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EINFUHRUNG

1. EinfUhrung

Obwohl die taglich zuriickgelegten Wege in Sachsen-Anhalt im Mittel nur 15,5 Kilometer weit
und 70 Prozent der Wege kiirzer als 10 Kilometer! sind, ist das individuelle
Mobilitdtsverhalten in Sachsen-Anhalt sehr stark durch den motorisierten Individualverkehr
gepréagt. Dieser hat sich in den letzten zehn Jahren sogar noch erhéht. Die Reduzierung des
motorisierten Individualverkehrs zugunsten nachhaltiger Verkehrstrager tragt erheblich zur
Reduzierung der Treibhausgase, zur Verbesserung der biologischen Vielfalt, zur
Gesundheitsforderung, zur Verringerung der Umweltverschmutzungen und damit zur
Verbesserung urbaner Lebensqualitat bei. Insofern miissen Anreize geschaffen werden, die
dazu beitragen, das individuelle Mobilitdtsverhalten zu verandern und den Umweltverbund zu
starken.

Gleichzeitig gewinnt das Land aus dem Ineinandergreifen und der Vernetzung stadtischer
und landlicher Raume eine hohe Lebensqualitat. So soll der Auf- und Ausbau vernetzter
Mobilitdtsangebote und attraktiver Verkehrsinfrastrukturen den Zugang zu Wohn- und
Arbeitsorten ertffnen. Die Frage, wie die Menschen in Zukunft leben, muss sowohl im
Kontext von Stadt-Umland-Beziehungen als auch fur den landlichen Raum gedacht werden.
Es gilt zukunftsweisende Ldsungen zur Sicherung der Mobilitdt und Daseinsvorsorge sowie
zur besseren Vernetzung von Stadt und Land zu entwickeln. Die Kommission ,Gleichwertige
Lebensverhaltnisse*? empfiehlt den Landern und Kommunen deshalb, die Verbindungen
zwischen den Ballungsraumen, den umliegenden Stadten und Gemeinden sowie derselben
untereinander unter anderem durch den Ausbau des Radverkehrsnetzes zu verbessern, um
unzureichende Mobilitatsangebote und Defizite im Sinne der Daseinsvorsorge abzubauen.

Die Starkung des Radverkehrs, der im urbanen Raum einschlief3lich Einzugsbereich das
hdchste Verlagerungspotenzial hin zu einer treibhausgasneutralen und pandemie-resilienten
Mobilitat aufweist, hat fir Sachsen-Anhalt eine hohe Prioritat. Denn der Radverkehr
verbessert nicht nur die Lebensverhaltnisse in den Stadten und landlichen Raumen, er
sichert gleichzeitig die Mobilitat vieler Menschen. Unabhangig von Geschlecht, Alter,
Herkunft, kultureller Pragung, sozialer Lage oder kérperlichen Einschrankungen ist mit dem
Fahrrad eine selbstbestimmte Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen mdéglich. Unter diesen
Aspekt fallt auch die eigenstandige Mobilitat von Kindern und Jugendlichen auf dem Weg zur
Schule und in der Freizeit zu den Kinder-, Jugend- und Sporteinrichtungen sowie die
eigenstandige Mobilitat von alteren und mobilitatseingeschrankten Personen. Das Fahrrad
leistet damit einen wichtigen Beitrag zur Teilhabe am gesellschaftlichen, kulturellen und
wirtschaftlichen Leben. Elektrofahrrader und eine verbesserte Verbindung mit dem SPNV
und OPNV? verstarken durch eine groRere Reichweite die positiven Effekte und fihren dazu,
dass der Radverkehr in der Alltagsmobilitat der Menschen immer stéarker an Bedeutung
gewinnt. Im Landesradverkehrsplan 2030 ist der Aufbau eines flachendeckenden
Landesradverkehrsnetzes deshalb als zentrales Projekt verankert. Ziel ist es, ein lickenloses
und komfortabel befahrbares Netz fur den Alltagsradverkehr zu entwickeln.

1 Mobilitét in Deutschland, Tabellarische Grundauswertung, BMVI, 2018
2 Unser Plan fir Deutschland — Gleichwertige Lebensverhdltnisse tUberall —, BMI, 2019
3 SPVN und OPNV = Schienenpersonennahverkehr und Offentlicher Personennahverkehr
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Ein wesentlicher Grundgedanke der Netzkonzeption ist die Einbeziehung bereits
bestehender Infrastruktur, unabhéngig von der Baulasttragerschaft. Dazu zahlen unter
anderem straldenbegleitende Radwege, das landliche Wegenetz oder innerdértliche Stralen
und Radwege. Durch Um- und Ausbau beziehungsweise die grundhafte Erneuerung des
Bestandes sollen dartiber hinaus marode Wegefiihrungen fur den Radverkehr kurzfristig
nutzbar gemacht werden. Durch die klassische Verknipfung des Radverkehrs mit dem
SPVN und OPNV sowie durch die Ausbildung moderner Umsteigepunkte zur wahlfreien
Kombination aller Verkehrsmittel (Bike&Ride, Park&Ride/Bike und Sharing&Ride/Bike) sollen
intermodale und multimodale Wegeketten unterstitzt und geférdert werden.

Fir die Umsetzung des Landesradverkehrsnetzes bedarf es einer verdnderten
Herangehensweise, einer Blindelung der Zustandigkeiten und Kapazitaten sowie einer
koordinierten Zusammenarbeit des Landes und der Kommunen. Die Entwicklung des
Landesradverkehrsnetzes erfolgte daher in enger Abstimmung mit den Landkreisen und
Gemeinden.

Fur die Alltagstauglichkeit ist es von hoher Bedeutung, dass wichtige Quellen und Ziele
moglichst direkt angebunden werden. Insofern wurden neben den Ober-, Mittel- und
Grundzentren auch die SPNV-Stationen und Bushaltestellen des Bahn-Bus-Landesnetzes
angebunden. Weitere wichtige Zielpunkte wurden in weiterfihrenden Schulen und
Verwaltungsstandorten gesehen, da an diesen Standorten haufig auch weitere
Versorgungsinfrastruktur wie Lebensmittelgeschéafte und Arztpraxen oder eine regelmaRige
Verkehrsanbindung mit dem OPNV vorzufinden sind. Durch regionale und lokale kommunale
Netzkonzepte soll das Landesradverkehrsnetz ergéanzt und weitere Quellen und Ziele
erschlossen werden. Innovative neue Mobilitats- und Logistikkonzepte werden auf lokaler
Ebene dazu beitragen, das Mobilitatsverhalten nachhaltig zu verandern. Die Beseitigung der
Netzllcken aber auch die Einfihrung und Umsetzung von Qualitatsstandards sollen die
Sicherheit der Radfahrenden erhéhen und zur Umsetzung der Vision Zero beitragen.



