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2 Malinahmenibersicht der gewahlten Trassenabschnitte (1)

Stendal - Uchtspringe Radwegedirektverbindung

Lid. Teil- Jetziger Zustand/ | Befestigung Linge
Nr. [ Abschnitt . Trasse Beschreibung aus der Vor-Ort-Befahrung . Sonstige MaBnahmen Kosten
neu abschnitt Befestigung neu [m]
1|Abschnitt 1 |Ala Stadtseeallee Kreuzung Moltkestralle - schmaler Radfahrstreifen, Ampelsteuerung nachteilig fir Radverkehr bessere raumliche 1.167 10.000,00 €
Weiterer Verlauf (Bis Werner-Seelenbinder-Stralle) - Radfahrstreifen zu schmal, Vorbereitung Trennung erforderlich
der Nebenanlagen, auf Griinstreifen Markierungsarbeiten
ab Werner-Seelenbinder-Stral3e - Radfahrstreifen auf der Stralle ok, teilweise auf Geh-/Radweg
gefiihrt -> irritierend, aber fachtechnisch ok
Kreuzung Dr.-Kurt-Schumacher-Straf3e - nachteilige Ampelsteuerung, am Kaufland starke
Konkurenzsituation mit FuBgangern / abgestellten Fahrradern, bessere rdumliche Trennung
erforderlich
2|Abschnitt 1 |A1b Uchtewall / Radweg an der |Gut ausgebauter Asphaltweg, landschattlich reizvoll bis Hohe Tierpark. Ab da (Uchtewall) kein  |Asphalt, guter - bessere raumliche 1148 5.000,00 €
Uchte Radweg vorhanden - Stral3e, auf Verkehr achten Zustand Trennung erforderlich im
Abschnitt ab Tierpark;
Markierungsarbeiten
3|Abschnitt 1 |A1c Moltkestralle - Markt Aula Winckelmann Gymnasium - Asphaltweg, schlechter Zustand; Asphalt, schlechter |Asphalt4 m Kreuzung Wuste Worth - 560 91.000,00 €
Kreuzung Westwall - nicht fiir Radfahrer ausgelegt; Zustand L=110 m: Querungshilfe
ﬁmdenc'hsIt(ircI’glo: -|u?bBe'tf)T'Sttiﬁte|<r(V|?\,/'e|? pirallel)dsr SttLarie, tQTge\f\}altung geplant. Erdweg, schlechter
n der privaten Schule / Bibliothek (Birkenhagen) breit befestigter Weg; -
Kreuzusg Wiste Worth - Querungshilfe? ° ° ° Zustand L=110m Prlaster 2 m
Birkenhagen - wird als Fahrradstral3e entwickelt - Markt (Ziel)
4|Abschnitt 2 [A2a Stadtseeallee West, StraRenbegleitender Geh-/Radweg an der Stadtseeallee Pflaster bzw. - 494
Stadtsee Il Radweg gepflastert bzw. auf der Fahrbahn ok Asphalt, guter
Zustand
5(Abschnitt 3 [A3a Uenglinger Weg - Briicke Uber die Eisenbahnstrecke Stendal-Osterburg, Asphalt, guter Zustand Schotter, schlechter |Asphalt 3 m bessere raumliche 1130 55.000 €
Eisenbahnbriicke Auf der Strafle, aber wenig Verkehr Zustand L=175m Trennung erforderlich 5.000 €
Albrecht-Durer-StraRe - giCh"l:"C‘jS %”‘”:“a”'?ge" S;hﬁ"tf“"’egf nur f;" fahgré‘fdﬁr' O';\ oubodart Markierungsarbeiten
urch die Gartenanlagen Schotterweg von Autos befahren, Ausbaubeda
.I}Ao?\);rljr:aer:-::zasptlffgt;aﬂe _ |Uenglinger Weg bis zﬂr Eisenbahnbrgcke - Asphalt, StraBe, wenig befahren, ok. ges. 60.000 €
Jugendclub Zenit -
Gartenanlagen
6[Abschnitt 4.1|A4.1b Wahrburg - Uenglinger Bahniibergang gesperrt, seitliche Ausweichméglichkeit (schieben), Schotterweg, schlechter Schotter 4 m, Asphalt 3 m Die Gestaltung des 907 220.000,00 €
Weg Zustand schlechter Zustand Bahnubergangs ist nicht
Bestandteil der
MaRnahme
7|Abschnitt 4.2(A4.2a Wahrburg - Abzweig Asphaltweg an der Bahn entlang, OK Asphalt, guter N 1987
Tornau Zustand
8|Abschnitt 4.2|A4.2b Abzweig Tornau - Abzweig |StraRenbegleitender einspuriger Radweg, guter Zustand Asphalt, guter - 2024
Haltepunkt Méringen Zustand
9|Abschnitt 4.2|A4.2c Abzweig Haltepunkt Schotterabschnitt mittelmaRig befahrbar, katastrophaler Natursteinpflasterweg Schotter und Asphalt 2 m; 781 165.000,00 €
Méringen Natursteinpflaster, [ein Streifen
schlechter Zustand |wird grundhaft
neu hergestellt
10|Abschnitt 5.1(A5.1b Haltepunkt Méringen - parallel A5.1a, dhnlicher Zustand; Schotter, sehr schlecht befahrbar Schotter, schlechter [Asphalt 3 m 2677 615.000,00 €
Nahrstedt Zustand
11|Abschnitt A5.2a.1 Kreuzung Vinzelberg - Asphaltweg, gut ausgebaut; ab Hohe Bahnhof kaum befahrbares Natursteinpflaster Natursteinpflaster, |Asphalt 2 m; 520 85.000,00 €
5.2a Bahnhof schlechter Zustand |ein Streifen
L=330 m wird grundhaft
neu hergestellt
12|Abschnitt Ab5.2a.2 Bahnhof Vinzelberg - Asphaltweg (850 m); Schotter (600 m), Unterfihrung B 188 Asphalt (390 m), Schotter bis an Schotter, schlechter |Asphalt 3 m 2429 285.000,00 €
5.2a Nahrstedt Ortslage Nahrstedt (400 m) Zustand L=1200 m
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2 Malinahmenibersicht der gewahlten Trassenabschnitte (2)

Lfd. Teil- Jetziger Zustand/ | Befestigung Linge
Nr. | Abschnitt . Trasse Beschreibung aus der Vor-Ort-Befahrung . Sonstige MaBRnahmen Kosten
neu abschnitt Befestigung neu [m]
13| Abschnitt A5.2a.3 Nahrstedt Ortslage Asphalt, Stralse, kein Radweg bessere raumliche 779 5.000,00 €
5.2a Trennung erforderlich
Markierungsarbeiten
14| Abschnitt 6a |A6a.1 Anschluss Volgfelde Guter Zustand, kurz vor Vinzelberger Kreuzung Kastenrinne lose, Absackungen am Hydrant, | Asphalt, guter - Ausbau StraRenquerung | 1716 20.000,00 €
Richtung Vinzelberg Schieberkreuz; StraRenquerung fehlt Zustand
15(Abschnitt 6b [ABb.1 Anschluss Volgfelde - Guter Zustand, Beschilderung in der Ortslage fehlt Asphalt, guter - Beschilderung in der 790 5.000,00 €
Ortslage Volgfelde Zustand Ortslage; bessere
rdumliche Trennung
erforderlich
Markierungsarbeiten
16|Abschnitt 6b |A6b.2 Ortslage Volgfelde - Wenig befahrene Kreisstralle, Ausbaubedarf; Querschnitt: Bankett 0,5 m - Asphalt 4 m - Asphalt 4 m, Asphalt 4m - KreisstraBe! 1560 495.000,00 €
Borgitz Sommerweg 1 m - Bankett 0,50 m schlechter Zustand - Schulweg
17|Abschnitt 7b |A7b.1 alter Bahnhof Uchtspringe -|Radweg neben der StraRe, gut befahrbar, Pflaster Pflaster, guter - 640
Bahnhaltepunkt Zustand
Uchtspringe
18|Abschnitt 7b |A7b.2 OL Borgitz, Borgitz Borgitz strallenbegleitender Radweg; Lindenweg, wenig befahrene Anliegerstrale Pflaster, guter - 454
Lindenweg Zustand
19|Abschnitt 7b |A7b.3 Borgitz - Uchtspringe Waldweg, gut befahrbar bei trockenen Verhéltnissen; ab Friedhof Uchtspringe Pflaster Erdweg, schlechter [Asphalt 3 m 1240 270.000,00 €
Zustand L=1000 m
20|Abschnitt 7b |A7b.4 Ortslage Uchtspringe Natursteinpflaster, an der Pathologie, Betonsteinpflaster, mittelmaRig befahrbar Pflaster Gelande der Salus 700
GmbH; Denkmalschutz;
Ausbau nur gemeinsam
mit dem
Strallenbaulasttrager
Gesamt 2.331.000,00 €
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3 Untersuchung der Eignung einzelner Trassenabschnitte (1)

Lfd.
Nr.
neu

Abschnitt

Teil-
abschnitt

Trasse

Beschreibung aus der Vor-Ort-Befahrung

Bewertung zur Eignung als Radschnellverbindung

Gefahrdung
durch
PKW/LKW

Separation
vom
FuRverkehr

Breite mind. 3m
bei einstreifig, mind.
4 m bei zweistreifig)

Befestigung/
Belags-
qualitat

Steigung

Gerad-
linigkeit

Land-schaft/
Stadtebau

Zeit-Verluste
an Knoten-
punkten
mdglich

Summe
(min = 8 Pkt.,
max. = 40 Pkt.)

