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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 Verschleil3
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 flir den Bau von Verkehrsinfrastruk-
tur bei einer gleichzeitigen Steigerung der Verkehrsleis-
tung. Der Radverkehr bringt also diverse Okologische,
okonomische 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.
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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-
fur 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 konnen Bus und
Bahn attraktiver werden. Die Mitnahme und Abstell-
moglichkeiten an Haltepunkten erleichtern die letz-
te(n) Meile(n).

StadtLabor



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 StraRenraume teil-
weise entgegen. Es gilt vorhandene Qualitdten 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 fir 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 Uibergeordnete 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

o Wirtschaftsférderung

¢ 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 1. 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 4 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 o6ffentlicher 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 Kanale 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”

StadtlLabor

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 Biir-
ger hatte bereits am ersten Workshop teilgenommen.

Abb.3  Beteiligung im Ersten Workshop

1 ’.\\-é_l

B
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Abb. 4  Anregungen aus dem Ersten Workshop (Auswahl)
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1.6 Grundsatze und Ziele der
Radverkehrsforderung

Mobilitdt in der Stadt sowie im landlichen Raum soll in
Zukunft ressourcenschonend, bezahlbar, komfortabel
und sicher sein. Das Fahrrad als vielseitiges, kostengtlins-
tiges, gewohntes und funktionales Fortbewegungsmittel
sorgt fiir ein besseres Klima, flir mehr Gesundheit, liber-
windet Mobilitdtsdefizite 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

landlichen 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 nurin 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 Erhéhung
der Verkehrssicherheit ist beim Radverkehr von gro-
Rer Bedeutung. Radfahrende miissen mit dem Ge-
fihl der Sicherheit am Strallenverkehr 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 StralRen.

8 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

™
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
Lairmminderung sind nur ein Teil der Vorteile, die
Radfahrende auf der Fahrt genieSen. 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 -flachen 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
flir 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 grofen
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
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Viele Akteure kénnen Radverkehr \n_/'_._._
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 Erhéhung
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

Grundsatzliche Anforderungen an '
effektive Radverkehrsférderung o
Radverkehrsforderung ist weit mehr als nur die
Schaffung der bendétigten 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.

Infrastruktur (GF3) e

* Netz und Wege
* Verkehrszeichen
* Anbindung OV

* Barrierefreiheit

* Fahrradmitnahme OV \

I v
* Informieren

Tourismus/Freizeit

* Touristische Radrouten

”--'.&‘\3\. i

SN

» Kaufen/Leihen/Reparieren \S__) -

P s
L

Parken

* Wohnen/Arbeit/weitere Ziele
* Sicher und iberdacht
# Ladestation, Luftpumpe etc.

besitzen laut dem Zweirad-Industrieverband ein
Fahrrad und es gibt rund 73,5 Millionen Fahrrader.
Jedoch dominiert der motorisierte Individualver-

;-- * Geflihrte Routen 5

* Wegweisung

kehr immer noch die StralRen.

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 StralRen-
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
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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 MaRRnahmen 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-

10 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

Durchschnittliche Wegelénge: 6 km
Anzahl der Wege: 180 pro Person/Jahr

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. Nahrdumliche 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 Uberregionalen 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

Eilll_'ilih

Gerbsted

“Boseburg

Volkstedi
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- 186
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Legende
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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)

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 verfligen der neu ausgebaute
Wolferéder Weg, aber auch die bestehende UnterriR-
dorfer Stralle oder die Gerbstedter Chaussee nicht tiber
Radwege bzw. sind hinsichtlich ihrer Verkehrsbelastung
als sichere Radrouten nicht empfehlenswert.

e

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 Netzllicken mit Prioritcit |

S —— Netzllcken mit Prioritat 2
Abb. 8 RadW_egenetz des Landkreises Mansfeld-Stidharz
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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 Verkniipfung von Radver-
kehr und OPNV (Mobilitdtshubs), die Verbesserung der
Wegweisung bis zu konkreten MaRnahmen wie die Off- Richtung
nung der Einbahnstral3en fir den Radverkehr in Gegen-
richtung im Kernstadtbereich oder die Nutzbarmachung
landwirtschaftlicher Wegeinfrastruktur. Fir den Kern-
stadtbereich benennt es verkehrsbedingte Gefahrenzo-
nen, die es prioritar zu entscharfen gilt.