PROJEKTABLAUF UND BETEILIGUNG

2. Projektablauf und Beteiligung

Das Projekt gliedert sich in mehrere Teilschritte (siehe Abbildung 1) und startete im
Dezember 2019 mit der Ubergabe aller vorliegenden Informationen an die beauftragten
Planungsbiros, der Einberufung einer begleitenden Planungsgruppe und der schriftlichen
Information aller Kommunen. Die Kommunen erhielten gleich zu Projektbeginn die
Gelegenheit, ihrerseits vorliegende Konzepte und Planungen fur die Netzkonzeption
bereitzustellen.

Bestands- Qualitats- Umsetzungs-
aufnahme standards strategie Umsetzung

und Betrieb

Fordermittel fir kommunalen Radwegebau
beschaffen und bereitstellen

Abbildung 1: Teilschritte des Projektes

Neben den Abstimmungsgesprachen zwischen dem Ministerium fir Landesentwicklung und
Verkehr als Auftraggeber und den beauftragten Planungsbiiros war der wichtigste
Bestandteil des Projektes die fortlaufende Begleitung aller Teilschritte durch die
Planungsgruppe. In dieser sind vertreten:

= das Ministerium fur Landesentwicklung und Verkehr (MLV),

= das Ministerium fur Wirtschaft, Wissenschaft und Digitalisierung (MW),

= das Ministerium fur Umwelt, Landwirtschaft und Energie (MULE),

= das Ministerium fur Bildung (MB),

= die LandesstralRenbaubehdrde (LSBB),

= das Landesamt fir Vermessung und Geoinformation (LVermGeo),

= die Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH (NASA GmbH),

= die Industrie- und Handelskammer Magdeburg (IHK) sowie

= Vertreter/innen der Landkreise Altmarkkreis Salzwedel, Anhalt-Bitterfeld, Borde,
Burgenlandkreis, Harz, Jerichower Land, Mansfeld-Sudharz, Saalekreis,
Salzlandkreis, Stendal und Wittenberg sowie Vertreter/innen der drei kreisfreien
Stadte Magdeburg, Halle (Saale) und Dessau-Rol3lau.

Die enge Zusammenarbeit der Vertreter/innen der Landes- und der Kommunalebene bei
diesem Projekt tragt wesentlich dazu bei, dass das Landesradverkehrsnetz kiinftig von allen
beteiligten Baulasttrdgern mitgetragen wird. Daruber hinaus dient die Projektgruppe auch
dem allgemeinen fachlichen Austausch und der Vertiefung der Zusammenarbeit bei anderen
Radverkehrsprojekten.
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Am Projektverlauf und den Beteiligungsschritten (siehe Abbildung 2) wird ersichtlich, wie die
einzelnen Beteiligungsphasen mit den Meilensteinen des Projektes korrespondieren.

2019 | 2020 : 2021
Dez | Jan Feb Mrz Apr  Mai  Jun Ju  Aug  Sep Okt Nov Dez !Jan Feb Mz  Apr

; ' >
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Wunsch- Zielnetz Zielnetz Zielnetz
liniennetz (1. Entwurf) (2. Entwurf) ! (final)

% Abstimmungstermine (AG-AN) % Planungsgesprache (PG) lokale/regionale Akteure

Abbildung 2: Projektverlauf und Beteiligungsschritte

Das erste Planungsgespréch fand am 27.02.2020 statt. Ziel war die Vorstellung des
Projektes und der einzelnen Projektschritte, die gemeinsame Festlegung der
Qualitatsstandards, denen die Infrastruktur fir den Alltagsradverkehr kiinftig genligen muss
sowie die Festlegung der Vorgehensweise zum Aufbau des Landesradverkehrsnetzes. Die
eigentliche Netzkonzeption gliederte sich in die Festlegung des sogenannten
Wunschliniennetzes und die Ableitung des Zielnetzes, das nun als Landesradverkehrsnetz,
kurz LRVN 2020 vorliegt.

Um die Zusammenarbeit und Abstimmungsprozesse zum Wunschliniennetz und spater zum
Zielnetzentwurf optimal begleiten zu kénnen, wurde basierend auf dem Sachsen-Anhalt-
Viewer durch das Landesamt fir Vermessung und Geoinformation der sogenannte LRVN-
Viewer entwickelt. Alle relevanten Planungsschritte wurden hier, zunachst eingeschréankt fir
die Mitglieder der Planungsgruppe und spater im Rahmen der Online-Beteiligung dann
oOffentlich, abgebildet. Dies erleichterte den Planungs- und Abstimmungsprozess fir alle
Beteiligten wesentlich. So konnte der Entwurf des Wunschliniennetzes mit der
Planungsgruppe im Detail diskutiert und der Entwurf des Zielnetzes vorab zur Ansicht und
Prufung zur Verfigung gestellt werden.

Das zweite Planungsgesprach Anfang September 2020 musste pandemiebedingt als
Videokonferenz durchgefuhrt werden. Hier wurde noch einmal zusammenfassend die
Methodik zur Ableitung des Zielnetzes aus dem Wunschliniennetz vorgestellt und im
Anschluss daran in den sogenannten ,Kreisforen mit den Landkreisen und kreisfreien
Stadten die Linienverlaufe des Zielnetzes im Detail besprochen.
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Aufbauend auf den Gesprachen in den Kreisforen erfolgte die Finalisierung des Netzentwurfs
und die grobe Vorbewertung der einzelnen Netzbestandteile anhand von Orthofotos und
Informationen aus den zugelieferten Netzplanungen der Kommunen. Der
Beteiligungsprozess wurde durch die Covid-19-Pandemie zwar eingeschréankt, konnte aber
dennoch in der geplanten engen Abstimmung mit den relevanten Akteuren erfolgen und der
angedachte Projektzeitplan somit eingehalten werden.

Im letzten Teilschritt der Netzkonzeption wurden noch einmal alle Kommunen und die
Regionalbereiche der Landesstrallenbaubehdrde intensiv in die Planung einbezogen.
Darlber hinaus hatten die Regionalen Planungsgemeinschaften, die benachbarten
Bundeslander, der ADFC, der ADAC und weitere Akteure die Moglichkeit, sich zu beteiligen.
Ziel der finalen Beteiligung war es, noch einmal alle Kommunen auf das Projekt aufmerksam
zu machen, durch die Einbeziehung, die Akzeptanz der Planung auf allen Ebenen zu
steigern und das lokale Wissen der Kommunen zu nutzen, um das Netzkonzept in
Detaillierungsgrad und Qualitat zu verbessern.