—_

Abschnitt 1

Ala

Stadtseeallee

Kreuzung MoltkestralRe - schmaler
Radfahrstreifen, Ampelsteuerung nachteilig fur
Radverkehr

Weiterer Verlauf (Bis Werner-Seelenbinder-
StralRe) - Radfahrstreifen zu schmal,
Vorbereitung der Nebenanlagen, auf
Grunstreifen

ab Werner-Seelenbinder-Stral3e -
Radfahrstreifen auf der StralRe ok, teilweise auf
Geh-/Radweg gefiihrt -> irritierend, aber
fachtechnisch ok

Kreuzung Dr.-Kurt-Schumacher-Strafe -
nachteilige Ampelsteuerung, am Kaufland
starke Konkurenzsituation mit Fulgéngern /
abgestellten Fahrradern, bessere rdumliche
Trennung erforderlich

Abschnitt 1

A1b

Uchtewall / Radweg an der
Uchte

Gut ausgebauter Asphaltweg, landschaftlich
reizvoll bis Hohe Tierpark. Ab da kein Radweg
vorhanden - Stral3e, auf Verkehr achten

Abschnitt 1

Alc

MoltkestraRe - Markt

Aula Winckelmann Gymnasium - Asphaltweg,
schlechter Zustand;

Kreuzung Westwall - nicht fir Radfahrer
ausgelegt;

Am Monchskirchhof - unbefestigter Weg parallel
der Stral’e, Umgestaltung geplant.

An der privaten Schule / Bibliothek
(Birkenhagen) breit befestigter Weg;

Kreuzung Wiste Worth - Querungshilfe?
Birkenhagen - wird als Fahrradstrale entwickelt
- Markt (Ziel)

Abschnitt 2

Stadtseeallee West,
Stadtsee Il

StraBenbegleitender Geh-/Radweg an der
Stadtseeallee
Radweg gepflastert bzw. auf der Fahrbahn ok

Abschnitt 2

A2b

Ludwig-Turek-Stralle,
Wahrburger Stralle

Abbiegen auf Ludwig-Turek-StralRe, rechts
halten; groRRe Betonplatten als kombinierter Rad
und Gehweg, dann zur Wahrburger Strale,
Betonsteinpflaster, kaum befahren

Kein Radweg auf der Stralle, wenig Verkehr, bis
zur Einmiindung Wahrburger Stralle

Abschnitt 2

A2c

Schachtweg,
Eisenbahniiberfiihrung

Asphalt, gut befahrbar; groRe Steigung tGber die
Briicke

~

Abschnitt 2

A2d

Schachtweg, Einmiindung
Wahrburger StraRe /
Uchtewall

wenig befahrene, schlecht ausgebaute
Betonplatten / Asphaltstralle
Max-Planck-Strafe - bis Anbindung 3a

Seite

1 = schlecht, 5 = hervorragend
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3 Untersuchung der Eignung einzelner Trassenabschnitte (2)

Bewertung zur Eignung als Radschnellverbindung

Zeit-Verluste

Lfd. . Gefahrdung | Separation ; Befestigung/
. - ) Breite (mina. - - -1 Summe
Nr. | Abschnitt ab-gc?:nitt Trasse Beschreibung aus der Vor-Ort-Befahrung durch vom bei einst,e(i::;,n:ﬂ:f Belags- Steigung IG?r:d.t Lg?fi dtsck? aftf| an Knkc;ten (min = 8 Pkt,
neu PKW/LKW | FuBverkehr | #moeizveisieiia) | qualitat nigie! adiebau | punrien - me - sopr)
mdglich
1 = schlecht, 5 = hervorragend
8|Abschnitt2  |A2e Uchtewall Querverbinder von der Wahrburger Strale auf 26
den Uchtewall Richtung Stadtsee / Lidl
Sehr schlechter Betonplattenweg bis Kreuzung
mit Erich-Weinert-StralRe, Keine Ampel, auf
Verkehr achten
9|Abschnitt 3  |A3a Uenglinger Weg - Briicke Uber die Eisenbahnstrecke Stendal- 26
Eisenbahnbriicke Osterburg, Asphalt, guter Zustand
Albrecht-Durer-Strale - Max4Auf der StralBe, aber wenig Verkehr
Planck-StraRe - Johannes- Richtung Gartenanlagen Schotterweg, nur fur
Fahrrader - ok
Kepler-Stral3e - Jugendclub ;
Zenit - Gart | Durch die Gartenanlagen Schotterweg von
enii - Gartenaniagen Autos befahren, Ausbaubedarf
Uenglinger Weg bis zur Eisenbahnbriicke -
Asphalt, StralRe, wenig befahren, ok.
10|Abschnitt 3 [A3b Uenglinger Weg - Asphalt, guter Zustand, Anbindung an 30
Schachtweg Eisenbahnuberfiihrung Schachtweg
11 0[A3c Durch Stadtsee IlI Garten, Park, Stadtsee Ill, bis Dr.-Kurt-
Schumacher-Stralle; vorgeschlagene Strecke
nicht gefunden
12|Abschnitt 4.1 |A4.1a.1  |Wahrburg Ortslage Wahrburg, von der Eisenbahnbriicke 20
aus; Natursteinpflaster, schwierig befahrbar,
eng, Autoverkehr, anschlieRend Asphalt
13|Abschnitt 4.1 |A4.1a.2 |OL Wahrburg - Bahn Asphalt 21
14|Abschnitt 4.1 [A4.1b Wahrburg - Uenglinger Weg |Bahnlibergang gesperrt, seitliche 23
Ausweichmdglichkeit (schieben), Schotterweg,
schlechter Zustand
15|Abschnitt 4.2 (A4.2a Wahrburg - Abzweig Tornau |Asphaltweg an der Bahn entlang, OK
16|Abschnitt 4.2 [A4.2b Abzweig Tornau - Abzweig |Stralkenbegleitender einspuriger Radweg, guter 34
Haltepunkt Méringen Zustand
17|Abschnitt 4.2 (A4.2c Abzweig Haltepunkt Schotterabschnitt mittelmagig befahrbar, 26
Méringen katastrophaler Natursteinpflasterweg
18|Abschnitt 4.2 |A4.2d Haltepunkt Méringen - Alternativroute an der Bahn- 32
Tornau Umfahrungsstrecke, gut ausgebauter
Asphaltweg
19|Abschnitt 4.2 (A4.2e Tornau - Weg nach Alternativroute, straRenbegleitender Radweg an
Wahrburg der KreisstralBe, Zustand OK
20[Abschnitt 5.1 |A5.1a Nahrstedt - Haltepunkt am Ort Nahrstedt Asphalt, dann Schotter, sehr 25
Méringen schlecht befahrbar (stidlich der Bahn), dann
Uber die Bahnbriicke zum Bahnhaltepunkt
21|Abschnitt 5.1 [A5.1b Haltepunkt Méringen - parallel A5.1a, ahnlicher Zustand; Schotter, sehr|
Nahrstedt schlecht befahrbar
22|Abschnitt 5.2a|A5.2a.1 Kreuzung Vinzelberg - Asphaltweg, gut ausgebaut; ab Hoéhe Bahnhof 26
Bahnhof kaum befahrbares Natursteinpflaster
23|Abschnitt 5.2a|A5.2a.2  [Bahnhof Vinzelberg - Asphaltweg (850 m); Schotter (600 m),
Nahrstedt Unterfihrung B 188 Asphalt (390 m), Schotter

bis an Ortslage Nahrstedt (400 m)

Seite 6




3 Untersuchung der Eignung einzelner Trassenabschnitte (3)

Bewertung zur Eignung als Radschnellverbindung

Gefahrdung
durch
PKW/LKW

Separation
vom
FuRverkehr

Breite (mind. 3m
bei einstreifig, mind.
4 m bei zweistreifig)

Befestigung/
Belags-
qualitat

Steigung

Gerad-
linigkeit

Land-schaft/
Stadtebau

Zeit-Verluste
an Knoten-
punkten
maglich

Summe
(min = 8 Pkt.,
max. = 40 Pkt.)

Lfd. .
Nr. Abschnitt Tei- . Trasse Beschreibung aus der Vor-Ort-Befahrung
abschnitt
neu
24|Abschnitt 5.2a|A5.2a.3  |Nahrstedt Ortslage Asphalt, StralRe, kein Radweg
25|Abschnitt 5.2b|A5.2b Nahrstedt - Bahnhof Zubringer Nahrstedt - Querung zum Radweg
Vinzelberg fehlt; sehr guter Zustand, kurz vor Héhe
Bahnhof Vinzelberg Wurzelschaden
26|Abschnitt 6a [A6a.1 Anschluss Volgfelde Guter Zustand, kurz vor Vinzelberger Kreuzung
Richtung Vinzelberg Kastenrinne lose, Absackungen am Hydrant,
Schieberkreuz; Stralenquerung fehlt
27|Abschnitt 6b [A6b.1 Anschluss Volgfelde - Guter Zustand, Beschilderung in der Ortslage
Ortslage Volgfelde fehlt
28|Abschnitt 6b |A6b.2 Ortslage Volgfelde - Borgitz |Wenig befahrene Kreisstralle, Ausbaubedarf;
Querschnitt: Bankett 0,5 m - Asphalt 4 m -
Sommerweg 1 m - Bankett 0,50 m
29|Abschnitt 6¢c  |A6c Borgitz Gardelegener Weg |Sandweg, Sackgasse
30|Abschnitt 7a |A7a.1 Bahnhaltepunkt Uchtspringe |Weg durch den Wald, Trassenbreite 2,50 m,
- Querung B 188 wem gehért das Grundstiick?; tlw. Hohlweg,
Waurzeln, Ausbau schwierig méglich, Sandweg,
schlechte Befahrbarkeit
31|Abschnitt 7a |A7a.2 Querung B 188 - Beginn Befestigung Asphalt Breite = 2,70 m, auch vor
straRenbegleitender Radweg und hinter der Uberfiihrung, guter Zustand
32|Abschnitt 7a |A7a.3 Stralenbegleitender Befestigung mit Schotter, teilweise schlechter
Radweg B 188, Abschnitt Zustand, Breite 3,50 m, Lange des Abschnittes
Schotter ca. 290 m
33|Abschnitt 7a |A7a.4 StraRenbegleitender Asphalt, tiw. Wurzelschaden, Bankettpflege
Radweg B 188, Abschnitt  |erforderlich
Asphalt bis Anschluss
Volgfelde
34|Abschnitt 7b  |A7b.1 alter Bahnhof Uchtspringe - |Radweg neben der Stralle, gut befahrbar,
Bahnhaltepunkt Uchtspringe |Pflaster
35|Abschnitt 7b  [A7b.2 OL Borgitz, Borgitz Borgitz strallenbegleitender Radweg;
Lindenweg Lindenweg, wenig befahrene Anliegerstralte
36|Abschnitt 7b |A7b.3 Borgitz - Uchtspringe Waldweg, gut befahrbar bei trockenen
Verhaltnissen; ab Friedhof Uchtspringe Pflaster
37|Abschnitt 7b |A7b.4 Ortslage Uchtspringe Natursteinpflaster, an der Pathologie,
Betonsteinpflaster, mittelmaRig befahrbar
38|Abschnitt 7c  |A7c Borgitz-Staatser Siedlung -  [tlw. Pflaster, Schotter, spater Erdweg; Verlauf

