzheitlich anzugehen, um damit einen aufeinan-
der abgestimmten Ausbau voranzubringen.

Saivi
Infrastruktur e

* Kaufen/Leihen/Reparieren
* Fahrradmitnahme OV
* Informieren

* Netz und Wege
* Verkehrszeichen
* Anbindung OV

* Barrierefreiheit Tourismus/Freizeit

* Touristische Radrouten
+ Gefiihrte Routen

* Wegweisung

Politik/
Zivilgesellschaft

Wirtschaftsverkehr I
® Liefer-/Kurierverkehr * Verbande/Initiativen

ﬁs‘.‘ 1 } » Handwerker:innen * Soziales

* Logistik L, = Dienstrad
Abb.5 Radverkehr als System verschiedener Akteure und Prozesse
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2. Grundlagen

2.1 Radverkehrsplanung im foderalen
System

Radverkehrsplanung ist in Deutschland in allen Verwal-
tungsebenen verankert und hierarchisch vertikal ver-
knlpft. AuBerdem ist sie auf den verschiedenen Ebenen
jeweils horizontal in Konzepte, Plane und Strategien in-
tegriert, die Radverkehrsbelange beriihren. Auf Bundes-
ebene gibt der Nationale Radverkehrsplan 3.0 (NRVP)
strategische Ziele der Radverkehrsentwicklung vor. Mit
der Radverkehrskonzeption Sachsen gibt es eine
konzeptionelle Grundlage auf Landerebene, die diese
Ziele konkretisiert und weitere Schwerpunkte setzt.
Auch die Landkreise erstellen Radverkehrskonzeptionen,
die bereits sehr konkrete Mallnahmen beinhalten, die
auch auf kommunaler Ebene bedeutsam sind. Kommu-
nale Radverkehrskonzepte sind schlieBlich die Hand-
lungsgrundlage fiir Stadte und Gemeinden, radverkehrs-
bezogene MaRnahmen systematisch umzusetzen.

Nationaler
Radverkehrsplan 3.0 (2021)
Landesradverkehrsplan
Sachsen-Anhalt (2021)

RVK Landkreis
Mansfeld-Siidharz (2023)
Radverkehrskonzept
Lutherstadt Eisleben

Abb.7  Verschiedene Konzepte des Radverkehrs auf den jeweiligen
Verwaltungsebenen

2.2 Nationaler Radverkehrsplan 3.0
(2021)

Der Nationale Radverkehrsplan 3.0 (NRVP) der Bundes-
regierung hat das Ziel, den Anteil des Radverkehrs am
Gesamtverkehrsaufkommen bis 2030 auf 15 Prozent zu
steigern und damit einen Beitrag zur nachhaltigen Mobi-
litdt zu leisten. Der NRVP soll dazu beitragen, den Rad-
verkehr sicherer, komfortabler und attraktiver zu gestal-
ten und damit auch die Gesundheit der Bevolkerung zu
fordern. Weitere Ziele des NRVP sind die Verbesserung
der Radinfrastruktur, die Férderung des Radtourismus
sowie die Sensibilisierung der Bevolkerung fir die Vor-
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Durchschnittliche Wegelédnge: 6 km
Anzahl der Wege: 180 pro Person/Jahr

112 Mio.

Durchschnittliche Wegeldnge: 3,7 km
Anzahl der Wege: 120 pro Person/Jahr

Abb. 6  Ziele des Nationalen Radverkehrsplans

teile des Radverkehrs. Auch die Integration des Radver-
kehrs in die Verkehrsplanung und -politik gehort zu den
Zielen des NRVP.

2.3 Landesradverkehrsplan und
Landesradverkehrsnetz Sachsen-
Anhalt (2021)

Der Landesradverkehrsplan definiert fir sechs Hand-
lungsfelder Mallnahmen und Vorgehensweisen zur Fo-
derung des Radverkehrs auf Landesebene. Relevant ist
hier die Priorisierung der Umsetzung des Landesradver-
kehrsnetzes.

Das LRVN stellt ein Zielnetz fir den Alltagsradverkehr
dar, welches baulasttrageriibergreifend entwickelt wur-
de. Berlicksichtigt wurden alle Alltagsverbindungen zwi-
schen Gemeinden und Ortsteilen mit mindestens 800
Einwohnenden, Gemeinden mit Verwaltungsstandorten
und weiterfiihrenden Schulen sowie Haltepunkten des
Bahn-/Bus-Landesnetzes. Auf kommunalem MaRstab ist
das LRVN deshalb grobmaschig und betrachtet vor allem
Uberortliche Verbindungen zur Verbindung der vorge-
nannten Alltagsziele. Nahraumliche Beziehungen im ver-
dichteten Stadtgebiet und einige Ortsverbindungen sind
insofern nicht enthalten.

Unabhangig vom LRVN existiert das touristische Radrou-
tennetz, das sich aus den 18 (berregionalen touristi-
schen Radrouten im Landesinteresse, den regionalen
Radrouten der Landkreise und den sonstigen touristi-
schen Radrouten zusammensetzt. Im Raum Lutherstadt
Eisleben verlauft die lberregionale Radroute ,Radweg
Saale-Harz“ (RSH).

StadtLabor



Abgleich der identifizierten Bedarfe und tatsachlichen
Zustinde mit dem Landesradverkehrsnetz

£2 f‘\ N e =
\‘;/_, / w  E . Eisieben

Schwittersdort Volkstat

i Iosterr;nansfeld
3 Jostermanifeld

[l-J L. 15;[ . t T Netzliicke
g mangelh mmm \
o - " EBEN. |, | ™—

Seegebiet M

Legende

== Zielstandart erfillt
Mindestandart erfullt

| == mangelhaft

== Netzllcke

== Keine Bewertung

Abb.9  Auszug aus dem Landesradverkehrsnetz (Alris): Keine ,Netzlicken” und ,mangelhafte” Zustande im Stadtgebiet verzeichnet; , Zielstandart erfullt“ nur
bedingt zutreffend

2.4 Radverkehrskonzept Landkreis
Mansfeld-Siidharz (2023)

| ot

Das Radverkehrskonzept des Landkreises Mansfeld-Stid-
harz von 2023 betrachtet vorrangig Alltagsverbindun-
gen. Bei der Kartierung von Bestand und Netzliicken
wurden im Zuge einer Befahrung Ungenauigkeiten fest-
gestellt. Beispielsweise verfliigen der neu ausgebaute
Wolferéder Weg, aber auch die bestehende UnterriR-
dorfer Stralle oder die Gerbstedter Chaussee nicht tGiber
Radwege bzw. sind hinsichtlich ihrer Verkehrsbelastung
als sichere Radrouten nicht empfehlenswert.

Die fur Eisleben wichtigsten Beziehungen, die prioritar
qualifiziert werden sollen, sind Eisleben - Sangerhausen
und Eisleben - Gerbstedt Gber Polleben. Die Radwege-
verbindung Eisleben — Sangerhausen befindet sich aktu-
ell in Planung.

Legende
—— Bestehendes Radwegenetz
s Netzl(cken mit Prioritat 1
—— NetzlGcken mit Prioritat 2
Abb. 8 Rad\)végenetz des Landkreises Mansfeld-Stdharz
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2.5 Integriertes Stadtentwicklungs-
konzept (INSEK)

Das aktuelle INSEK von Eisleben Ende des Jahres 2024
beschlossen. Es enthalt zahlreiche Hinweise zur Entwick-
lung des Radverkehrs, von strategischen Zielen wie den
Ausbau des Radwegenetzes, v. a. zwischen den Orts-
chaften, die Verbesserung der Verknlpfung von Radver-
kehr und OPNV (Mobilitdtshubs), die Verbesserung der
Wegweisung bis zu konkreten MaRnahmen wie die Off- Richtung
nung der EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegen- | e«
richtung im Kernstadtbereich oder die Nutzbarmachung
landwirtschaftlicher Wegeinfrastruktur. Fir den Kern-
stadtbereich benennt es verkehrsbedingte Gefahrenzo-
nen, die es prioritar zu entscharfen gilt.

Richtung

Punkte aus dem INSEK zur Radverkehrsforderung

Halle

(Auswahl): s

* Ausbau des Radwegenetzes, vor allem zwischen den il == g T
Ortschaften S e o Rk

* Verbesserung der Verkniipfung von FuB-, Rad- und Vil e
Pkw-Verkehr mit dem OPNV an zentralen Orten (mo- g i
bilitatshubs), z. B. in Wolferode und Helfta o e

e Abbau von Verkehrskonflikt-Punkten z. B. im Bereich PR T
BahnhofstraRe/Hallesche Str. 59 Gmienprerscunn

o Weiterfiihrung des verkehrsberuhigten Bereichs in Abb. 10 INSEK Eisleben, Strategisches Leitbild Handlungsfeld Mobilitat

der FreistralSe

¢ Verbesserung der Verbindung vom Bahnhof zur In-
nenstadt fiir Rad- und FuRverkehr

 Offnung der EinbahnstraBen fiir Radfahrer im Kern-
stadtbereich

¢ Ausbau Fahrrad-Abstellanlagen

Fehlendes Parkieltsystarm
entlang des Rings

Eisleber
Wiese

5 Musikschule
a

Problemlagen an der RingstraBe durch

hohe Verkehrsbelastung: Problemliagen an der Ringstralie durcD

hoheVerkehrsbelastung

@

Gute Anbindung zentraler Orte an die
Innenstadt > Theater, vhs, Maker Lab .

(D Bushalieneiie

D Peterumal s verkehas-
bseruhigiem Bereich

=] Otfferthche Parkplitoe in der
Nahe der Inmenstadtt

O (Gefahrermatastion
U st Wie gesituation

= Ringstrabengr ekt

= fiege m der Innensiack.
die s berubugen und

= Prifasiorte Wogebezisfiung
Innenstadt <> Bahnhof

o
Malzschieuns 1

o [ Fullsufige Verbindung von Bahnhof & \
Mzker Lab an die Innenstadt \

\
= \
Vierehysberuhigtie ‘\ \
’ Erschiiefiung der Inneisfadt \
H
1 ' vi
-“
- .
" Richtung Bahihof/

Maker Lagf
¢

Bahnhof &
geplanta Mobilitatsstation

uell: Planaufstellungsverfahren zum Umbau)

ukiinftiges ?
Maker Lab

Abb. 11 INSEK Eisleben: Bestand und Potenziale Mobilitatsinfrastruktur
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2.6 Fachliche Rahmenplanung

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)

Mit den Empfehlungen flir Radverkehrsanlagen (ERA
2010) liegt ein bundesweites Regelwerk fiir die Planung,
den Entwurf und den Betrieb der Infrastruktur des Rad-
verkehrs vor. Es stellt den Stand der Technik dar und fligt
sich in die Ubrigen von der Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen herausgegebenen bundes-
weiten Regelwerke ein. Die 2009 novellierte Allgemeine
Verwaltungsvorschrift  zur  Strallenverkehrsordnung
(VwV-StVO) weist hinsichtlich der Gestaltung von Rad-
verkehrsanlagen ausdriicklich auf die ERA hin. Dies ist
von besonderer Bedeutung, da die VwV-StVO zusam-
men mit der StraBenverkehrsordnung die Grundlage fiir
die Arbeit der Strallenverkehrsbehorden bildet.

Verkehrsplanung und StraBenverkehrsbehorden bezie-
hen sich somit auf einheitliche Grundlagen.

Die ERA 2010 geben Hinweise zur Planung von Radver-
kehrsnetzen, stellen grundlegende Entwurfsanforderun-
gen dar (z. B. Breiten, Radien, Oberflaichenqualitdten)
und stellen die Eigenschaften und Einsatzbereiche der
einzelnen Fihrungsformen (z. B. Radweg, Radfahrstrei-
fen, Fahrbahn) des Radverkehrs vor.

Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)

Die Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06)
stellt ein weiteres von der Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen herausgegebenes bundes-
weit gliltiges technisches Regelwerk dar. Es zeigt die Ziel-
setzungen fiir die Planung von StadtstralRen auf, die sich
aus der Bewohnbarkeit und Funktionsfahigkeit der Stad-
te ergeben und eine ausgewogene Berlicksichtigung al-
ler Nutzungsanspriiche an den StraBenraum verfolgen.
,Dabei wird es vielfach — vor allem in Innenstadten —
notwendig sein, die Menge oder zumindest die Anspri-
che des motorisierten Individualverkehrs an
Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den
FuBganger- und Radverkehr sowie den offentlichen
Personenverkehr zu fordern.” (S. 15 RASt 06)

StadtLabor

Arbeitsgrundlagen Radverkehrsplanung

Konzepte, Strategien, aktueller Stand
der Forschung

Rechtliche Grundlagen

ey, _._“L: :

I Aligemeine
= Verwaltungsvorschrift zur

o Stvo

Begegnen und Nebeneinanderfahren

s e e s
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Bild 3: Verkehrsraume und lichte Rdume des Radverkehrs
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Abb. 12 Beispielhafte Ausziige aus den ERA zur
Radverkehrsanlagen, Quelle: ERA 2010, FGSV
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3. Analyse

3.1 Lutherstadt Eisleben

Die Lutherstadt Eisleben mit ihren ca. 23.000 Einwohne-
rinnen und Einwohnern lasst sich in eine Kernstadt und
11 weitere Ortschaften gliedern. Der Grof3teil der Bevol-
kerung lebt in der Kernstadt oder in der zweitgroten
Ortschaft Helfta, mit etwa 2700 Einwohnerinnen und
Einwohnern. Die (ibrigen 10 Ortschaften wurden im 21.
Jahrhundert eingemeindet und sind mit maximal 1000
Bewohnenden dorflich gepragt.

Die Kernstadt Eislebens besteht aus verschiedenen
Stadtvierteln und weist eine im Vergleich zur StadtgroRe
grol3e Altstadt auf. Zu DDR-Zeiten entstanden auRerdem
die Wohnsiedlungen Ernst-Thialmann-Siedlung, Wil-
helm-Pieck-Siedlung und Helbraer StralRe. Als Mittelzen-
trum der Region weist die Lutherstadt wichtige Einrich-
tungen auf. Zu nennen sind hier beispielhaft weiterfiih-
rende Schulen, das Krankenhaus sowie kulturelle Ein-
richtungen. Die Luthergedenkstatten verleihen der Stadt
als UNESCO-Welterbe auch eine hohe touristische Rele-
vanz.

3.2 Siedlungsstruktur und
Erreichbarkeit

Die Kernstadt von Eisleben ist stadtisch gepragt: Sie
weist eine hohe Siedlungsdichte mit kurzen Wegen auf.
Auch die Wilhelm-Pieck-Siedlung und die Siedlung in der
Helbraer StraRe schlieRen direkt an den Stadtkern an.
Die Stadt hat einen vergleichsweise geringen Anteil an
Siedlungen aus Einfamilienhausern. In Richtung Siidos-
ten geht die Wohnbebauung flieBend in die Ortschaft
Helfta Gber. Diese zeichnet sich durch eine Mischung aus
Mehrfamilienhdusern, dorflicher Bebauung und ge-
werblicher Strukturen aus.

Die umliegenden Ortsteile, wie Volkstedt, Polleben im
Norden oder Osterhausen und Rothenschirmbach im
Suden, sind starker landlich gepragt, mit verstreuten
Dorfstrukturen und landwirtschaftlichen Flachen.

Durch die Ausdehnung des Stadtgebiets in Nord-Siid-
Richtung weisen diese Orte auch teilweise eine erheb-
lich Entfernung zur Kernstadt auf. So hat die Stadt in
Nord-Sud-Richtung eine Ausdehnung von etwa 20 Kilo-
metern, wahrend sie in Ost-West-Richtung maximal 10
Kilometer betragt.

14 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

Polleben

Burgsdorf

Hedersleben

Ober-
riBdorf

UnterriBdorf

-

Wolferode
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Schmalzg- Bischofrode

Osterhausen Rothen-

schirmbach

Abb. 13 Ubersicht der Ortsteile Eislebens

Eisleben Helfta
Volkstedt
Wolferode
Polleben
Osterhausen

Hedersleben

Bischofrode
UnterriRdorf

Rothenschrimbach
Oberrifdorf

Schmalzerode Burgsdorf

Abb. 14 Einwohnerzahlen der Ortsteile (INSEK Eisleben)
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-

Abb. 15 Ubersicht von Eisleben und umliegenden Kommunen innerhalb der Entfernungen von 2 km, 5 km und 10 km vom Stadtzentrum aus
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Die Kernstadt befindet sich fast vollstandig in einem
Zweikilometerradius um den Marktplatz. Ortschaften
wie Helfta, Wolferode oder Volkstedt sind etwa 5 Kilo-
meter vom Zentrum Eislebens entfernt. Teilweise liegen
Ortschaften jedoch deutlich entfernter als 10 Kilometer
vom Ortskern. Sie befinden sich damit auBerhalb einer
Wegeldnge, die sich fir tagliches Fahrradpendeln anbie-
tet. Dafiir liegt die Distanz zu verschiedenen Nachbarge-
meinden wie Wimmelburg oder Helbra unterhalb von 10
Kilometern. Im Alltagsradverkehr sollten demnach Rou-
ten zu diesen Nachbarorten eine hohe Bedeutung zuge-
rechnet werden.

3.3 Topografie

Auch wenn der Trend gerade in higeligen Regionen
stark zu Pedelecs und E-Bikes geht, bleibt die Berticksich-
tigung von Steigungen und Gefillen eine relevante Vari-
able fiir die Radverkehrsplanung. So haben Hohenunter-
schiede und Gelandestrukturen mafRgeblichen Einfluss
auf die Attraktivitdt und Nutzung von Radwegen.

In der Lutherstadt Eisleben sind teils erhebliche Hohen-
unterschiede vorhanden. Das Gebiet am Rand des Har-
zes ist durch ein hiigeliges Gelande gepragt. Die Stadt
liegt im Tal der Bosen Sieben, jedoch befinden sich selbst
im Kernstadtbereich teils starke Steigungen. Im Bereich
um Bischofrode trennt ein Hohenzug die stidlichen Orts-
chaften von der Kernstadt. Auch im nordwestlichen
Grenzbereich des Stadtgebiets nach Helbra befinden
sich teils starke Steigungen.

Zusammengefasst ist das Gebiet durch eine abwechs-
lungsreiche, teils anspruchsvolle Topografie gepragt.
Dies ist ein entscheidender Faktor fiir die Erwdgung von
Radverbindungen im Gebiet.

3.4 Geologie

Das Bearbeitungsgebiet ist gepragt von ortlichen geolo-
gischen Gefahrdungsbereichen. Es treten Senkungen,
Erdfille und bergbaubedingt Tagesbriiche auf, die die
Wegeinfrastruktur beschadigen kénnen. Ein besonders
gefdahrdeter Bereich liegt nordlich des Ortsteils Necken-
dorf. Hier wurden bereits Strallen in Folge von Beschadi-
gungen aufgegeben. Ein weiterer Bereich mit auffalligen
Senkungen ist die Wistung Siebenhitze um die Clara-
Zetkin-StraRe.

Das Landesamt fiir Geologie und Bergwesen Sachsen-
Anhalt sowie die LSBB wurden zu Gefahrdungsbereichen
und aktuellen Planungen konsultiert. Der (verlangerte)
Windmiihlenweg wurde behelfsmalig ertlichtigt, wird
eher nicht als zu verstetigende Verbindung fiir den Kfz-
Verkehr als LandesstraRe gesehen. Auch der Wolferdder
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Abb. 17 Beispiel fur starke Steigung im Kernstadtgebiet: KatharinenstralRe
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Abb. 18 StraRenschdaden durch Erdfalle, Zerrspalten,
Zustand 2001. Foto: LAGB
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Weg wurde fir den Kfz-Verkehr ertlichtigt. Ein Radweg
wurde dabei nicht errichtet.

Aktuell werden alternative Verbindungen zur gesperrten
L 224 untersucht. Ob der Wolferéder Weg tendenziell
auch gefahrdet ist, ist nicht klar. Bei der Stralenplanung
soll die LSBB eine addquate Alltagsradwegeverbindung
mitbetrachten.

3.5 Quellen und Ziele des
Radverkehrs

Die Betrachtung der Quellen und Ziele des Radverkehrs
erfolgt getrennt nach touristischen bzw. Freizeitzielen
und -quellen sowie Alltagszielen und -quellen, um je-
weils ein moglichst gutes Angebot fiir die jeweiligen An-
forderungen des Radverkehrs machen zu kénnen. All-
tagsziele sind neben den Wohngebieten insbesondere
Arbeitsplatzstandorte, Bildungseinrichtungen, Bahnsta-
tionen und Einzelhandelsschwerpunkte. Hinzu kommen
Ziele, die als Freizeitziel verstanden werden koénnen,
aber tendenziell im Alltag, z. B. nach Feierabend ange-
fahren werden, wie Sportstatten und Kleingartengebie-
te. Diese Ziele ballen sich vor allem im Stadtzentrum und
den Stadtteilen der Kernstadt sowie Helfta. Einige Ein-
richtungen haben empfindliche Nutzergruppen, die be-
sondere Beachtung in der Planung der Verkehrsinfra-
struktur im unmittelbaren Umfeld beno6tigen. Diese sind
gesondert aufgefiihrt.

Quellen und Ziele des touristischen bzw. Freizeitradver-
kehrs sind neben den Wohnsiedlungen und Verkniip-
fungsorten mit dem OPNV vor allem Orte, die auf einer
Fahrradtour zum Verweilen einladen oder ein typisches
Ziel einer Fahrradtour darstellen. Dazu gehoéren auch
touristische Highlights auRerhalb des Stadtgebiets, wie
der SiiRe See, das Schloss Mansfeld und der Harz.

StadtLabor
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Abb. 19 Quellen und Ziele des Radverkehrs in der Lutherstadt Eisleben
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3.6 Einrichtungen mit empfindlichen
Nutzergruppen

Besondere Aufmerksamkeit verdienen Einrichtungen
wie Kitas, Schulen jeder Art, Seniorenheime, Kliniken
und andere Gesundheitseinrichtungen.

Diese Orte werden von Personengruppen frequentiert,
die z. B. aufgrund ihres Alters oder Gesundheitszustan-
des besondere Anforderungen an Verkehrssicherheit ha-
ben. Daher besteht ein Anlass fir verkehrsberuhigende
Malnahmen an den StraRen, die diese Einrichtungen er-
schliellen. In der Regel kommen solche verkehrsberuhi-
genden MalBnahmen auch der Attraktivitat und Sicher-
heit des Radverkehrs zugute.

Ein weiterer Grund, sensible Einrichtungen zu betrach-
ten, ist, dass sie haufig Zielorte sind, z. B. fiir Schiler:in-
nen, Besuch von Patient:innen oder Personal. Somit sind
gute Wegeanbindungen, aber auch sichere Abstellmog-
lichkeiten flir Fahrrader vor Ort sicherzustellen.

Die sensiblen Einrichtungen wie Kindergarten, Schulen
und Pflegeheime konzentrieren sich auf die Kernstadt
Eislebens. Die Berufsbildenden Schulen befinden sich
sudlich der Kernstadt in Bahnhofsnahe. In Helfta befin-
den sich aulRerdem eine Grundschule, ein Kindergarten
und ein Seniorenheim. Zusatzlich verfligt Wolferode
Uber einen Kindergarten.

+ @/

l
{ [°)

Legende

@ Kindergarten

@ Grundschule / Sekundarschule
@ Berufsschule

O Seniorenheim / Pflege
+ Klinik

Abb. 20 Einrichtungen mit empfindlichen Nutzergruppen der Lutherstadt
Eisleben

Abb. 21 Kita in Eisleben (Quelle: kindertageseinrichtungen-eisleben.de)
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Abb. 22 Katharinenschule in Eisleben (Quelle: sks-katharinen.bildung-Isa.de)
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3.7 Hauptverkehrsstrallen

Die meisten groRen HauptverkehrsstraRen verfligen ak-
tuell nicht iber eigene Radverkehrsanlagen. Viele von
ihnen bieten dafiir auch nicht ausreichend Platz im
Querschnitt, da dieser zu schmal ist. Da jedoch héaufig
Quell- und Zielorte des Radverkehrs an solchen StraRen
liegen (Wohnungen, Geschéfte, Arbeitsplatze etc.) kon-
nen diese nicht aus dem Zielnetz ausgeklammert wer-
den. Es gilt, einen angemessenen Kompromiss in der
StraBengestaltung und der verkehrsorganisatorischen
Anordnung zu finden, der allen Verkehrsteilnehmenden
eine sichere Fort-bewegung gewahrleistet.