Die urspringlich fur diesen letzten Beteiligungsschritt geplanten Regionalkonferenzen
konnten pandemiebedingt nicht durchgefihrt werden und wurden deshalb durch ein
umfangreiches Online-Beteiligungsverfahren ersetzt. Im Herbst 2020 wurden alle Kommunen
nochmals angeschrieben und Uber das Projekt informiert. Die Vortrage zur Netzkonzeption
und den Qualitatsstandards wurden durch Handouts und Erklarfilme ersetzt und auf der
Internetseite des Ministeriums fir Landesentwicklung und Verkehr veroffentlicht. Die
Kommunen wurden gebeten, den Netzentwurf in ihrem jeweiligen Zustandigkeitsbereich zu
prifen und Hinweise zur Linienfihrung sowie zur Qualitéat der vorhandenen
Radverkehrsanlagen einzubringen. Uber 160 Kommunen haben die Netzplanung mit mehr
als 1500 Hinweisen und Anregungen untersttitzt. Das zeigt, welche Bedeutung das Thema
Radverkehr auf allen Ebenen im Land inzwischen einnimmt. Auf der Grundlage der
zahlreichen Hinweise wurde das Zielnetz bis zum Mérz 2021 Uberarbeitet und finalisiert.

Auch nach der Einarbeitung der Hinweise aus der Online-Beteiligung werden Teile des
Netzkonzeptes noch zur Diskussion stehen, weil beispielsweise weitere Routenflihrungen in
den Blickpunkt geraten oder grundlegende Informationen beispielsweise zur
Bestandsqualitat oder die Verkehrsbelastung von Straf3en bei der Netzplanung noch nicht
vorlagen. Gleichwohl liegt mit dem LRVN 2020 erstmals eine Ubergeordnete
baulasttrageribergreifende Planungsgrundlage fur die Umsetzung eines landesweiten
alltagstauglichen Radverkehrsnetzes vor.

Ein wichtiger und maf3geblicher Schritt wird die Entwicklung einer Umsetzungsstrategie, die
alle Baulasttrager gleichermal3en einbezieht und deren Leistungsfahigkeit beriicksichtigen
muss. Fur die Umsetzung der kommunalen Maf3nahmen bedarf es zudem der Bereitstellung
von ausreichend Fordermitteln.
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3. Qualitatsstandards

Die Radverkehrsanlagen im Landesradverkehrsnetz sollen gut befahrbar, ganzjéahrig nutzbar
und sicher gestaltet sein. Aus diesem Grund ist es von wesentlicher Bedeutung, dass im
gesamten Land einheitliche Qualitatsstandards angewendet werden. Die fur die Planung und
Umsetzung des Landesradverkehrsnetzes definierten Qualitatsstandards basieren auf den
im Jahr 2020 geltenden gesetzlichen Grundlagen und technischen Regelwerken. Die
Qualitatsstandards aus anderen Bundeslandern dienten dartber hinaus als
Orientierungshilfe. Diese Grundlagen wurden fir das Landesradverkehrsnetz Sachsen-
Anhalt zusammengefasst und unter Berlicksichtigung landestypischer Besonderheiten
praxisgerecht weiterentwickelt.

Die Qualitatsstandards umfassen ein breites Spektrum an Fihrungsformen, die in der
Handreichung ,Qualitatsstandards fur die Netzplanung® im Oktober 2020 begleitend zur
Online-Beteiligung veréffentlicht wurden. Die Broschire steht auf der Internetseite des
Ministeriums fur Landesentwicklung und Verkehr als Download zur Verfiigung. In dem
Dokument ist dargestellt, welche Fiihrungsformen des Radverkehrs unter welchen
Einsatzbedingungen kinftig in Sachsen-Anhalt zur Anwendung kommen sollen und welche
Breiten kunftig bei der Planung zu beriicksichtigen sind. Weitere Vorgaben der
Qualitatsstandards betreffen die Oberflachengestaltung, den Einsatz von
Markierungselementen, die Beleuchtung und Querungsstellen.

Fir die Umsetzung des Landesradverkehrsnetzes soll soweit wie mdglich auf vorhandene
Infrastruktur zuriickgegriffen werden, die bereits den Anforderungen entspricht oder durch
Um- und Ausbau oder grundhafte Erneuerung entsprechend ertlichtigt werden kann. Diese
Vorgehensweise schont die Umwelt, verringert den finanziellen und personellen Aufwand
und beschleunigt die Umsetzung des Landesradverkehrsnetzes.

Fir die Bestandsinfrastruktur, wurde deshalb ein Mindeststandard definiert. Dieser
beschreibt die tolerierbare Mindestqualitat, die eine vorhandene Radverkehrsanlage
aufweisen muss, damit sie zunachst bis zu einer Ertlichtigung weiter genutzt werden kann.
Dieser Mindeststandard orientiert sich an den Vorgaben der VwWV-StVO*. Perspektivisch
sollen Radverkehrsanlagen im Mindeststandard an den sogenannten Zielstandard angepasst
werden.

Der Zielstandard orientiert sich weitestgehend an den Vorgaben der Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA, Stand 2010) und definiert, welche Ausstattungsmerkmale eine
Radverkehrsanlage im Neubau oder nach Grunderneuerung mindestens haben soll.
Unabhéngig von der Fuhrungsform ist die flr den Zielstandard definierte Breite nur als das
angestrebte Mindestmal? zu verstehen, welches eine Radverkehrsanlage des
Landesradverkehrsnetzes unter normalen Nutzungsbedingungen kiinftig aufweisen soll. Fir
jeden Einzelfall ist dartiber hinaus zu prifen, ob der Zielstandard der Nutzungsintensitat
(dem Radverkehrsaufkommen) tatsachlich gerecht wird, oder ob im Einzelfall ein noch
hoheres Breitenmald umzusetzen ist.

4+ VwV-StVO = Allgemeine Verwaltungsvorschriften zur Straenverkehrs-Ordnung
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Bei Sonderfihrungsformen wie Forstwegen, wasser- oder landwirtschaftlichen Wegen
Uberlagert sich der Radverkehr mit anderen Nutzungen. Insofern missen diese
multifunktionalen Radverkehrsanlagen auch fir die weitere Zweckbestimmung geeignet und
entsprechend ausgestaltet sein, um dauerhaft nutzbar zu bleiben. In Abstimmung mit den
zustandigen Ministerien wurden auch fur diese Fihrungsformen geeignete Zielstandards
festgelegt.

Fiur besonders aufkommensstarke, regionale Verbindungen wurden keine
landesspezifischen Vorgaben getroffen. Hier sollen die ,Hinweise zu
Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten® der Forschungsgesellschaft fir Strallen-
und Verkehrswesen zur Anwendung kommen.
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4. Netzkonzeption

Ublicherweise erfolgt die Landesplanung des Radverkehrs auf der Ebene tiberregionaler
Verbindungen zwischen Ober- und Mittelzentren oder auf der Ebene Uberregionaler
touristischer Radrouten. So entstehen grobe Netze, die aufgrund der weiten Entfernungen
fur den Alltagsradverkehr nur bedingt geeignet sind. Im Alltag werden mit dem Rad nur sehr
selten Entfernungen von mehr als zehn Kilometern zurtickgelegt. Wenn der
Radverkehrsanteil im Alltagsverkehr gesteigert werden soll, muss der Fokus demnach auf
diesen Verbindungen liegen und wichtige Alltagsziele miissen erschlossen werden. Damit
ein lickenloses Netz entstehen kann, muss die Tiefe der Planung demnach deutlich tiber die
Ebene der Landesplanung hinausgehen, hinein in den Zustéandigkeitsbereich der
Kommunen.