Uchtspringe

der Abwasserdruckleitung; miindet hinter
Uchtspringe auf den Radweg; keine
Vorzugsvariante

Seite

1 = schlecht, 5 = hervorragend
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Stendal - Uchtspringe Radwegedirektverbindung
Kriterien der Punktevergabe bei der Bewertung der einzelnen Trassenabschnitte

Kriterium Erlduterung Bedeutung der Punktevergabe
Gefahrdung |Wie stark ist der |Starke Radverkehr auf |[Radverkehr auf |Eigene Spur fir |Gesonderter
durch Radverkehr Gefahrenlage, |der StraRe, der Stralie, Radverkehr Radweg, keine
PKW/LKW |durch den Radverkehr auf |mittlere wenig Berlihrungs-
motorisierten der StralRe, viel [Gefahrenlage, [motorisierter punkte mit
Verkehr motorisierter mittlerer Verkehr motorisiertem
beeintrachtigt? |Verkehr motorisierter Verkehr
Gibt es Verkehr
besondere
Gefahrdungspun
kte? Erfolgt eine
klare Abtrennung
zwischen
Radweg und
Stralke?
Separation |Werden die Gemeinsa-mer |Gemeinsa-mer [Gemeinsa-mer |Getrennte Komplett
vom Radfahrer durch [Weg fur Rad- |Weg fur Rad- |Weg fir Rad- [|Wege fir Rad- |getrennte

FuBverkehr [FulRganger und und und und Wege fir Rad-

behindert? Gibt |FuRverkehr, FuBverkehr, FuBverkehr, FuBverkehr, und

es eine schmal mittel breit Berlihrungs- FuRverkehr,
Gefahrdungslage punkte keine

von Fulgangern? Berlihrungs-

punkte
Breite (mind. 3|Wie breit ist der |Sehr schmal Schmal Mittel Mindestbreite |Breiter als
m bei zur Verfiigung Mindestbreite
einstreifig, |[stehende Streifen

mind. 4 m bei [fiir Radfahrer?

zweistreifig)

Befestigung/ |Wie rollt das Rad |Stark unebener |Unebener Mittlere Befestigt, mit |Befestigung im
Belags- auf dem Belag? |Belag, Belag, Verhéltnisse, |Strallen- guten Zustand
qualitat Kann mit hoher [Schotter, Schotter, unbefestigt, schaden

Geschwindig-keit |Feldstein- Feldstein- aber eben
gefahren pflaster, pflaster,
werden? Muss Lécher, Lécher,
Hindernissen Hindernisse Hindernisse
ausgewichen
werden?
Steigung [Wie stark ist der |Viele, lange Einige, lange [Mittlere Leichte Keine Anstiege

Anstieg der und steile und steile Anstiege Gelande-
Strecke? Gibt es |Anstiege, Anstiege, bewegung
Schwierigkeiten
fur Fahrrader
ohne
Elektroantrieb?

Gerad-linigkeit|Mussen Viele Richtungs-Einige Wenige Kurven Geradliniger
Abbiegepunkte |wechsel, Richtungs- Richtungs- Verlauf
an Kreuzungen |Kreuzungen, wechsel, wechsel,
beachtet Abbiegungen, |Kreuzungen, Kreuzungen,
werden? Lauft Wegweiser Abbiegungen, |Abbiegungen,
der Verkehr erforderlich Wegweiser Wegweiser
geradlinig? erforderlich erforderlich

Seite

Kriterium Erlduterung Bedeutung der Punktevergabe
Landschaft/ |Wie ist die Sehr Ungepflegte Eher griine Griine, Griine,
Stadtebau |Umgebung ungepflegte Flachen, Landschaft, weitlaufige, weitlaufige,
optisch Flachen, unattraktive interessante Landschaft abwechs-
einzuschatzen? |unattraktive Bebauung, Bebauung lungsreiche
Erfreut und Bebauung, unansehn-liche Landschaft
erfrischt sie das |unansehn-liche |Gebaude
Auge? Gebéaude
Zeit-Verluste |Gibt es Sehr viele Viele Einige Kaum Flussige Fahrt
an Knoten- [Kreuzungen mit [Knotenpunkte [Knotenpunkte [Knotenpunkte [Wartezeiten moglich
punkten sonstigem mit Wartezeiten |mit Wartezeiten [mit Wartezeiten
moglich Verkehr?
Ampelkreuzunge
n? Sind
Wartezeiten
maoglich?
8
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Veranlassung

Zielsetzung: In der Hansestadt Stendal mit ihren 18 Ortschaften mit insgesamt 30
Ortsteilen sollen der Freizeit- und Alltagsradverkehr gestarkt werden. Ziel ist neben der
Schaffung touristischer Routen, die regionale, aber auch Uberregionale Strecken
beinhalten, die Starkung des Radverkehrs, um insbesondere die CO2-Belastung zu
senken. Durch die Schaffung besser mit dem Rad zu befahrender Strecken werden Anreize
geschaffen, fur den Alltagsradverkehr auf den individuellen motorisierten Verkehr zu
verzichten und auf das Fahrrad umzusteigen. So soll erleichtert werden, taglich zu
bewaltigende Strecken, wie Wege zur Schule, zur Arbeit, das Bringen und Abholen von
Kindern zu Kindertagesstatten oder Grundschulen sowie Einkaufsfahrten auf zwei Rader

zu verlagern.

Hilfreich  zur  Starkung des Alltagsradverkehrs ist die  Schaffung von
Radwegeschnellverbindungen. Hier sollen insbesondere Orte verbunden werden, die die
oben genannten Wegziele beinhalten und daher besonders attraktiv anzufahrende
Radfahrziele darstellen. Vorhandene Infrastruktur ist soweit wie moglich zu nutzen, ist dies
jedoch nicht méglich, muss durch den Ausbau vorhandener Trassen zu besseren
Radwegen die Infrastruktur aufgebessert werden.

Im vorliegenden Bericht wird eine Verbindung der Kernstadt Stendal mit dem stidwestlich
gelegenen Uchtspringe untersucht. Die Grunde fur die Auswahl werden im weiteren naher
dargelegt.

In mehreren Bundeslandern ist die Konzeption und der Bau von Radschnellverbindungen
geplant. Federfuhrend sind hierbei naturlich die Metropolen, wie Minchen, Berlin, die
Metropolregion Rhein-Main, die Metropolregion Hannover, die Region rund um Hamburg
unter  Einbeziehung der angrenzenden Bundeslander, sowie verdichtete
Siedlungsstrukturen in Nordrhein-Westfalen und Rheinland-Pfalz.

Vereinzelt wurden auch schon Mafinahmen durchgefihrt, wie der Radschnellweg Ruhr,
der abschnittsweise ausgefuhrt ist (www.rvr.ruhr). Beispielhaft ist auch der E-
Radschnellweg in Géttingen zu nennen. Er verbindet den Géttinger Bahnhof kinftig mit
dem Nordcampus der Georg-August-Universitat. Die Teststrecke wird 4 km betragen.
Begleitet wird das Projekt durch Forschungsvorhaben (Quelle: www.uni-
goettingen.de/de/eradschnellweg/450893.html)
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Literaturrecherche - Stand der Radschnellverbindungen in
Deutschland und Europa, Arbeitspapier ,,Einsatz und Gestaltung von

Radschnellverbindungen®

Arbeitspapier ,,Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen*

Einfiihrung

Im Vorfeld der Erstellung des Konzepts wurde das Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung
von Radschnellverbindungen® von der Arbeitsgruppe Stralenentwurf in der
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, erschienen im FGSV Verlag,
Ausgabe 2014 im Hinblick auf die Umsetzbarkeit mit den vorgefundenen

Randbedingungen ausgewertet.

Die Erarbeitung des Arbeitspapieres tragt dem Bestreben Rechnung, eine Zunahme des
Radverkehrs zu forcieren. Hier sind neben dem Gesundheitsaspekt, der Einsparung von
CO2 durch die Verringerung des motorisierten Verkehrs, dem innerstadtischen Parkdruck
auch die erweiterten technischen Méglichkeiten wie Pedelecs zu nennen. Dabei ist es aber
wichtig, zugig befahrbare, umweg- und wartezeitarme Routen bereit zu stellen, sowie

bestehende oder potentielle Aufkommensschwerpunkte des Radverkehrs zu verbinden.

Definition
Im Arbeitsblatt wird unter Punkt 2 eine Definition von Radschnellverbindungen hergeleitet.