Das HauptverkehrsstraBennetz in der Kernstadt ist aktu-
ell nicht intuitiv begreifbar. Die RammtorstraRe, Freistra-
Re und die NuBbreite erfiillen faktisch eine Hauptver-
kehrsfunktion, fiir die sie zu klein dimensioniert sind.
Der Kfz-Durchgangsverkehr dominiert somit denkmalge-
schitzte Teile der Altstadt, nichtmotorisierte Verkehrs-
arten mussen sich unterordnen und gefahrliche Situatio-
nen entstehen in engen Gassen und uneinsehbaren Kur-
ven.

In der Altstadt befinden sich die zentralen touristischen
Ziele. Hier treffen aber auch die bedeutendsten Radver-
kehrsbeziehungen zusammen. Die Lutherstadt Eisleben
hat mit ihrem barrierefreien Stadtspaziergang eine Rou-
te, die in ihrem Ansatz wegweisend fiir inklusiven Touris-
mus ist. Die Route kreuzt heute noch den stark befahre-
nen Breiten Weg.

Abb. 28 Teilweise schlechte Oberflachen: Kupferschlacke-Pflaster
(Bsp. Hessestr.): holprig und bei Nasse rutschig oder Lesesteinpflaster
(Annenkirchplatz)
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fehlende Radverkehrsanlagen an HauptstraRen

Abb. 25 Plan

Abb. 26 Magdeburger Stralke

Fehlende Raderkehrsanlagen an UberlandstraRen

Abb. 27 Beispiel L 151: kein Radweg, hohes Verkehrsaufkommen

Zustand der Strallen und Wege

14,7 _ 5’1

Sicherheitsempfinden

I 10‘g_ 8’5

0% 20% 40% 60% 80%  100%
m Sehr gut = Eher gut ® Eher schlecht ® Sehr schlecht
kann ich nicht beurteilen keine Antwort

Ergebnisse der Online-Befragung: Der Zustand der
StraBen und Wege, sowie das Sicherheitsempfinden
werden negativ bewertet

Abb. 29 Auswertung der Online-Befragung zum Zustand der StraBen und
Wege und dem Sicherheitsempfinden
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3.8 Geschwindigkeiten im
StraBennetz

Die zulassigen Geschwindigkeiten fiir den Kfz-Verkehr
sind insbesondere hinsichtlich der Verkehrssicherheit als
oberste Pramisse fiir die Verkehrsplanung bedeutsam.
Studien belegen ein erheblich steigendes Risiko von
schweren oder todlichen Verletzungen bei Unfallen mit
Geschwindigkeiten Gber 30 km/h. Eine Tempodrosse-
lung von 50 km/h auf 30 km/h bewirkt zudem eine Re-
duzierung der Lairmemissionen, was fir Betroffene eine
ernstzunehmende gesundheitliche Bedeutung hat. Aus
diesen Griinden sollen Geschwindigkeitsbegrenzungen
auf StraBen mit einer wichtigen Verbindungsfunktion fir
den Radverkehr erwogen werden, auf denen keine eige-
nen Radverkehrsanlagen realisierbar sind.

Im Larmaktionsplan von 2024 wird eine hohe Larmbe-
lastung durch die innerorts verlaufende L 151 verzeich-
net. Fir Teile dieser LandesstrafRe wurde eine Geschwin-
digkeitsreduzierung auf 30 km/h in der Nachtzeit ange-
ordnet. Tempolimits in der Nachtzeit haben jedoch fir
die Sicherheit des Radverkehrs nur einen sehr geringen
Nutzen.

Im Nebennetz gibt es in Eisleben derzeit finf Tempo-30-
Zonen und einige Verkehrsberuhigte Bereiche. Auf vie-
len Strallen des Nebennetzes gilt ein Tempolimit von 50
km/h. Dies entspricht haufig nicht dem StraRencharak-
ter, der vielfach durch geringe StraBenbreiten, Uniiber-
sichtlichkeit, viele Grundstiickseinfahrten oder die Ab-
wesenheit von beidseitigen Gehwegen gepragt ist. Da-
her sollte die Moglichkeit weiterer Tempo-30-Zonen ge-
prift werden.

Auf HauptverkehrsstraBen innerhalb geschlossener
Ortschaften gilt grundsatzlich ein Tempolimit von 50
km/h. Ausnahmen bilden die FreistraRe, die Grabenstra-
Re, die GlockenstraRe und ein Abschnitt der Katharinen-
stralle im Bereich der Katharinen-Schule. Hier gilt jeweils
streckenbezogenes Tempo 30. Aullerhalb geschlossener
Ortschaften gilt Gberwiegend ein Tempolimit von 100
km/h.

In der Altstadt gibt es am Markt einen Verkehrsberuhig-
ten Bereich sowie eine fiir den Radverkehr freigegebene
FulRgdngerzone in der Sangerhauser StraRe. Hier gibt es
Potenziale diese Verkehrsberuhigung auf weitere Teile
der Altstadt auszuweiten.

20 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben
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= 30 km/h und geringer Tempo-30-Zone
50 km/h Verkehrsberuhigter Bereich

= Mehr als 50 km/h FuBgdngerzone

Abb. 30 Aktuelle Geschwindigkeiten im StraRennetz und Zonen

Abb. 31 Ausschnitt Larmkartierung; Quelle: Landesamt fir Umweltschutz
Sachsen-Anhalt
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3.9 Verkehrsunfalle mit
Fahrradbeteiligung

Die Verkehrssicherheit ist ein wesentlicher Faktor bei
der Wahl eines Verkehrsmittels. Gerade fiir den Radver-
kehr spielt dies eine wichtige Rolle. Ziel des RVK ist es,
bei einer Steigerung der Fahrradnutzung, Unfdlle mit
Schwerverletzten zu reduzieren und Todesopfer voll-
standig zu vermeiden.

Um ggf. Orte mit Handlungsbedarf bezliglich Gefahren
zu identifizieren, wurden die polizeilich gemeldeten Un-
falldaten ausgewertet und insbesondere nach lokalen
Haufungen gesucht. Fir die Analyse wurden die Ver-
kehrsunfille mit Fahrradbeteiligung der Jahre 2019 bis
2023 aus der Datenbank des statistischen Bundesamts
ausgewertet:

¢ Insgesamt 46 Unfille,
e davon 39 mit Kfz-Beteiligung.

Die haufigsten Situationen sind Kollisionen beim Einbie-
gen und Kreuzen. Es gab 13 Unfidlle mit Schwerverletz-
ten und keine todlichen Unfille. Entlang der Halleschen
Stralle, die mit einem Radweg ausgestattet ist, traten
Unfalle gehauft aus.

StralRenverldaufe mit Steigungen und entsprechend dem
higeligen Terrain kurvige Strecken sind trotz vergleichs-
weise geringer Verkehrsbelastungen potenzielle Unfall-
quellen.

Da nicht jeder Unfall der Polizei gemeldet wird, kdnnen
nicht alle tatsachlichen Radverkehrsunfille abgebildet
werden. Die zweite Schwache der Unfallanalyse ist, dass
sie tendenziell Stellen nicht hervorhebt, die zwar einer-
seits in der Netzbetrachtung Teil wichtiger Radverkehrs-
verbindungen sein kénnten, aber aufgrund von einem
hohen Gefahrenpotenzial gemieden werden und des-
halb keine Unféille oder -hdaufungen vorkommen.

StadtLabor

Lutherstadt
Ehﬂe?;rlo

sllee

Lindens

Mg
ir,
"'_‘!-_‘.____'_- iy
T
- -‘-:_-""h. ”

~ =

Legende
@ Unfall mit Schwerverletzten

O Unfall mit Leichtverletzten

Abb. 32 Unfalle mit Radfahrbeteiligung von 2019 bis 2023
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3.10 Verkehrsbelastung

Die Kfz-Aufkommen sind ein wichtiger Faktor fir die Er-
wagung von Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstra-
Ren. Der Anteil des Schwerlastverkehr kann dabei eine
ausschlaggebende Rolle spielen. Laut entsprechende
Zahlungen des Landes Sachsen-Anhalt von 2021 sind fol-
gende Strallen besonders durch Kfz-Verkehr belastet:

¢ Hallesche StralRe ca. 10.000 Kfz/Tag
e Kasseler StraRe ca. 7.500 Kfz/Tag

Weitere (iberortliche HauptverkehrsstraRen sind mit ca.
2.000 bis 4.000 Kfz/Tag relativ gering belastet.

Fiir die meisten innerstadtischen Hauptverkehrsstralien
existieren jedoch noch keine aktuellen Zahlungen. Dies
betrifft v. a.:

Breiter Weg
Rammberg/RammtorstralRe
Hallesche StraRe
Lindenallee

Gerbstedter Chaussee
NuBbreite

Die RammtorstraBe und FreistralSe sind als Einbahnstra-
Ren mit schmalen StraRenquerschnitte mit 3500, bzw.
4300 Kfz/Tag stark belastet.

Grenzwerte fiir die Erforderlichkeit von RVA
(Kabinettsbeschluss Sachsen-Anhalt)

Innerorts (50 km/h)
D
AuBerorts (< 70 km/h)

.
AuBerorts (> 70 km/h)

B Fihrung im Mischverkehr

Fiihrung im Mischverkehr
Einzelfallpriffung bzgl. Zusatzangebot

2.500

| Radverkehrsanlage erforderlich

Abb. 33 Grenzwerte fir die Erforderlichkeit von RVA in Sachsen-Anhalt
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Abb. 34 StraRenabschnitte mit erhobener Verkehrsstarke in Kfz/Tag
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3.11 OPNV

In Eisleben verkehren stiindliche S-Bahn-Ziige der Linie
S7 sowie Regionalzugverbindungen. Dadurch wird Halle
(Saale) mit zwei Verbindungen pro Stunde in 30 bis 40
Minuten erreicht. In die andere Richtung existiert eine
direkte stiindliche Verbindung bis Kassel-Wilhelmshohe,
wahrend die S7 teilweise bis Sangerhausen oder weiter
bis Erfurt verkehrt. Neben dem Bahnhof im Stadtgebiet
gibt es zusatzlich einen Haltepunkt fir die Ortschaft
Wolferode.

Der Stadtverkehr mit Bussen wird vor allem durch die Li-
nie 46 abgewickelt, welche einen annahernden 30-Mi-
nuten-Takt hat. Zusatzlich existieren die Linien 44 mit 7
Fahrten an Werk- und Samstagen und die Linien 45 und
47 mit Einzelfahrten. Im Regionalverkehr mit Bussen
schaffen die Plus-Bus-Linien 410, 420 und 700 ein hoher-
wertiges OPNV-Angebot. Linien 410 und 420 verbinden
jeweils stindlich Eisleben mit Mansfeld, Hettstett und
Aschersleben und haben dort getaktete Anschlisse zu
Verbindungen des Schienenpersonennahverkehrs. Die
Plus-Bus-Linie 700 verkert stindlich nach Querfurt. Wei-
tere Regionalbusse, die werktags sechs bis 11 Fahrten
haben, sind die Linien 421, 430, 440, 441, 445, 470, 471
und 472, die von Eisleben unter anderem nach Wimmel-
burg, Wolferrode, Polleben, Seeburg und Hedersleben
fahren. Der Grofiteil der genannten Buslinien hélt so-
wohl am Bahnhof Eisleben als auch am Busbahnhof, wel-
cher sich auf dem Klosterplatz in der nordlichen Innen-
stadt befindet. Die Regionalbuslinien haben also auch
innerstadtisch eine Verbindungsfunktion.

Die Mitnahme von Fahrradern im OPNV ist kostenlos.
Durch die gute Taktung Richtung Halle hat Eisleben Po-
tenzial fur intermodale Pendelstrecken, bei denen das
Fahrrad fur die letzte Meile zum Bahnhof genutzt wird.
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Abb. 35 Stidtisches OPNV-Liniennetz in Eisleben
(Quelle: https://www.vgs-suedharzlinie.de)

Abb. 37 Haltestelle Plan im Zentrum Eislebens
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Abb. 36 Ausschnitt des Liniennetzes der Regionalbuslinien im Landkreis Mansfeld-Stidharz (Quelle: https://www.vgs-suedharzlinie.de)
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3.12 Radverkehrsanlagen im Bestand

Ein lickenloses und in der Flihrungsform moglichst kon-
sistentes Radwegenetz ist das Idealziel fir komfortablen
und sicheren Radverkehr. Die Radwegeinfrastruktur in
Eisleben erfiillt dieses Ziel derzeit nicht. So haben nur
acht Prozent der HauptverkehrsstraRen im Stadtgebiet
eine Radverkehrsanlage. Das entspricht etwa 9 Kilome-
tern bei insgesamt 113 Kilometern Hauptverkehrsstra-
Ren. Die bestehenden Radverkehrsanlagen miissen auf-
grund geringer Breite oder schlechtem Belag auch teil-
weise als mangelhaft eingestuft werden. Der Bestand
entspricht somit nicht den Zielen des Landes Sachsen-
Anhalt, nach denen an StraBen mit mehr als 2.500 Kfz /
24h und Geschwindigkeiten iber 70 km/h eine Radver-
kehrsanlage erforderlich ist (siehe Kapitel 3.7).

Erfasst wurde die bestehende Radwegeinfrastruktur.
Dazu zahlen bauliche Radwege, gemeinsame Geh- und
Radwege und fiir den Radverkehr freigegebene Gehwe-
ge. Weitere nutzbare, autoarme oder autofreie Wege
wie z. B. Landwirtschaftswege, wurden ebenfalls erfasst,
auch wenn diese keine explizite Widmung fiir den Rad-
verkehr haben. Markierte Radfahrstreifen oder Schutz-
streifen gibt es in Eisleben bisher nicht. Im Zuge des Um-
baus der BahnhofstraRe werden Radschutzstreifen mar-
kiert werden.

Als Bilanz der Erfassung lasst sich feststellen, dass es in
Eisleben vergleichsweise wenig Radwege gibt, sowohl
innerstadtisch als auch zwischen den Ortsteilen. Die vor-
handene Infrastruktur ist wenig zusammenhangend. Ins-
besondere gibt es auf zahlreichen Hauptverkehrsstralien
mit wichtigen Verbindungsfunktionen keine RVA. Beziig-
lich der Wegbreiten und Belagszustande wurden unter-
schiedliche Qualititen festgestellt. Beispielsweise hat
der Zweirichtungsradweg an der Halleschen Stral3e sehr
breite Passagen mit Pflasterbelag in gutem Zustand,
aber auch Engstellen und schmale Abschnitte, die aktu-
ellen Standards nicht gerecht werden.

Es wurde haufig beobachtet, dass Radfahrende auf dem
Gehweg fahren, wo Radwege fehlen. Auch an Gefahren-
stellen, wie Kreuzungen und Einmiindungen, fehlen oft
sichere Querungsanlagen oder eine klare Radverkehrs-
flihrung. Eine Verbesserung der bestehenden Infrastruk-
tur, insbesondere an bekannten Problemstellen, ware
notwendig, um die Sicherheit und Attraktivitdt des Rad-
verkehrs zu erhéhen.

Abb. 38 Radverkehrsanlagen an HauptverkehrsstraRen
Abb. 39 Bestehende Radverkehrsanlagen
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3.13 Eigenstandige Wege

Eigenstandige Radwege sind Wege, die unabhangig des
bestehenden StralRennetzes verlaufen. Diese kdnnen fir
den Radverkehr angeordnete und entsprechend beschil-
derte Wege sein sowie landwirtschaftlich genutzte Stra-
Ren, die fir den Radverkehr freigegeben sind. Aus Sicht
des Radverkehrs stellen eigenstiandige Radwege eine be-
sonders attraktive Verbindung dar, weil diese schnell
und sicher befahrbar sind und kein Unfallpotenzial mit
Kfz bergen.

In Eisleben finden sich zahlreiche Wege im Stadtgebiet,
die gemeinsam mit dem FuBverkehr genutzt werden. Sie
stellen teilweise wichtige Alternativverbindungen ab-
seits von Routen im Kfz-Mischverkehr dar. Der Zustand
dieser Wege variiert, sie sind zum Teil untermaRig und
weisen eine schlechte Oberflache auf.

Zwischen den dorflichen Ortsteilen gibt es oft Forst- und
Wirtschaftswege, welche vom Radverkehr genutzt wer-
den kénnen. Die Waldwege sind von unterschiedlicher
Qualitat und reichen von ebenen, gut befahrbaren was-
sergebundenen Decken bis hin zu gréberem Kies. Teil-
weise sind sie vollig unbefestigt und stellen eine potenzi-
elle Verbindung dar, falls sie ertiichtigt wiirden.

Radweg Hallesche StraRBe

Abb. 40 Radweg an der Halleschen StraRe: unklarer Beginn, verwirrende
Beschilderung, Hindernisse, Engstellen, verschlissene Markierung
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Magdeburger StraRRe / Oberhiitte

e

Abb. 41 Radweg an der Magdeburger StraBe: wechselnde Qualitdten,
ungesicherte Querung, ungenugende Wegbreiten, mangelhafte Wegweisung

Analyse der eigenstandigen Wege

Abb. 45 Netz im verdichteten
Stadtraum

Abb.44 Landliche-,
Wirtschaftswege

Schlechte Belagsqualitaten

Abb. 47 Blaue Chaussee:
Natursteinpflaster

Abb. 46 Friedrichsberg: grober
Schotter
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3.14 Knotenpunkte

Knoten sind generell hdufig Unfall-Hotspots, da sie zahl-
reiche Konfliktpunkte bieten. Gleichzeitig ist eine sepa-
rate Fliihrung des Radverkehrs im Bereich von Knoten-
punkten haufig nicht gegeben, insbesondere wenn der
Radverkehr an den Knotenarmen ebenfalls im Mischver-
kehr geflhrt wird. Daher gilt ihnen eine besondere Auf-
merksambkeit hinsichtlich eventueller Sicherheitssteige-
rungen fir Radfahrende.

Ein relevanter und stark befahrener Knotenpunkt der
Altstadt befindet sich zwischen den StraRBen Plan / Markt
/ Lindenallee. Es handelt sich um einen unsignalisierten
Knotenpunkt mit teilweise mehreren Abbiegespuren.
Die Vorfahrtregelung ist durch eine abbiegende Haupt-
straBe gepragt, in der Praxis fehlen jedoch eindeutige Hi-
erarchien. In Verbindung mit der Tatsache, dass hier kei-
ne Radverkehrsanlagen vorhanden sind, entsteht so
eine fiir den Radverkehr gefahrliche Situation mit vielen
Konfliktpunkten. Durch die groRe Flachenbeanspru-
chung des Knotenpunkts und den fehlenden Querungs-
moglichkeiten ist der Ort auch fir den FuBverkehr du-
Rerst unattraktiv.

Der Knotenpunkt FriedensstraBe / Bahnhofsring / Bahn-
hofsstralRe ist durch die unglinstige Verkehrsfiihrung ne-
gativ gepragt. Die StVO-konforme Fiihrung des Radver-
kehrs auf der wichtigen Achse Bahnhofsstralle - Bahn-
hofsring Gber den Knotenpunkt an der Querfurter Stra-
Re ist durch die Flihrung im Mischverkehr, dem Auffstel-
len auf dem Linksabbiegestreifen und den vorliegenden
Steigungen unattraktiv. In der Praxis wird hdufig gegen
die EinbahnstraRe Bahnhofsstrale gefahren, wodurch
sich jedoch gefahrliche Querungen ergeben. Im samtli-
chen beschriebenen Bereich fehlen Radverkehrsanla-
gen.

Auch an der Kreuzung Kassler StraRe / Fritz-Wenck-Stra-
Re fehlen Radverkehrsanlagen, obwohl fiir diese ausrei-
chend Platz vorhanden ware. Die Attraktivitdt der Rad-
verkehrsfiihrung leidet hier an der EinbahnstralRenrege-
lung im Breiten Weg.

Kreisverkehre kdénnen auch ohne bestehende Radver-
kehrsanlagen den Verkehr im Vergleich zu herkdmmli-
chen Knotenpunkten sicherer abwickeln. Denn durch die
kreisformige Fahrbahn entstehen weniger Konfliktpunk-
te. Die bestehenden Kreisverkehre Eislebens am Anfang
und Ende der NulRbreite kdnnen somit als relative siche-
re Knotenpunkte angesehen werden.
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Abb. 49 Kreuzung Bahnhofsring / FriedensstraRe /Querfurter StraRe/
Bahnhofstralle

Abb. 51 Bei Kreisverkehren gibt es im Vergleich zu herkémmlichen
Kreuzungen weniger Konfliktpunkte. Quelle: mobilitaetsforum.bund.de

Abb. 52 Kreisverkehr NuRbreite / HohetorstraRe
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3.15 EinbahnstrafRen

Die Befahrbarkeit von EinbahnstraRen in beide Richtun-
gen ist fir den Radverkehr haufig eine sinnvolle Weger-
sparnis. Grundsatzlich soll der Radverkehr Einbahnstra-
Ren in beiden Richtungen nutzen kénnen, sofern Sicher-
heitsgriinde nicht dagegensprechen (Verwaltungsvor-
schrift zur StraRenverkehrs-Ordnung [VwVStVO] sowie
Kapitel 7.1 ERA).

Im Kernstadtgebiet existiert eine groRe Anzahl an Ein-
bahnstraRen, in der Altstadt machen sie die Mehrheit al-
ler StralRen aus. Auch die Ortschaft Wolferode weist vie-
le EinbahnstralRen im Ortskern auf. Bis auf die Ausnahme
des Siegfried-Berger-Wegs sind alle Einbahnstrallen
nicht fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben.
Dies fuhrt zu Umwegen, die vor allem fiir Radfahrende
unvorteilhaft sind. Es wurde beobachtet, dass Radfah-
rende die Durchfahrtsverbote in Gegenrichtung nicht
immer einhalten.

Die Eignung weiterer EinbahnstraRen fiir eine Offnung
far den Radverkehr in Gegenrichtung muss im Einzelfall
gepriift werden.

Legende
Il EinbahnstraRe

-nicht freigegeben
[ EinbahnstraRe, fir den
Radverkehr freigeben | Eisleben

Abb. 57 EinbahnstraBen in Stadtgebiet
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3.16 Fahrradparken

Neben der Radwegeinfrastruktur ist auch beim Fahrrad
der ruhende Verkehr von Bedeutung, denn vor Beginn
und nach Ende eines Weges, der mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt wird, besteht immer die Frage des Verbleibs
des Fahrrades. So sind insbesondere an Wohnorten (vgl.
Nationaler Radverkehrsplan 3.0, S. 33) und an Zielorten
wie den Verkniipfungspunkten mit dem OPNV, an Schu-
len, an Einrichtungen der offentlichen Verwaltung, an
Arbeitsplatzstandorten und an Einzelhandelsstandorten
»gut zugangliche und hochwertige Abstellmdéglichkei-
ten” (ebd., S. 19) zu installieren.

Kriterien zur Bewertung der Qualitdt von Abstellanlagen
sind u. a. die Nahe zum aufgesuchten Ziel, die Moglich-
keit, bequem den Fahrradrahmen mit anzu-schlielRen,
die Gefahr durch die Nutzung eines Fahrrad-stellplatzes
die Felge zu beschidigen, Uberdachung und Beleuch-
tung des Stellplatzes und der Schutz von Diebstahl und
Vandalismus.

Umfrage: Wie schatzen Sie die Abstellméglichkeiten an
folgenden Orten ein?
ZuHause N Em
Arbeitsplatz [N |

Bahnhof [l o
Freibad [l |
Einkaufscenter 3E Hallesche StraRe F | I-
Stadtbibliothek [l |
Sekundarschule Katharinenschule i7" N
Martin-Luther-Gymnasium [l IR0
Kloster Helfta [l IR
Schwimmbhalle || |
Grundschule Thomas Miintzer [l -
Theater JJ |
Malzscheune BahnhofstraRe I NI
Rathaus/ Markt h s I-
Grundschule Geschwister Scholl "IN
Busbahnhof Klosterplatz | N

Geschafte im Stadtzentrum | NN
Grundschule Torgartenstrale | Il

Klinik Eisleben | . m

Berufsbildende Schule I -
und Volkshochschule GeiststralRe

Grundschule am SchloBplatz | N
Landschule Osterhausen |l

Amtsgericht |

Pestalozzischule Bergmanallee |l

Berufshildende Schule, |
Levana Schule + Fachschule Querfurter StraRe

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

M Sehr gut Eher gut M Eher schlecht M Sehr schlecht

M Keine Vorhanden Kann ich nicht beurteilen Keine Antwort

Abb. 64 Ergebnisse der Online-Umfrage bezliglich Radabstellanlagen
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In Eisleben sind einige positive Beispiele fir Fahrradab-
stellanlagen zu finden. Ebenso gibt es Orte mit unvorteil-
haften Abstellanlagen und fehlenden Parkméglichkeiten
fir Fahrrader. Der Bahnhof Eisleben und der Busbahnhof
Klosterplatz sind gut ausgestattet. Die Ergebnisse der
Online-Umfrage zeigen, dass zentrale Ziele wie der
Markt, das Einkaufscenter 3E oder Geschdfte im Zen-
trum hinsichtlich Fahrradabstellanlagen schlecht bewer-
tet werden.