Die Entwicklung des Landesradverkehrsnetzes erfolgte in drei Schritten:

Schritt 1 — Wunschliniennetz

Zunéchst wurden alle wichtigen Quellen und Ziele im
Land systematisch durch sogenannte Wunschlinien
(Luftlinien) verbunden. Diese stellen die Suchkorridore fur
die Netzplanung dar, zundchst noch ohne einen
konkreten Linienverlauf.

Abbildung 3: Schema Wunschlinie
Schritt 2 — Routenwahl fiir das Zielnetz

Die Wunschlinien wurden auf das reale StraRen- und r..
Wegenetz Ubertragen. Hierbei wurde nach geeigneter B
Infrastruktur gesucht, die fur die Filhrung des

Radverkehrs im Alltag geeignet sein kdnnte und moglichst

direkt Quelle und Ziel miteinander verbindet.

Abbildung 4: Schema Routenwahl

Schritt 3 — Qualitatsbewertung

AbschlieRend erfolgte eine erste Qualitatsbewertung des

gewahlten Routenverlaufs. In diesem Schritt wurde r-‘
geprift, ob die gewahlte Routenflihrung bereits die ("]
Qualitatsstandards fur das Landesradverkehrsnetz erflillt

beziehungsweise in wie weit der Bestand davon abweicht. /

In diesem Schritt wurden auch Netzllcken identifiziert. ‘

Abbildung 5: Schema Qualitatsbewertung
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Schritt 1: Entwicklung des Wunschliniennetzes

Entsprechend der Zielstellung des Projektes sollten folgende Hauptziele im
Landesradverkehrsnetz angebunden werden:

= zentrale Orte (Ober-, Mittel- und Grundzentren),

= Gemeinden und Ortsteile mit Verwaltungssitz

= und/oder Gemeinden und Ortsteile mit weiterfiilhrenden Schulen

= und/oder Gemeinden und Ortsteile mit SPNV- oder OPNV-Verkniipfungsfunktion im
Bahn-Bus-Landesnetz.

Im Rahmen des Projektes wurden neben den oben genannten Hauptzielen als Quellen alle
Gemeinden sowie Ortsteile mit einer Bevoélkerungszahl von mindestens 800 Personen
gemal den Ortsteilbezogenen Bevdlkerungszahlen aus dem Amtlichen Raumordnungs-
Informationssystem (Stand 2019) als Quellen bertcksichtigt und in das
Landesradverkehrsnetz eingebunden. Dartber hinaus wurden auch kleinere Gemeinden und
Ortsteile eingebunden, wenn sie auf einer der Netzachsen lagen.

Die Hauptziele wurden direkt miteinander verbunden. So entstand das sogenannte
Hauptnetz mit den Hauptnetzachsen (siehe Abbildung 6). Die Quellen wurden soweit
mdoglich direkt Gber eine der Hauptnetzachsen eingebunden oder alternativ Gber eigene
ErschlieBungsachsen. Im Rahmen des Projektes wurde entschieden, dass die Entfernung
einer Quelle zum nachsten Hauptziel gemaf den Vorgaben der Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA 2010) nicht mehr als zehn Kilometern betragen sollte, da gro3ere
Entfernungen fir die Mehrzahl der Radfahrenden nicht alltagstauglich sind und das
Pendlerpotenzial mit dem Rad auf weiteren Strecken deutlich sinkt. So entstand das
sogenannte ErschlielBungsnetz.

AulRerhalb des Landes wurden in der Regel Mittelzentren mit einer Entfernung bis maximal
20 Kilometer von der Landesgrenze an das Hauptnetz angebunden. So wurden im
Landesradverkehrsnetz auch Pendelverkehre in benachbarte Bundeslander berlcksichtigt.

Q B Oberzentrum
] Mittelzentrum
] 4 . B Gemeinde mit Verwaltungssitz und / oder weiterfuhrender Schule
O . Ortsteil mit Verwaltungssitz und / oder weiterfihrender Schule
©)
o) tibrige Gemeinden ab 800 Einwochner
O Ortsteil ab 800 Einwohner
4 O U;‘akkre‘s Wunschlinie Hauptnetz
m
O Wunschlinie Erschlielungsnetz

Abbildung 6: Prinzip Wunschliniennetz
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Schritt 2: Routenwabhl fir das Zielnetz

Das zun&chst noch abstrakte Wunschliniennetz (siehe auch Abbildung 9) wurde im néachsten
Schritt auf das reale Stral3en- und Wegenetz Ubertragen. Um das Landesradverkehrsnetz
noch starker auf den Alltagsradverkehr auszurichten, wurden die zuvor definierten Quellen
und Ziele moglichst direkt miteinander verbunden.

Routenwahl aulRerorts

Abbildung 7: Schema aulRerértliche Routenwahl

Bei auRRerortlichen Streckenabschnitten erfolgte die Routenwahl unter Berticksichtigung
folgender Kriterien:

Alle Gemeinden und Ortsteile entlang einer Achse wurden direkt an das Netz angebunden.
Das bedeutet, dass das Landesradverkehrsnetz in der Regel nicht entlang von
Ortsumgehungsstraf3en verlauft, sondern direkt durch die Gemeinde oder den Ortsteil.

Fir die Routenwahl zwischen Gemeinden und Ortsteilen wurden zunachst die
Radverkehrskonzepte der Landkreise und die eingereichten Vorschlage der Gemeinden
geprift und bei entsprechender Eignung tibernommen.

So weit méglich soll vorhandene Infrastruktur genutzt werden, die bereits den Anforderungen
entspricht oder durch Um- und Ausbau oder grundhafte Erneuerung wieder nutzbar gemacht
werden kann. Berucksichtigt wurden bei der Netzkonzeption:

= vorhandene Radverkehrsanlagen an klassifizierten Stral3en,

= vorhandene alltagstaugliche Multifunktionswege (z. B. landliches Wegenetz,
Wirtschaftswege, Forstwege) in unmittelbarer Nahe zur StrafRe bis maximal 100 m
Entfernung,

= die Fuhrung im Mischverkehr auf (klassifizierten) Straf3en bei Eignung gemal den
Qualitatsstandards

= sowie andere Wege bei entsprechender Alltagstauglichkeit.

Ist keine geeignete Infrastruktur im Bestand vorhanden, wurde gepriift, ob gemaf den
Qualitatsstandards eine Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr zuléssig ist. Wenn dies
nicht der Fall ist oder eine Beurteilung aufgrund fehlender Angaben zu den
Verkehrsbelastungen auf der Straf3e nicht maglich war, wurde im Zielnetz eine Netzliicke
ausgewiesen.
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Routenwahl innerorts

/

Abbildung 8: Schema innerortliche Routenwahl

Bei innerortlichen Streckenabschnitten erfolgte die Routenwahl unter Berticksichtigung
folgender Kriterien:

Fir die Fihrung in den Gemeinden und Ortsteilen wurden zunéchst die eingereichten
Vorschlage der Kommunen gepriift und bei entsprechender Eignung tlbernommen.