»,Radschnellverbindungen (RSV) sind Verbindungen im Radverkehrsnetz einer Kommune
oder einer Stadt-Umland-Region, die wichtige Quell- und Zielbereiche mit entsprechend
hohen Potentialen dber gréBere Entfernungen verknipfen und durchgéngig ein sicheres
und attraktives Befahren mit hohen Reisegeschwindigkeiten  ermdglichen.
Radschnellverbindungen sind deshalb durch besonders hohe Qualitdtsstandards in der
Linienfihrung, der Ausgestaltung, der Netzverkniipfung und der begleitenden Ausstattung

gekennzeichnet. Ihre Mindestldnge sollte ca. 5 km betragen.”

Somit ist es wichtig, Start- und Zielregionen mit hohem Potential zu erkennen und

lohnenswerte Zwischenpunkte zu identifizieren.

MaRgeblich ist die Schaffung von Verbindungen fur den Alltagsradverkehr. Eine

Verknupfung mit vorhandenen Radwegen ist erforderlich.
Grundlegende Qualitatsanforderungen
Im Arbeitspapier sind Grundlegende Anforderungen dargestellt.

- ,Unter Berticksichtigung der Zeitverluste an Knotenpunkte sollen sie durchschnittliche
Entwurfsgeschwindigkeiten von mindestens 20 km/h erméglichen. In Anlehnung an die
ERA soll die Trassierung zulassen, dass mindestens Geschwindigkeiten von 30 km/h

gefahren werden kénnen.”



o Die Entwurfsgeschwindigkeit ist abhangig vom Wegeverlauf, der Steigung,
dem Teilen des Verkehrsraums mit anderen Teilnehmern, sowie der baulichen
Ausfihrung (z.B. der Oberflachenbefestigung). Méglicherweise missen in
einzelnen Abschnitten hier Kompromisse gemacht werden.

,Die mittleren Zeitverluste durch Anhalten und Warten sollen als ZielgréBen Werte von
15 s (auBerorts) und 30 s (innerorts) je Kilometer nicht liberschreiten.”

o Die Knotenpunkte sind zum grofiten Teil nicht durch Ampelanlagen geregelt,
daher sind Wartenzeiten an Knotenpunkten abhangig vom individuellen
Verkehrsaufkommen und kénnen nicht genau ausgewiesen werden.

,Die Breite soll gewéhrleisten, dass zwei Fahrrdder nebeneinander verkehren und
ohne  Stérung durch ein drittes Fahrrad (dberholt werden  kénnen.
Zweirichtungsfiihrungen missen den Begegnungsfall von zwei jeweils nebeneinander
Radfahrenden beriicksichtigen.”

o Die Breite ist begrenzt durch den zur Verfugung stehenden Verkehrsraum. Zudem
ist das Radverkehrsaufkommen speziell im aulRerértlichen Bereich als nicht so

hoch einzustufen, dass der Begegnungs-/Uberholfall regelmaRig auftritt.

2.1.3 Einsatzfille und Potentiale

Potentiale

Radschnellverbindungen sollen Quelle-Ziel-Verbindungen insbesondere im Berufs- und

Ausbildungsverkehr im Entfernungsbereich bis 15 km abdecken. Es wird eingeschatzt,

dass die mittleren Distanzen im (motorisierten) Alltagsverkehr etwa 10 km betragen. Eine

Strecke, die sehr gut mit dem Rad, eventuell auch mit Unterstutzung (Pedelecs) zu

bewaltigen ist. Momentan betragt die mittlere mit dem Rad zuruck gelegte Strecke in
Deutschland 3,2 km (Ermittelt in der Studie ,Mobilitat in Deutschland®, 2008). Hier besteht

also durchaus Potential.

Einsatzfille

Zunachst werden die potentiellen Ziele der Radschnellverbindungen ermittelt:

Grol3e Arbeitsplatzschwerpunkte: Dies sind im untersuchten Bereich insbesondere der
Klinik-/Malregelvollzugsstandort Uchtspringe, landwirtschaftliche bzw.
Gewerbebetriebe im Bereich Bérgitz, Staats, Nahrstedt, Méringen und Insel sowie
Betriebe, Industrie, Verwaltung und Handel in Stendal.

Stadtzentren: Hier ist naturlich vorrangig Stendal zu nennen.

Grole Gewerbegebiete: Gibt es im Aullenbereich von Stendal
Versorgungsschwerpunkte: in der Kernstadt Stendal

Hochschulen: Die Hochschule Magdeburg-Stendal

Verwaltungsstandorte: Die Kreisverwaltung des Landkreises Stendal sowie die
Verwaltung der Einheitsgemeinde Stadt Stendal

OV-Verkniipfungsanlagen, vor allem zum Schienenverkehr: Bei der Wahl| der Trasse
ist auch die Anbindung zum Schienenverkehr mageblich. Im Untersuchungsraum
sind dies insbesondere die Bahnhaltepunkte Uchtspringe, Vinzelberg, Méringen und
die Bahnhofe in Stendal.



Potenzialermittlung

Momentan liegt kein standardisiertes Verfahren zur Einrichtung von Radschnellwegen vor.
Grundsatzlich wird die Einrichtung einer Radschnellverbindung auf Grund des hohen
Investitionsaufkommens erst bei mindestens 2000 zu erwartenden Personenbewegungen
mit dem Rad pro Tag empfohlen. Bei einer Einwohnerzahl von 39.625 Einwohnern, davon
30.778 in der Kernstadt (Stichtag 31.12.2020), die Differenz in den umliegenden 30
Ortsteilen ist dies ist fur den Untersuchungsraum eine absolut unrealistische GréfRe.
Dennoch fuhrt die Einrichtung einer Radschnellverbindung mit groRer Wahrscheinlichkeit

zu einer Zunahme des Alltagsradverkehrs.
Anforderungen an die Ausbildung von Radschnellverbindungen

Auf Seite 7 bzw. 8 im Arbeitspapier sind die Anforderungen, die bei der Trassenwahl einer
Radschnellverbindung zu beachten sind, dargestellt. Diese waren auch maf3geblich bei der

Trassenwahl im Untersuchungsraum.

- Schnelle Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrtgeschwindigkeiten
o Die Befahrbarkeit resultiert im wesentlichen aus der Streckenfihrung und dem
Fahrbahnbelag. Die Streckenfihrung ist so auszuwahlen, dass méglichst
wenig Richtungsanderungen, Steigungen oder Knotenpunkte vorhanden sind.
Der Fahrbahnbelag kann — entsprechende finanzielle Ausstattung
vorausgesetzt — aufgewertet werden.
- Direkte weitgehend umwegfreie Linienftihrung
o Siehe oben. Die Wahl der Linienfuhrung ist ein maRgeblicher Punkt.
- Madaglichst wenig Beeintrachtigung durch bzw. Schnittstellen mit Kfz-Verkehr
o Wichtiger Aspekt bei der Wahl der Trassenfihrung
- Separation vom FuBverkehr
o Ist auBerorts schwierig realisierbar, innerorts ist auf die Einrichtung
gesonderter Trassen zu achten.
- Ausreichende Breite
o Ergibt sich aus dem zur Verfugung stehenden Verkehrsraum. Mindestbreiten
fur Radwege sind einzuhalten.
- Hohe Belagsqualitét (Asphalt oder Beton)
o Maéglicherweise bauliche Aufwertung vorhandener Fahrbahnen erforderlich.
- Freihalten von Einbauten
o Ergibt sich ebenfalls aus dem Bestand, ist aber ein wichtiger Punkt bei der
Auswahl der Alternativtrassen.
- Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar
o Die Steigung ist im Untersuchungsraum ein nicht zu vernachlassigender
Punkt. Insbesondere im Bereich Uchtspringe kénnen dadurch auch
Trassenabschnitte ausgeschlossen werden.
- Keine vermeidbaren Héhendifferenzen (verlorene Steigungen)
o Ergibt sich aus dem Bestand.
- Stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung
o Ergibt sich aus dem Bestand



2.1.4 Fiihrungsformen und Entwurfselemente

Fiihrungsformen

Auf Seite 8 des Arbeitspapiers sind in Frage kommende Fuhrungsformen fur die Anlage
von Radschnellverbindungen aufgelistet, wie eigenstandige oder strallenbegleitende
Radwege, Radfahrstreifen, Fahrradstrallen, Wirtschaftswege, Aulerortsstralen mit
Tempo 50 oder Stra3en mit Mischverkehr mit einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von
30 km/h.

Auch hier wird wieder vom Idealzustand ausgegangen. Im Regelfall sind die
Radschnellverbindungen jedoch in den Bestand einzupassen, so dass bestehende

Trassen zu nutzen sind.

Im vorliegenden Fall ist die Bewertung der untersuchten Trassenabschnitte so angesetzt

worden, dass die Anforderungen méglichst stark erfullt werden.
Fiihrungsformen auf der Strecke

In den Fuhrungsformen auf der Strecke werden fur unterschiedliche Gegebenheiten
(eigenstandiger oder fahrbahnbegleitender Einrichtungs- oder Zweirichtungsradweg) die

Anforderungen dargestellt.

Eine Breite uber 4 m lasst sich auf Grund der Platzverfugbarkeit und den massiv erhéhten
Baukosten im Untersuchungsraum eher nicht realisieren. Zudem ist das prognostizierte
Radverkehrsaufkommen nicht geeignet, die Mehrbreiten hier zu begrinden. Aus der
Mehrbreite resultiert zudem eine groRere Flachenversiegelung, die unbedingt zu
vermeiden ist. Die anderen Sachverhalte (Kurvenradius, Engstellen usw.) kdnnen im
Rahmen der Planung von Teilabschnitten bericksichtigt werden. Auch die Anordnung
eines beidseitigen Radweges an Straflen wird sich im Regelfall nicht realisieren lassen.