Abb. 58 Schulen

Abb. 62 Bushaltestelle in Volkstedt Abb. 63 Bahnhof Eisleben
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3.17 Gefahrenstellen, Konflikte und
Barrieren

Im Hinblick auf geeignete Radverkehrsverbindungen
wurden Strecken und Orte bezogen auf Gefahrenstellen
oder -strecken untersucht. Dabei wurden viele Strecken-
abschnitte identifiziert, bei denen Rad- und Kfz-Verkehr
im Mischverkehr gefiihrt werden und bestimmte Bedin-
gungen zu Konflikten und Gefahren fiihren kénnen. Zu
diesen Bedingungen gehdren insbesondere zuldssige
Hochstgeschwindigkeiten von Gber 50 km/h, beengte
Platzverhaltnisse, eine hohe Verkehrsstarke des Kfz-Ver-
kehrs, eine hohe Relevanz des Schiilerverkehrs und vor
allem eine Kombination aus mehreren dieser Bedingun-
gen.

Auf Bundes- und KreisstraRen auRerhalb geschlossener
Ortschaften liegt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
regelmaRig bei bis zu 100 km/h, was fur den Radverkehr
im Falle der Fihrung im Mischverkehr zu einer geringen
geflihlten und tatsachlichen Sicherheit fiihrt. Wie in Ka-
pitel 3.12 beschrieben, ist das bei den meisten ortsteil-
verbindenden StraRen Eislebens der Fall, da hier oft Rad-
verkehrsanlagen fehlen. Das abrupte Ende einer eigenen
Verkehrsanlage fiir den Radverkehr und die Weiterfih-
rung im Mischverkehr sind besonders gefdhrliche Situa-
tionen. Das ist beispielsweise beim Ortseingang in Un-
terriBdorf der Fall.

Auch in der Kernstadt gibt es Stellen, die eine Gefahren-
lage fir den Radverkehr darstellen. An vielen stark be-
fahrenen Knotenpunkten (siehe Kapitel 3.14) wird der
Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt, wodurch sowohl
die tatsachliche, als auch die subjektiv wahrgenommene
Sicherheit eingeschrankt wird. Das zeigt sich auch daran,
dass an diesen Stellen Radfahrende haufig in den Geh-
wegbereich ausweichen, woduch wiederum Konflikte
mit dem FuBverkehr entstehen.

Teilweise existieren Hindernisse auf Routen des Radver-
kehrs, wie in der Bergstrae in Volkstedt.

StadtLabor

Abb. 65 Ende des Weges in der UnterriRdorfer StraRe

Abb. 66 Hindernisse in der Bergstrale in Volkstedt

Radfahrende nutzen den Gehweg

Ry M 3 . .

Abb. 69 Kasseler StraRe Abb. 70 Hohetorstralle
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3.18 Befragungen zum Radverkehr

Online-Umfrage im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes

Aus der im Rahmen des Radverkehrskonzepts durchge-
flihrten Online-Umfrage konnten wichtige Analysedaten

zum Radverkehrsverhalten sowie zur Bewertung der
Radverkehrsinfrastruktur in Eisleben generiert werden.

Mit ca. 450 ausgefullten Fragebodgen und lGber 60 Mel-
dungen auf einer interaktiven Karte, z. B. zu Gefahren-
stellen oder Wiinschen fiir neue oder bessere Radwege,
ist sie aus Sicht des beauftragten Planungsbiiros ein vol-
ler Erfolg. Die rege Beteiligung ist an sich bereits ein star-
kes Signal flir groBes 6ffentliches Interesse am Radver-
kehr.

Etwa ein Viertel nutzt E-Bikes, es sind aber auch viele
Menschen dabei, die selbst kein Fahrrad haben (13,5 %).
Am meisten wird in der Freizeit Rad gefahren: ca. ein
Drittel gibt an, mehrmals pro Woche bis taglich Rad zu
fahren. 20 % gaben dies fiir den Arbeitsweg an.

Das Sicherheitsempfinden und die Zustande der Radwe-
ge werden mit jeweils ca. 75 % der Bewertungen ,eher
schlecht” oder ,,sehr schlecht” bewertet.

Bei den Serviceangeboten gehen die Meinungen weiter
auseinander: Weitaus am wichtigsten wird eine kosten-
lose Fahrradregistrierung gegen Diebstahl bewertet.
Hier gibt es bei der Teilnehmendenschaft einen Schwer-
punkt.

Mehrfachnennungen in den Freitextfeldern gab es unter
anderem beziiglich dem Fehlen von Radwegen an vielen
Stellen und die damit einhergehenden Konflikte mit dem
Kfz-Verkehr, dem Wunsch nach sicheren Fahrradabstell-
anlagen, insbesondere an Einkaufseinrichtungen sowie
Ortsverbindungen untereinander und mit der Kernstadt.
Auch sichere Radverkehrslosungen in der Innenstadt,
insbesondere an Kreuzungen, waren fir viele Beteiligte
ein wichtiges Anliegen. Ein Aspekt wurde auch von meh-
reren Teilnehmenden thematisiert: Mehr Barrierefrei-
heit hilft nicht nur Fahrradfahrenden, z. B. Kinderanhan-
ger, sondern auch Menschen mit Kinderwagen, mit Rol-
lator oder im Rollstuhl.

Die interaktive Karte hat mit (iber 60 Meldungen und
flinfmal so vielen Bewertungen eine reichhaltige Samm-
lung an konkreten Problem- und Wunschorten ergeben.
Besonders haufig genannt wurden u. a. in Eisleben die
Kasseler StralRe und die Hallesche StralRe, aber auch die
Verbindung ins Seegebiet und in die slidlichen Ortsteile.
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Welche Art(en) von Fahrrad benutzen Sie gelegentlich
oder regelmaRig?

Keines davon keine Antwort City- oder Trekkingrad,
E-Lastenrad Mountainbike, Gravelbike,

Lastenrad \ ) Rennrad
N
N g
Pedelec / E-Bike %
O'O

Sonstiges / Spezialrad
(Tandem/Liegerad etc.) *eine Nennung

Abb. 71 Nutzung verschiedener Fahrradarten

Wie haufig fahren Sie Rad?

Als Freizeitaktivitat

2 - 52 103

Sonstige Wege (z. B. Weg ins Theater, zu Freunden)

11,5 - 25,4 29,3 8,5
Auf dem Arbeitsweg
11,1 9,2 9,6 54,7 9,6
Zum Einkaufen
m 14,1 51,1 12,0
0 20 40 60 80 100

I Taglich oder nahezu taglich Il Einige Male pro Woche
I Einige Male pro Monat Einige Male pro Jahr

Nie Keine Antwort

Abb. 72 Nutzungshaufigkeit des Fahrrads
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Legende

Meldung schlechte Wegequalitat
© mit Leichtverletzten
© mit Schwerverletzten

=== \\unsch neuer Radweg
i Wunsch-Verbindung
Gefahrenstelle / unsichere Kreuzung

Unfalle mit Fahrradbeteiligung:

Abb. 73 Auswertung der interaktiven Karte

ADFC-Fahrradklimatest 2024

2024 wurde erstmals seit 2018 wieder der
Fahrradklimatest vom Allgemeinen-Deutschen-Fahrrad-
Club durchgefiihrt. Diese Umfrage gibt den Stadten eine
Note Uber die vorhandene Radverkehrsinfrastruktur,
welche sich aus der Bewertung der Teilnehmenden
ableitet und die zum Vergleich mit anderen Stadten
genutzt werden kann.

In Eisleben nahmen 69 Menschen an der Umfrage teil.
lhre Bewertung ergab eine Geamtnote von 4,15. Der
bundesweite Durchschnitt lag bei 3,92. In der
Stadteklasse von 20.000 bis 50.000 Einwohnenden
belegte Eisleben Rang 302 von 429. In Sachsen Anhalt
kam die Lutherstadt auf den achten von 14 Platzen.

Besoners negativ.  wurden in  Eisleben die
Fahrradwegweisung (4,5), das Sicherheitsgefiihl (4,5)
und die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr
(4,7) bewertet.

StadtLabor

Erreichbarkeit des 2 8
Stadtzentrums L]
von Falschparkern

28 il 47
51 Ve 11

Qualle; ADFC, fahrradilima-test,adic.de

Abb. 74 Bundesweite Trends im ADFC-Klimatest

Offnung von Einbahn-
strafien in Gegenrichtung

alle fahren Fahrrad
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3.19 Aktuelle Planungen mit Bezug
zum Radverkehr

Da bereits zahlreiche konzeptionelle Grundlagen beste-
hen, sind zum Zeitpunkt der Erarbeitung des RVK eine
Reihe von Vorhaben in Vorbereitung bzw. Umsetzung,
die den Radverkehr voranbringen sollen. Dies sind so-
wohl konkret Projekte, die eigens den Radverkehr be-
treffen als auch tbergreifende Vorhaben, die sich in ei-
nem grolReren Zusammenhang auch auf den Radverkehr
auswirken.

Die Bahnhofstralde wird grundhaft ausgebaut, wird zur
Zweirichtungsstrale und erhalt vsl. im Jahr 2026 erst-
mals Radverkehrsanlagen. Dabei handelt es sich um
markierte Schutzstreifen.

Zwischen Sangerhausen und Eisleben wird aktuell durch
die LSBB ein Radweg geplant, dessen Streckenverlauf
bereits festgelegt ist. Die Planungen wurden im Netz-
und MaRnahmenentwurf bericksichtigt.

MOVE-Stationen

Aktuell sind sogenannte MOVE-Stationen zur Mobilitats-
verbesserung durch den Landkreis Mansfeld-Siidharz
geplant. Dabei handelt es sich um Stationen und Halte-
stellen, die verschiedene Angebote der nachhaltigen
Mobilitdat vereinen. So gibt es beispielsweise Fahrrad-
stander, Lademoglichkeiten fir E-Bikes oder an Halte-
stellen interaktive digitale Informationssysteme. In Eisle-
ben sind 9 Basisstationen und 10 smarte Haltestellen ge-
plant.

Kostenlose Fahrradregistrierung gegen Diebstahl

241 . 1,1 |

Offentliche Ladestation fiir Pedelecs/ E- Bikes

- 15’8

Offentliche Fahrradluftpumpe

34,6 - 9’4

36,5

Offentliche Reperaturstation mit Werkzeugset

35,5 - 9’2
40 5 60 70 8 90 1

0 10 20 30

00

® Sehr wichtig = Eher wichtig ® Eher unwichtig ® Unwichtig

Kann ich nicht beurteilen = Keine Antwort

Abb. 76 Wunsch nach Service-Einrichtungen (Online-Umfrage)

Abb. 75 Visulaisierung potenzieller Module der MOVE-Stationen (Quelle: PLUSGRAD Gbr)
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3.20 Touristische Radrouten und
Wegweisung

Radtourismus ist immer mehr gefragt. Dies betrifft kiir-
zere familienfreundliche Rundrouten, aber auch die lan-
gen Fernradwege. Routen und Wege fiir Gravelbikes und
Mountainbikes sind aktuell im Trend. Auch die Verknlip-
fung mit dem OPNV ist und bleibt ein wichtiger Baustein.
In Eisleben existieren verschiedene Radrouten, die zum
Teil ausgeschildert sind. Die Wegweisung befindet sich
dabei in sehr verschiedenen Qualitaten. Der Bahnhof ist
momentan nicht an eine ausgeschilderte Radroute an-

gebunden.

Radweg Saale-Harz
NAAAAS

Die einzige konsequent entwickelte Radroute ist der
Radweg Saale-Harz, der Halle an der Saale (iber Eisleben
und Mansfeld mit dem Harz verbindet. Die Route ist
durchgangig befahrbar und mit Wegweisern nach FGSV-
Standard ausgestattet. Weder der Bahnhof noch die Alt-
stadt von Eisleben sind derzeit angebunden.

Punktuell gibt es reparaturbediirftige Wegweiser, da
diinnes Blech verwendet wurde und die Schilder nur mit
einer Schelle befestigt sind. Auf dem Abschnitt der
Gerbstedter Chaussee (L 151) fehlt eine klare und richtli-
nienkonforme Flihrungsform, aulerdem gibt es keine
gesicherte Querung. Der durch Oberhitte verlaufende
Streckenabschnitt hat keine sicher vom Kfz-Verkehr ge-
trennte Fihrung und ist inkonsistent. Die Route ist durch
das Verkehrszeichen 250 (Durchfahrt verboten) an zwei
Stellen nicht StVO-konform. Das betrifft die Einfahrt
Richtung Hans-Seidel-Schacht und einen Abschnitt in
UnterriRdorf ab der Kupfermihle.

Abb. 77 Hauptwegweiser nach FGSV, Zentrum verblichen, Richtung Bahnhof
umwegig

Wegweiser fehlen an wichtigen

Abb. 78
Stellen

Abb.79  Wegweiser stark
beschadigt
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@‘*-\
Radweg , Eisleben-Halle %@
Der Radweg Eisleben-Halle verlauft vom Zentrum Eisle-
ben Uber die Hallesche StrafRe nach UnterriRdorf, wo er
auf der Route des Radwegs Saale-Harz weiter Richtung
Halle gefiihrt wird. Auf der UnterrilBdorfer Str. K 2316
verlauft er ca. 750 m im Mischverkehr.

Die Wegweisung besteht lediglich aus Zwischenwegwei-
sern mit Piktogramm und Richtungspfeil, es gibt keine
Hauptwegweiser mit Entfernungsangaben. Die Wegwei-
sung endet stadteinwarts hinter der Querung Rathenau-
strafde. Danach ist die Fiihrung unklar. Das Kloster Helfta
liegt auf der Strecke, wird aber fiir Radfahrende nicht als
Ziel ausgewiesen. Die Flihrung ist aullerdem nicht StVO-
konform, da sie durch EinbahnstralRen fiihrt, die nicht in
Gegenrichtung flir den Radverkehr freigegeben sind. Das
betrifft die Glockenstralle, die Lutherstrafle und den Ji-
denhof. Die Flihrung zwischen Helfta und Unterridorf
ist sehr inkonsistent. Es gibt hdufige Seitenwechsel, Fiih-
rungen im Mischverkehr auf der stark befahrenen Stralte
mit hohem Schwerlastanteil oder Fiihrungen in Seiten-
bereichen mit sehr schlechtem Zustand.

) « =
Abb. 80 ZWW an der Halleschen StraRBe, Wegweisung ist im Stadtzentrum
ltickenhaft

lokale Routen im Siidraum von Eisleben

Im silidlichen Stadtgebiet existieren zwei lokale Radrou-
ten, die durch blaue, bzw. rote Beschilderung definiert
werden. Die ,blaue Route” fiihrt von Eisleben (ber
Wolferode, Bornstedt, Sittichenbach, Rothenschirmbach
bis nach Seeburg. Die ,rote Route” fliihrt von Schmalze-
rode iber Wald- und Feldwege nach Holzzelle und wei-
ter (iber Helfta nach Eisleben.

Die Wegweisung ist veraltet und nicht standardmaRig,
da sie an eine Wanderwegweisung erinnern. Die Routen
sind auch nicht konsistent beschildert, an wichtigen Ab-
biegungen und Kreuzungen fehlen Wegweiser. In Ro-
thenschirmbach existiert eine Ubersichtstafel, die neben
den genannten Routen auch Wanderwege abbildet.

Die Fiihrung der Routen muss negativ bewertet werden:
Wadhrend auf einzelnen Streckenabschnitten stark be-
fahrene StraRen benutzt werden miissen, gibt es andere
Abschnitte in unwegsamen Terrain, auf schmalen oder
steilen Pfaden durch den Wald. Es existieren auch unge-
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sicherte Querungen auf den Routen. Die Start- und End-
punkte sind nicht definiert und liegen nicht an wichtigen
Zielen. Auch als Rundtouren kénnen die Routen nicht ge-
nutzt werden.

Abb. 81 Beschilderung der ,blauen” und ,roten” Route

Racwege

Lot, v

Raefernwag Saae - Mo

Abb. 82 Ubersichtstafel mit Wanderwegen und lokalen Radrouten

Kupferspuren-Radweg

Der Kupferspuren-Radweg ist ein groBes Projekt des
Landkreis Mansfeld-Siidharz, welches aktuell noch in
Planung ist. Eine Strecke fiihrt in Ost-West-Richtung
quer durch Eisleben und erschliel$t somit auch die wich-
tigen Sehenswiirdigkeiten in der Altstadt.

Die Strecke zwischen Eisleben und Helbra tiber die Miin-
ze ist ausbaubedirftig, da sie tiber Wirtschaftswege mit
einer aktuell schlechten Oberflichenqualitét fiihrt. Ost-
lich von Eisleben ist der Verlauf deckungsgleich mit dem
Radweg Saale-Harz. Bei der ,Wiese” soll die Route Rich-
tung Markt abzweigen und durch die Altstadt fiihren.

3-Stadte-Tour Merseburg-Querfurt-Eisleben

Die 3-Stadte-Tour ist ein Projekt des Saalekreises und
verbindet Eisleben mit Querfurt und Merseburg. Die
Wegweisung ist jedoch nur im Saalekreis vorhanden. Die
Route verlauft grotenteils auf eigenstandigen Wegen
oder ruhigen StraRen. Zwischen Neckendorf und der L
244 wird die Route liber de K 2319 im Mischverkehr ge-
flhrt. Nordlich davon verlauft sie tiber den schlecht aus-
gebauten Wolferdoder Weg.
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Zusammenfassung

Der bestehende Radweg Saale-Harz hat das Potenzial,
durch eine bessere Anbindung an das Zentrum von Eisle-
ben noch groRere touristische Wirkung zu entfalten. Fiir
die Bewohner:innen Eislebens ist er eine gute Verbin-
dung zum SiiBen See. Die Realisierung des Kupferspu-
ren-Radwegs ware ein grofler Gewinn fir das touristi-
sche Radroutennetz in Eisleben und kann auch fiir Ver-
besserungen fiir Alltagswege genutzt werden. Keine der
bestehenden oder derzeit geplanten Routen hat eine
Anbindung an den Bahnhof Eisleben. Die Wegweisung
im Bestand hat keinen einheitlichen Standard und unter-
schiedliche Qualitdten. Die nordliche Halfte des Stadtge-
biets ist bisher vollig unentwickelt, was touristische Rad-
routen betrifft. Insgesamt besteht noch erhebliches Po-
tenzial, das touristische und Freizeitradnetz zu qualifizie-
ren und zu erweitern.

Ausgewiesene Radrouten im Stadtgebiet
\

{

Legende
== Radweg Saale-Harz == Blaue Route
== Radweg Eisleben - Halle == Rote Route

== Kupferspuren Radweg (geplant)

Abb. 83 Radrouten im Stadtgebiet
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3.21 Zusammenfassung der
Analyseergebnisse

Die Lutherstadt Eisleben besitzt eine kompakte Kern-
stadt, mit vielen Zielen des Alltags- und touristischen
Verkehrs. Daraus ergeben sich kurze Wege, fiir die sich
die Nutzung des Fahrrads anbietet. Die Ortschaften be-
finden sich zum Teil weit von der Kernstadt entfernt. Hier
existieren oft nutzbare Wirtschaftswege, welche die
Ortschaften verbinden. Die Saale-Harz-Radroute ist eine
etablierte touristische Verbindung mit hoher Relevanz
fiir die Region. Auch sonst existieren bereits viele Grund-
lagen und Voriberlegungen den Raderkehr betreffend.

Aktuell wird das Fahrrad jedoch wenig im Alltagsverkehr
genutzt. Die Infrastruktur ist oft mangelhaft, insbeson-
dere an HauptverkehrsstraBen. Sie wird auch von den
Einwohner:innen Eislebens als unzureichend empfun-
den. Viele wichtige Ziele sind nicht sicher zu erreichen.
Dazu gehort neben Ortsteilen und Nachbarstadten auch
der Bahnhof. In der Innenstadt bedarf es grundsatzlich
eine Neuordnung der Verkehrsfiihrungen. Hier besteht
die Chance, die Belange des Rad- und FuRverkehrs in die
bestehenden Planungen mit einzubinden und die Welt-
erbestadt vom Durchgangsverkehr zu entlasten.

STARKEN

N2 2 202

SCHWACHEN

- aktuell wenig Alltagsradverkehr

kompakte Kernstadt — kurze Wege

teilweise nutzbare Wirtschaftswege zwischen Ortschaften
etablierte Saale-Harz-Radroute erschlieft die reizvolle Umgebung
viele Grundlagen und Voriiberlegungen vorhanden

- Infrastruktur mangelhaft, insbesondere HauptverkehrsstraRen
- viele Ziele nicht sicher erreichbar (Bahnhof, Ortsteile, Nachbarstadte)

Stadtlabor
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Ubersicht der Ziele fiir den Radverkehr in der Lutherstadt Eisleben

Spal am Radfahren

Erreichbarkeit der relevanten Alltagsziele
Sicherheitsmangel beheben

Vision Zero: weiterhin keine Todesopfer im Radverkehr,
keine Schwerverletzten mehr

o Gleichberechtigtere Verhaltnisse fir

Radfahrende schaffen

Vision

L
A\

oo e Radverkehr wird als System betrachtet
pl A t e Urbanes Kerngebiet optimieren
A n Sa ze e Ortsteile anbinden
X Vv ¢ Verbindungen in die Nachbarkommunen
¢ Verbesserte Radverkehrsbedingungen stehen in Wech-
% selwirkung mit Qualitaten des 6ffentlichen Raums
Netz und Infrastruktur Service &

Offentlichkeitsarbeit

o Alltagsradverkehr: Fokus auf innerstadtischer
Losungen und ausgewahlte Prioritats-Achsen
ins Umland

-> Durchgangigkeit sichern
¢ Ausbau des Wegenetzes: gezielt, systematisch

und priorisiert
¢ Sichere Knotengestaltung, z. B. Umbau zu

Kreisverkehren
¢ Touristische und Freizeitrouten + Wegweisung 0@
und Ausstattung

Vernetzung und Verwaltung

Gesicherte Kapazitaten in der Verwaltung: Radverkehrsbeauftragte:r
Stetige strategische Debatte: Fortsetzung der AG Rad/Kernteam
Jahrliches MaBnahmenprogamm
Jahrlicher Umsetzungsbericht im Stadtrat
Beitritt zur Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen
Festes Budget im kommunalen Haushalt fiir:

- Dauerhafte Pflege vorhandener Infrastruktur

- Investition (BaumalRnahmen etc.)

- Zzgl. ,Sowieso-MaRnahmen” (StraRenum- und —neubau, Bahnhdofe,...)
¢ Laufzeit des Konzepts 10 Jahre, Fortschreibung
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4. Netzentwicklung

4.1 Ziel und Methode

Dem Alltagsradverkehr sollen grundsatzlich alle 6ffent-
lich gewidmeten Strallen und Wege (mit Ausnahme der
A 38, B 86 und B 180) zur Verfiigung stehen. Neben dem
dichten Gesamtnetz der Strallen und Wege wurde im
Rahmen dieses Konzeptes ein sogenanntes Zielnetz er-
stellt. Das Zielnetz stellt die Strecken dar, die fiir den All-
tags-radverkehr besonders wichtig sind. Hier sollen sich
Radfahrende gebiindelt und moglichst sicher von ihrem
Ausgangspunkt zu allen Zielen in Eisleben, aber auch ins
Umland begeben kdnnen. Die Erarbeitung des Zielnetzes
erfolgte in mehreren Stufen:

1. Ermittlung wichtiger Quellen und Ziele in und um Eis-
leben,

2.Bildung von Schwerpunkten, die mehrere Ziele und
Quellen biindeln, und Ableitung eines Wunschlinien-
netzes durch Verbindung der Schwerpunkte und ver-
bleibenden Einzelziele per Luftlinie,

3.Umlegung des Wunschliniennetzes auf das vorhande-
ne Straflen- und Wegenetz.

Auf die Netzentwicklung folgt die Ableitung von Mal-
nahmen zur Qualifizierung des Netzes.