Besonderes Augenmerk lag auf der Anbindung der alltagsrelevanten Ziele. Es wurde
angestrebt, dass die Fihrung des Landesradverkehrsnetzes hochstens 300 Meter von den
definierten Zielen abweicht. Soweit sich dies nicht bereits aus dem Streckenverlauf ergab,
wurde eine Priorisierung anhand der folgenden Reihenfolge vorgenommen:

= Anbindung weiterfiihrender Schulen,
= Anbindung der Bahnhofe
= sowie Anbindung gro3er Wohngebiete und Arbeitsplatzstandorte.

Innerorts wurde zunachst eine Filhrung an den Hauptverkehrsstral3en geprift, weil so in der
Regel direkte Verbindungen zu den Zielen entstehen. Erschien eine Realisierbarkeit an der
Hauptverkehrsstraf3e jedoch nicht mdglich, erfolgte die Flihrung lGber das Nebenstraiennetz.

So entstand Schritt fir Schritt das Zielnetz. Es enthélt die konkreten Linienverlaufe, es
fehlten zu diesem Zeitpunkt der Bearbeitung jedoch noch Informationen zur Qualitat der
vorhandenen Infrastruktur.

Schritt 3: Qualitatsbewertung

Im letzten Schritt der Planung wurde eine erste grobe Abschatzung der Qualitat der Fihrung
vorgenommen. Diese Einschatzung beruhte auf der Auswertung:

= vorliegender Radverkehrskonzepte der Landkreise und Gemeinden,

= von Datenbanken (zum Beispiel Radwegebedarfspléne fiir Bundes- und
LandesstralRen, Zustandserfassung der Radwege an Landesstral3en, Angaben zum
landlichen Wegenetz)

= sowie von Luftbildern.

Lag fur den betreffenden Abschnitt bereits eine Planung vor, wurde dies entsprechend

vermerkt. Unterstitzend wurden auf3erdem Fahrrad-Routing-Programme und Fahrradkarten
zur Bewertung herangezogen.
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Dokumentiert wurde:

= die Lage (innerorts und aul3erorts),

= die Fuhrungsform (beispielweise straRenbegleitender Radweg, Wirtschaftsweg oder
Schutzstreifen),

= soweit vorhanden die gemessene Breite oder alternativ die aus dem Luftbild
ermittelte Breite,

= der Sicherheitsabstand zur Fahrbahn

= und die Art der Oberflache (zum Beispiel Asphalt, Pflaster oder wassergebundene
Decke).

Im Rahmen der Qualitatsbewertung erfolgte dann ein Abgleich zwischen der Situation im
Bestand mit den flr das Landesradverkehrsnetz definierten Qualitatsstandards.

Auf dieser Grundlage erfolgte die abschlieRende Online-Beteiligung der Kommunen. Anhand
der konkreten Ortskenntnisse konnten zahlreiche weitere Hinweise zur Routenwahl, zu
vorliegenden Planungen und Detailinformationen fiir die Qualitatsbewertung in die
Netzkonzeption einflie3en. Auf der Grundlage der Online-Beteiligung wurde der Entwurf des
Landesradverkehrsnetzes dann finalisiert.
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5. Zentrale Ergebnisse der Netzkonzeption

Das Wunschliniennetz (siehe Abbildung 9) umfasst unter den gesetzten Kriterien im
aktuellen Planungsstand eine Gesamtlange von rund 4.200 Kilometern. Davon entfallen zirka
3.400 Kilometer auf die meist durchgangigen Hauptachsen und zirka 800 Kilometer
Netzlange auf ErschlieBungsachsen.

Landesradverkehrsnetz
Sachsen-Anhalt
Zentrale Orte
m  Oberzentrum
Mittelzentrum
Grundzentrum

Zentraler Ort auRerhalb des
Landes

Wunschliniennetz
mmmm \Wunschlinie im Hauptnetz

Wunschlinie im
ErschlieBungsnetz

Wunschlinie auRerhalb des
Landes
—— HaUPtNELZ (geringe
Alltagsrelevanz)

ErschlieBungsnetz (geringe
Alltagsrelevanz)

Abbildung 9: Wunschliniennetz in der Ubersicht (Stand Mérz 2021)
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Landesradverkehrsnetz Sachsen-
Anhalt

Bestandskategorie
Fiahrung im Mischverkehr zulédssig

Bestand erfiilit den Zielstandard

_ Bestand erfilllt den Mindeststandard

=~ Bestand erflllt den Mindeststandard
nicht

Fahre (Nutzbarkeit abhangig von
Rahmenbedingungen)

Keine Radverkehrsanlage
vorhanden, Zulassigkeit
Mischverkehr zu prifen (ggf.
Netzllicke)

keine Zuordnung méglich / zu prifen

Abbildung 10: Zielnetz in der Ubersicht (Stand Méarz 2021)

Mit dem Landesradverkehrsnetz werden insgesamt 117 zentrale Orte angebunden. Hierunter
fallen die 3 Oberzentren, 23 Mittelzentren und 91 Grundzentren. Neben den zentralen Orten
werden 472 weitere Quellen und Ziele angebunden, die fir den Alltagsradverkehr relevant
sind.
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Dies sind;

= 101 Gemeinden und Ortsteile mit Verwaltungssitz und/oder Standorten
weiterfihrender Schulen und/oder Schnittstellen im Bahn-Bus-Landesnetz,

= 153 Ortsteile mit Standorten weiterfihrender Schulen und/oder Schnittstellen im
Bahn-Bus-Landesnetz und

= 218 Gemeinden und Ortsteile mit mehr als 800 Einwohnenden.

Die Netzkonzeption erfolgte zudem uber die Landesgrenzen hinweg und bindet im weiteren
Einzugsgebiet 22 Mittel- und Oberzentren in den benachbarten Bundeslandern an.

Das Landesradverkehrsnetz Sachsen-Anhalt (siehe Abbildung 10) hat eine
Gesamtnetzlange von rund 4.720 Kilometern und weist damit eine deutlich hohere
Netzdichte auf, als es fiir eine Landesplanung, in der regulér nur die Ober- und Mittelzentren
angebunden werden, Ublich ist. Es ist ein baulasttragertbergreifend geplantes und deshalb
lickenloses Radverkehrsnetz, das zielgerichtet auf die Reichweite des Alltagsradverkehrs
ausgerichtet ist, die alltagsrelevanten Quellen und Ziele direkt miteinander verbindet und
durch die Verkniipfung mit SPNV und OPNV intermodale und multimodale Wegeketten
fordert.

Far rund 30 Prozent des Landesradverkehrsnetzes ist eine Fihrung des Radverkehrs auf
Stral3en mit Mischverkehr zulassig. Das heifl3t, entsprechend der definierten
Qualitatsstandards ist die Verkehrsbelastung hier so gering, dass Radfahrende gemeinsam
mit Kraftfahrzeugen auf der StralRe gefihrt werden kénnen.