Ausbildung von Knotenpunkten und Querungsanlagen

In der Tabelle 1 auf Seite 12 sind Knotenpunktformen und Uberquerungsstellen
tabellarisch aufgelistet. Diese sind auf Grund der Struktur der weiteren Verkehrsteilnehmer
bzw. der Trassenfuhrung auf einem Grofteil der Strecke nicht erforderlich. Lediglich im
innerstadtischen Bereich von Stendal werden vorhandene Knotenpunktformen genutzt.

Vertraglichkeit mit dem FuBverkehr

Die Vertraglichkeit mit dem FuRverkehr ist lediglich innerorts zu untersuchen. Auflerhalb
der Ortschaften, auf Radwegen oder Wirtschaftswegen, ist der Begegnungsverkehr Rad-
FuRverkehr eher untergeordnet einzustufen. Es wird eingeschatzt, dass der Verkehrsfluss

hier eher wenig gehemmt wird.
Innerstadtisch ist eine bauliche oder zumindest farbliche Trennung erforderlich.
Bauliche und markierungstechnische Details

Bevorzugter Belag der Radwege ist Asphalt bzw. Beton. Alle anderen

Oberflachenbefestigungen beeintrachtigen das Rollverhalten und damit den Komfort bzw.
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die zu erreichenden Geschwindigkeiten stark. Es wird eingeschéatzt, dass eine vorhandene
Befestigung mit Betonsteinpflaster (mit glatter Oberflache, nicht gerumpelt, keine
Versickerungsfugen) im Ausnahmefall akzeptiert werden kann. Nicht vertretbar sind

hingegen Schotter, Natursteinpflaster oder ganzlich unbefestigte Erdwege.

Auch hier spielt der Kostenfaktor eine dominierende Rolle in der Umsetzung der Leitlinien,
wie sie im Arbeitspapier enthalten sind. Insbesondere Randmarkierungen sind schwierig
zu finanzieren. Zudem ist der Mehrwert fur die Trassen im Untersuchungsraum zu

hinterfragen.
Verkehrsrechtliche Aspekte

Es gibt keine gesonderten Vorschriften fur die Radschnellverbindungen, vorhandene

Vorschriften fur Radwege sind anzuwenden.
Uberprufung der Einhaltung der grundlegenden Qualitatsanforderungen

Die Uberprifung kann nur erfolgen, wenn die MaRgaben der Richtlinie punktgenau

umgesetzt wirden. Das ist hier auf Grundlage der bereits genannten Fakten nicht der Fall.

Unterhaltung und Betrieb

Richtlinien zu Kontrolle und Unterhaltung, Reinigung und Winterdienst sowie der ortsfesten
Beleuchtung entsprechen Anforderungen, wie sie an innerstadtische Rad-/Gehwege sowie
klassifizierte Strallen gestellt werden. Mangelhafte Unterhaltung schmalert die
Langzeithaltbarkeit, die Reinigung hat einen starken Einfluss auf die Nutzbarkeit, wie auch

der Winterdienst. Eine Beleuchtung erhéht die Verkehrssicherheit.
Alles Punkte, die bei der Anlage der Radschnellverbindungen zu beriicksichtigen sind.

Ausstattung

Eine gesonderte Beschilderung bzw. Kennzeichnung der Radschnellverbindungen ist
essentiell fur die gute Nutzung, besonders in der Anfangsphase. Da die
Radschnellverbindungen insbesondere fir den Alltagsradverkehr ausgelegt sind, ist davon
auszugehen, dass sich die Streckenfuhrung schnell etabliert. Weitere Markierungen, wie

Kilometersteine oder Fahrtziele und Minutenangaben sind daher nicht erforderlich.

An Knotenpunkten, wie der Anbindung an die Bahnhaltepunkte kénnen Informationstafeln
bzw. Knotenpunktwegweiser aufgestellt werden. Abstellméglichkeiten sind ebenfalls in

Zusammenhang mit den Bahnhaltepunkten zu sehen.

Partizipation, Offentlichkeitsarbeit und Marketing

Die Einbeziehung weiterer Beteiligter, wie Birger oder Verbande, sollte in einer frihen
Planungsphase erfolgen. Wenn das Konzept steht, kann die gefundene Vorzugsroute
offentlich vorgestellt werden. Der Ausbau einzelner Trassenabschnitte, die momentan
noch nicht den Anforderungen entsprechen, kann nur abschnittsweise erfolgen. Die
Festlegung der Prioritatenliste erfolgt in Zusammenarbeit der Behérden der Stadt Stendal

mit den Ortsburgermeistern, Burgern, Verbanden, Betrieben sowie dem Stadtrat. Die



Beantragung von Foérdermitteln ist Voraussetzung fur den Ausbau. Alle untersuchten
Abschnitte sind aus heutiger Sicht férdermittelwirdig.

Ist die Radschnellverbindung in einigen Jahren komplett hergestellt, ist die Integration in
bestehende Kartenwerke und Navigationsapps durchzufuhren. So kdnnen auch

auswartige Radfahrer auf die Nutzung der Route aufmerksam gemacht werden.

Von gréfiter Bedeutung ist jedoch die Schaffung der Akzeptanz vor Ort. Wie zum Beispiel
durch gemeinsame Radausfahrten, Radrallyes entlang der Strecke, ein ,Rennen® von
Radfahrern gegen PKW mit anschlieBendem Vergleich der eingesetzten Ressourcen und
der tatsachlichen Mobilzeit (einschlieRlich Parkplatzsuche und Fulweg vom Parkplatz zum
Ziel).

Umsetzungsaspekte

Planungsrechtliche Fragen sollten bei der vorliegenden Trassenwahl aul3en vor bleiben,
da aus Okologischen (insbesondere Flachenversiegelung) und finanziellen Grinden auf
bestehende Trassen, die erweitert, umgenutzt, modernisiert bzw. aufgewertet werden

sollen, verwiesen wird.

Die Anforderungen des Landschafts- und Naturschutzes sind bei der Trassenwahl
ebenfalls betrachtet worden. Zusatzliche Versiegelungen (lediglich durch Aufwertung
vorhandener Wegetrassen) sind weitgehend zu vermeiden.

Der westliche Teil der Trasse, in etwa ab Vinzelberg, befindet sich im
Landschaftsschutzgebiet ,LSG0010SDL - Uchte-Tangerquellen und Waldgebiete nérdlich
Uchtspringe®. Beim  Ausbau von Wegen sind die Schutzziele des

Landschaftsschutzgebietes zu beachten.

Nordéstlich von Uchtspringe ist die Einrichtung eines FFH-Gebietes geplant, mit der
Bezeichnung FFH0292LSA Moorwald Uchtspringe. Dieses liegt nicht unmittelbar im

Bereich einer untersuchten Trasse.
Konfliktpotentiale mit Naturschutzzielen sind unbedingt zu vermeiden.

Die stadtebauliche Integration und Baukultur kann nur im bereits beschriebenen Rahmen
erfolgen. Es ist weder der Bau neuer Gastronomie- und Einzelhandelseinrichtungen,
beruhend auf dem Bau der Radschnellverbindungen geplant, noch die Errichtung von

Tunneln oder Briicken.

Der FuRRverkehr — insbesondere innerstadtisch ist bei der detaillierten Trassenwahl bzw.
dem Ausbau der Strecken zu beriicksichtigen. Weitere Mobilitdtskonflikte sollten dringende

vermieden werden.

Die Errichtung eines Radschnellweges entspricht der Erstellung eines Konzeptes — &hnlich
eines Radwegenetzes im Untersuchungsraum. Die Ausfuhrung der Aufwertung der

Teilstrecken kann nur abschnittsweise erfolgen.



2.1.9 Aufwertung
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Das Arbeitspapier dient der Diskussion der Einrichtung von Radschnellverbindungen.
Allgemeiner Konsens ist, dass der Alltagsradverkehr gestarkt werden muss. Neben der
Gesundheitsférderung sind hier die Aspekte der CO2-Einsparung, sowie der allgemeinen
Verringerung des motorisierten Verkehrsaufkommens sowie der Inanspruchnahme von

Parkflachen zu betrachten.

Nationaler Radverkehrsplan 2020

Nationaler Radverkehrsplan 2020
Herausgegeben vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
Invalidenstralie 44, 10115 Berlin.

Im Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) wurden die Grundlagen fur die
Radverkehrsférderung des Bundes gelegt. Die Rahmenbedingungen fur die weitere

Entwicklung des Radverkehrs sollten geschaffen werden.

Dabei werden nicht nur Radwege an Bundesstrallen, Bundeswasserstralen oder weitere
Wege im Aufgabenbereich des Bundes betrachtet, sondern das NRVP bildet auch den
Rahmen fur den Bau von Radwegen in den Landern und Kommunen. Verbande,

Unternehmen, Birgerinnen und Burger werden ebenfalls mit einbezogen.

Der NRVP 2020 galt fur die Jahre 2013 bis 2020. Der NRVP 3.0 wurde bereits vorgelegt,

jedoch fehlen noch die Rahmenbedingungen fiir die Ausreichung von Férdermitteln.

Der NRVP bildet einen Baustein einer integrierten Verkehrs- und Mobilitatspolitik. Damit
soll eine Starkung des so genannten Umweltverbunds aus Offentlichem

Personennahverkehr (OPNV), FuRR- und Radverkehr insgesamt erreicht werden.
Es werden die Ausgangssituation und der Handlungsbedarf jeweils in den Feldern
- Radverkehrsplanung und -konzeption

- Infrastruktur

- Verkehrssicherheit

- Kommunikation

- Fahrradtourismus

- Elektromobilitat

- Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln

- Mobilitats- und Verkehrserziehung

- Qualitaten schaffen und sichern

beleuchtet.



2.2.2

Die Forderung von Radschnellwegen wird als Leuchtturmprojekte vorgeschlagen.
Radschnellwege werden als Mittel zur Entwicklung innovativer Infrastrukturangebote

vorgeschlagen.