Fir den touristischen und Freizeitradverkehr wurde ein
separates eigenes Netz entwickelt. Fiir dieses gelten an-
dere Bedingungen und Bedarfe. Direkte Wegeverbin-
dungen sind nicht so wichtig, daflir moglichst ruhige und
landschaftlich attraktive Strecken sowie Anbindung an
Sehenswirdigkeiten, Gastronomie und Erholungsziele.
Wo dies sinnvoll ist, liberlagern sich beide Zielnetze.

Stadtlabor

1. Quellen und Ziele

2. Schwerpunkte und Wunschlinien
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4.2 Wunschliniennetz

Wichtige Quellen und Ziele wurden bereits in der Analy-
se (Kapitel 3.5) vorgestellt. Dazu zdhlen das Stadt-zen-
trum, alle dorflichen Ortsteile, Wohnsiedlungen, Ar-
beitsplatz- und Einzelhandelsschwerpunkte, Bildungs-
einrichtungen, Sportstatten und weitere Einrichtungen
des taglichen Bedarfs sowie touristische Highlights. Hin-
zu kommen Nachbarstdadte und -gemeinden.

Wo viele wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs ge-
bliindelt auftreten, werden sie zum Zwecke des Erstel-
lens des Wunschliniennetzes zusammengefasst.

Die Ziele wurden nun auf direktem Wege, also per Luftli-
nie miteinander verbunden, sodass ein geradliniges Netz
entstand. Das so entstandene Wunschliniennetz zeigt
demzufolge alle relevanten Verbindungen innerhalb von
Eisleben und Uber die Gemeindegrenzen hinweg, kate-
gorisiert nach zwei Prioritatsstufen.

X r»l'
N L“\_“\//}

Abb. 84 Wunschliniennetz mit allen Ortsteilen Eislebens
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4.3 Zielnetz fur den Alltagsradverkehr

Das Zielnetz fir den Alltagsradverkehr entsteht aus der
Umlegung des Wunschliniennetzes auf das vorhandene
Strallen- und Wegenetz. Die Entscheidung fiir konkrete
Verlaufe der Netzabschnitte basiert auf der umfangrei-
chen Analyse der vorhandenen Infrastruktur, bereits
existierenden Konzepten, den Wiinschen der Bevoélke-
rung und den gesteckten Zielen. Im Rahmen der
Netzentwicklung erfolgte eine intensive Abstimmung
mit der Stadtverwaltung und den benachbarten Kom-
munen und im Rahmen des 6ffentlichen Workshops mit
den Birgerinnen und Birgern. In Einzelfdllen wurden
auch neue, noch nicht existierende Wegeverbindungen
hinzugefiigt. Jeweils wurden Aufwand und Nutzen eines
Neubaus miteinander abgewogen.

Das Zielnetz richtet sich nach den gangigen Standards
gemaR den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung
(RIN). Es werden Routen nach Verbindungsbedeutung
und Lage unterschieden.

Innerhalb bebauter Gebiete:

¢ IR lll: innergemeindliche Radhauptverbindung
(Hauptverbindungen)

¢ IR IV: innergemeindliche Radverkehrsverbindung (Ne-
benverbindungen)

AuBerhalb bebauter Gebiete:

¢ AR Ill: regionale Radverkehrsverbindung (Hauptver-
bindungen)

¢ AR IV: nahrdumige Radverkehrsverbindung (Neben-
verbindungen)

Fir AR Il und AR IV werden gemald den Empfehlungen
flir Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesell-
schaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) mogliche
Fahrgeschwindigkeiten zwischen 20 und 30 km/h ange-
strebt. Fir IR lll und IR IV werden mogliche Fahrge-
schwindigkeiten zwischen 15 und 20 km/h angestrebt.

In Eisleben verbindet eine Radhauptverbindung die
Kernstadt in Ost-West-Richtung mit Wimmelburg, bzw.
dem SiBen See. Der Marktplatz stellt einen zentralen
Kreuzungspunkt mit Verknipfungen nach Norden und
zum Bahnhof dar. Dariiber hinaus werden die Ortsteile
erschlossen. Ein Fokus liegt auch auf sicheren Routen zu
den Schulen und Schulumfeldern.

Viele wichtige Beziehungen gehen auch (iber die Stadt-
grenze hinaus in Richtung der Nachbargemeinden, wie
Sangerhausen, Helbra, Hettstett oder Querfurt. Erganzt
wird das Zielnetz durch kleinrdumige Nebenverbindun-
gen zu Eislebens dorflichen Ortschaften sowie zu weite-
ren Zielen, die flir den Alltagsverkehr nicht die hochste
Prioritat haben.
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4.4 Zielnetz fiir den touristischen und
Freizeitradverkehr

Im Angebot fiir den touristischen und Freizeitradverkehr
wird einerseits die Aufwertung der bestehenden Routen
und Behebung von Gefahrenstellen durch folgende
Malnahmen angestrebt:

e Routenanpassungen
e Lickenschliisse

¢ Belagsoptimierung

e Ausstattung mit Wegweisung nach FGSV-Standard
e Rastplatzen

AuBerdem wird die Erweiterung des Angebots durch fa-
miliengerechte lokale Routen sowie die sukzessive Her-
stellung und Vermarktung eines Freizeitroutennetzes
vorgeschlagen.

Durch die Erweiterung und Optimierung des bisherigen
Netzes soll das touristische und Freizeitradeln kinftig
attraktiver werden. In Kapitel 3.13 wurden die vorhan-
denen Freizeitrouten bereits vorgestellt. Diese werden
als Grundlage fiir ein flaichendeckendes Freizeitnetz her-
angezogen. Eine Optimierung des Netzes erfolgt durch
Lickenschliisse und die Einbindung landschaftlich be-
sonders attraktiver StraRen und Wege.

Die Anbindung der touristischen Radrouten an den
Bahnhof ist besonders wichtig, um das An- und Abreisen
von Gasten mit dem Zug attraktiv zu machen. Eine sol-
che Verknlipfung ist bisher jedoch nicht gegeben: es gibt
keine ausgewiesene Route. Eine sichere Verbindung
kann iber den Siegfried-Berger-Weg hergestellt werden.

Die Anbindungen der Ortsteile sind unterschiedlich kom-
pliziert. Fiir einige existieren bereits passable Wegever-
bindungen — Volkstedt und Unterrildorf sind fast kom-
plett auf eigenstandigen Wegen erreichbar. Andere sind
derzeit nur Uber stark befahrene LandesstrafRen erreich-
bar. Fur Polleben ist aktuell die L 151 alternativlos. Fir
andere Verbindungen bestehen Wege, die jedoch aus-
baubedirftig sind, z. B. die Helbraer StralRe nach Helbra.

Zusatzlich zu dem Leuchtturmprojekt Kupferspuren-Rad-
weg werden ergianzende lokale Routen auf ruhigen,
attraktiven Wegen vorgeschlagen. Das Ziel ist, durch ein
vielfaltiges und engmaschiges Netz ein abwechslungs-
reiches Radelerlebnis zu bieten und touristisch relevante
Ziele zu verknipfen (z. B. Bahnhof, Marktplatz, Sanger-
hausen, Querfurt).

Nordlich der Stadtgrenze bietet sich die stillgelegte

Bahnstrecke entlang der Schlenze Richtung Gerbstedt
als Radroute an.

Stadtlabor

Fir touristische und Freizeitradwege gelten andere An-
forderungen als fiir Alltagswege. Im Freizeitbereich spie-
len die Direktheit und kurze Wege eine unter-geordnete
Rolle. Wichtiger sind szenisch ansprechende Routenfiih-
rungen. Ziele sind vor allem Sehens-wiirdigkeiten, wah-
rend Alltagsnetze alle moglichen Orte, insbesondere
haufig auch an Hauptverkehrs-strafSen erschlieRBen miis-
sen. Trotzdem werden beide Netzarten idealerweise
Uberlagert, wo dies Sinn ergibt.

Firr den Erfolg, sprich eine rege Nutzung, sind neben den

Wegen vor allem eine schliissige Wegweisung und ein
offensives Marketing notig.
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Zielnetz fiir den Radverkehr in der Lutherstadt Eisleben
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Abb. 85 Zielnetz des RadverkeHrs in Eisleben AN [
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Zielnetz fiir den Radverkehr Ausschnitt Kernstadt
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Abb. 86 Zielnetz des Radverkehrs, Ausschnitt der Kernstadt Eislebens
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5. Maflhahmen

A

Bauliche
MafRRnahmen

¢ Neubau Radwege

42

Umbauten von
Knotenpunkten

Erneuerung von Beldagen
Bau von Querungsanlagen
Bordabsenkungen
Fahrradabstellanlagen

Bau von Bike+Ride-Stationen

Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

Organisatorische
MaRnahmen

FahrradstraBen
Geschwindigkeitsbegrenzung
(Tempo 30)
HauptverkehrsstralRen zu Ne-
benstrallen

Offnung von EinbahnstraRen
fiir den Radverkehr prifen
Markierungen von
Radverkehrsanlagen
Freigabe von Gehwegen fir
den Radverkehr

Markierung von Hinweisen
zur gegenseitigen Riicksicht-
nahme

1y
QL
|\ —

Service und
Kommunikation

Pflege und Wartung der Rad-
verkehrsinfrastruktur (Win-
terdienst)

Wegweisung

Kontrollen von falschparken-
den Kfz auf Radwegen
Geschwindigkeitskontrollen
bei Kfz

Offentlichkeitsarbeit (Alltags-
und touristischer Radverkehr)
Verkehrssicherheitsarbeit
Aufbau von Serviceangebo-
ten

Jahrlicher Fahrradaktionstag
Verkehrserziehung an Schu-
len

Stadtradeln
Fahrradcodierung
Infomaterial fiir Einzelhandel
und offentliche Einrichtungen
Fahrradmitnahme im OPNV
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5.1 Einteilung der MaBRnahmen

Anhand des Zielnetzes wurden MaRnahmen abgeleitet,
die zu einer Qualifizierung der Netze fiihren. Das bein-
haltet alle MalRnahmen deren Umsetzung notwendig
sind, damit die Netze sicher, komfortabel und moglichst
unterbrechungsfrei sowie mit den in Kapitel 4.3 definier-
ten Fahrgeschwindigkeiten befahrbar sind. Hinzu kom-
men flachendeckende MaRnahmen wie zonenhafte Ver-
kehrsberuhigung und die generelle Priifung aller Ein-
bahnstraen fiir die Offnung fiir den Radverkehr in Ge-
genrichtung.

Die Prioritdat von MalRnahmen ist nicht zwangslaufig
gleichbedeutend mit der Netzbedeutung des entspre-
chenden Abschnitts.

Die MalRinahmen lassen sich in verschiedene Kategorien
gliedern. Zunachst werden generelle radverkehrsbezo-
gene Planungshinweise erldutert, die bei zukinftigen
Baumalinahmen zu beachten sind. Im zweiten Teil wer-
den bauliche und organisatorische Mallnahmen mit kon-
kretem Ortsbezug vorgestellt. Diese kategorisieren sich
in flachige, lineare und punktuelle MaBnahmen. So stellt
ein verkehrsberuhigter Bereich beispielsweise eine fla-
chige MalBnahme dar, der Bau von Radwegen eine linea-
re MaRnahme, wahrend es sich bei der Einrichtung neu-
er Fahrradabstellanlagen um eine punktuelle Malinah-
me handelt. Neben baulichen und organisatorischen

MaBnahmen gibt es Empfehlungen zum Service und
Kommunikation bezliglich des Radverkehrs. Diese MalR-
nahmen haben keinen festen Ortsbezug und kénnen den
Radverkehr fordern, indem Rahmenbedingungen ver-
bessert werden und die Sichtbarkeit des Radverkehrs in
der Offentlichkeit erhéht wird. Sie werden am Ende des
Kapitels vorgestellt.

¢ Kompaktes Maflnahmenprogramm fiir Prioritats-
routen

¢ Flachendeckende MaRnahmen wie Fahrradpar-
ken, Verkehrsberuhigung, Offnung von Einbahn-
straBBen

¢ Weitere nachrangige MaBnahmen

Ubersicht: Fithrungsformen des Radverkehrs (gemiaR Entwurf ERA 2026)

FahrradstraBe Schutzstreifen Radfahrstreifen Gemeinsamer Geh-
Ab 7,5 m QSchn Ab 10,50 m Qschn und Radweg

Abmessungen Min.: 1,50 m Min.: 2,00 m Eine Richtung Innerorts
Reg.: 2,00 m Reg.: 2,25 m Reg:z 2,00 m Reg:z 2,50 m
Zwei Richtungen AuBerorts
Reg:22,50m Reg: 2,50 m
Sicherheits- Zu Langsparkstanden: 0,75 m Zur Fahrbahn:
trennstreifen 0,5m/0,75m
Zu Langsparkstanden: 0,75 m
Zu Schrag/ -Senkrechtparkstanden:
Sicherheitsraum: 0,75 m 0,75 m Zu Schrag/ -Senkrechtparkstanden: 1,10 m
Geeigneter ErschlieRungsstraken, ErschlieBungsstrafen, SammelstralBen, Hauptstrafen, Hauptstrafen, anbaufreie Sammel- und
StraRentyp SammelstraRen Sammelstralen HauptstraBen mit Sammelstraften, Sammelstralien, HauptstraRen,
makiger Industrie- Industrie-/ Industrie-/
Verkehrsbelastung JGewerbestraken GewerbestralRen (auch Gewerbestralien
anbaufreie Stralien)
Zulissige Kfz- 30 km/h 30 km/h maglichst 30 km/h =50 km/h keine Einschrankung keine Einschrankung
Geschwindigkeit
Kfz-Verkehrsmenge Nur Anlieger, kein Sehr gering bis gering Gering bis mittel Mittel bis hoch Mittel bis sehr hoch Mittel bis sehr hoch
Durchgangsverkehr
] NE
A |
Verkehrszeichen @
Fanrrazsirade ZONE

244.1
Abb. 87 Fuhrungsformen des Radverkehrs nach den ERA

244.3
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5.2 Generelle Planungshinweise

In diesem Abschnittt werden grundsatzliche Hinweise
bzw. Vorgaben fiir alle kiinftigen BaumaBnahmen gege-
ben. Das beinhaltet auch alle baulichen MaRnahmen,
die nachfolgend in diesem Konzept vorgestellt werden.
Die Vorgaben gelten insbesondere auch fiir die soge-
nannten ,Sowieso-MaRBnahmen®, also bauliche MaR-
nahmen, die durch die Gemeinde oder andere Bau-
lasttrager in Zukunft unabhangig von einem expliziten
Bezug zum Radverkehr umgesetzt werden.

Die anzuwendenden Vorgaben sind folgende:

e StraRen sind so zu gestalten, dass sie sicher und kom-
fortabel fur den Radverkehr nutzbar sind.

e Die Entwurfsstandards der Empfehlungen fiir Radver-
kehrsanlagen (ERA) sind unter Beachtung der Richtli-
nien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) zu-
grunde zu legen. Sobald neue Fassungen dieser Pla-
nungsstandards erscheinen, sind diese neuen Fassun-
gen anzuwenden.

e Beim Entwurf von Radverkehrsanlagen ist eine Maxi-
mierung der Flachenangebote fiir den Rad- und Ful3-
verkehr innerhalb der vorgegebenen Spielrdume zu
prifen.

e Die Offnung von bestehenden und neuen Einbahn-
strafden fir den Radverkehr in Gegenrichtung ist zu
priifen und ggf. umzusetzen.

e Gemal § 48(1) BauO LSA sind bei Anlagen, die Quelle
oder Ziel von Radverkehr sein kénnen, Radabstellan-
lagen im erforderlichen Umfang herzustellen, unab-
hangig davon, ob es sich um private oder 6ffentliche
Anlagen handelt. Der ,erforderliche Umfang” ist im
Sinne einer hohen Qualitat fiir den Radverkehr auszu-
legen und durch eine kommunale Stellplatzsatzung
naher zu definieren.

e Esist zu Giberprifen, ob die Radverkehrsnetze dieses
Konzeptes von Baumalnahmen direkt oder indirekt
betroffen sind, um dessen bestehende Qualitaten
nicht zu beeintrachtigen bzw. bestehende Mangel so
weit wie moglich im Zuge der Baumalinahme zu be-
heben.

e Fir Sanierung und Neubau von Radwegen gilt der
Einsatz von Asphalt als Regelbauweise

¢ Bei Grundstiickszufahrten ist eine optische Unterbre-
chung des Radweges und eine Minderung der Belags-
qualitat auszuschlielRen. Eine Ausnahme kann eine
optische Markierung zum Zwecke einer Steigerung
der Aufmerksamkeit auf den Radverkehr sein.
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¢ Die Durchgangigkeit des Radverkehrsnetzes soll daue-
rhaft gewahrleistet werden. Bei BaumalRnahmen im
StraBen- und Wegenetz, die Sperrungen erfordern,
sollen akzeptable Umleitungen inklusive notwendiger
Baumalnahmen und Ausschilderungen umgesetzt
werden.

¢ Bei BaumaRnahmen im Straflenraum ist zu Gberpri-
fen, ob verkehrsberuhigende MalRnahmen erforder-
lich oder wiinschenswert sind, die die Sicherheit von
Verkehrsteilnehmenden, insbesondere Kindern, in
groRem MafRe erhéhen kdnnen. Dies ist insbesondere
im Nebennetz zu bericksichtigen und ggf. miteinzu-
planen. Dazu gehdren MalBnahmen wie kleinere Ab-
biegeradien, schmalere Fahrbahnen, Fahrbahnveren-
gungen, Aufpflasterungen, durchgingige Gehwege an
Einmindungen, die durch den ein- oder abbiegenden
Kfz-Verkehr Gberfahren werden missen und ggf. auch
die Anordnung von geringeren zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten.

¢ Grundsatzlich ist eine gute Beleuchtung von Geh- und
Radwegen zu gewahrleisten. Dies gilt insbesondere
bei typischen Angstorten wie Unterfiihrungen, da
diese gleichzeitig haufig eine gute Abkirzung flr den
Radverkehr darstellen.

¢ An fiir den Radverkehr sensiblen Streckenabschnitten
ohne eigene Anlagen sind Kontrollen der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten durchzufiihren. Dies kann
durch stationare oder mobile Geschwindigkeitsiiber-
wachungsanlagen (Blitzer) und auch durch Selbstkon-
trolle mithilfe von Geschwindigkeit anzeigenden LED-
Tafeln erfolgen.

¢ Ein festes Budget von mindestens 25.000 Euro ist fir
RadverkehrsmaRBnahmen jahrlich in den kommunalen
Haushalt einzuplanen.

¢ Die Radverkehrsinfrastruktur, insbesondere Radwege,
Markierungen, Verkehrszeichen, Abstellanlagen,
Wegweiser, ist regelmaRig zu warten und in gutem
Zustand zu halten.
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Ubersicht der linearen MaRnahmen
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Abb. 88 Darstellung aller linearen MaRnahmen
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Legende
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lung aller linearen MaRnahmen, Ausschnitt der Innenstadt
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5.3 Bau von Radwegen

StraBenbegleitende Radwege

StraBenbegleitende gemeinsame Geh- und Radwege
sind insbesondere aulRerhalb geschlossener Ortschaften
eine sehr gute Fuhrungsvariante fiir den Radverkehr.
Eine hohe Verkehrsstarke des Kfz-Verkehrs erfordert bei
den Uberortlichen Verbindungen diese separate Fih-
rung des nicht motorisierten Verkehrs. In Eisleben be-
trifft das viele ortschaftverbindende Landes- und Kreis-
strallen. LandesstraBen mit entsprechenden Malinah-
men sind unter anderem die L 159 zwischen der B 180
(MaBnahme A-14) und zwischen Polleben und
Schwittersdorf (A-17), die L 160 zwischen Hedersleben
und OberrikRdorf, die L 151 bei Polleben (A-16) oder die
L 151 zwischen Eisleben und Wimmelburg. Bei den Kreis-
strallen lassen sich die K 2316 in der Unterrildorfer Stra-
Re oder die K 2319 bei Bischofrode aufzahlen.

Die Radwege sollen als Zweirichtungsradwege ausge-
fihrt werden. AuBerorts werden stralenbegleitende
Radwege in der Regel als gemeinsame Geh- und Radwe-
ge angelegt.

Gemal den Richtlinien sind die Wege mit Asphaltdeck-
schicht zu errichten. Einmiindungen und Querungen be-
notigen ggf. zusatzliche bauliche Unterstiitzung. Am Be-
ginn und am Ende der Mallnahmen sowie an Knoten
muss eine sichere Fortfilhrung gewahrleistet werden, z.
B. durch Querungsanlagen.

Eigenstindige Radwege

Eigenstdndige Radwege stellen abseits von Kfz-StraRen
zwischen Orten, aber auch innerhalb geschlossener
Ortschaften autofreie Wegeverbindungen her. Haufig
konnen bestehende offentliche Wege ausgebaut wer-
den, was die Planung vereinfacht und Grunderwerb er-
Ubrigt. Eigenstdandige Wege kénnen auch stralenbeglei-
tende Radwege ersetzen, wenn die Verbindungsfunktion
mindestens annahernd gleichwertig ist.

In Eisleben sind diese Mallnahmen {iberwiegend in
Kombination mit Wirtschaftswegen vorgesehen. Das be-
trifft beispielsweise die Helbraer Strale am Friedrichs-
berg (klinftig Teil des Kupferpuren Radwegs) oder die
Wirtschaftswege um Bischofrode sowie zwischen He-
dersleben und Polleben.

Fiir einen Radweg zwischen Volkstedt und Klostermans-
feld wurde ein abstrakter ,Wunschkorridor” eingetra-
gen. Die genaue Wegeflihrung muss in einer vertiefen-
den Untersuchung eruiert werden. Hierbei ist zu beach-
ten, dass keine Zerschneidung von Feldbldcken entsteht.
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Abb. 91 Beispiele von Wirtschaftswegen, die zu Radwegen ausgebaut
werden sollen

Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben 47



Fallbeispiel: Radweg an der Kasseler Stralle

Die MalRnahme A-01 sieht einen straBenbegleitenden
Radweg an der Kasseler Stralle bis nach Wimmelburg
vor. In Richtung Eisleben stellt die Einmindung am
Mihlweg mit starkem Gefdlle und Beengtheit einen
Zwangspunkt dar. Ab dort sollte der Ubergang zur MaR-
nahme H-02 (Gehweg, Fahrrad frei) stattfinden. Dazu
braucht es entsprechende, sichere Querungsmaoglichkei-
ten. Zwischen dem Miihlweg und dem Schlangenweg
musste flr etwa 50 Meter der bestehende Seitenbereich
genutzt werden, bevor im anbaufreien Bereich der Aus-
bau des bestehenden Gehwegs auf richtlinienkonforme
Breite als gemeinsamer Geh- und Radweg stattfindet.

Auf der nordlichen Seite sind die Reste des alten Seiten-
bereichs zu schmal fiir die Anwendung der heutigen
Richtlinien. Ein Ausbau ware schwierig aufgrund der
steilen Béschung und groRer, schiitzenswerter Bestands-
bdaume. Weiterhin gibt es mehrere punktuelle Engstel-
len.

Die Durchfahrtsbreite des Tunnels an der Millionenbri-
cke ist unbekannt. Auf der Seite der Bosen Sieben kdnn-
te der Steg verbreitert werden. Eine vertiefende Varian-
tenuntersuchung sollte hier der Planung vorgelagert
werden, um die Vor- und Nachteile der moglichen Stre-
ckenfiihrung abzuwagen.

Abb. 92 Einmundung des Muhlwegs in die Kasseler StraRe

Abb. 93 Schmale Fihrung des Radwegs unter der Millionenbricke
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Fallbeispiel: K 2316 UnterriBdorf-Wormsleben

Der Abschnitt der KreisstraRe 2316 zwischen UnterriR3-
dorf und Wormsleben hat als Teil der Verbindung zum
SiRen See eine hohe Bedeutung fiir den touristischen
Radverkehr. Hier verlaufen der Radweg Saale-Harz sowie
der geplante Kupferspuren Radweg. Es handelt sich ak-
tuell um eine AuBerortsstraBe ohne besondere Ge-
schwindigkeitsbegrenzung mit schmalem Querschnitt.

Ein strallenbegleitender Radweg stellt hier eine mogli-
che MaBBnahme dar, die jedoch teuer und aufwendig ist.
Denkbar sind auch andere Losungsansatze: Die Stralle
kdonnte als FahrradstraRe gewidmet werden, bei der der
Kfz-Verkehr freigegeben ist. Die Geschwindigkeitsbe-
grenzung wurde dann bei 30 km/h liegen. Alternativ
kdnnten punktuelle Verkehrsberuhigungen zur Ge-
schwindigkeitsreduzierung gebaut werden. Auch ein
modaler Filter, wie etwa eine Busschleuse kdonnten ein-
gesetzt werden.