Punkte aus dem INSEK zur Radverkehrsforderung

(Auswahl):

¢ Ausbau des Radwegenetzes, vor allem zwischen den
Ortschaften

e Verbesserung der Verknilipfung von FulR-, Rad- und
Pkw-Verkehr mit dem OPNV an zentralen Orten (mo-
bilitdtshubs), z. B. in Wolferode und Helfta

Sangerhausen

Richtung
Halle

j: Rachuegebestond

lendwirtschaftliche Nutzwege
patenziell o Rodwegeverhindung
2u entuidieln

o zentrale Nord-Sod-0Rn-
Enschilaungsachs:
Mobditatdwls (SMUR)

potangielis Standorte Moblisatutotion

S ———
¢ Abbau von Verkehrskonflikt-Punkten z. B. im Bereich & touithie Roumhiing
BahnhofstraBe/Hallesche Str. — trmee
e Weiterflihrung des verkehrsberuhigten Bereichs in Abb. 10 INSEK Eisleben, Strategisches Leitbild Handlungsfeld Mobilitt

der FreistralSe

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

e Offnung der EinbahnstraBen fiir Radfahrer im Kern-
stadtbereich

¢ Ausbau Fahrrad-Abstellanlagen

Musiksdhule E
-

Eisleber
Wiesa

Problemlagen an der Ringstrafie Jdurch
hohe Ve r‘kehlsbe-astung

reblemlagen an der Engsrraﬂe durc
hohe Verkehrsbelastung

L]
Malzschoune 4

’ Vessshisberuhigte

Richtung Babm ot
Maker Lajf

/
/
/

L Fulilaufige Verbindung von Bahinhof & A
Mzker Lab an die Innenstadt ‘.. R
gt “\ \
! Erschliefiung der innenstardt
% 4N
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\ Gute Anbindung zentraler Orte an die
AR \Innenstadt > Theater, vhs, Maker Lab .,

O Bushaheneils
EI Potenzial zu verkehes-
berunigtem Beresch
B Offentiiche Parkplatze in der
Mahe des Innenstack
o Gedahrensitustion
- Unattraletive Wegesauanon
— Ringstrafienprojekt
w— Wege m der Innenstadt,
die zu beruhigen sind
wam Praferierte Wegsbesichung
Innenstadt < Bahnhof
Bahnsrecke

W enrale Orte

Defizit Gestaltung Kreuzungspunkt &
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~
zukiinftiges ?
Maker Lab r

Bahnhof &
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tuell: Planaufstellungsverfahren zum Umbau)

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

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)

Mit den Empfehlungen flr 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 fir
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, Oberflaichenqualitaten)
und stellen die Eigenschaften und Einsatzbereiche der
einzelnen Fuhrungsformen (z. B. Radweg, Radfahrstrei-
fen, Fahrbahn) des Radverkehrs vor.

Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)

Die Richtlinien fiir 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)

StadtlLabor
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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 zweitgroRten
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-Thdalmann-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
Siden, 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
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Abb. 13 Ubersicht der Ortsteile Eislebens
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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 Bertiicksich-
tigung von Steigungen und Gefallen eine relevante Vari-
able fiir die Radverkehrsplanung. So haben Hohenunter-
schiede und Gelandestrukturen mafgeblichen 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 fir 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 StralSen 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 Gefdahrdungsbereichen
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 Wolferéder
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Abb. 18 StraRenschiaden durch Erdfdlle, Zerrspalten, ehemalige B 180
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 benoétigen. Diese sind
gesondert aufgefiihrt.

Quellen und Ziele des touristischen bzw. Freizeitradver-
kehrs sind neben den Wohnsiedlungen und Verknlip-
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.
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Abb. 19 Quellen und Ziele des Radverkehrs in der Lutherstadt Eisleben

Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

17



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-
schliel3en. 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. flir 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 verfliigt Wolferode
Giber einen Kindergarten.