Nationaler Radverkehrsplan — NRVP 3.0
Der neue Nationale Radverkehrsplan — NRVP 3.0 — wurde am 21.04.2021 vom

Bundeskabinett beschlossen. Férderprogramme dazu befinden sich noch in Erarbeitung.
Im NRVP 3.0 wurden Leitziele beschlossen, die nachfolgend aufgefiihrt sind:
Leitziel: Liickenloser Radverkehr in Deutschland

Eine zum Radfahren motivierende Infrastruktur ist in allen Regionen der entscheidende
Schliissel fir die Héhe des Radverkehrsanteils und wird von den Radfahrenden immer
starker eingefordert. Durch eine sichere und attraktive Infrastruktur — bestehend aus gut
ausgebauten Radwegen und Kreuzungen sowie Park-Infrastruktur und Sharing-Systemen
— werden die umfassenden Potenziale des Radverkehrs genutzt, Konflikte unter den

Verkehrsteilnehmern verringert und das Verkehrssystem als Ganzes optimiert.
Leitziel: Fahrrad-Pendlerland Deutschland

Das Fahrrad wird das Verkehrsmittel der Wahl im Berufsverkehr. Sowohl der tégliche
Arbeitsweg als auch Dienstwege wéhrend der Arbeitszeit werden bevorzugt mit dem

Fahrrad zuriickgelegt.
Leitziel: Governance fiir einen starken Radverkehr

Der Radverkehr ist ein wichtiger Baustein fiir eine zukunftsfahige, nachhaltige Mobilitéat. Es
bedarf eines politischen und gesellschaftlichen Paradigmenwechsels, damit sich die
gefahrenen Kilometer per Rad in Deutschland bis 2030 gegentiber 2017 verdoppeln. Ein

moderner Rechtsrahmen sowie ausreichende Finanzierung sind von zentraler Bedeutung.
Leitziel: Radverkehr erobert Stadt und Land

Durch attraktive offentliche Rdume mit passenden Angeboten fir den Radverkehr in der
Stadt und auf dem Land werden Lebens- und Aufenthaltsqualitdt verbessert und
Bewohnerinnen und Bewohner zur aktiven Bewegung motiviert. So entstehen lebendige
und attraktive Stadte und Regionen.

Leitziel: Vision Zero

Alle Altersgruppen, von Kindern bis Senioren, sollen in Deutschland sicher Fahrrad fahren.
Das zeigt sich sowohl in der objektiven Sicherheit als auch durch das subjektive

Sicherheitsempfinden.

Gegeniber 2017 reduziert sich die Zahl der getéteten Radfahrenden bis 2030 um

mindestens 40 Prozent.



Leitziel: Lasten- und Wirtschaftsverkehr nutzt das Fahrrad

Intelligente City-Logistik bedeutet eine immer stérkere Einbeziehung des Fahrrads. Das
(Lasten-) Fahrrad schopft seine Potenziale in der Lieferkette voll aus und sorgt fiir eine

emissionsfreie Zustellung auf der letzten Meile.
Leitziel: Fahrradstandort Deutschland

Das Image sowie das Wissen (liber das Fahrrad und den Radverkehr werden sowohl in der
Gesellschaft als auch in der Fachdéffentlichkeit konsequent verbessert. Daraus entstehen
Innovations- und Wirtschaftspotenziale, die konsequent genutzt und geférdert werden.

Leitziel: Radverkehr wird intelligent, smart und vernetzt

Digitalisierung treibt Innovation — auch im Radverkehr. Daten ermdéglichen eine
passgenaue Planung von Infrastruktur und Verkehrssteuerung, optimieren die Vernetzung
zwischen verschiedenen Mobilitédtsangeboten und machen Radfahren schneller, sicherer

und attraktiver.

Insbesondere die Leitziele

- Leitziel: Fahrrad-Pendlerland Deutschland

und

- Leitziel: Radverkehr erobert Stadt und Land

treffen relevante Aussagen fur die Entwicklung des Alltagsradverkehrs und die dazu

gehdrigen Planungs- und Férdermittelbelange.

Im Kapitel ,Die Vision realisieren® wird unter Fahrrad & Infrastruktur, Luckenloser

Radverkehr in Deutschland aufgefuhrt:

,Der flachendeckende Ausbau einer einladenden und fur alle verstandlichen
Radverkehrsinfrastruktur ist entscheidend fiir mehr, besseren und sicheren Radverkehr.
Lickenlose und sichere Radverkehrsnetze bestehen aus unterschiedlichen
Infrastrukturelementen: Das Spektrum reicht von Radschnellverbindungen fiir schnelles
Vorankommen auch (ber ldngere Entfernungen, z. B. fir Pendelnde, (iber sichere
Knotenpunkte und Radwege bis hin zu gut gestalteten Fahrradstrallen im Nebennetz fiir

angenehmes und sicheres Radfahren.”

In den Grundsatzen einer aktiven Radverkehrsférderung wird zur Entwicklung des

Fahrradpendlerlandes Deutschland vorgeschlagen:

,Das Fahrrad wird fiir viele Beschéftigte, Studierende sowie Schiilerinnen und Schiiler das
Verkehrsmittel der Wahl: Auf kurzen und langen Pendelwegen, allein oder in Kombination
mit dem offentlichen Verkehr. Radschnellwege, gut ausgebaute Radschnellverbindungen,
Radvorrangrouten und direkt gefiihrte Radwege sorgen fiir ein schnelles und sicheres

Vorankommen der Pendelnden.”
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Auch hier ist der Radschnellweg oder die Radschnellverbindung ein akzeptiertes Mittel zur

Forderung des Alltagsradverkehrs.

Auch bei der Entwicklung neuer oder der Erweiterung bestehender Siedlungsstrukturen

sind der Alltagsradverkehr und die Radschnellwege zu forcieren.

Es ist im Bericht insbesondere im Leitziel Fahrrad-Pendlerland Deutschland die Forderung
nach Radschnellverbindungen oder Radvorrangrouten enthalten. Damit ist die Basis fur

eine weitere

LRVN 2020 Landesradverkehrsnetz Sachsen-Anhalt
Qualitatsstandards fiir die Netzplanung

Herausgegeben vom Ministerium fir Landesentwicklung und Verkehr im Oktober 2020

In der Unterlage LRVN 2020 Landesradverkehrsnetz Sachsen-Anhalt ist als Ziel definiert,
ein vollstandig und komfortabel zu befahrendes Wegenetz fiir den Alltags- und
Freizeitradverkehr zu schaffen. Das Zielnetz orientiert sich an der Erreichbarkeit wichtiger
Ziele, wie Ober-, Mittel- und Grundzentren, Bahn- und Bushaltestellen sowie Schulen und

Verwaltungsstandorte zu verbinden.

Im LRVN sind Ziel- und Mindeststandards definiert. Dabei sollen Zielstandards
insbesondere den Vorgaben der ERA geniigen und fur Neubauten gelten, wahrend die
Mindeststandards bei der Bestandsinfrastruktur angewendet werden. Perspektivisch sollen

auch diese Anlagen an den Zielstandard angepasst werden.

Im Merkblatt sind Fahrungsformen aufgefihrt, wie schon im Arbeitsblatt der
Radschnellwege. Diese sind allerdings nicht ganz so streng formuliert. In der weiteren
Untersuchung sollen die in Abschnitt 2.1 genannten Fuhrungsformen Berlicksichtigung

finden.

Standardmafe. Die Standardmal3e unterscheiden sich innerorts und auf3erorts. Es sind
jeweils Breiten fur die Art des Radweges bzw. dessen moglicher Mehrfachnutzung

angegeben. Relevant fur diese Untersuchung sind insbesondere

- Vom Gehweg getrennter stralenbegleitender Radweg im Einrichtungsverkehr
o Innerorts: Ziel 2,00 m mindestens 1,50 m
o Aulerorts: Ziel 2,00 m mindestens 1,50 m
- Vom Gehweg getrennter strallenbegleitender Radweg im Zweirichtungsverkehr
o Innerorts: Ziel 2,50 m mindestens 2,00 m
o AuBerorts: Ziel 2,50 m mindestens 2,00 m
- Gemeinsamer stral3enbegleitender Geh-/Radweg im Einrichtungsverkehr
o Innerorts:  Ziel 2,50 m mindestens 2,00 m
= Nurim Ausnahmefall
o AuRerorts: Ziel 2,50 m mindestens 2,00 m



- Gemeinsamer stralBenbegleitender Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr
o Innerorts:  Ziel 2,50 m mindestens 2,00 m

= Nur im Ausnahmefall

o AuBerorts: Ziel 2,50 m mindestens 2,00 m
- Radfahrstreifen

o Innerorts: Ziel 1,85 m mindestens 1,50 m

o AuRerorts: Ziel 1,85 m mindestens 1,50 m

- Vom Gehweg getrennter, selbstédndiger Radweg im Zweirichtungsverkehr
o Innerorts:  Ziel 2,50 m mindestens 2,00 m
o AuBerorts: Ziel 2,50 m mindestens 2,00 m

- Selbstandiger gemeinsamer Geh-/Radweg im Zweirichtungsverkehr

o Innerorts: Ziel 2,50 m mindestens 2,00 m
o AuBerorts: Ziel 2,50 m mindestens 2,00 m
- Fahrradstrae

o Innerorts: Zielstandardbreite Fahrgasse 3,50 m
o Aulerorts: Zielstandardbreite Fahrgasse 3,50 m
- Wirtschaftsweg

o AuBerorts: Zielstandardbreite 3,00 m

Gehweg Radfahrer frei, ein Schutzstreifen, Mehrzweckstreifen, Bussonderstreifen,
Radverkehr frei, Forstweg und Deichweg werden hier nicht weiter betrachtet.