Abb. 94 Die K 2316 im Zielnetz des Radverkehrs

Abb. 96 Rastplatz an der K2316
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Fallbeispiel: Magdeburger Strale

An der Magdeburger StraRRe zwischen dem Kreisverkehr
FreistraBentor und Oberhiitte existiert ein straRenbe-
gleitender Weg, der auch fiir den Radverkehr freigege-
ben ist. Dieser weist jedoch eine Giberwiegend schlechte
Qualitat auf (siehe Kapitel 3.12). Perspektivisch ist dieser
Weg als Hauptverbindung nach Oberhiitte und weiter
nach Helfta/Hettstedt aufzuwerten. Dazu muss der Weg
verbreitert werden und die Oberflache erneuert. In dem
Abschnitt stdlich Oberhiitte wird der Weg auf der Fahr-
bahn gefiihrt und nur durch eine Markierung geschiitzt.
Hier sind dringend MaRnahmen wie Poller oder ahnli-
ches erforderlich, um den FuRB- und Radverkehr zu schiit-
zen.

Bis der straBRenbegleitende Weg qualifiziert ist, wird eine
parallele Fihrung durch die August-Bebel-StraRe und
Ostlich der Gewerbeflachen empfohlen. Dazu muss ein
kurzer Weg fiir die Befahrbarkeit mit dem Fahrrad aus-
gebaut und die Querungen an der Magdeburger StraRe
sicher gestaltet werden.

Abb. 97 Mdgliche RVA in der Magdeburger StraBe: Schutzstreifen Richtung
aulerorts, Verbreiterung zum gemein. Geh- und Radweg Richtung innerorts

Fallbeispiel: Alte HauptstraBe Rothenschirmbach

In der alten HauptstraRe existiert ein kurzer, straBenbe-
gleitender Radweg. Dieser reicht von dem Knoten mit
der B 180 etwa 100 Meter Richtung Norden. An der al-
ten HauptstraBe ist momentan ein Industriegebiet ge-
plant. Sollte dieses umgesetzt werden, ist der Radweg in
dem gesamten Abschnitt von dem Knoten mit der B 180
bis zum Knoten mit der L 223 anzulegen.

Momentan hat dieser Straenabschnitt fiir Kfz keine Re-
levanz. Durch die Ortsumgehung der B 180 kann der Kfz-
Verkehr ohne Probleme die Umfahrung tiber die B 180
und die L 223 nehmen, um Rothenschirmbach von Si-
den kommend zu erreichen. Daher kdnnte der Abschnitt
der alten HauptstraRe durch kostenglinstige MaRnah-
men wie Poller fir den Kfz-Verkehr gesperrt werden. Der
Radverkehr hatte somit einen geschiitzten Streckenver-
lauf, bis der straRenbegleitende Radweg an der B 180
beginnt. AuRerdem kdnnten so Kosten zur StraRenerhal-
tung gespart werden.

Abb. 98 Ende des Radweges an der Alten HauptstraRe

Abb. 99 Alte HauptstraRRe, Blickrichtung Stiden

Abb. 100 Magdeburger StraRe Bereich Pberhitte: Bau eines Geh- und
durch Fahrbahnbreite  und
barrierefreier Ausbau der Haltestelle

Radwegs Normalisierung  der
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5.4 Belagssanierung

An einigen Abschnitten bietet sich eine Belagssanierung
zur Qualifizierung fur den Radverkehr an. Dies kann
Wege betreffen, die kaum oder gar nicht vom Kraftver-
kehr genutzt werden, aber auch StraRen im Haupt- oder
Nebennetz mit abgenutzten Decken sowie fahrradun-
freundlichem Kopfsteinpflaster. Eine hochwertige As-
phaltoberflache sichert zlgiges, komfortables Voran-
kommen bei allen Witterungsverhaltnissen. In Abwa-
gung der Faktoren FuRgangeraufkommen und Flachen-
versiegelung muss jedoch eine Asphaltdecke nicht zwin-
gend die Vorzugslosung sein. Der Aufwand kann von
Ausbesserungen bis hin zu umfassenden Erneuerungen
reichen.

In Eisleben betrifft diese MaRRnahme zum einen StraRen
mit Pflasterbelag. Zum anderen sollten einzelne land-
wirtschaftliche Wege, wie etwa der Wirtschaftsweg zwi-
schen UnterriBdorf und OberriBdorf, einen besseren Be-
lag erhalten.

Bei der Sanierung von Fahrbahnbeldgen sind ggf. Denk-
malschutzbelange, z. B. im Falle von historischem Pflas-
ter, zu bericksichtigen. Eine Kompromisslosung kann z.
B. ein ebener Asphalt- oder Pflasterstreifen auf einem
Teil der Fahrbahn sein.
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Abb. 101 Verortung der empfohlenen Belagssanierung

Abb. 103 Bischofrode StraRe der Einheit mit Sanierungsbedarf

50 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

Abb. 102 Typisches Kupferschlacke-Pflaster (hier: HessestralRe)
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5.5 Markierungen

Markierung von Radfahrstreifen

Radfahrstreifen zahlen zu den sichersten Radverkehrs-
anlagen, da sie zum einen exklusive Flachen des Radver-
kehrs darstellen und gleichzeitig durch die fahrbahnnahe
Flihrung gute Sichtbarkeit flr Kfz-Fahrende bieten. Kei-
ne der potenziellen Strecken, die sich fiir Radfahrstreifen
in Eisleben eignen, wurde bisher entsprechend markiert.
Die Einhaltung einer Mindestbreite von 1,85 m ist zu
beachten. Das erleichtert das Uberholen von Radfahren-
den untereinander sowie die Einhaltung des Mindest-
liberholabstandes durch Kfz. Zur Pravention von Unfal-
len mit dem ruhenden Verkehr sind ggf. Sicherheitsab-
stande zu Parkstanden zu gewahrleisten.

Die MaRnahme D-01 schldgt eine Markierung von Rad-
fahrstreifen in der Halleschen StralRe zwischen der Bahn-
hofsstrale und der Parkstrale vor. Der vorhandene
Zweirichtungsradweg ist untermalig und endet abrupt.
Dieser konnte als Einrichtungradweg nach Helfta weiter-
bestehen und durch Radfahrstreifen fiir die Gegenrich-
tung erganzt werden.

In der Sangerhaduser StraBe wird vorgeschlagen, einen
Radfahrstreifen gegen die EinbahnstraRe zu markieren
und im Verlauf der EinbahnstraRe eine Piktogrammkette
zu erganzen. Die Fahrbahn besitzt aktuell zwei Fahrstrei-
fen, von denen nur einer notwendig ist. AuBerdem sollte
hier ein FuRgangeriberweg eingerichtet werden.

e ALY -

Abb. 105 Radfahrstreifen in der Sangerhauser StraRe (Visualisierung
StadtLabor)
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Abb. 106 Verortung der Markierungs-MaRBnahmen

Markierung von Schutzstreifen

Schutzstreifen bilden eine Kompromissldésung bei engen
Fahrbahnquerschnitten, da diese bei Bedarf vom MIV
befahren werden kdnnen. Der Schutzstreifen sollte eine
Regelbreite von 2,00 m, jedoch mindestens 1,50 m ha-
ben. Die verbleibende Kernfahrbahn sollte 4,50 m breit
sein. Auf diese MaRe ist unbedingt zu achten, um zu en-
ges Uberholen zu vermeiden. Auch hier ist der Sicher-
heitsraum zu Langsparkstianden notwendig. Auf schma-
len StraBen werden einseitige Schutzstreifen vorgeschla-
gen - in der Regel in Richtung der Steigung (z. B. in der
LutherstraBe). Alle vorgeschlagenen Schutzstreifen be-
treffen kommunale StraRen.

Schutzstreifen werden unter anderem in der Friedens-
stralle in beiden Richtungen vorgeschlagen. Es handelt
sich um eine Strecke, die fiir den Radverkehr eine wich-
tige Verbindungsfunktion innehalt, momentan aber kei-
ne Radverkehrsanlagen besitzt. Der durchschnittliche
tagliche Verkehr (DTV) liegt bei etwa 7.500 Kfz. Die Fahr-
bahn hat eine Breite von ca. sieben bis acht Metern, so-
dass an den meisten Stellen ein Schutzstreifen von 1,50
Metern markiert werden kann. Die Mittelmarkierung
entfallt. Zusatzlich sollten die Querungsmaoglichkeiten
im Bereich der Schwimmbhalle verbessert werden.
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Abb. 107 Schutzstreifen in der Friedensstrale bzw. Fritz-Wenck-Strae . An
der Einmiindung der Kleinen RammtorstraRe ware Platz fiir eine Mittelinsel.

(Visualisierung StadtLabor)

In der Gerbstedter Chaussee, die Teil des Radweges Saa-
le-Harz ist, besteht die Option, einen einseitigen Schutz-
streifen zu markieren. In der anderen Fahrtrichtung kann
der Radverkehr auf dem Gehweg geflihrt werden, wenn
dieser verbreitert und saniert wird. Dieser Abschnitt
muss dann als gemeinsamer Geh- und Radweg oder als
Gehweg, Fahrrad frei gewidmet werden. Zusatzlich sind
Querungssicherungen zu empfehlen.

Abb. 109 Beispielhafte Markierung von Schutzstreifen (Quelle stvo2go.de)
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5.6 Offnung von EinbahnstraRen in
Gegenrichtung fir den Radverkehr

Die Offnung von EinbahnstraRen ist kos-
tengiinstig und in der Regel problemlos
umsetzbar. Zusatzliche Fahrbahnmarkie-
rungen kdnnen zu einer besseren Erkenn-
barkeit fihren, sind aber nicht zwingend
notwendig. Lediglich am Anfang, am Ende
und an Einmiindungen ist die vorhandene
Beschilderung mit Zusatzzeichen zur Frei-
gabe zu erweitern. Mit der lberarbeiteten
VWV-StVO aus dem Jahr 2020 ist die Offnung von Ein-
bahnstraRen fiir den Radverkehr zu einer Soll-Bestim-
mung geworden, wenn folgende Voraussetzungen er-
fullt sind:

0Y>

frei

¢ Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h

¢ ausreichende Begegnungsbreite von 3,0 m (3,5 m bei
starkerem LKW- und Linienbusverkehr)

¢ diese MalRe kbnnen an Engstellen unterschritten wer-
den

e Ubersichtlicher Streckenverlauf

Im Falle nicht gegebener Voraussetzungen zur Einbahn-
straBeno6ffnung sollten zusatzliche MaRnahmen wie die
Reduktion der zuldssigen Geschwindigkeit oder Umorga-
nisation des ruhenden Verkehrs gepriift werden. Offnun-
gen von Einbahnstrallen fir den Radverkehr in Gegen-
richtung sollten mit entsprechenden offentlichen Info-
kampagnen begleitet werden. Auch die Aufhebung von
ausgewdhlten Einbahnstraen fiir den Gesamtverkehr
kann erwogen werden.

Erste Prioritat

Durch die hohe Anzahl an EinbahnstralRen in der Luther-
stadt Eisleben stellt die Offnung fiir den Radverkehr ein
effektives Mittel fur die Radverkehrsférderung dar. Die
Offnung einzelner StraBen wurde in verschiedene Priori-
sierungsstufen eingeteilt. EinbahnstraBen der ersten Pri-
oritat liegen auf Abschnitten mit einer hohen Netzbe-
deutung. Dazu gehoéren die FreistraBe, Klosterstralle,
GlockenstraRe, der Uimenweg und die Bornstedter Stra-
Re in Osterhausen.

Die Freistralle hat eine Fahrbahnbreite von funf bis sie-
ben Metern, auf der sich aktuell auch etwa 14 Parkstan-
de befinden. Der MaRRnahmenvorschlag lautet hier, die
EinbahnstralRe fiir den Radverkehr zu 6ffnen, einen ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereich anzuordnen, die
Parkstande zu verlegen und die Gegenrichtung eventuell
zu markieren. Langfristig sollte eine Um- und Aufgestal-
tung des StraBenraums angestrebt werden.
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In Osterhausen sollte ein kurzer Abschnitt der Bornsted-
ter StralRe ge6ffnet werden, nachdem das Tempo auf 30
km/h gesetzt wurde. Somit konnte der Radverkehr
durch die Neue Reihe statt die L 218 durch den Ort ge-
fuhrt werden.

Zweite Prioritat

Wichtige Offnungen von EinbahnstraRen, die der zwei-
ten Prioritdt zugeordnet wurden, betreffen unter ande-
rem die Kleine Rammtorstralle, Caspar-Gittel-Stralie,
LutherstraBe und die StralRe ,,Am Kalten Graben”.

In Wolferode bieten sich die TiirkeistraBe und die Ver-
bindungsstraBe zur Offnung des Radverkehrs an. Die
Fahrbahnbreite betragt hier 5 bis 5,5 Metern. Beide Stra-
RBen erflllen eine wichtige ErschlieBungsfunktion. Die
Vorraussetzung ist die Anordnung von Tempo 30. Gege-
benenfalls sollte auch die Markierung eines Schutzstrei-
ens gepriift werden. AuBerdem wird die Offnung der
Grinen StraRe als parallele Radverkehrsfiihrung emp-
fohlen.

Dariber hinaus gibt es weitere EinbahnstraRen, die alle
Vorraussetzungen zur Offnung fiir den Radverkehr erfiil-
len, jedoch nicht Teil des Zielnetzes im Radverkehr sind.
Da sie dennoch eine ErschlieBungsfunktion erfiillen,
wird eine Offnung fiir den Radverkehr empfohlen.

Berufshlicenoe

Schulen %
7
&
o,
Legende :
Vorschlag Offnung
== Prioritat 1
Prioritét 2 Kernstadt

T
e

Abb. 116 Verortung der zu 6ffnenden EinbahnstraBen, nach Priorisierung sortiert
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Offnung von EinbahnstraRen - Erste Prioritit
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Abb. 110 KlosterstraRe

Abb. 112 GlockenstralRe

Abb. 113 Ulmenweg

Weitere empfohlene Offnungen
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Abb. 114 FreieslebenstralRe Abb. 115 VerbindungsstraRe
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5.7 Freigabe fiir den Radverkehr

Verschiedene StraRenabschnitte in Eisleben

sind aktuell durch das Verkehrszeichen 250 |
(keine Durchfahrt) fir alle Fahrzeuge ge-
sperrt. Teilweise werden fiir Anwohnende ¥
Ausnahmen getroffen, die Benutzung fir

Radfahrende ist rechtlich jedoch untersagt. In
drei Fallen sollte dem Radverkehr durch ein frei
Zusatzschild die Benutzung erlaubt werden.

Zwei Abschnitte liegen bereits im Bestand auf der Rad-
route Saale-Harz, sodass diese aktuell nicht StVO-kon-
form befahrbar ist. Eine Freigabe ist hier also dringend
angebracht.

Auch die Marktgasse sollte zur ErschlieBung fiir den Rad-
verkehr freigegeben werden.
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Abb. 117 Verortung der MaRRnahmen zur Freigabe von Strallen fir den
Radverkehr
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Abb. 119 Oberhitte (Radweg Saale-Harz Bestand)

Abb. 120 Marktgasse
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5.8 Tempo 30

Das vorhandene StraRennetz wurde entsprechend der
ErschlieBungsfunktion in zwei Kategorien unterteilt.
Hauptverkehrsstrallen bilden das Hauptnetz mit einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. AuRer-
halb bebauter Gebiete sind auch héhere Geschwindig-
keiten moglich. Diese Strecken sind entsprechend der
ERA grundsatzlich mit Radverkehrsanlagen auszustatten,
wenn eine Bedeutung fiir den Radverkehr nachgewiesen
werden kann oder keine alternativen Wegefiihrungen
bestehen.

Tempo 30 auf der Strecke

Tempo 30 auf HauptverkehrsstraBen gilt aus Radver-
kehrssicht als Sonderlésung, sofern keine anderen Mal3-
nahmen zum Schutz des Radverkehrs moglich sind. Zur
Steigerung des Sicherheitsempfindens der Radfahren-
den sollte das Einhalten der Geschwindigkeitsbegren-
zung moglichst durch die StraRenraumgestaltung unter-
stitzt werden. Tempo 30 tragt nicht nur zu der der Si-
cherheit auf dem Rad bei, sondern betrifft alle Verkehrs-
teilnehmenden. Weiterhin werden Larm und Schads-
toffe minimiert. In Eisleben sollten die NufRbreite und
der Bahnhofsring als schmale HauptverkehrstraBen
ohne Radverkehrsanlagen auf Tempo 30 reduziert wer-
den. Beide Straflen dienen als Schulwege. Weiterhin
kdnnte eine Geschwindigkeitsreduzierung in Ortsdurch-
fahrten wie die L 160 in Volkstedt oder die Bornstedter
StraRe die Verkehrssicherheit erhéhen.

Falls kein ausreichender Platz fir markierte Radver-
kehrsanlagen ist, werden im Zusammenhang mit Tempo
30 Piktogrammketten empfohlen (siehe Abschnitt ,,Pik-
togrammketten®).

Pkw-Geschwindigkeit in Kilometer pro Stunde

Abb. 121 Bei einem ZusammenstoR mit Tempo 30 ist das Todesrisiko
wesentlich geringer als bei Tempo 50. Quelle: Dutch Cycling Emassy /
Verkehrsclub Osterreich
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Abb. 123 NuBbreite

Abb. 124 Bahnhofsring
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Tempo-30-Zonen

Die verbleibenden Strecken werden dem Nebennetz zu-
geordnet, flr das eine Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h ausreichend ist. Tempo-30-Zonen sollten sukzessiv
auf das gesamte Nebennetz erweitert werden. In Eisle-
ben gibt es in der Altstadt noch groRRe Potenziale, weite-
re Tempo-30-Zonen auszuweisen. Auch in Helfta und
weiteren Ortsteilen ist das Nebennetz aktuell noch nicht
auf Tempo 30 gesetzt. Der Mehrgewinn durch eine bes-
sere Verkehrssicherheit liegt nicht nur beim Radverkehr,
auch alle Anwohnenden profitieren. Daher ist die Aus-
weitung der Tempo-30-Zonen dringend zu empfehlen.

Im Zuge von Tempo-30-Zonen kann die Einhaltung der
neuen Geschwindigkeitsbeschrankung auch baulich un-
terstlitzt werden, z. B. durch Fahrbahnverengungen,
Verschwenkungen oder Strallenbdume. Gehwegnasen
mit Baumtoren werden hiufig im Ubergang zwischen
Zonenbegrenzung und Hauptstrallen eingesetzt und ver-
deutlichen den neuen Charakter der StraRe. Die verbrei-
terten Seitenbereiche kénnen fiir Fahrradabstellanlagen
genutzt werden.

Zur Beruhigung von NebenstraRen durch die Vermei-
dung von Durchgangsverkehr kdnnen auBerdem Modal-
filter wie Diagonalsperren dienen. Auf diese Weise kon-
nen mit einfachen Mitteln die Aufenthaltsqualitdat und
die Sicherheit erh6ht werden.
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Abb. 125 Empfehlungen fir neue Tempo-30-Zonen
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5.9 Piktogrammketten (mit
Tempolimit 30 km/h)

Piktogrammketten auf der Fahrbahn eignen sich auf in-
nerortlichen StralRen, die keinen Platz fiir markierte RVA
bieten. Aber auch fiir auBerortliche StraRen, fir die auf-
grund von Kosten, Aufwand und relativ geringer Ver-
kehrsbelastung ein separater Radweg weniger realis-
tisch ist, kommen Piktogrammketten infrage. Ein For-
schungsbericht der Universitaten Wuppertal und Dres-
den bestatigt die Erhohung des subjektiven Sicherheits-
empfindens von Radfahrenden, groRere Abstande beim
Uberholen durch Kfz und reduzierte Geschwindigkeiten.’
Empfohlen wird eine Kombination mit der Anordnung
von Tempo 30.2 Nach der StVO ist es moglich, eine tem-
porare Einfihrung als Verkehrsversuch bzw. Erprobungs-
malnahme vorzunehmen (Experimentierklausel § 45
Ab1 Nr. 6 StVO).

Vorteile:

¢ verbesserte Interaktion Kfz und
Radfahrende

e Kfz Glberholen Radfahrende seltener
und mit mehr Abstand

e Abnahme der Geschwindigkeit von Kfz

¢ mehr Wissen, dass Radfahren auf Stral3e erlaubt ist

Rahmenbedingungen:

¢ sinnvoll, wenn wegen Platzmangel kein Schutzstreifen
moglich ist

e werden als Hinweise (Kommunikationsmittel) und
nicht als offizielles StraBenverkehrszeichen gewertet

In der HauptstralSe Helfta konnen Piktogrammbketten fiir
eine erhohte Sichtbarkeit des Radverkehrs sorgen. Die
Stralle ist zu schmal fiir eigene Radverkehrsanlagen. Ein
zweiter Anwendungsfall ist die Sangerhauser StraRe in
Fahrtrichtung Siiden. Durch die engen Kurvenradien
stellt dieser Abschnitt eine Gefahrenlage dar. Die Mar-
kierung von Piktogrammketten wiirde hier die Aufmerk-
samkeit auf den Radverkehr erhéhen, der im Mischver-
kehr gefiihrt werden muss.

1: Studie der TU Dresden und TU Wuppertal, ,Radfahren bei beengten
Verhaltnissen- Wirkung von Piktogrammen und Hinweisschildern auf
Fahrverhalten und Verkehrssicherheit, 2021

2: \Was ist das? Ein Sharrow", Giebeler, Bertram; ADFC Frankfurt am
Main, 2017
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Abb. 126 HauptstralRe in Helfta

Abb. 127 Verortung der MaRnahmen zur Markierung von Piktogrammketten
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5.10 Gehweg / Fahrrad frei

Durch das Zusatzzeichen ,Radverkehr
frei” gibt es die Moglichkeit, Gehwege
auch fir die Benutzung des Radver-
kehrs freizugeben. Diese Ausweisung
unterscheidet sich von dem gemeinsa-
men Geh- und Radwege insofern, dass
Radfahrende hier als ,Gaste” besondere
Ricksicht auf den FuBverkehr nehmen
miissen und in Schrittgeschwindigkeit
fahren. AuBerdem ist der Gehweg fir
den Radverkehr nicht benutzungspflichtig.

O

frei

Diese MalRnahme bietet sich dann an, wenn im StraRen-
raum kein Platz flir eigene Radverkehrsanlagen besteht
und die Gehwegbreite ausreichend hoch ist, sodass sich
keine Beeintrachtigung des Fulverkehrs ergibt. Durch
die Ausweisung kdonnen Radfahrende je nach Sicher-
heitsempfinden entscheiden, ob sie im Mischverkehr
auf der Fahrbahn bleiben oder in den Seitenbereich aus-
weichen.

In Eisleben ist das beispielsweise in der Kasseler Stralle
der Fall. Sie stellt die wichtige Verbindung in Richtung
Sangerhausen und Wimmelburg dar, hat jedoch ab dem
Mihlweg keinen Platz fiir eigene Radverkehrsanlagen.
Auch in der Lindenalle ist diese Beschilderung zu emp-
fehlen. Die StraRe hat eine hohe Verkehrsbelastung und
vergleichsweise breite Gehwege. Somit sollte hier das
Angebot geschaffen werden, dass unsichere Radfahren-
de im Seitenraum fahren dirfen. In Osterhausen endet
der aullerortliche Gehweg abrupt beim Ortseingang.
Hier sollte der anschlieRende Gehweg fiir den Radver-
kehr freigegeben werden.

&
&
Wilhelm:Pieck §

Siedlung

o Lutherstadt
Eisleben /"'”ﬂ—'

\ . . e
. — S V

Berufsbildende
Schulen

Py

Lutherstadt

58 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

Abb. 129 Lindenallee

Abb. 130 Osterhausen, Miihlweg
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Abb. 131 Verortung der MaRnahmen zur Freigabe
des Gehweges fiir den Radverkehr in Osterhausen

Abb. 132 Verortung der MaRnahmen zur Freigabe
des Gehweges fiir den Radverkehr in Eisleben
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5.11 Fahrradstrallen

Eine gut gestaltete FahrradstraRRe bietet entscheidende
Bedingungen, um Menschen zum Radfahren zu motivie-
ren: ein erhohtes Sicherheitsgefiihl, schnelles Voran-
kommen durch Vorrang an Einmiindungen sowie die
Moglichkeit, nebeneinander zu fahren. Autos dirfen
Fahrradstralen nur dann befahren, wenn dies durch ein
entsprechendes Zusatzzeichen explizit zugelassen wird.
Zum anderen haben Radfahrende Prioritdat: Nebenein-
anderfahren ist auch dann erlaubt, wenn ein schnelleres
Fahrzeug hinter ihnen ist. Die Freigabe sollte sich daher
auf Anlieger beschranken und gebietsfremder Kfz-Ver-
kehr sollte wirksam herausgehalten werden.