Abb. 21 Kita in Eisleben (Quelle: kindertageseinrichtungen-eisleben.de)
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@ Kindergarten
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Abb. 20 Einrichtungen mit empfindlichen Nutzergruppen der Lutherstadt
Eisleben

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

Die meisten groRen HauptverkehrsstralRen verfiigen 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 StrafRen
liegen (Wohnungen, Geschéfte, Arbeitsplatze etc.) kon-
nen diese nicht aus dem Zielnetz ausgeklammert wer-
den. Es gilt, einen angemessenen Kompromiss in der
StralRengestaltung und der verkehrsorganisatorischen
Anordnung zu finden, der allen Verkehrsteilnehmenden
eine sichere Fort-bewegung gewahrleistet.

Das HauptverkehrsstraRennetz in der Kernstadt ist aktu-
ell nicht intuitiv begreifbar. Die RammtorstraRe, Freistra-
Re und die NuBbreite erfiillen faktisch eine Hauptver-
kehrsfunktion, fir 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)

StadtLabor

fehlende Radverkehrsanlagen an HauptstralBen

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
StraRennetz

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 fiir 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 fiinf 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 GlockenstraBe 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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Legende
= 30 km/h und geringer Tempo-30-Zone
50 km/h Verkehrsberuhigter Bereich

= Mehr als 50 km/h FuBgédngerzone

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, Unfille 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 Unfille oder -hdaufungen vorkommen.

StadtLabor
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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)

D

B Fihrung im Mischverkehr

Fiihrung im Mischverkehr
Einzelfallpriffung bzgl. Zusatzangebot

| Radverkehrsanlage erforderlich

Abb. 33 Grenzwerte fiur 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 héher-
wertiges OPNV-Angebot. Linien 410 und 420 verbinden
jeweils stiindlich Eisleben mit Mansfeld, Hettstett und
Aschersleben und haben dort getaktete Anschlisse zu
Verbindungen des Schienenpersonennahverkehrs. Die
Plus-Bus-Linie 700 verkert stiindlich 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 GroRteil der genannten Buslinien halt 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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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 Qualitdten 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 HauptverkehrsstraBen
Abb. 39 Bestehende Radverkehrsanlagen
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3.13 Eigenstandige Wege

Eigenstandige Radwege sind Wege, die unabhangig des
bestehenden StraRennetzes verlaufen. Diese kdnnen fir
den Radverkehr angeordnete und entsprechend beschil-
derte Wege sein sowie landwirtschaftlich genutzte Stra-
Ren, die fiir den Radverkehr freigegeben sind. Aus Sicht
des Radverkehrs stellen eigenstdandige 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 untermalig 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 groberem Kies. Teil-
weise sind sie vollig unbefestigt und stellen eine potenzi-
elle Verbindung dar, falls sie ertlichtigt wirden.

Radweg Hallesche StraRe

1S %&T( )M,/ D0TI/TI(E

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

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

Analyse der eigenstandigen Wege

Abb. 42 Potenziale Griinachsen
Abb. 43 UntermaRig

Abb. 44  Landliche-,
Wirtschaftswege

Abb. 45 Netz im verdichteten
Stadtraum

Schlechte Belagsqualitaten

Abb. 47 Blaue Chaussee:
Natursteinpflaster

Abb. 46 Friedrichsberg: grober
Schotter
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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.
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Abb. 74 Bundesweite Trends im ADFC-Klimatest
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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

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 (iber de K 2319 im Mischverkehr ge-
flhrt. Nordlich davon verlauft sie tGiber den schlecht aus-
gebauten Wolferoder Weg.

34 Radverkehrskonzept Lutherstadt Eisleben

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. Fir
die Bewohner:innen Eislebens ist er eine gute Verbin-
dung zum SiiBen See. Die Realisierung des Kupferspu-
ren-Radwegs ware ein grofler Gewinn fiir 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 Qualitaten. 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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Ubersicht der linearen MaRnahmen

Polleben
Volkstedt
OberriRdorf
Eisleben
Wolferode
Helfta
Bischofrode
Rothen-
schirmbach Legende
Osterhausen

Abb. 88 Darstellung aller linearen MaRnahmen

StadtLabor

Lineare MaBnahmen
=== Bau Radweg / Geh- und Radweg
=== Deckensanierung
= Jmgestaltung
== (Offnung EinbahnstraBe
FahrradstraRe
Freigabe fir den Radverkehr
Gehweg Fahrrad frei
Tempo 30
Markierung Radfahrstreifen
Markierung Schutzstreifen
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