Die Fuhrung des Radverkehrs kann innerorts auch auf folgenden Trassen erfolgen:

- Tempo-30-Zone

- Tempo-20-Zone

- Fahrradzone

- Geoffnete Einbahnstralen

- Verkehrsberuhigte Bereiche auf kurzen Abschnitten

- FuBgangerzonen (ganztagig gedffnet) auf kurzen Abschnitten

Bis auf die Tempo-30-Zone sind die Streckenfihrungen im Untersuchungsraum eher nicht

interessant.

Die Oberflachengestaltung orientiert sich vorrangig an der guten ganzjahrigen
Befahrbarkeit.

Radschnellverbindungen sind im ersten Entwurf des Merkblattes nicht genannt.
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LRVN 2020 Landesradverkehrsnetz Sachsen-Anhalt
Qualitidtsstandards fiir die Netzplanung

Herausgegeben vom Ministerium fir Landesentwicklung und Verkehr im Mai 2021

Im Mai 2021 wurde die Kurzfassung des Projektberichtes vorgestellt. Neben dem
Projektablauf und den bereits im Punkt 2.3 dargestellten Qualitatsstandards wird die

Entwicklung der Netzkonzeption dargestellt.

Zunachst wurde das Wunschliniennetz ermittelt, mit den Hauptzielen. Dann wurden diese
Hauptziele durch Routen verbunden, die méglichst noch weitere Ziele mit erschlielen
sollten. Zudem war die Nutzung vorhandener Infrastruktur ein wesentliches
Auswahlkriterium. AnschlieRend wurde eine grobe Qualitadtsabschatzung der Planung

Ubernommen.

So konnte ein Wunschliniennetz mit einer Gesamtldnge von etwa 4200 km ermittelt
werden. Mit Verschneidung der Daten ergab sich das Landesradverkehrsnetz mit der
Anbindung von 117 Orten sowie 472 weiteren Quellen und Zielen. Das
Landesradverkehrsnetz ist zielgerichtet auf die Reichweite des Alltagsradverkehrs
ausgerichtet, soll die alltagsrelevanten Quellen und Ziele miteinander verbinden und

intermodale und multimodale Wegeketten férdern.

Fur die Stadt Stendal lassen sich im Konzept jedoch nur der Altmarkrundkurs sowie der
Elbe-Uchte-Radweg finden. Diese sind eher nicht fur den Alltagsradverkehr, sondern als
touristische Radrouten angelegt. Immerhin befindet sich ein Teilabschnitt des
Untersuchungsraums (Volgfelde — Borgitz) auf der Trasse des Elbe-Uchte-Radweges und

ein weiterer Teilabschnitt (Bérgitz — Uchtspringe) auf dem Altmarkrundkurs.

Nur 5 % der bislang ermittelten Filhrungsformen beziehen sich auf eigenstandige Radwege

— hier ist noch erheblicher Investitionsbedarf vorhanden.



Darstellung des Ist-Zustandes

Im Zeitraum vom 30.08.2020 bis 23.10.2020 wurden durch das Ingenieurbiro mehrere
Routen zwischen Uchtspringe und Stendal mit dem Fahrrad abgefahren. Hierbei wurden
die einzelnen Streckenabschnitte fotografisch dokumentiert und der Zustand erfasst.

Anschlielend erfolgte die Erarbeitung einer Fotodokumentation, die im Anhang enthalten
ist.
Eine Einschatzung der Radwegeabschnitte mittels Punktesystem stellt die Basis fur die

weitere Auswahl der Schnellverbindung dar.
Die Beurteilung der Trassenabschnitte erfolgte nach den Kriterien:

o Gefahrdung durch PKW/LKW

e Separation vom Fuliverkehr

e Breite (mind. 3 m bei einstreifig, mind. 4 m bei zweistreifig)
o Befestigung/ Belagsqualitat

e Steigung

e Geradlinigkeit

e Landschaft/ Stadtebau

e Zeit-Verluste an Knotenpunkten méglich,

die sich an den Kriterien im Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von

Radschnellverbindungen® orientieren.
Die Punktevergabe der Kriterien ist in der Tabelle 1 im Anhang aufgefuhrt.
Die Einschatzung aller Trassenabschnitte ist in Tabelle 2 aufgefuhrt.

Im Lageplan 1 sind alle untersuchten Trassenabschnitte enthalten. Erganzend dazu ist der
Stadtbereich Stendal im Lageplan 2 detaillierter aufgefuhrt, um die untersuchte

Trassenfihrung besser erkennen zu kénnen.



4  Untersuchung moéglicher L6sungsvorschlige und MaBnahmenliste

Regelwerke und Richtilinien fur die Planung und Unterhaltung von Radverkehrsanlagen

sind insbesondere:

¢ Richtlinien far die Anlage von StadtstralRen (RASt). FGSV-Nr. 200, 2006,
korrigierte Fassung 2012

e Hinweise zum Fahrradparken. FGSV-Nr. 239, 2012

e Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV). FGSV-Nr.
284/1, 2021

¢ Hinweise zur einheitlichen Bewertung von Radverkehrsanlagen (H EBRA). FGSV-
Nr. 284/3, 2021

¢ Richtlinien fur Lichtsignalanlagen - Lichtzeichenanlagen fir den Stralenverkehr
(RILSA). FGSV-Nr. 321, 2015

e Arbeitspapier Einfarbungen, linienhafte Kennzeichnungen und die Wiedergabe
von Verkehrszeichen auf der Fahrbahn fur den Radverkehr (AP VFR). FGSV-Nr.
330 R, 2021

e Arbeitspapier Betrieb von Radverkehrsanlagen (AP BeRad). FGSV-Nr. 390/4,
2021

o ERA - Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen. FGSV-Nr. 284; 2010

e EAR - Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs. FGSV-Nr. 283; 2005

Ziele fur die Schaffung von Radwegenetzen oder auch Radverbindungen sind im Merkblatt
,Landesradverkehrsnetz Sachsen-Anhalt Qualitatsstandards fur die Netzplanung (LRVN
2020)" enthalten. So sollen ,die Radverkehrsanlagen ... gut befahrbar, ganzjahrig nutzbar

und sicher gestaltet sein.”
Im Merkblatt LRVN 2020 sind die Mindeststandards fiir den Radverkehr enthalten.

So kann innerorts bei Strallen mit einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h die
Fuhrung des Radverkehrs gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr erfolgen, auf
Strecken, die mit einer Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h ausgewiesen sind, nur bei einer

Verkehrsbelastung von unter 3.000 Kfz/Tag.

Aulerorts ist die Fuhrung im Mischverkehr zulassig bei Strecken, die mit 70 km/h begrenzt
sind bis zu einer Belastung von 2.500 Kfz/Tag und bei anderen Strecken bis zu 1.000
Kfz/Tag.

Neben diesen im Merkblatt aufgefihrten Kriterien spielen aber noch andere Sachverhalte
eine Rolle, ob der Radverkehr gemeinsam mit dem motorisierten Verkehr auf einer
Fahrbahn gefuihrt werden sollte. Dies sind z.B. der bauliche Zustand der Strale, die Breite,
der Anteil groRBer Fahrzeuge, wie LKW und Landmaschinen, die Art der unmotorisierten

Verkehrsteilnehmer (z.B. Schilerverkehr).



Im Lageplan 1 sind alle untersuchten Trassenabschnitte enthalten. Nicht nur die Punkte,
sondern auch die Lage im Verkehrsnetz und der Zusammenhang mit anderen
Trassenabschnitten spielten eine Rolle fur die weitere Untersuchung der Abschnitte. Die
abgestimmte Trassenfihrung ist in Tabelle 3 aufgefuhrt.

Nur fur die ausgewahlten Abschnitte wurde erarbeitet, wie die Herstellung einer
angemessenen Radwegetrasse erfolgen kann, siehe Tabelle 4. Dabei wurden die
Standardmalle fur Radverkehrsanlagen angewendet, wie sie in den oben angefihrten
Regelwerken (siehe auch LRVN 2020) enthalten sind. Innerorts und aul3erorts sollte ein
Radweg im Einrichtungsverkehr mindestens 1,50 m breit sein, besser jedoch 2,00 m.
Zusatzlich sind Sicherheitsstreifen mit einer Breite von 0,50 m (innerorts) bzw. 1,75 m
(auRerorts) anzuordnen. Im Zweirichtungsverkehr, der vor allem auflerorts angewendet
wird, sollte der Radweg mindestens 2,00 m breit sein, besser jedoch 2,560 m. Hier ist

ebenfalls ein Sicherheitstrennstreifen anzuordnen.

Méoglich ist auch die Anordnung von Radfahrstreifen, die nur eine Kennzeichnung von der
sonstigen Fahrbahn getrennt sind. Diese sind innerorts und auf3erorts mindestens 1,50 m
breit, besser jedoch 1,85 m.

Zudem gibt es die Méglichkeit, Rad- und Gehweg zu kombinieren. Dies wurde hier nicht
untersucht, da durch den fuBlaufigen Verkehr eine zZu starke

Geschwindigkeitsbeschrankung fur den Radverkehr erreicht wird.

Letzlich ergibt sich eine Trasse, die erlaubt, innerhalb kiirzester Zeit effizient mit dem Rad
von Stendal nach Uchtspringe oder umgekehrt bzw. zu den Zwischenpunkten zu gelangen.
Insbesondere im Bereich Stendal war die Vorzugstrasse schwierig zu finden. Eine
Beschilderung ist notwendig,



Beschilderungskonzept

Far den Untersuchungsraum wurde bereits eine knotenpunktbezogene Wegweisung
vorgelegt. An diese lehnt sich die vorgeschlagene Beschilderung an.

Farwurde in der deutschen StVO seit 2020 das Zeichen 350.1 ,Radschnellweg*” eingefuhrt.

Mit diesem sollte auch die untersuchte Verbindung nach Herstellung der weitestgehenden

9

Durchgangigkeit beschildert werden.