Die Backergasse und die GrabenstralSe bieten sich als ru-
hige parallele Fihrungsmoglichkeit von der 0Ostlichen
Kernstadt in die Innenstadt an. Im Bereich der Graben-
stralle sollte der Belag durch einen besser befahrbaren
Untergrund ausgetauscht werden.

Das Sachsische Staatsministerium fur Wirtschaft, Arbeit
und Verkehr hat einen Leitfaden mit Planungshinweisen
fur Fahrradstraflen veroffentlicht, der auch fiir Sachsen-
Anhalt als Vorlage verwendet werden kann (Link).

estands-
ituation

Abb. 135 Beispielhafte Knotengestaltung einer Fahrradstrale, Auszug
(Quelle: Staatsministerium fiir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr Sachsen)
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Abb. 133 Verortung der FahrradstraBen

Abb. 136 Erklarungsschild zur FahrradstraBe GoethestraBe in Magdeburg.
Quelle: magdeburg-stadtfeld.de
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5.12 Radverkehr in der Innenstadt

Im INSEK ist das Ziel verankert, die Innenstadt verkehrs-
beruhigt und gut erreichbar zu machen. Die Kernstadt
soll vom motorisierten Individualverkehr entlastet und
attraktive Radwegeverbindungen sollen etabliert wer-

den. Das im INSEK formulierte Ziel wird ausdriicklich
unterstitzt.

Die Innenstadt ist von zentraler Bedeutung fiir den Rad-
verkehr. Im Zielnetz fiihren Hauptradrouten in die Innen-
stadt hinein und durch sie hindurch. Neben dieser zen-
tralen Ziel- und Verknipfungsfunktion wird durch den
Kupferspuren-Radweg auch die radtouristische Erschlie-
Rung eine enorme Aufwertung erfahren. Hinzu kommt

die geplante Route mit Wegweisung zwischen Markt
und Bahnhof.

Handlungsempfehlung:

Die Lutherstadt Eisleben kann den vielen erfolgreichen
Vorbildern von Stadten in der Region, aber auch in ganz
Europa folgen und ihre Innenstadt zu einer Wohlfiihlzo-
ne umgestalten, in der Menschen in historischem Ambi-
ente zusammenkommen und verweilen kénnen.

Potenzielle Kfz-Verkehrsfiihrung von Siiden nach Nor-
den nach der Fertigstellung der BahnhofstraRe

o, «-l"'----..O

Die schmalen Stral3en erfordern eine Harmonisierung al-
ler Verkehrsarten auf engem Raum, was eine integrierte
Gesamtbetrachtung des Verkehrs erfordert. Eine Losung
dieser komplexen Verkehrsprobleme in der Innenstadt
lasst sich nicht durch das RVK finden. Empfohlen wird
eine vertiefende, umfassende Planung des Innenstadt-
verkehrs im Zusammenhang mit der Gestaltung des
offentlichen Raums. Auch die Organisation des ruhen-
den Verkehrs sollte dabei eine Rolle spielen.

Dennoch kénnen konkrete Handlungsempfehlungen be-
reits benannt werden: Flachenhafte Verkehrsberuhigun-
gen sind durch die Neuausweisung von Tempo-30-Zonen
und die Erweiterung des verkehrsberuhigten Bereichs
sowie die Einrichtung einer Tempo-20-Zone (Verkehrs-
beruhigter Geschaftsbereich) in der FreistralRe moglich.
Die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in
Gegenrichtung ist ebenfalls von prioritdarer Bedeutung.
Die Schaffung von Fahrradabstellanlagen sollte ausge-

hend vom Markt an touristischen Schwerpunkten und
Geschaftsstandorten forciert werden.

Weitere konkrete Ansatze werden auf der folgenden Sei-
te aufgezeigt.

Verkehrsberuhigung Innenstadt - Potenzial:
e Achse Plan - FreistraRe bis SchloRplatz
* Gebiet Glockenstr. — Lutherstr. — Petristr.

P e Neuausweisung Tempo-30-Zonen
%
g - \ ’0‘
= .
& - 4
z [ ®
O f,:': “ 5 “
: = e .
1 , - .
s A I
L .
- . .
= ) 2 t
] » F 5
B *
- T z
£ T i
- [ P
s . T3 <
Luthersta ans? 5l a
nmn 8
Ei slebeﬂ‘n eunn® - :
V;‘:
”“ %
- Y - ““ “‘-r =
s s :
S “ [
W £ ¥
o %
AT a0 s :
) X !
EEER
. F, “_
‘e i
’t = @
“ 3 2 - < s, *H \
o] .: shark -"“, w5 4 -i-, Nt g
! R : . Kreisverkehr
"y, s =, d
vy /s ; Stsgkgruben -—_ b Ll
h“_’:‘ —— — ......’7 “.;_u' ; | i "
Legende Legende
v =y aktuell dominanter Kfz-Verkehrsstrom Bestand

Ab
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flachige MaRnahmen
Tempo-30-Zone
Verkehrsberuhigter Bereich
FuBgangerzone (Fahrrad frei)

Tempo-30-Zone
Verkehrsberuhigter Bereich
FuBgangerzone (Fahrrad frei)
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b. 137 Beruhigung der Innenstadt durch Verkehrsverlagerung
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Abb. 138 Empfehlungen zur Verkehrsberuhigung der Innenstadt
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FreistraBe Markt - Klosterplatz

Die FreistraBe zwischen Markt und Klosterplatz ist eine
Einbahnstralle mit stark variierenden Querschnitten mit
einer Fahrbahn zwischen ca. 5 m und 7 m. Sie hat teil-
weise zwei Fahrstreifen und eine starke Kfz-Belastung.
AuBerdem existieren Parktaschen mit ca. 14 Parkstan-
den fir Kfz. Fir den Radverkehr hat sie eine zentrale
Netzbedeutung, ist jedoch aktuell sehr unattraktiv und
als EinbahnstralRe nicht in Gegenrichtung geoffnet.

Auch fur den Fullverkehr ist sie aufgrund des Kfz-Ver-
kehrs nicht attraktiv. Jedoch befinden sich in der Freistra-
Re zahlreiche Geschifte.

Handlungsempfehlung:

Kurzfristig sind MaRRnahmen maglich, die den Abschnitt
wesentlich fahrradfreundlicher machen kénnen: Im Zu-
sammenhang mit der (provisorischen) Umgestaltung
des Plans kann in dem Abschnitt Tempo 20 (verkehrsbe-
ruhigter Geschéftsbereich) angeordnet werden. Dies
wird dem stadtebaulichen Kontext und dem starken Ge-
schaftsbesatz gerecht. Die EinbahnstralRe kann fir den
Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden. Um
die Radverkehrsfiihrung zu optimieren, sollte die Entfer-
nung der Parkstande erwogen werden. Evtl. kann der
Radverkehr in Gegenrichtung durch eine Markierung un-
terstlitzt werden, wie es auch fiir den Breiten Weg vor-
geschlagen wird.

Langfristig sollte eine grundhafte Umgestaltung erwo-
gen werden (breitere Gehwege, verbesserte Barriere-
freiheit, Begriinung).

Abb. 139 FreistraBe
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Hallesche StraRe

Ein Beispiel mit besonderer Bedeutung auch fir den
Radverkehr ist die Hallesche Strae im Abschnitt zwi-
schen Landwehr und Plan. Die Probleme durch die star-
ke Kfz-Belastung duBern sich insbesondere in Gefahren-
stellen fir den Radverkehr, Larm, wenig Raum fir den
FuBverkehr. Im INSEK ist bereits der grundhafte Ausbau
als MaRnahme definiert. Im Falle der Realisierung sollte
der Radverkehr unbedingt einbezogen werden. Der Ab-
schnitt wurde auch in der 6ffentlichen Beteiligung als ein
Problemschwerpunkt festgestellt.

Abb. 140 Hallesche StraBe / Plan mit beengten Platzverhiltnissen
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Nach bisherigen Planungen der Lutherstadt Eisleben soll
die EinbahnstraRe im Breiten Weg und in der Sangerhau-
ser StraRe langfrsitig aufgehoben werden. Die dafiir n6-
tigen aufwendigen Umbauten werden jedoch kontro-
vers diskutiert. Es wird im Konzept davon ausgegangen,
dass bis auf absehbare Zeit die EinbahnstraBenregelung
flr Kfz bestehen bleibt. Auf dieser Annahme basieren
die vorgeschlagenen MalRnahmen in den betreffenden
Strallen.

Die EinbahnstraRe ist aktuell zweistreifig, obwohl ein
Fahrstreifen zur Abwicklung des Kfz-Verkehrs ausreichen
wiirde. Auf dieser Grundlage werden hier zwei Varianten
vorgeschlagen, wie der verfligbare Platz zur Errichtung
von Radverkehrsanlagen genutzt werden kann. In der
ersten Variante wird der Radverkehr stadtauswarts im
Mischverkehr gefiihrt und erhalt durch eine Pikto-
grammkette Sichtbarkeit. Stadteinwarts kann ein Rad-
fahrstreifen markiert werden, der durch Poller oder dhn-
lichem von der Fahrbahn abgetrennt wird. Alternativ
kann der Radverkehr auch im Zweirichtungsverkehr auf
einem eigenen Radweg gefiihrt werden, wiederum bau-
lich von der Kfz-Fahrbahn getrennt.

62 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

Abb. 141 Breiter Weg

Abb. 142 Best Practice: Chemnitz

Mogliche RVA im Breiten Weg
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Abb. 143 Variante 1: Stadteinwirts: Radweg entgegen EinbahnstraRe

Stadtauswarts: Piktogrammbkette
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Abb. 144 Variante 2: Zweirichtungsradweg
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5.13 Mit dem Fahrrad zur Schule

Das Fahrrad stellt fiir Kinder das erste nutzbare Ver-
kehrsmittel des Individualverkehrs dar. Eine Stadt mit
kurzen (Schul)wegen wie Eisleben |&dt dazu ein, mit dem
Fahrrad zur Schule zu kommen. Schiiler:innen sind dabei
besonders schutzbedlrftige Verkehrsteilnehmende: Es
braucht sichere Schulwege, damit Eltern ihre Kinder
ohne Bedenken mit dem Rad zur Schule schicken.

Diese Wege kénnen Uber Schulwegepldne festgelegt
werden. Dabei wird empfohlen, sich an dem Zielnetz des
Radverkehrs mit zu orientieren. Bei der Netzentwicklung
wurde darauf geachtet, Schulstandorte mitzubedenken.
Die Wege miissen eine gute Orientierung bieten und
ausreichend ausgeleuchtet sein. An den Schulen braucht
es Abstellmoglichkeiten fir Fahrrader, die gut erreich-
bar, in ausreichender Zahl vorhanden und wetterge-
schitzt sind.

Umgestaltung von Schulumfeldern

Das unmittelbare Schulumfeld ist idealerweise beson-
ders verkehrsberuhigt, beispielsweise in Form einer
Schulzone. Diese kénnen in Form von verkehrsberuhig-
ten Bereichen angelegt sein. Diese Zonen sollten auBer-
dem Fahrradparken beinhalten, den Eingangsbereich
der Schule sicher und einladen umgestalten und begriint
sein.

Ea i i B
. _ ik it .

Abb. 147 Mogliche Umgestaltung der KatharinenstraRe (Visualisierung StadtLabor)
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In Eisleben wird vorgeschlagen eine solche Schulzone
am Martin-Luther-Gymnasium mitzudenken, wenn der
angrenzende Stadtpark umgestaltet wird. Die Siegfried-
Berger-Weg ist bereits als verkehrsberuhigter Bereich
ausgewiesen, aber nicht entsprechend gestaltet.

Verschiedene Handlungsbedarfe bestehen auch bei der
Katharinenschule. Als einzige Sekundarschule Eislebens
hat sie einen groRen Einzugsbereich. Aus Eisleben und
Helfta kommen viele Schiiler:innen aus einer Distang,
die gut mit dem Fahrrad zu pendeln ist. Die Katharinen-
strale besitzt aktuell keine Radverkehrsanlagen. Im un-
mittelbaren Schulbereich muss bis finfzehn Uhr Tempo
30 gefahren werden. Ganztagsangebote der Schule en-
den aber teilweise spater. Die Gehwege besitzen Eng-
stellen und sind aktuell unsicher. Abstellmoglichkeiten
fur Fahrrader sind vorhanden und gut erreichbar, es han-
delt sich allerding um Vorderradhalter. Das Schultor geht
direkt zur KatharinenstralRe hinaus und ist ungeniigend
verkehrsberuhigt, auch mit Blick auf den Elternverkehr.

Auch hier konnte vor der Schule eine Schulzone einge-
richtet werden, indem dieser kurze Abschnitt der Katha-
rinenstralle zur Einbahnstrale fiir den Kfz-Verkehr wird.
Stadtauswarts kann die Hohetorstrale durch den Kfz-
Verkehr genutzt werden, wie es beispielsweise schon
jetzt fur den Busverkehr der Fall ist. Der Flachengewinn
konnte Platz flir Radwege und weitere Aufwertung wie
Begriinung und Sitzmoglichkeiten schaffen.

Abb. 148 Schulvorfeld des Martin-Luther-Gymnasiums
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Legende
@ Grundschule

@ sekundarschule

@ Fachschule, berufsbildende Schule

Abb. 149 Schulstandorte im Zielnetz des Radverkehrs

Abb. 151 Mogliche Umgestaltung der KatharinenstralRe
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Organisatorische MaBRnahmen

Der Schulverkehr mit dem Fahrrad kann auch lber orga-
nisatorische Mallnahmen geférdert werden. Eine exis-
tierende Initiative in Osterreich organisiert etwa einen
,Velobus” als Aktion, um gemeinsam und sicher als Pulk
zur Schule zu fahren. Dabei gibt es feste Hauptrouten
und Zeiten, an denen Kinder auf den Velobus stolRen
kénnen und in der Gruppe weiter zur Schule zu fahren.
Initial kdnnte eine solche Aktion zur europaischen Mobi-
litatswoche, die jeden September stattfindet, gestartet
werden.

Fot8F Léind] ; #

Abb. 150 Organisierte Wege zur Schule mit dem Velobus
(Quelle: klimaaktiv.at, BMIMI (BMK)/AEA/Andrea Leind)
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Abb. 152 Darstellung eines Fahrplans des Velobusses (Quelle: Pedibus und
Velobus — ein Handbuch)
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5.14 Gestaltung von sicheren
Knotenpunkten

GroRere Knotenpunkte sind haufig Unfallorte oder Ge-
fahrenstellen. Das liegt daran, dass hier Verkehrsteilneh-
mende aus verschiedenen Richtungen aufeinander
treffen kdnnen, Radverkehrsanlagen oft zugunsten von
Spuraufweitungen fiir abbiegende Kfz enden, oder die
Gestaltung insgesamt uniibersichtlich ist. Auch in Eisle-
ben finden sich Knoten mit aus Radverkehrssicht subop-
timalen Bedingungen.

Die Entwurfsldsung muss an die lokalen Gegebenheiten
angepasst werden. Grundsatzlich sollen jedoch konse-
guent gestaltete Zu- und Abfahrten mit deutlichen Mar-
kierungen sowie Markierungen durch Furten im Knoten-
punkt selbst fir sichere Querungen integriert werden.
An signalisierten Knotenpunkten sind gesonderte Licht-
zeichen fir den Radverkehr empfehlenswert. Durch ei-
nen friheren Beginn der Griinphase fir den Radverkehr
kdnnen beispielsweise Unfélle vermieden werden, die
besonders haufig beim Abbiegen von Kfz auftreten.

Ausgewdhlte bestehende Knotenpunkte sollten im Inter-
esse der Sicherheit logisch und sicher umgestaltet wer-
den.

An folgenden Knoten werden MaRnahmen zur Verbes-
serung der Sicherheit fiir Rad- und FuBverkehr empfoh-
len:

Plan

Lindenallee / Karl-Fischer-StraRe
Kasseler StraRRe / Fritz-Wenck-StralRe
Hallesche StraRe / BahnhofstraRe

Knotenumgestaltung als Minikreisverkehr

Kreisverkehrldsungen kdnnen aus mehreren Griinden
vorteilhaft sein und werden folgend fiir einige Kreuzun-
gen empfohlen. An den Knoteneinfahrten werden keine
weitere Kfz-Spuren benétigt, deren Raum dann fiir eine
Radverkehrsanlage nutzbar wird. Insgesamt hat ein
Kreisverkehr weit weniger Konfliktpunkte als ein Kreu-
zungsknoten.

Die Knoten Kasseler StraBe / Fritz-Wenck-StraRe und
Hallesche StraRe / BahnhofstralRe weisen gentigend Fla-
che fir die Umgestaltung zu einem Minikreisverkehr auf.
Minikreisverkehre sind eine besondere Form des Kreis-
verkehrs, bei denen die Mittelinsel Gberfahrbar gestaltet
wird, wodurch geringere Kreisdurchmesser moglich wer-
den. Sie bieten sich an vielen innerortlichen Knoten mit
entsprechenden Platzverhaltnissen an und werden seit
einigen Jahren vermehrt umgesetzt.

An den genannten Stellen kdnnen Minikreisverkehre fiir
eine Ubersichtliche Verkehrsfihrung und so auch eine
héhere Sicherheit des Radverkehrs sorgen. Durch den
Ausbau der BahnhofsstraBe und die damit verbundene
Aufhebung als EinbahnstraRe besteht die Notwendig-
keit, die Verkehrsfilhrung im Knoten anzupassen. Es
kann geprift werden, ob eine testweise oder provisori-
sche Umgestaltung der Knoten durch Markierungen
moglich ist.

Abb. 153 Beispiel Minikreisel

Abb. 154 BahnhofstraRe / Hallesche StraRe
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Abb. 155 Kasseler StraRe / Fritz-Wenck-StraRe
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Lindenallee / Karl-Fischer-StraRRe

Der Knoten wurde in der oOffentlichen Beteiligung als
Problemstelle genannt. Mit seiner Lage zwischen Stadt-
zentrum, Sportstatten, der Wiese und dem Weg zum Sii-
Ren See sind hier mehrere Alltagsverbindungen ver-
knlpft. Auch der Kupferspuren-Radweg wird hier ent-
lang fiihren. Mit geringem Aufwand kénnen an diesem
Knoten mehrere Gefahren, Hindernisse und Unklarhei-
ten in der Verkehrsfiihrung gel6st werden:

¢ Der aktuell unvermittelt endende (gemeinsame Geh-
und) Radweg auf der Karl-Fischer-StraRe kann konsis-
tent fortgesetzt werden

¢ Die Bushaltestelle kann barrierefrei ausgebaut wer-
den

¢ Das sichere Einbiegen ,Zum Sportplatz” und Richtung
Wiese kann ermoglicht werden

Abb. 156 Umgestaltung des Knotens Lindenalle - Karl-Fischer-StraRRe

66 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

Der Plan ist ein zentraler Knoten fir alle Verkehrsarten.
Er wird jedoch sehr stark vom Kfz-Verkehr dominiert.

Aufgrund der aktuellen Knotengestaltung ist das Queren
mit dem Fahrrad sehr schwierig und gefahrlich. Ein gro-
Rer Teil des Kfz-Verkehrs flieBt in Richtung Freistralle,
um die Innenstadt zu durchqueren. Fir diesen Verkehr
sollte die abbiegende HauptverkehrsstralRe in die Linde-
nallee starker betont werden, um in der Innenstadt eine
Verkehrsberuhigung zu ermdéglichen. Durch die Reduzie-
rung der Kfz-Verkehrsflaichen auf das Notige, eine klare-
re Verkehrslenkung und die resultierende Beruhigung
der Einfahrt in den Bereich Markt/Freistrale kénnten
die Radfahrbedingungen erheblich verbessert werden.

Dariber hinaus wiirden die Aufenthaltsqualitat und vor-
aussichtlich auch die Attraktivitdat der Geschafte in der
FreistraRe profitieren.

Uber die Verkehrsfunktion des Knotenpunktes hinaus
besteht jedoch gestalterisches Potenzial, durch stadte-
bauliche Aufwertung Aufenthaltsqualitdt zu schaffen
und die historischen Baudenkmaler zu inszenieren.

Handlungsempfehlung:

Mittelfristig wird eine grundhafte Umgestaltung emp-
fohlen. Aus Sicht der Verkehrssicherheit ist der Hand-
lungsdruck jedoch hoch. Deswegen sollte zundchst eine
provisorische Umgestaltung ohne aufwendigen Umbau-
erwogen werden. Dies kdnnte in Form eines Verkehrs-
versuchs mit einer Vorher-Nachher-Evaluierung erprobt
werden, um ggf. anschlieRend weitere Schritte einzulei-
ten. In diesem Rahmen konnten ggf. frei werdende Fla-
chen kreativ bespielt werden.

Legende
"= Radverkehrsfihrung

[T Flachenpotenzial
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Abb. 157 Plan: Provisorische Umgestaltung ohne Umbau
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5.15 Querungen

Insbesondere an groReren HauptverkehrsstralRen sollen
Querungsanlagen kurz- bis mittelfristig das sichere Que-
ren flir Radfahrende, aber auch fir ZufuBgehende er-
moglichen. Dies ist an Stellen notwendig, an denen Rad-
wege beginnen oder enden, an Kreuzungen von eigen-
standigen Geh- und Radwegen mit entsprechenden
StraRen, bei OPNV-Haltestellen oder an wichtigen Zielor-
ten.

Eine der jeweiligen Situation angemessene Art der Que-
rungsanlage sollte aus vielfaltigen Moglichkeiten ausge-
wahlt werden. Ebenerdige Querungsanlagen konnen
auch kostenglinstig mit provisorischen Mitteln als Ver-
such errichtet werden.

In Eisleben besteht der Bedarf neuer Querungsmoglich-
keiten an Hauptverkehrsstrallen wie dem Breiten Weg,
der Halleschen StraRe, der Rathenaustrafe und der
Gerbstedter Chaussee. Als Vorbild kann eine existieren-
de Querungshilfe an der Halleschen StraRe dienen. Da-
bei handelt es sich um eine Mittelinsel mit richtlinien-
konformen Maf3en. Querungen sollten bevorzugt im Zu-
sammenhang mit Bushaltestellen liegen.

Abb. 158 Vorbild fir richtlinienkonforme Mittelinsel als gangige Form einer
Querungsanlage: Hallesche StraRe

Abb. 160 Querungsbedarf RathenaustraRe Hohe Ulmenweg als Verbindung
zwischen Bahnhof und Innenstadt

- o 3
Abb. 161 Querungsbedarf Hallesche StraBe Hohe Am Kalten Graben fir den

Radverkehr, aber auch zur generellen Erreichbarkeit der Bushaltestelle
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Bordabsenkungen

Wenn der Radverkehr als gemeinsamer Geh- und Rad-
weg, bzw. auf dem Gehweg mitgefiihrt wird, sind Bor-
dabsenkungen an StraReneinmiindungen erforderlich,
damit Radfahrende auf diese Wege fahren konnen. Die-
se fehlen an einigen Stellen in der Karl-Fischer-StraRe
und sind nachtraglich baulich umzusetzen.

Abb. 159 Karl-Fischer-StraRe / SteinkopfstraRe: Bordabsenkung
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Abb. 162 Verortung der Querungsanlagen
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5.16 Fahrradparken

Fir eine erfolgreiche Attraktivierung des Radverkehrs
sollen den Anforderungen entsprechende Abstellanla-
gen an Quell- und Zielorten geschaffen werden. Sie wer-
den so dimensioniert und positioniert, dass der FulRver-
kehr nicht beeintrachtigt wird.

Fiir nutzergerechte Fahrradabstellanlagen als wesentli-
ches Element der Radverkehrsférderung sind vor allem
ausschlaggebend:

¢ ausreichende Kapazitat

¢ Sicherheit gegen Diebstahl und Vandalismus

e moglichst Schutz gegen Witterungseinwirkungen
¢ Bedienungskomfort

e moglichst kurze Wege zum Ziel

Vorschldge / Best Practices zum Fahrradparken

Abb. 167 Bushaltestellen (z. B. Rothenschrimbach)
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Beim Neubau insbesondere von Wohngebduden sind
ausreichend Abstellanlagen einzuplanen. Die Stellplatz-
verordnung Sachsen-Anhalts sollte durch eine zeitgema-
Re stadtische Stellplatzsatzung fiir Eisleben mit einem
angepassten Stellplatzschlissel fiir Fahrrader erganzt
werden.