Fur weitere 30 Prozent des Netzes konnte diese Einschatzung aufgrund fehlender Daten zu
Verkehrsstarken und angeordneten Hochstgeschwindigkeiten nicht vorgenommen werden.
Fir diese Netzbestandteile missen im Rahmen der weiteren Bearbeitung nun sukzessive
die fehlenden Daten erhoben und die Bewertung nachgeholt werden. Da es sich hier in der
Regel um StralRen in kommunaler Baulast handelt, kann aufgrund der Netzbedeutung davon
ausgegangen werden, dass ein groRer Teil dieser Netzabschnitte in die Kategorie ,Fuhrung
im Mischverkehr zulassig“ ubergehen wird und ein kleinerer Teil tatséchlich als Netzliicke
auszuweisen ist.

Die ubrigen 40 Prozent des Landesradverkehrsnetzes verlaufen tiber unterschiedlichste
Wegetypen, die im Bestand bereits vorhanden sind und im Rahmen der Netzkonzeption als
geeigneter Netzverlauf identifiziert wurden. Tabelle 1 zeigt die Fiihrungsformen und ihren
Anteil im Gesamtnetz im Bestand (Stand 2020). Bauliche Radverkehrsanlagen machen
hiernach rund 30 Prozent des Netzes aus, wobei aul3erorts Giberwiegend gemeinsame Geh-
/Radwege vorzufinden sind, wahrend innerorts in der Regel eine Trennung zwischen dem
Rad- und dem FuRverkehr stattfindet. Im au3erdrtlichen Bereich wird der Radverkehr
dariiber hinaus Uber Forst-, Deich- und Wirtschaftswege gefiihrt. Der Anteil dieser
multifunktionalen Wege macht etwa 9 Prozent des Gesamtnetzes aus.

Eine bislang noch untergeordnete Rolle spielen markierte Radverkehrsanlagen wie Schutz-,
Mehrzweck- und Radfahrstreifen. Diese kdnnten bei der Schlie3ung innerértlicher
Netzliicken jedoch zunehmend an Bedeutung gewinnen.
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Sonstige Wegetypen, darunter Fahrradstral3en, Fahren und Wege ohne Zuordnung,
umfassen nur etwa 1 Prozent der gesamten Netzlange. Insgesamt liegen etwa 65 Prozent
des Netzes aul3erhalb und 35 Prozent innerhalb geschlossener Ortschaften.

Fuhrungsform im Bestand Lange Anteil am
in km Gesamtnetz

Bauliche Radverkehrsanlage 240 5%
Bauliche gemeinsame Geh-/Radverkehrsanlage 1.110 23 %
Schutz-, Mehrzweck- und Radfahrstreifen 40 1%
Wirtschaftsweg, Forstweg, Deichweg 410 9%
Sonstige 60 1%
zulassige Mischverkehrsfiihrung 1.460 31 %
keine Radverkehrsanlage vorhanden,

Zuléssigkeit einer Mischverkehrsfuhrung prifen, ggf. Netzlucke 1.400 30 %

4.720

Tabelle 1: Fihrungsformen im Landesradverkehrsnetz

Die Ergebnisse des Vergleichs der Wegequalitat der Radverkehrsanlagen im Bestand mit
den vorab definierten Qualitatsstandards sind in Tabelle 2 zusammenfassend dargestellt. Es
ist noch einmal darauf hinzuweisen, dass keine flachendeckende Erfassung des Zustandes
vorgenommen wurde. Dennoch erlaubt die Auswertung der Luftbilder und der vorliegenden
Unterlagen und Hinweise aus den Kommunen ein erstes Lagebild und eine Abschéatzung des
notwendigen Handlungsbedarfs.

Hiernach entsprechend etwa 330 Kilometer der Bestandsradverkehrsanlagen, das sind etwa
7 Prozent des Gesamtnetzes, nicht dem geforderten Mindeststandard gemafn VwV-StVO.
Weitere 18 Prozent erreichen den Mindeststandard und weitere 13 Prozent sind bereits so
ausgebaut, dass sie die angestrebte Zielbreite erfiillen. Der Zustand des Netzes verbessert
sich fortwahrend. Derzeit befinden sich rund 20 Prozent des Zielnetzes bereits konzeptionell
oder konkret in der Planung beziehungsweise in Vorbereitung auf eine bauliche Umsetzung.
Nur etwa 40 Kilometer des Gesamtnetzes konnten im Rahmen der Netzkonzeption in Folge
fehlender Daten nicht bewertet werden.

Bewertung Lange Anteil am
in km Gesamtnetz

Bestand erfiillt den Zielstandard 620 13%
Bestand erfillt den Mindeststandard 870 18%
Bestand erfiillt den Mindeststandard nicht 330 7%
zulassige Mischverkehrsfiihrung 1.460 31%
keine Radverkehrsanlage vorhanden,

Zuléssigkeit einer Miscr?verkehrsﬁjhrung prifen, ggf. Netzliicke 1.400 30%
keine Zuordnung mdglich 40 1%

Tabelle 2: Ergebnisse der Qualitatsbewertung
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Das Landesradverkehrsnetz zeigt auch Alltagsverbindungen auf, bei denen beispielsweise
die Elbe oder andere Flisse gequert werden. An einigen Stellen ist dies nur Uber Fahren
mdoglich. Da das Netz vorrangig fur den Alltagsradverkehr geplant wird, ist es wichtig, dass
fur die betroffenen Verbindungen bei Hoch- oder Niedrigwasser und anderweitigen Ausfallen
des Fahrbetriebs Alternativen zur Verfigung stehen. Aus diesem Grund sollen fur alle
Fahrverbindungen, die im Landesradverkehrsnetz liegen, mogliche OPNV-Verbindungen als
Ruckfallebene geprift werden.

Das Landesradverkehrsnetz soll unabhangig von der Witterung ganzjahrig gut befahrbar
sein. Aus diesem Grund sollen befestigte Oberflachen, beispielsweise Asphalt oder Beton,
zum Einsatz kommen. Bereits heute sind 93 Prozent des gesamten Netzes mit befestigten
Oberflachen ausgefuhrt. Nur rund 5 Prozent aller Netzkilometer verfligen noch tber
unbefestigte Oberflachen, die als Ubergangslosung zunachst akzeptiert werden, aber zur
Herstellung des Zielstandards perspektivisch ausgebaut werden sollen. Fir die restlichen
2 Prozent des Netzes konnte aufgrund fehlender Informationen keine Zuordnung
vorgenommen werden.

Mit den Hinweisen der Kommunen im Rahmen der Online-Beteiligung konnte fiir rund

15 Prozent des Netzes eine Einschatzung dazu getroffen werden, ob der Bestand gut,
eingeschrankt oder nicht befahrbar ist. Hinzu kommen weitere Einschrankungen, die sich
durch ungeeignete Oberflachen wie beispielsweise Kopfsteinpflaster ergeben. Eine
umfangliche Erfassung der Breiten, Oberflachenbefestigung und des Zustandes aller
Bestandsradverkehrsanlagen des Landesradverkehrsnetzes soll in 2022 durch die
LandesstralRenbaubehoérde erfolgen. Dies bezieht auch die Radverkehrsanlagen in
kommunaler Baulast mit ein, soweit die Landkreise und Gemeinden der Erhebung ihrer
Anlagen zustimmen.

So wird sich der Netzentwurf in den kommenden Monaten und Jahren sukzessive
weiterentwickeln. Neue Informationen, Planungen und kommunale Netzkonzepte tragen
dazu bei, das Landesradverkehrsnetz weiter zu verdichten. Die Weiterentwicklung des
Landesradverkehrsnetzes kann online nachverfolgt werden unter www.|saurl.de/Irvn2020 .
Die kommunalen Radverkehrsnetze und -planungen werden hier in eigenen Layern
abgebildet. Perspektivisch sollen samtliche Informationen in einem neuen Amtlichen Landes-
Radinfrastruktur-Informationssystem (ALRIS) fiir alle Baulasttrager gesammelt und zur
Verfligung gestellt werden.

Hinweis auf das touristische Radroutennetz

Der Radtourismus und der Alltagsradverkehr haben grundsatzlich unterschiedliche
Anspriiche hinsichtlich der Routenflihrung. Das Ministerium fur Wirtschaft, Wissenschaft und
Digitalisierung ist im Rahmen der begleitenden Planungsgruppe deshalb eng in die Planung
des Landesradverkehrsnetzes eingebunden und wird die touristischen Radrouten kiinftig als
eigenstandiges Thema parallel zum Landesradverkehrsnetz weiterentwickeln. Soweit
moglich, sollen Synergien zwischen dem Landesradverkehrsnetz und den touristischen
Radrouten geschaffen werden.
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6. Ausblick auf eine Umsetzungsstrategie

Mit der Bestétigung der Planungsmethodik fir die Netzkonzeption und der gesetzten
Qualitatsstandards durch das Kabinett wird die Grundlage dafiir geschaffen, im nachsten
Schritt gemeinsam mit den Kommunen eine bauasttrageriibergreifende Umsetzungsstrategie
abzustimmen.

Verbindlichkeit der Qualitatsstandards

Die Radverkehrsanlagen im Landesradverkehrsnetz sollen gut befahrbar, ganzjéhrig nutzbar
und sicher gestaltet sein. Die Anwendung einheitlicher Standards bei der Planung und
Erhaltung von Radverkehrsanlagen ist deshalb von wesentlicher Bedeutung.

Die fur die Planung des Landesradverkehrsnetzes definierten Qualitatsstandards basieren
auf den zum Zeitpunkt der Netzkonzeption im Jahr 2020 geltenden gesetzlichen Grundlagen
und technischen Regelwerken und wurden unter Berlcksichtigung landestypischer
Besonderheiten praxisgerecht weiterentwickelt. Das Land wird die Qualitatsstandards flr
eigene MalRnahmen verbindlich zur Anwendung einfiihren.

Den Kommunen werden die Qualitatsstandards zur Anwendung empfohlen. Im Rahmen der
Forderung oder bei finanziellen Zuschissen fiir den Bau von Radverkehrsanlagen ist die
Anwendung der Qualitatsstandards vorzuschreiben.

Die Qualitatsstandards sind regelmafiig auf Aktualitat zu prifen und bei Bedarf
fortzuschreiben und zu ergéanzen.

Uberfiihrung der Radwegebedarfsplane

Die Planung von Radwegen an Bundes- und LandesstralRen erfolgt seit 2010 auf der
Grundlage der sogenannten Radwegebedarfspléne, die 2016 fortgeschrieben wurden.
Hierzu wurden alle Bundes- und LandestraRen im Rahmen einer Multikriterienanalyse
abschnittsweise bewertet und Prioritatenlisten fur die Umsetzung von stral3enbegleitenden
Radwegen erstellt.

Mit dem neuen Landesradverkehrsnetz wurden die Verbindungen zwischen den Gemeinden
ganz neu gedacht. Auf vielen Relationen wurden im Zuge der Netzkonzeption alternative
Routenverlaufe vorgeschlagen, die unter Nutzung bereits vorhandener Infrastruktur eine
schnellere Umsetzung des Landesradverkehrsnetzes versprechen. Verbindungen ohne
ErschlieBungswirkung (abseits von Quellen und Zielen) und Alltagstauglichkeit (Entfernung
deutlich tber 10 Kilometer) soll in der Umsetzung kein Vorrang mehr eingerdumt werden.
Ziel ist es, kurzfristig jene Verbindungen unter Bindelung aller Kapazitaten umzusetzen, die
im Bestand ein hohes Sicherheitsdefizit und gleichzeitig ein hohes Nutzungspotential
aufweisen. Insofern sind die Radwegebedarfsplane zu Uberprifen und in die
Umsetzungsstrategie des Landesradverkehrsnetzes zu uberfihren.
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In Abstimmung zwischen dem Ministerium fir Landesentwicklung und Verkehr und der
LandesstraBenbaubehorde wurde fur die Uberfiihrung der Radwegebedarfsplane folgende
Vorgehensweise entwickelt:

1. Bereits begonnene MalRnahmen des Vordinglichen und Weiteren Bedarfs der
Radwegebedarfsplane sollen weitergefiihrt und umgesetzt werden.

2. Die in den Radwegebedarfsplanen im Vordringlichen Bedarf gefuhrten Malinahmen
sollen mit dem Landesradverkehrsnetz Uberlagert werden. So soll festgestellt werden,
welche Verbindungen der Radwegebedarfsplane weiterhin an Bundes- und
Landesstral3en durch die Landesstral3enbaubehérde umzusetzen sind.

3. Daruber hinaus ist festzustellen, welche stralRenbegleitenden Vorhaben durch eine neue
Routenflihrung an anderer Stelle ersetzt werden. Fur die Umsetzung dieser MalRnahmen
sind die Kooperations- und Beteiligungsméglichkeiten des Landes zu prufen.

4. Alle weiteren MalBnhahmen des Vordringlichen Bedarfs werden abschlie3end noch
einmal anhand der Planungsmethodik geprift und entfallen, soweit sich keine
Alltagstauglichkeit ergibt. Verbleibende MaRnahmen werden anhand der gesetzten
Quialitatskriterien neu bewertet und in die Priorisierung des Landesradverkehrsnetzes
tbernommen.

5. Die MalRnahmen des Weiteren Bedarfs — die nicht zu Nr. 1 zdhlen — entfallen, soweit sie
im Landesradverkehrsnetz nicht enthalten sind.