Unzureichende Abstellmoglichkeiten an der Wohnung
sind ein echter Reiseantrittswiderstand und erhéhen die
Gefahr von Vandalismus und Diebstahl. In Gebieten mit
dichter Wohnbebauung sind daher zusatzliche Angebote
zum Fahrradparken auf den Grundstiicken durch die Ei-
gentlimer einzurichten. Hierfiir kdnnten mogliche Anrei-
ze oder Angebote fiir Gebaude- bzw. Wohnungseigenti-
mer geprift werden. Mit den stdadtischen Wohnungs-
baugesellschaften kdonnen Bedarfe direkt behandelt
werden. Das kdnnten einzelne Biigel, oder aber fiir gro-
Rere Wohneinheiten auch iberdachte Module sein.

Abb. 166 Vorschlag: Marktplatz (Visualisierung)

.., R ...
Abb. 168 Offentlicher StraRenraum
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Betriebs- und Einkaufsstandorte

An Einkaufsstandorten und Betrieben werden Bedarfe
auch fir groRere (iberdachte Abstellanlagen gesehen.
Gleiches gilt auch fir Einrichtungen wie Seniorenheime.
Hier konnen die Kommunen bei den Eigentlimern bzw.
Betreibern darauf aufmerksam machen bzw. durch ein
Programm fir privat finanzierte Abstellmdglichkeiten
Anreize setzen.

Bei Neu-, Um- und Ausbau von Straflen ist die Realisie-
rung von Fahrradabstellpldatzen im 6ffentlichen Strallen-
raum in bedarfsgerechter Menge mit vorzusehen. Im Be-
stand konnen Anlehnbugel in regelmaRigen Abstianden
im StraBenraum erganzt werden - entweder auf dem
Gehweg, sofern eine Durchgangsbreite von min. 2,50 m
frei bleibt - oder am Bord auf Fahrbahnniveau. Letztlich
sollten auch an Bushaltestellen Abstellanlagen vorhan-
den sein, um die erste Meile zum OPNV attraktiver zu
machen.

Fiir den Marktplatz als zentrales Ziel mit vielen Einkaufs-
moglichkeiten wird empfohlen, weitere Fahrradbiigel
einzurichten. Die Prinzipskizze zeigt mogliche gleichma-
Rig verteilte Standorte der Bligel. Auch andere touristi-
sche Ziele, wie die St. Annen-Kirche oder Luthers Ge-
burtshaus sollten Abstellmoglichkeiten erhalten.

Zum Schutz vor Kollision sind entsprechende Fahrbahn-
markierungen (z.B. Sperrflichen vor und hinter den
Fahrradstellplatzen oder Markierung einer Fahrradstell-
flache) notwendig.
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Abb. 169 Verortung von bestehenden und neu zu errichtenden Fahrradparken

Abb. 170 Vorschlag Fahrradparken auf dem Marktplatz
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5.17 Service und Kommunikation

Diese MalRnahmenkategorie umfasst MaRnahmen, die
einen bedeutenden Einfluss auf die Radverkehrsqualitat
haben, jedoch nicht baulich umzusetzen sind. Die Ab-
grenzungen von Serviceangeboten zu MaRnahmen der
Offentlichkeitsarbeit sind z. T. flieRend. Es handelt sich
also vor allem um organisatorische Rahmenbedingun-
gen, die geschafft werden miissen, um eine moglichst
gute Nutzbarkeit der Infrastruktur zu gewahrleisten.

OPNV-Verkniipfung

Eine unkomplizierte und weiterhin kostenlose Mitnah-
me des Fahrrads mit der Bahn soll gewahrleistet bleiben.
Bei der Neuanschaffung von Stadtverkehrsbussen soll-
ten die Mehrzweckabteile genligend Platz fiir die Befor-
derung von Fahrradern bieten. Das Pilotprojekt RadBus
ist ein gutes Beispiel fur die Verknlpfung beider Ver-
kehrstrager und sollte weiterhin geférdert werden.

Zur besseren Verknipfung zwischen Radverkehr und
OPNV sollten auch die Haltestellenumfelder im Stadt-
raum betrachtet werden. Es wird empfohlen Querungen
zur besseren Erreichbarkeit von Haltestellen fiir alle Ver-
kehrsteilnehmenden einzurichten. Diese kénnen in Ver-
bindung mit dem Umbau zu barrierefreiehn Haltestellen
gebaut werden, beispielsweise in der Halleschen Stralie.
Die geplanten Move-Stationen férdern Radverkehr und
OPNV duch die Errichtung von Abstellanlagen an den
Haltestellen.

Abb. 172 GroGrauﬁabteil im Zug des Regionalverkehrs, Quelle: www.abellio.de
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Verwaltungsinterne MalRhahmen

Auch die Kommune kann bezliglich der Radverkehrsfor-
derung vorrangehen: So bietet sich etwa eine Férderung
von Lastenfahrradern in kommunalen Eigenbetrieben
an. Angestellten der Verwaltung kénnen durch das Job-
Rad-Leasing und ausreichend Abstellmoglichkeiten an
Verwaltungseinrichtungen attraktive Angebote zur Nut-
zung des Fahrrads erhalten.

Die Lutherstadt Eisleben sollte der Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundliche Kommunen (AGFK) Sachsen-Anhalts
beitreten. Der Verein hat bereits 92 Mitgliedskommu-
nen, unter anderem Sangerhausen. Mitglieder kdnnen
sich hier zu den Themen des Radverkehrs vernetzen und
erhalten Angebote zur Offentlichkeitsarbeit und Fortbil-
dungen. Der Landkreis sollte aullerdem eine AG Radver-
kehr griinden, die der Vernetzung der Kommunen unter-
einander dient.

Zusatzlich sollte die Lutherstadt Eisleben inhaltlich fol-
gende MaRnahmen vorantreiben, um die weitere Forde-
rung des Radverkehrs zu erméglichen:

¢ Eine Person aus dem Fachbereich Kommunalentwick-
lung/Bau der Eislebener Stadtverwaltung soll den Ti-
tel ,Radverkehrsbeauftragte” oder ,Radverkehrs-
beauftragter” bekommen. Dies vereinfacht die Kom-
munikation rund um das Thema Radverkehr fiir Ak-
teure aus der Offentlichkeit und der 6ffentlichen Ver-
waltung.

¢ Fir jedes Jahr ist ein MalRnahmenprogramm fir rad-
verkehrsbezogene bauliche und organisatorische
Malnahmen zu erstellen. Fir ein erfolgreiches Moni-
toring ist ein jahrlicher Umsetzungsbericht zu erstel-
len.

¢ Die Radverkehrsinfrastruktur soll einer standigen
Kontrolle und Pflege unterliegen. Besonders wichtig
ist die Pflege des Oberflachenbelags der Radwege so-
wohl in Bezug auf den baulichen Zustand als auch auf
die regelmalige Eliminierung von Gefahrenquellen
wie Laub im Herbst oder Schnee und Eis im Winter.
Auch die Erneuerung von Markierungen ist in diesem
Zusammenhang von Bedeutung.

¢ Fir eine langfristige Verankerung ausreichender und
hochwertiger Abstellmoglichkeiten fiir den Radver-
kehr ist eine Stellplatzsatzung zu erstellen und zu be-
schliefRen.

¢ Private Eigentliimer sollen bei der Errichtung von Ab-
stellanlagen unterstiitzt werden, zum Beispiel durch
die Erstellung von Flyern fiir die Gestaltung und Aus-
fihrung geeigneter Fahrradabstellanlagen.
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Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Das Radfahren benétigt mehr Prisenz in der Offentlich-
keit. Viele der moglichen MalRnahmen zielen auf gesell-
schaftliche Institutionen ab, die ihrerseits den Radver-
kehr beeinflussen (konnen). Dafiir ist z. T. wiederum eine
Initiative der Stadtverwaltung zur Information und Ak-
tivierung notig. AuRerdem zeigt die Analyse, dass eine
gezielte Sensibilisierung von allen Verkehrsteilnehmen-
den fir einen riicksichtsvollen und respektvollen Um-
gang notig ist.

Zur Sicherung einer ansprechenden und wirksamen
Offentlichkeitsarbeit ist es sinnvoll, ein kontinuierliches
jahrliches Budget festzusetzen.

Folgende MaRnahmen kdnnen zur Forderung des Rad-
verkehrs in Eisleben beitragen:

e Sicherheitscheck im Frihjahr: Moglichkeit zur Durch-
sicht des eigenen Fahrrads zum Beginn der Radsaison
in Kooperation mit Initiativen und Werkstatten

e Fahrradregistrierung/-codierung zur Diebstahlbe-
kampfung, z. B. durch Infostdande an stark befahrenen
Routen

¢ Die Bereitstellung von Information (iber Ziele und
Netze des Radverkehrs (Fahrradkarten) in digitaler
und physischer Form kann ortsfremde Personen lber
die Moglichkeiten des Radtourismus informieren

e Regelmalige Birger:innenumfrage zur Erhebung der
Fahrradnutzung im Alltag

» Begleitende Offentlichkeitsarbeit zu MaRnahmen wie
Offnung von EinbahnstraRen oder Einfiihrung von

Radschulwegplane: In Zusammenarbeit von Schulen
und Stadtverwaltung sind Radschulwegplane zu ent-
wickeln. Diese zeigen die glinstigen Verbindungen
von den Einzugsbereichen bzw. vom Radverkehrsnetz
zu den Schulen. Zu Radschulwegplanen gibt es diver-
se Publikationen, z. B. der Bundesanstalt fiir Straflen-
wesen

Plakat- und Postkartenkampagne zu Themen: Freude
am Radfahren, sicheres Radeln, riicksichtsvolles Ver-
kehrsverhalten, sicheres AnschliefRen etc.

Themen wie riicksichtsvolles Autofahren oder Alter-
nativen zum Autofahren im Unterricht an Fahrschu-
len; dazu Schulung von Fahrlehrer:innen

Erstellung von Informationsmaterial fiir Einzelhandel
und Einrichtungen

Erstellung eines Fahrradstadtplans fir Blirger und
Gaste mit Auskunft tiber die wichtigsten Fahrradstre-
cken

Schnell auffindbare und umfangreiche Informationen
zum Radverkehr auf der Homepage der Stadt und Ge-
meinde

FahrradstraRen

Symboltrachtiger Umstieg der Stadtverwaltung und
Politik auf das Fahrrad fiir den Arbeitsweg: Vorbild-
funktion, Glaubwirdigkeit

Fahrradaktionstag (Vorbild Darmstadt): Veranstaltung
auf einem zentralen Platz mit der Moglichkeit, neue
Fahrrader zu testen, Fahrradcodierung, Fachtagung
zu Fahrradthemen etc.

Teilnahme an der Aktion ,,Stadtradeln”: Jahrlich
stattfindender Wettbewerb mit Stadte- und Teamver-
gleich, bei dem (iber mehrere Wochen moglichst vie-
le Kilometer mit dem Fahrrad gesammelt werden sol-
len

Verstarkte Fahrrad-Leasing-Angebote fiir Arbeitneh-
mende (z. B. JobRad)

e Sicherheitstraining in Schulen und fiir Senioren: Rad-
fahrfahigkeiten und Verkehrsregeln

StadtLabor

Abb. 173 Die Europdische Mobilitdtswoche bietet sich fir Aktionen zur
Radverkehrsférderungen an (https://www.umweltbundesamt.de/
europaeische-mobilitaetswoche-ideenkiste?page=1)

STOPP
dem Diebstahl!

Schiitzen Sie Ihr Fahrrad
durch das richtige Schioss,

. durch wirksames Arfsrhfiaﬂen
.Fﬁrr-i-l}inbs_idﬁ_.[ und die Fahrradcodierung
Guter Rat ist nicht
teuer. Und der Verlust

lhres Rades?

Wit Tipps zum Sehute ver
Fahrrad-Disbstahl und
sinem palizeilichen Fahrrad

pass zum Austillen, %

Abb. 174 Informationen zur Diebstahlpravention Quelle: Landeskriminalamt
Niedersachsen / Programm Polizeiliche Kriminalpravention der Lander und des
Bundes
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5.18 Wegweisung

Eine verbesserte Wegweisung fiir den Radverkehr in Eis-
leben wurde sowohl in der Offentlichkeitsbeteiligung
haufig gewlinscht als auch in der Bestandsanalyse als ein
wesentliches Handlungsfeld identifiziert. Das Netz der
ausgewiesenen Strecken ist wenig ausgebaut und der
Zustand der bestehenden Wegweiser ist (iberwiegend
mangelhaft bis unbrauchbar.

Handlungsempfehlungen fiir bestehende Routen

Bereits in der Analyse wurde beschrieben, dass bereits
verschiedene Grundlagen der Radwegweisung beste-
hen. Je nach Radroute sind hier unterschiedliche Mal3-
nahmen bezlglich der Wegweisung angebracht. Zusatz-
lich wurde die Beschilderung einer neuen Route, welche
den Bahnhof mit der Innenstadt verknipft, empfohlen.
Diese Route wird nun geplant. Fiir bestehende touristi-
sche Routen werden folgende Handlungen empfohlen:
b,
Die Wegweiser fehlen teilweise oder sind beschadigt. Im
Bereich Oberhiitte wird eine geringfligige Routen-
anpassung empfohlen. Beschadigte Wegweisung sollte
kurzfristig ersetzt werden. Dabei ist auf eine bessere
Materialwahl zu achten: Empfohlen wird dickeres Blech
oder Alu-Dibond und evtl. zwei Schellen zur Befestigung
der Wegweiser. Auf der Route ist aullerdem eine
durchgingige StVO-Konformitat herzustellen, damit sie
mit dem Rad vollstédndig befahrbar ist (siehe Freigabe fir
den Radverkehr).

Radweg Saale-Harz (ca. 10 km Strecke):

Eine detaillierte Planung der Wegweisung des Radwegs
Saale-Harz ist in der angehangten Wegweisungsplanung
enthalten.

o
Radweg Eisleben-Halle: &%@
Es treten dhnliche Probleme wie bei der Wegweisung
des Radwegs Saale-Harz auf: die Wegweisung ist unvoll-
standig und die Route ist teilweise nicht StVO-konform
befahrbar. Diese Probleme sollten kurzfristig behoben
werden.

Eine detaillierte Planung der Wegweisung des Radwegs
Eisleben-Halle ist in der angehdangten Wegwei-
sungsplanung enthalten.

Zwei lokale Routen im Siidraum von Eisleben (,,Blau”
und ,,Rot“):

Die Wegweisung ist nicht konsistent, nicht nach aktuel-

len Standards gestaltet und fuihrt z. T. Giber stark befahre-
ne StraBen oder unwegsames Terrain. Entsprechende

72 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

Altwegweiser befinden sich (vereinzelt) auch in Gemein-
degebieten der Gemeinde Seegebiet Mansfelder Land
und Verbandsgemeinde Mansfelder Grund-Helbra.

Die Wegweisung ist komplett zu entfernen. Mittelfristig
wird empfohlen, in dieser Region neue Routen mit Weg-
weisung zu erarbeiten.

Geplante Routen und Vorschlage erganzender Routen

Kupferspuren Radweg: -
Dieser Radweg wird aktuell geplant. Die Route ist sicher
und StVO-konform zu gestalten und mit Wegweisung
nach aktuellen Richtlinien auszustatten.

Radweg Oberhiitte - Volkstedt (ca. 1,8 km Strecke):

Aus planerischer Sicht ist die Strecke bereits ohne grole-
re MaRnahmen befahrbar. Es wird von einem Bedarf von
ca. zwei Vollwegweisern und ca. finf Zwischenwegwei-
sern ausgegangen, fiir die die Standorte und Inhalte ge-
plant werden. Wenn die Route perspektivisch weiter bis
Hettstedt/ Polleben ausgeschildert werden soll, wére ein
erneuter Austausch der Vollwegweiser notig. Die Strecke
ist bisher nur bis zur Halde Thalmann-Schacht befahrbar
und ein Ausbau im Gebiet von Gerbstedt notig.

»3 Stadtetour Merseburg-Querfurt-Eisleben”
und Siidbereich von Eisleben:

Die touristische ,3-Stadte-Tour” (Merseburg-Querfurt-
Eisleben), ist im Saalekreis bereits komplett beschildert.
Im Stadtgebiet von Eisleben existieren jedoch keine
Wegweisung und auch keine geeignete Routenfiihrung.
Es wurden Routenvarianten Gber Helfta und Bischofrode
eruiert, welche grundsatzlich befahrbar sind. In der Rou-
tenkonzeption des Saalekreises verlauft die Route lber
Osterhausen. Es ware zu klaren, ob die Route aus Eisle-
ber Sicht Gber Rothenschirmbach oder tber Osterhau-
sen verlaufen soll. Bei dem Verlauf iber Rothenschirm-
bach ware zundchst ein Radweg bis zur Autobahnbri-
cke, Lange ca. 700 m notig. AuBerdem ware zu definie-
ren, ob die Route vom Bahnhof oder von der Innenstadt
kommend (also entweder tGber die Bergmannsallee oder
die Hallesche StraRe) verlaufen soll. Ein Abzweig zum
Kloster Helfta kann ebenfalls ausgewiesen werden.

Der Siidbereich des Stadtgebiets von Eisleben ist jedoch
insgesamt landschaftlich reizvoll und bietet bereits in
Teilen eine akzeptable Radinfrastruktur. Eine Wegwei-
sung zur besseren ErschlieBung bietet sich hier an. Wei-
tere Routen und Verbindungen konnten hier kurzfristig
mit einer Wegweisung ausgestattet werden.

Um eine Rundroute von Eisleben aus zu ermdoglichen,

bietet sich ein weiterer Streckenanschluss Uber Sitti-
chenbach - Schmalzerode - Wolferode (inkl. Bahnhalte-
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Abb. 175 Bestehende und geplante Radrouten mit Wegweisern
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punkt) an. Die Strecke zwischen dem Zentrum von Eisle-
ben und Wimmelburg ist aktuell nicht gut befahrbar. An-
gesichts des beabsichtigten Ausbaus der Radverbindung
Eisleben-Sangerhausen ist dies jedoch ein wichtiger
Netzbestandteil und kann zumindest bereits mitgeplant
werden.

Es wird, inklusive der 3-Stadte-Tour, von einem Bedarf
an ca. zehn Vollwegweisern und ca. 20 - 30 Zwischen-
wegweisern ausgegangen. Eine Abstimmung mit dem
Saalekreis und der Verbandsgemeinde Mansfelder
Grund-Helbra waren noétig. Eine Klarung der Eigentums-
verhaltnisse von Wegen, insbesondere in den Waldge-
bieten ist notig. Gegebenenfalls sind Gestattungen zu er-
wirken.

Erganzend wird eine zusétzliche Ausstattung (Rastanla-
gen, Infotafeln) empfohlen, um die Routen weiter zu
qualifizieren, aber auch, um fiir eine Alltagsnutzung ei-
nen Mehrwert zu erreichen.

Wegweisung Helfta — Erdeborn (ca. 6 km Strecke):

Die Route hat bereits eine Beschilderung, diese ist jedoch
veraltet und inkonsistent. Eine komplette Uberarbeitung
wird empfohlen. Es wird von einem Bedarf von ca. zwei
Vollwegweisern und ca. fiinf Zwischenwegweisern
ausgegangen, fir die die Standorte und Inhalte geplant
werden. Eine Abstimmung und Zusammenarbeit mit der
Gemeinde Seegebiet Mansfelder Land ware notig.

Verbindung Bahnhof-Markt:

Diese Verbindung ist sowohl fiir den Alltagsradverkehr,
als auch fiir den touristischen Radverkehr von besonde-
rer Bedeutung. Eine sinnvolle Wegweisung kann die Ori-
entierung flir Auswartige erleichtern, aber auch Einhei-
mischen einen Impuls geben, die Strecke zum Bahnhof
von der Innenstadt auf einer sicheren und geeigneten
Route mit dem Fahrrad zuriickzulegen.

Aus touristischer Sicht empfiehlt sich zusatzlich eine er-
ganzende Wegweisung zu Luthers Geburtshaus, welches
sehr nah an der avisierten Strecke liegt. Weiterhin ist
eine ausgewiesene Querverbindung vom Bahnhof in
Richtung SiRer See moglich, welche Uber die Untere
ParkstrafSe und die Kleine Landwehr an den Radweg Saa-
le-Harz anbindet. AuBerdem wird die Verknipfung mit
dem kiinftigen Kupferspuren-Radweg bereits mit beach-
tet, welche auf dem Markplatz vorgesehen ist.

Eine detaillierte Planung der Radwegweisung zwischen
Bahnhof und Markt ist in der angehangten Wegwei-
sungsplanung enthalten.

Die Route ist vornehmlich fiir den Radverkehr gedacht,
auch wenn sie fir FuRganger:innen ebenfalls geeignet
ist. Die Strecke des Weges ,,Eisleben barrierefrei erkun-
den” beginnt bei der Malzscheune, der Weg vom Bahn-
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hof bis dorthin ist jedoch nicht definiert. Eine gemeinsa-
me Route ist denkbar, dennoch sollte die Wegweisung
fur den Fulverkehr sowohl beziiglich der Streckenfiih-
rung als auch der Schildergestaltung separat gedacht
werden.

Vorschlag Hettstedt

Wegweisungsnetz

Mansfeld/
Harz

Wettin/

Volkstedt O Saale

Helbra o Hederslebe

Lutherstadt

Eisleben OberriRdorf

UnterriBdorf

Q
Sanger- /' Bahnhof ™,
hausen
/Wolferode XX Helfta
f 7 \"'\ 3u
” SiiRer See/
o & /"/ \x._ Halle
‘2, Ag = \
Burg I \ *\ Bischofrode X
Bornstedt
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Osterhausen /'

\ Querfurt

Wegweisung
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Abb. 176 Schematischer Vorschlag fiir die sukzessive Erweiterung des
Wegweisungsnetzes mit Verbindungen mit Alltagsfunktion sowie touritischen
Routenpotenzialen.

Im Auftrag des Landkreises Mansfeld-Siidharz findet
aktuell eine Wegweisungsplanung statt. Die Vor-
schlage in diesem Kapitel kdnnen hierfiir als Grund-
lage mit einflieRen.
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6. Umsetzungsstrategie

6.1 MaRnahmenpriorisierung

Da nicht alle MaBnahmen sofort umgesetzt werden kon-
nen, missen prioritare StralBen bzw. Abschnitte erwo-
gen werden. MaRRnahmenprioritdaten ergeben sich aus
der Uberlagerung von Radverkehrsnetz, Lirmschwer-
punkten und Radverkehrsunfallen.

Gefahrenstellen Hauptnetz
entschirfen qualifizieren

0 ok

Konzentration auf
Prioritatsrouten

Die hochste Prioritat hat die Beseitigung von Gefahren-
stellen. Ein weiterer Aspekt bei der Priorisierung ist die
Herstellung der durchgangigen zusammenhdngenden
Prioritatsrouten. Fir die MaRnahmen der 1. Prioritat
sind vorrangig die notwendigen Planungsmittel bereit-
zustellen, die Planungen zeitlich einzuordnen und erste
MaRknahmen (unter der Bedingung einer nachgewiese-
nen Vertraglichkeit der Einordnung von RVA) umzuset-
zen.

StraBen sind abschnittsweise zu betrachten. Da die Um-
setzungshorizonte von weiteren Faktoren, insbesondere
der Finanzierung, abhangen, stellt die Priorisierung nicht
zwingend die zeitliche Reihenfolge der Umsetzung dar.

Einzelheiten zu den MalRnahmen - wie die Umsetzungs-
horizonte - sind der MaRnahmentabelle (Anlage) zu ent-
nehmen.