Priorisierung der Malihahmen des Landesradverkehrsnetzes

Fur die Priorisierung der MaRnahmen des neuen Landesradverkehrsnetzes bedarf es einer
fur die Baulasttrager aber auch fir die Bevdlkerung nachvollziehbaren Bewertungsmethodik.
Grundlage hierfirr sind die im Rahmen der Netzkonzeption erarbeiteten Qualitatsstandards.
In Abstimmung zwischen dem Ministerium fir Landesentwicklung und Verkehr und der
LandesstralRenbaubehérde wurde folgende Methodik fiir die Malinahmen in der
Zustandigkeit des Landes erarbeitet, die im nachsten Schritt in der Planungsgruppe mit der
Vorgehensweise der Kommunalebene abgestimmt werden soll:

1. Prioritat 1
Begonnene Malinahmen sind fortzufiihren und umzusetzen.

2. Prioritat 2
Netzlicken sind prioritar zu behandeln und zu schlieR3en. Die Priorisierung erfolgt
anhand der Verkehrsbelastung. Zur Erh6hung der Verkehrssicherheit soll im
Aul3erortsbereich tbergangsweise bis zur Umsetzung einer Radverkehrsanlage eine
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit gepruft werden.
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Netzlicken liegen vor, wenn keine nutzbare Radverkehrsanlage bei folgenden
zulassigen Hochstgeschwindigkeiten und Verkehrsbelastungen vorhanden ist:
bei 50 km/h ab 5.000 Kfz/Tag bzw. 500 Kfz/h,

bei 60 bis 70 km/h ab 4.000 Kfz/Tag bzw. 400 Kfz/h,

bei 80 bis 100 km/h ab 2.500 Kfz/Tag bzw. 250 Kfz/h

und bei mehr als 100 km/h unabhangig von der Verkehrsbelastung.

Prioritat 3

Auf Verbindungen im sogenannten Ubergangsbereich ist die Fiihrung im Mischverkehr
zunéachst grundsatzlich zulassig. Dies trifft auf Verbindungen zu, die eine mittlere
Verkehrsbelastung aufweisen. Fur diese Verbindungen ist jedoch in jedem Einzelfall zu
prifen, ob aufgrund besonderer Rahmenbedingungen (beispielsweise ein hohes
Aufkommen vulnerabler Personengruppen, ein besonders hohes
Radverkehrsaufkommen, zu geringe Stral3enbreiten oder ein erhdhtes
Unfallaufkommen) neben der Fuhrung im Mischverkehr ein Zusatzangebot geschaffen
werden muss. Anhand dieser Kriterien soll eine Bewertungsmatrix erarbeitet werden,
nach der diese Malinahmen zu bewerten und zu priorisieren sind.

In den Ubergangsbereich fallen Verbindungen ohne nutzbare Radverkehrsanlage bei
folgenden zulassigen Hochstgeschwindigkeiten und Verkehrsbelastungen:

bei 50 km/h ab 3.000 Kfz/Tag bzw. 300 Kfz/h,

bei 60 bis 70 km/h ab 2.500 Kfz/Tag bzw. 250 Kfz/h

und bei 80 bis 100 km/h ab 1.000 Kfz/Tag bzw. 100 Kfz/h

Prioritat 4

Im Zuge von Um- und Ausbaumafinahmen an Bundes- und Landesstraf3en sollen
vorhandene Radverkehrsanlagen, die nicht den Mindeststandard erfillen, im
Zielstandard hergestellt werden.

Prioritat 5

Im Zuge von Um- und Ausbaumafinahmen an Bundes- und Landesstraf3en sollen
vorhandene Radverkehrsanlagen, die bisher nur dem Mindeststandard entsprechen, an
den Zielstandard angepasst werden.

MalRnahmen aulRerhalb des Landesradverkehrsnetzes

Der Bestand der stra3enbegleitenden Radwege an Bundes- und Landesstral3en ist zu
erhalten und im Zuge von Um- und Ausbaumafnahmen an den Zielstandard anzupassen,
unabhangig davon, ob eine bestehende Radverkehrsanlage Bestandteil des
Landesradverkehrsnetzes ist.

Will ein anderer Baulasttrager eine Radverkehrsanlage an einer Bundes- oder Landesstralie
umsetzen oder ertiichtigen, die der Prioritat 2 bis 5 zugeordnet werden kann, wird die
Umsetzung der MalRhahme durch das Land unterstitzt, unabhangig davon, ob diese
Verbindung Bestandteil des Landesradverkehrsnetzes ist.
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Fahrverbindungen

Fir die im Landesradverkehrsnetz tiber Fahren gefuhrten Verbindungen sind
Verkniipfungsmaoglichkeiten mit dem OPNV als Alternative fir den Ausfall der
Fahrverbindung zu prufen.

Auswirkungen des Mindestiberholabstandes auf Mischverkehrsfiihrungen

Die Einfihrung von Mindestabstanden innerorts und auf3erorts eines Kraftfahrzeugs bei
einem Uberholvorgang mit einer radfahrenden Person fiihrt bei zu geringen Fahrbahnbreiten
dazu, dass ein Uberholvorgang nicht mehr regelkonform durchgefiihrt werden kann. Es ist zu
prifen, inwieweit dies auf die Teilabschnitte des Landesradverkehrsnetzes mit
Mischverkehrsfiuhrung zutrifft und welche Ma3nahmen hieraus abzuleiten sind.

Nutzen von Synergieeffekten

Zur Feststellung moglicher Synergieeffekte sollen das Netzkonzept fur das landliche
Wegenetz und die touristischen Radrouten mit dem Landesradverkehrsnetz tiberlagert
werden. Doppelungen von Netzverbindungen sollen im Sinne von Umwelt- und Naturschutz
sowie personellem und finanziellen Aufwand fir Bau und Erhaltung soweit moglich
vermieden werden.

Vervollstandigung und Digitalisierung der Daten

Die Daten zur Radverkehrsinfrastruktur auf der Landesebene sind fortlaufend zu
aktualisieren und werden den Kommunen kostenfrei zur Verfligung gestellt.

Fehlende Informationen sind nachzuarbeiten. Zur abschlieRenden Feststellung, welche
Teilabschnitte des Landesradverkehrsnetzes als Netzlicke einzustufen sind, missen im
kommunalen StraRennetz Verkehrserhebungen durchgefiihrt und fiir alle betreffenden
StralRenabschnitte die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten festgestellt werden. Die
Durchfiihrung einer Zustandserfassung und -bewertung der Radverkehrsanlagen des
Landesradverkehrsnetzes wird ein umfassendes Lagebild und weitere Daten, wie
beispielsweise Breitenangaben liefern. Die Daten sind im Netzkonzept entsprechend
nachzupflegen.

Es wird angestrebt, mit dem Aufbau einer vereinfachten und bedienerfreundlichen
Arbeitsplattform (ALRIS) die ebenen-lbergreifende Zusammenarbeit der Baulasttréger zu
erleichtern. Hier sollen die Daten der Landesebene und der Kommunen zusammengefihrt
werden. Die Kommunen sollen bei der Erfassung und Aktualisierung eigener digitaler
Radverkehrsdaten unterstiitzt werden.
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