MaRnahmen-Prioritdten

1. Hochste Prioritat: Gewahrleistung der Verkehrssi-
cherheit (insb. HauptverkehrsstraRen), Prioritats-
routen

2. Hohe Prioritat: Weitere wichtige Liickenschliisse
im Netz, Belagssanierungen, Anordnungen in Ne-
benstrallen

3. Niedrigere Prioritdt: Netzoptimierungen mit magi-
ger Dringlichkeit
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SofortmaRBnahmen (innerhalb von zwei Jahren)
Folgende MaRnahmen, die geringen Planungsauf-
wand erfordern und kostengiinstig sind, kdnnen
schnell Wirkung entfalten:

Priifung und Offnung von geeigneten Einbahnstra-
Ren fiir Radfahrende in Gegenrichtung

Fahrradparken: Ausstattung defizitarer Zielorte mit
sicheren Abstellanlagen:

¢ oOffentliche Einrichtungen

o Offentlicher StraRenraum/Plitze

Markierungen von Radverkehrsanlagen

i "
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6.2 Kosten und Finanzierung

Grobkostenschatzung

Um die Kosten fiir die Umsetzung der MalRnahmen ab-
schatzen zu kénnen, wurden die Grobkosten anhand von
Referenzwerten geschatzt. In der folgenden Tabelle sind
die Gesamtzahlen und geschatzten Kosten der vorge-
schlagenen MaRnahmen zusammengefasst dargestellt.
Die Kosten fir MaBnahmen in kommunaler Verantwor-
tung wurden getrennt von ,,Dritten” kalkuliert. Diesen
zweiten Teil betreffen in der Regel den Landkreis sowie
das Land Sachsen-Anhalt

Die Grobkostenschatzung betrifft einen Zeitraum von
zehn Jahren - die Laufzeit des Radverkehrskonzepts. Die
geschatzten Gesamtkosten fir die Lutherstadt Eisleben
betragen insgesamt ca. 10 Mio. Euro, also ca. 1 Mio.
Euro pro Jahr.

In der Kalkulation nicht enthalten sind Angaben zu eini-
gen MaBnahmen wie Wegweisung und Knotenumbau,
da fir diese zum Zeitpunkt der Konzepterstellung keine
konkreten Zielmengen bzw. Ausfiihrungsformen definiert
werden konnten oder diese nicht per se Radverkehrs-
malnahmen sind.

Finanzbedarf gemaR Nationalem Radverkehrsplan

Der nationale Radverkehrsplan 3.0 (2021) nennt als Ori-
entierungswert fur die Radverkehrsforderung 30 Euro
pro Kopf und Jahr bis 2030. Fir die Lutherstadt Eisleben
wirde dies rund 700.000 € pro Jahr bedeuten. Diese
Summe wird nicht allein aus kommunalen Mitteln aufge-
bracht, sondern verteilt sich auf verschiedene Trager
und Handlungsfelder.

Aufteilung der Bedarfe:

Handlungsfeld Ausgaben

pro Kopf/Jahr (€)
Infrastruktur 15-25€
(Um- und Neubau)
Infrastruktur 2-4€
(Betriebliche Unterhaltung)
Abstellanlagen 2-3€

Nicht investive MaBhahmen 1€

Hinzu kommt, dass durch die Investitionen spater kon- gt ek nmen Aot
sumptive Ausgaben gesenkt werden kdnnen (durch ge-
ringere Fahrbahnbelastungen und -abnutzungen, ver-
miedene Umweltfolgekosten des verlagerten Kfz-Ver-
kehrs, geringere Gesundheitskosten).
Kategorie Maflnahmenart Gesamtlange/ Anzahl Grobkosten
Anteil Kommune Anteil Dritte
Baumal3nahmen Bauvon Radwegen 40,4 km ca. 10.005.000 € ca. 11.700.000 €
Sanierungbestehender Wege (4,4 km ca. 620.000 € ca.75.000 €
und Stral3en
Querungsanlagen k.A. kA.
Stral3enverkehrs- Markierung von Radfahrstreifen |4,8 km ca.57.500 € ca.17.500 €
behdrdliche und Schutzstreifen
Anordnungen
Tempo 30, ca. 110.000 € ca. 35.000 €
Einbahnstral3enéffnung,
Fahrradstra®en
Fahrradparken / Bugelim 6ffentlichen Raum An5 Orten ca.12.500 €
Servicestationen
Move-Stationen An 19 Orten ca.50.000 € ca.900.000 €
Offentlichkeitsarbeit Schulaktionen, k.A. k.A.
Fahrradaktionstag, Stadtradeln...
Kosten gesamt ca. 10.855.000 € ca.12.727.500 €

Abb. 177 Grobkostentabelle
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Abb. 178 Forderbereiche des Radverkehrs, Quelle: Bundesministerium fir
Verkehr und digitale Infrastruktur

Finanzierung

Wichtig fir die Umsetzung des MaBnahmenplans ist
eine gut abgestimmte Finanzierungsplanung der Kom-
mune, um durch moglichst effizienten Einsatz von Gel-
dern groRtmogliche Wirksamkeit zu erreichen. Zusatz-
lich werden Fordermoglichkeiten aufgezeigt.

Angesichts der grol8 erscheinenden Summen sei hervor-
gehoben, dass Investitionen in den Radverkehr erwiese-
nermallen ein vielfacher volkswirtschaftlicher Nutzen
gegenlibersteht. Eine konsequente und grol3ziigige Rad-
verkehrsforderung rentiert sich sofort sowie langfristig
durch:

e Einsparungen bei medizinischen Behandlungskosten
und weniger Arbeitsausfadlle durch bessere Gesund-
heit der Radfahrenden

e Weniger medizinische Behandlungskosten durch ge-
ringere Luftverschmutzung und Larmbelastung

e Weniger Kosten durch StraBenabnutzung und weni-
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ger Umweltfolgekosten durch weniger Kfz-Verkehr bei
gleicher Verkehrsleistung

Investitionen in Infrastruktur fiir den Radverkehr sind
dariiberhinaus um ein Vielfaches glinstiger als solche in
den Kfz-Verkehr. Eine Verlagerung der Verkehrsanteile
auf das Fortbewegungsmittel Fahrrad ist folglich eine
effektive Methode zur Kosteneinsparung — sowohl beim
Bau als auch beim Unterhalt.

Um die MaBnahmen zu realisieren, verankert die Luther-
stadt Eisleben in den kommenden Jahren 25.000 Euro
pro Jahr einzig fir den Radverkehr im kommunalen
Haushalt. Diese Summe deckt nicht die geschatzten Kos-
ten des Gesamt-MalRnahmenprogramms. Solange es
nicht moglich ist, einen groBeren Betrag flir den Radver-
kehr im Haushalt einzuplanen, ist die strategische Priori-
sierung der MalBnahmen besonders wichtig.

Durch den Einsatz von Férdermitteln kann ein GroRteil
der Kosten subventioniert und die Belastung der kom-
munalen Haushalte begrenzt werden. Die geschatzte 1
Mio. Euro flir kommunale MaRnahmen pro Jahr werden
nicht allein vom kommunalen Haushalt finanziert, son-
dern von Forderrichtlininen oder Programmen wie
,Stadt und Land“ bezuschusst (siehe S. 79). Die Forder-
guoten schwanken. Unter der Annahme einer mittleren
Forderquote von 75 % liegt der Eigenanteil der Kommu-
nen bei insgesamt 250.000 €/Jahr fir InfrastrukturmaR-
nahmen. Bei einer Foérderquote von 90 % reichen
100.000 €/Jahr voraussichtlich aus, um das gesamte
Malinahmenprogramm zu finanzieren.

Rechenbeispiel: mogliche Finanzierung der MaRnah-
men durch festes Haushaltsbudget

Haushalt: €/EW/Jahr 1,25 5 10
Summe €/Jahr (Eigenmittel) 25.000| 100.000| 200.000
jahrliche Investitionspotenziale

inkl. 75 % Foérderung (€) 100.000| 400.000| 800.000
inkl. 90 % Férderung (€) 250.000 | 1.000.000 | 2.000.000

Hinzu kommen ,,Sowieso-MaBBnahmen”, die keine rei-
nen Radverkehrsprojekte sind, aber Belange des Radver-
kehrs betroffen sind und Berticksichtigung finden soll-
ten. Dies betrifft beispielsweise notige StraRenerneue-
rungen oder Siedlungsbauvorhaben, bei denen auch
neue Verkehrsanlagen zur ErschlieBung gebaut werden.

In Eisleben sind fur bedeutende MaRnahmen andere
Baulasttrager zustandig:

¢ LSBB (Landes-, und BundesstraRen)

¢ Landkreis Mansfeld-Stidharz (KreisstralRen, Touristi-
sche Radrouten Landkreis)

¢ Deutsche Bahn (DB)

¢ Privat (z. B. Forstwege)
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Dies hat den Vorteil, dass die Finanzierung nicht durch
die Kommune getragen werden muss bei dem gleichzei-
tigen Nachteil, dass die Kommune wenig bis keinen Ein-
fluss auf die Umsetzung haben. In besonderen Fallen
kdnnen jedoch Vereinbarungen zur gemeinsamen Pla-
nung und Finanzierung mit anderen Baulasttragern ge-
troffen werden. In jedem Fall sollte mit diesen Institutio-
nen eine laufende Abstimmung beziiglich Planung und
Unterhalt stattfinden.

Fiir den Radverkehr gibt es zahlreiche Finanzierungs-
und Foérdermoglichkeiten des Bundeslandes Sachsen-
Anhalt, des Bundes, der EU und anderer Stellen, die
moglichst gut auszuschopfen sind. Es ist entscheidend,
im stadtischen Haushalt ein Budget einzuplanen, wel-
ches als Eigenmittel fur die Akquise von Fordergeldern
genutzt werden kann. Die Forderquoten betragen in der
Regel zwischen 70 und 90 Prozent, der stadtische Eigen-
anteil ist also minimal.

Fordermoglichkeiten fiir die Umsetzung von Malnah-
men sind vielfaltig gegeben und neue Richtlinien werden
laufend aufgelegt. Aktuelle Férdermdglichkeiten sind
der Forderfibel auf der Website des , Mobilitdtsforu-
Bund“ zu entnehmen: https://www.mobilitaetsforum.
bund.de/SiteGlobals/Forms/Suche/Foerderfibel Formu-
lar.html?nn=3750392.

Aullerdem stellt das Ministerium fiir Infrastruktur und
Digitales des Landes Sachsen-Anhalt eine aktuelle Uber-
sicht zur Radverkehrsforderung online zur Verfligung:
https://mid.sachsen-anhalt.de/infrastruktur/verkehr/r-
adverkehr/radverkehrsfoerderung-in-sachsen-anhalt

Der Bund hat mit dem NRVP seinen Willen zur Radver-
kehrsforderung bekraftigt und ermoglicht insbesondere
die Finanzierung:

¢ von FortbildungsmaBnahmen und Modellversuchen
¢ des Baus von Radwegen an BundesstralRen

Eine Ubersicht zu den verschiedenen Férderméglichkei-

ten fur den Radverkehr in Sachsen-Anhalt ist der nach-
folgenden Ubersicht zu entnehmen.
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Fordermoglichkeiten fiir den Radverkehr (Auswahl)

Férderung einer nachhaltigen, multimodalen

Mobilitdt in den Stadten und ihrem Pendlerraum

e Forderung von investiven MaRnahmen fiir einfa-
chere und attraktivere Moglichkeiten fiir aktive
Mobilitat wie Gehen und Radfahren
im Alltagsverkehr

e Forderung von investiven MaRnahmen fiir eine
bessere Steuerung der Mobilitatsstrome durch
multimodale Knotenpunkte und digitale
Losungen

e Fordersatz 60 Prozent bei Kommunen

Sonderprogramm ,,Stadt und Land“

¢ Neu-, Um- und Ausbau flachendeckender, mog-
lichst getrennter und sicherer Radverkehrsnetze,

¢ eigenstandige Radwege,

¢ FahrradstrafRen,

¢ Radwegebriicken oder -unterfiihrungen (inkl. Be-
leuchtung und Wegweisung),

¢ Abstellanlagen und Fahrradparkhauser

e Etc.

Férderung des Alltagsradverkehrs mit EFRE-Mitteln

¢ Alltagstaugliche Infrastruktur

¢ Multimodale Knoten- und Umsteigepunkte

¢ Emissionsfreie Stadtlogistik

¢ Fordersatz bis zu 90 Prozent

Richtlinie Sachsen-Anhalt Revier 2038

e touristische Infrastruktur,

¢ besonders bedeutsame Investitionen, passend
zum Leitbild zum Mitteldeutschen Revier

e Bis Ende 2026

Richtlinie LEADER 2023-2027

¢ Umsetzung von Vorhaben der Entwicklung einer
nachhaltigen, multimodalen Mobilitat

e Forderung von Radverkehrsanlagen in Hauptver-
kehrsstrallen, Mallnahmen, in NebenstralRen,
Wegweisung etc.

Férderung von Fahrradabstellanlagen iiber das

Schnittstellenprogramm des Landes

o wettergeschiitzte Anlehnbligel, Fahrradboxen,
SammelschlieBanlagen an Bahnhofen und Halte-
punkten

Férderung multifunktionaler landlicher Wege

e Zustandigkeit: Ministerium fiir Wirtschaft, Touris-
mus, Landwirtschaft und Forsten, Referat 63 — In-
tegrierte Landliche Entwicklung
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6.3 Verstetigungsstrategie

Das vorliegende Radverkehrskonzept ist den mit Ver-
kehrsplanung oder Radverkehr befassten Amtern und
Planungsbiiros zur Kenntnis zu geben, um die rechtzei-
tige Berlicksichtigung zu erreichen.

Den Mitarbeitenden der Stadtverwaltung, die mit der
Entwicklung des Radverkehrssystems in Eisleben direkt
oder indirekt befasst sind, soll durch Teilnahme an Schu-
lungen, Konferenzen und Fortbildungen die Moglichkeit
gegeben werden, sich mit den aktuellen Entwicklungen
und Anforderungen hinsichtlich Radverkehrsbelangen
vertraut zu machen.

Fir die erfolgreiche Umsetzung des Radverkehrskon-
zepts sind nicht nur finanzielle Mittel vonnéten, sondern
auch eine Reihe weiterer Bedingungen:

e Fir die Bedeutung des Radverkehrs braucht es ein all-
gemeines Bewusstsein innerhalb der Verwaltung.

Personelle Kapazitaten in der Stadtverwaltung fir die
fachliche Betreuung und fiir die wirksame Umsetzung
der Offentlichkeitsarbeit missen gesichert sein.

e Grundsatzlich soll bei jeder BaumaRnahme geprift
werden, ob Verbesserungen fiir den Radverkehr mog-
lich sind (auch bspw. Fahrradparken bei Wohnungs-
neubau).

e Das Radverkehrskonzept soll mit parallelen und
kiinftigen Konzepten verschnitten werden.

¢ Gegebenenfalls sind zu ausgewahlten Themen vertie-
fende Konzepte zu erarbeiten.

Fiir die Wartung und Pflege der RVA gilt:

¢ Entsprechend der Kenntnis Gber den Zustand der RVA
sollen eventuelle Mangel gezielt behoben werden.
Dies betrifft Oberflaichenbeldge, Markierungen, Ab-
stellanlagen, sowie weitere Elemente im offentlichen
Verkehrsraum

¢ RVA sollen von Laub, Schnee, Glasscherben und sons-

2026 | 2027 | 2028 | 2029 § 2030 | 2031 | 2092 | 2032 | 2038 J 20as | 2036

Kurzfristig: Tempo 30,
Offnung
Einbahnstrafen,
Fahrradparken,
Querungen

Beschluss

RVK * Planungen

Radwegebau
* Markierungen

Beitritt
AGFK

Verkehrs-
konzept
Innenstadt

Evaluierung

Versteti und

Fortschreibung
RVK

Verstetigung

* Ausbau Radwege HAUPTROUTEN
* Umgestaltung Knoten

Ausbau
Radwege
Nebennetz

Freizeitrouten:

Wegweisung,

Verstetigung

Qualifizierung

Dauerhaft: Pflege und Wartung der Bestandsinfrastruktur

Jahresbericht im
Stadtrat

**********>

Abb. 179 Umsetungsstrategie der MaRnahmen aus dem Radverkehrskonzept
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tigen Verschmutzungen rein gehalten werden.

¢ Die Kontrolle und Ahndung von falsch geparkten Kfz
auf Gehwegen, Radwegen, Fahrbahnen soll konse-
qguent durchgefiihrt werden.

¢ Die Radverkehrswegweisung soll mindestens jahrlich
kontrolliert werden, um Mangel zeitnah erkennen
und beseitigen zu kdnnen.

e Fir die Unterhaltung von Radverkehrsanlagen sind
ausreichende Finanzmittel zur Verfligung zu stellen.

Wirkungskontrolle

Zentrales Instrument des Monitorings sind jahrliche Um-
setzungsplane von MaRnahmen anhand der Prioritaten
sowie entsprechende Berichte im Strategieausschuss.
Der Zustand der Radverkehrsinfrastruktur soll im Zuge
der allgemeinen regelmafiigen Strallentberprifung er-
fasst werden. Uber den Fortschritt der Schaffung neuer
RVA und Erfolge im Radverkehr (z. B. anhand der Aus-
wertung von Unfallstatistiken, Ergebnisse ADFC-Fahrrad-
klima-Test) ist 6ffentlich zu informieren. Ggf. sind Anpas-
sungen an Planungen vorzunehmen. Auch die Auswer-
tung der Wirkungen der MaRnahmen in den Bereichen
Service und Offentlichkeitsarbeit (Nutzung der Kommu-
nikationsinstrumente etc.) sind Teil des Monitorings.

Um Gefahrenstellen rechtzeitig zu erkennen und besei-
tigen zu konnen, soll das Unfallgeschehen kontinuierlich
ausgewertet werden. 2036 soll das vorliegende Konzept
fortgeschrieben werden.

6.4 Management -
Radverkehrsforderung ist mehr als
Wege bauen

Die Fokussierung von ,weichen” Faktoren ist fir eine
Starkung des Radverkehrs ebenso wichtig wie die
Schaffung von hochwertiger Infrastruktur:

e Respektvolles Miteinander aller Verkehrsteilnehmen-
den

e Beflirworter:innen vernetzen

¢ Vorbehalte (iberwinden, Skeptiker:innen gezielt ein-
beziehen und lberzeugen

Dazu muss in der Offentlichkeit, aber auch verwaltungs-
intern sowie -Ubergreifend Vernetzung und Koordinati-
on geleistet werden. Dies betrifft vor allem:

* AG Rad

¢ Landratsamt
e AGFK
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Kooperationen mit weiteren Akteuren sind empfehlens-
wert:

Wohnungsbauunternehmen
Arbeitgeber
Verkehrsbetriebe
Nachbarkommunen
Verbande

Polizei

Insbesondere die bestehende AG Rad, also das Kern-
team des Radverkehrskonzepts, als amteriibergreifende
Arbeitsgruppe mit vierteljahrlichen Tagungen spielt fir
das Management von Radverkehrsbelangen die zentrale
Rolle.

Die AG Rad diskutiert Themen wie:

¢ Stand der Umsetzung von MalBnahmen inkl. Erstel-
lung MaRBnahmen-Jahresplane und -berichte

¢ Stand der Mangel

¢ Auswertung der Unfalle mit Fahrradbeteiligung

¢ Weiterentwicklung der Freizeit-Radinfrastruktur

¢ Sichere Rad-Schulwege

¢ Priifung von Neu- und Umbaupldanen

¢ Umleitungen fiir Radfahrende bei Baustellen

¢ Winterdienst und Reinigung

 Offentlichkeitsarbeit (Veranstaltungen, Marketing
etc.)

¢ Fahrradparken

Austausch auf Landkreisebene

Fir Kommunen kann es enorm bereichernd sein, einen
Austausch von Expertise und eine formalisierte
Plattform fiir die kommuneniibergreifende Zusammen-
arbeit bei Radverkehrsthemen zu haben. Zur Zeit erfillt
diese Aufgabe der Radwegekoordinator der Standor-
tentwicklungsgesellschaft Mansfeld-Stidharz mbH.
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7. Zusammenfassung und Empfehlungen

Handlungsebenen

Das Radverkehrskonzept umfasst MaBnahmen und
Ansatze auf verschiedenen Ebenen. Diese gilt es,
zielstrebig umzusetzen. Im wesentlichen handelt es
sich um:

¢ Pflege und Wartung bestehender Radinfrastruk-
tur und Winterdienst

¢ Licken schliellen: Erganzung der Radinfrastruk-
tur

e Standards: Beriicksichtigung des Radverkehrs bei
StraBenbaumaRnahmen

¢ entsprechende Gelder einstellen

Zusammenfassung

Trotz der Hindernisse besteht ein groRer Hand-
lungsspielraum fiir Eisleben zur aktiven Gestaltung
des Radverkehrs.

Fiir durchgangig komfortables und sicheres Radfahren
sind weiteres Engagement und Handeln notig. Ziigige
und deutliche MaRnahmen zur Starkung des Radver-
kehrs entsprechen auch den Wiinschen der Einwohne-
rinnen und Einwohner, die sich im Zuge der Konzepterar-
beitung beteiligt haben. Sie sind auRerdem im Kontext
nationaler Radverkehrsentwicklungsziele und interna-
tionaler Debatten ein wichtiger Beitrag zur Einddmmung
der Klimakrise und somit zur Sicherung einer lebenswer-
ten Umwelt fir kommende Generationen. Auch wirt-
schaftlich rentiert sich jeder in den Radverkehr investier-
te Euro langfristig.

Gerade schwachere Verkehrsteilnehmende wie Kinder
oder altere Menschen miissen aktiv geschiitzt und somit
ermachtigt werden, um deren angstfreie Teilhabe am
Stadtleben zu ermdglichen.

Der Schlissel zum Erfolg ist ein Zusammenspiel aus ei-
nem konsistenten Radwegenetz in einem guten bauli-
chen Zustand, ausreichend Fahrradabstellanlagen, si-
cheren Knotenpunkten und Querungen sowie einer
grundlegenden Akzeptanz des Fahrrades als alltagliches
Fortbewegungsmittel. Zu Letzterem tragt bei, dass zahl-
reiche Mallnahmen wie beispielsweise Bordabsenkun-
gen nicht nur das Radfahren erleichtern, sondern fiir vie-
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Hindernisse

Bei der Entwicklung des Radverkehrs stehen zahlrei-
che Hiirden. Nicht immer kdnnen diese Uberwunden
werden, jedoch sollte ein souveraner und offensiver
Umgang mit diesen Hindernissen gepflegt werden.

¢ Interessenkonflikte: Denkmalschutz, Naturschutz

e Ressourcen: Finanzen, Kapazitaten in der Verwal-
tung, Planungszeitraume

¢ Baulasttragerschaft

e gesetzliche Grundlagen (z. B. Tempo 30)

¢ Prioritatensetzung in der Verkehrsplanung

¢ schnelle, kostenglinstige — aber wirkungsvolle
(sofort-)MalRnahmen sind moglich.

¢ Viele aufwandige MaBnahmen werden grol3zi-
gig gefordert.

¢ Verkehrsversuche ermoglichen eine probeweise
Umsetzung von MaRRnahmen.

le Verkehrsteilnehmende eine Verbesserung bedeutet.
Hier kdnnen ohne grolRen Aufwand wirksame Erfolge er-
zielt werden.

Eine koordinierte Entwicklung des Netzes in Abstim-
mung mit dem Landratsamt und der LSBB ist aufgrund
der zahlreichen klassifizierten Strafen im Gebiet von
zentraler Bedeutung.

Das vorliegende Konzept umfasst realistische, abge-
stimmte MaBBnahmen fiir wichtige Projekte, um die ak-
tuelle Situation fiir Radfahrende zu verbessern. Im INSEK
der Lutherstadt Eisleben sind bereits zahlreiche strategi-
sche und maRnahmenscharfe Ansatze zur Starkung des
Radverkehrs definiert, die im Konzept aufgegriffen und
weiterentwickelt werden konnten.

Insbesondere das Hauptnetz kann zu einem starken Ge-
webe fir die wichtigsten Ziele entwickelt werden.
Kiinftig werden mit einem steigenden Radverkehrs-
aufkommen auch die Anforderungen weiter wachsen.
Die Lutherstadt Eisleben kann aus einer Reihe von Po-
tenzialen schopfen, auch aus touristischer Sicht.
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Abkiirzungsverzeichnis (alphabetisch)

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrradclub

AGFK Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen
DB Deutsche Bahn

DTV Durchschnittlicher Tagesverkehr

ERA Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

EFA Empfehlungen fir FulRgangerverkehrsanlagen

FGSV Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen e. V.
HVS HauptverkehrsstralRe

Kfz Kraftfahrzeug

LRVN Landesradverkehrsnetz des Landes Sachsen-Anhalt
LSBB LandesstraBenbaubehdrde Sachsen-Anhalt

MIV Motorisierter Individualverkehr

NRVP Nationaler Radverkehrsplan

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Pkw Personenkraftwagen

RASt 06 Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en

RVA Radverkehrsanlage

RVK Radverkehrskonzept

SEG Standortentwicklungsgesellschaft Mansfeld-Siidharz
StvO StralRenverkehrsordnung

VwV-StVO Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Strallenverkehrsordnung

ZWW Zwischenwegweiser

Abbildungsquellen

Alle Abbildungen: Quelle StadtLabor, wenn nicht anders gekennzeichnet
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