=

Zudem ist zu Uberlegen, auch entsprechende Fahrbahnen zu kennzeichnen. Die Farbung
des Verkehrsschildes kann adaquat auch als Kennzeichnung auf der Fahrbahn verwendet
werden. Insbesondere im eher undurchgéngigen Stadtbereich mit Richtungswechseln ist
dies ratsam.

Der Beschilderungsplan ist in der Anlage enthalten.

Nach diesem Vorschlag sind insgesamt mindestens 30 Schilder an Einmindungen und
Richtungsanderungen aufzustellen.



6  Kostenschitzungen

In der nachgeordneten Unterlage sind die Kostenschatzungen enthalten.

Es ist jeweils der Bestand aufgefiihrt sowie der Ausbaubedarf und die Kosten dafir.



Ing. Biro Bethge

Auftraggeber

Poritzer Dorfstr. 55 Projekt: Stendal-Uchtspringe
39629 Bismark Hansestadt Stendal Radwegedirekt-
039089/3884 verbindung
Datum: 06.10.2021
’

Kostenschéatzung

Abschnitt A1c

MoltkestraBBe - Markt

Lange = 110 m Asphalt Breite =4 m

Lange = 110 m Pflaster Breite =2 m
Pos.|Menge Gegenstand EP GP

Euro Euro

1 Allgemein
1.1 1,00 psch |Baustelle einrichten 2.500,00 2.500,00
1.2 1,00 psch |Baustelle rAumen 1.500,00 1.500,00
1.3 1,00 psch |Verkehrssicherung 2.500,00 2.500,00
1.4 1,00 psch |Bautberwachung 1.000,00 1.000,00

Summe Allgemein 7.500,00
2 Aufbrucharbeiten
2.1 220,00 m Baum- oder Strauchreihe auséasten 6,00 1.320,00
2.2 660,00 m?* [Maharbeiten fur Baufeldfreimachung 0,50 330,00
2.3 660,00 m*> |Vegetationsnarbe frasen 0,50 330,00
2.4 440,00 m? |Asphaltbefestigung aufnehmen 8,00 3.520,00
2.5 8,00 m Asphaltbefestigung schneiden 6,50 52,00
2.6 176,00 m® |Boden I6ésen und abfahren 0,2 m 8,50 1.496,00

Summe Aufbrucharbeiten 7.048,00
3 Tragschichten
3.1 1.094,50 m? |Planum herstellen 1,00 1.094,50
3.3 902,00 m?*> |Schottertragschicht B1 0/32 10,00 9.020,00

Summe Tragschichten 10.114,50
4 Deckschichten
4.1 577,50 m* |Asphalttragdeckschicht herstellen 22,00 12.705,00
4.2 577,50 m*> |Abstreuen 1,00 577,50
4.3 220,00 m*> |Pflasterdecke herstellen 41,00 9.020,00
4.4 220,00 m* |TB 10/30 aus Beton setzen 25,00 5.500,00

Summe Asphaltarbeiten 27.802,50
5 Nebenarbeiten
5.1 175,00 m? |Seitenstreifen herstellen 450 787,50
52 350,00 m Seitenbereich herstellen 1,50 525,00
5.3 2,00 St Plattendruckversuch 150,00 300,00
54 1,00 psch |Baugrundgutachten 1.500,00 1.500,00
5.5 1,00 psch |Vermessung 1.000,00 1.000,00
56 1,00 psch |Ausgleich- und ErsatzmalRnahme 1.500,00 1.500,00
5.7 1,00 psch |Einrichtung einer Querungshilfe 10.000,00 10.000,00

Summe Nebenarbeiten 15.612,50

Insgemein

Fur Ingenieurleistungen, Fremduberwachung




und zur Rundung pauschal 8.393,09
ZUSAMMENSTELLUNG

1 Allgemein 7.500,00
2 Aufbrucharbeiten 7.048,00
3 Tragschichten 10.114,50
4 Deckschichten 27.802,50
5 Nebenarbeiten 15.612,50
Anrechenbare Kosten (Baukosten Netto) 68.077,50
Insgemein 8.393,09
Summe Titel 1 - Titel 5 (Netto) 76.470,59
Mehrwertsteuer 19 % 14.529,41
Summe (Brutto) 91.000,00

GESAMTSUMME

91.000,00




Ing. Biiro Bethge

Auftraggeber

Poritzer Dorfstr. 55 Projekt: Stendal-Uchtspringe
39629 Bismark Hansestadt Stendal Radwegedirekt-
039089/3884 verbindung
Datum: 06.10.2021
’
Kostenschétzung
Abschnitt A3a
Uenglinger Weg - Gartenanlagen
Lange =175 m Breite =3 m
Pos.|Menge Gegenstand EP GP
Euro Euro
1 Allgemein
1.1 1,00 psch |Baustelle einrichten 2.500,00 2.500,00
1.2 1,00 psch |Baustelle rdumen 1.500,00 1.500,00
1.3 1,00 psch |Verkehrssicherung 2.500,00 2.500,00
1.4 1,00 psch |Bauuiberwachung 1.000,00 1.000,00
1.5 2,00 St Beschilderung 300,00 600,00
Summe_Allgemein 8.100,00
2 Aufbrucharbeiten
2.1 350,00 m Baum- oder Strauchreihe ausasten 6,00 2.100,00
2.2 525,00 m* |Maharbeiten fur Baufeldfreimachung 0,50 262,50
2.3 525,00 m* [Vegetationsnarbe frasen 0,50 262,50
2.4 7,00 m Asphaltbefestigung schneiden 6,50 45,50
2.5 140,00 m®* |Boden I6sen und abfahren 0,2 m 8,50 1.190,00
Summe Aufbrucharbeiten 3.860,50
3 Tragschichten
3.1 918,75 m? |Planum herstellen 1,00 918,75
3.3 735,00 m* |Schottertragschicht B1 0/32 10,00 7.350,00
Summe Tragschichten 8.268,75
4 Asphaltarbeiten
4.1 577,50 m? |Asphaltdeckschicht herstellen 22,00 12.705,00
4.2 577,50 m* |Abstreuen 1,00 577,50
Summe Asphaltarbeiten 13.282,50
5 Nebenarbeiten
5.1 175,00 m? [Seitenstreifen herstellen 4,50 787,50
52 350,00 m Seitenbereich herstellen 1,50 525,00
5.3 1,00 St Plattendruckversuch 150,00 150,00
54 1,00 psch |Baugrundgutachten 1.500,00 1.500,00
5.5 1,00 psch |Vermessung 1.000,00 1.000,00
56 1,00 psch |Ausgleich- und ErsatzmalRnahme 3.400,00 3.400,00
Summe Nebenarbeiten 7.362,50
Insgemein
Fur Ingenieurleistungen, Fremdiberwachung
und zur Rundung pauschal 5.344 24

ZUSAMMENSTELLUNG




Ing. Biiro Bethge

Auftraggeber

Poritzer Dorfstr. 55 Projekt: Stendal-Uchtspringe
39629 Bismark (A.) Hansestadt Stendal Radwegedirekt-
039089/3884 verbindung
Datum: 06.10.2021
’
Kostenschétzung
Abschnitt A4.1b
Wahrburg - Uenglinger Weg
Lange = 907 m Breite =3 m
Pos.|Menge Gegenstand EP GP
Euro Euro
1 Allgemein
1.1 1,00 psch |Baustelle einrichten 2.500,00 2.500,00
1.2 1,00 psch |Baustelle rdumen 1.500,00 1.500,00
1.3 1,00 psch |Verkehrssicherung 2.500,00 2.500,00
1.4 1,00 psch |Bauuiberwachung 1.000,00 1.000,00
1.5 2,00 St Beschilderung 300,00 600,00
Summe_Allgemein 8.100,00
2 Aufbrucharbeiten
2.1 500,00 m Baum- oder Strauchreihe ausasten 6,00 3.000,00
2.2 5.442 00 m?* [Maharbeiten fur Baufeldfreimachung 0,50 2.721,00
2.3 | 5.442,00 m* [Vegetationsnarbe frasen 0,50 2.721,00
24 7,00 m Asphaltbefestigung schneiden 6,50 45,50
2.5 725,60 m®* [Boden l6sen und abfahren 8,50 6.167,60
Summe Aufbrucharbeiten 14.655,10
3 Tragschichten
3.1 4.761,75 m? [Planum herstellen 1,00 4.761,75
3.3 3.809,40 m? [Schottertragschicht B1 0/32 10,00 38.094,00
Summe Tragschichten 42.855,75
4 Asphaltarbeiten
4.1 2.993,10 m* [Asphaltdeckschicht herstellen 22,00 65.848,20
4.2 2.993,10 m? |Abstreuen 1,00 2.993,10
Summe Asphaltarbeiten 68.841,30
5 Nebenarbeiten
5.1 907,00 m? |Seitenstreifen herstellen 4,50 4.081,50
52 1.814,00 m Seitenbereich herstellen 1,50 2.721,00
5.3 3,00 St Plattendruckversuch 150,00 450,00
54 1,00 psch |Baugrundgutachten 2.500,00 2.500,00
5.5 1,00 psch |Vermessung 1.500,00 1.500,00
56 1,00 psch |Ausgleich- und ErsatzmalRnahme 17.500,00 17.500,00
Summe Nebenarbeiten 28.752,50
Insgemein
Fur Ingenieurleistungen, Fremdiberwachung
und zur Rundung pauschal 21.669,30
ZUSAMMENSTELLUNG




1 Allgemein 8.100,00
2 Aufbrucharbeiten 14.655,10
3 Tragschichten 42.855,75
4 Asphaltarbeiten 68.841,30
5 Nebenarbeiten 28.752,50
Anrechenbare Kosten (Baukosten Netto) 163.204,65
Insgemein 21.669,30
Summe Titel 1 - Titel 5 (Netto) 184.873,95
Mehrwertsteuer 19 % 35.126,05
Summe (Brutto) 220.000,00

GESAMTSUMME

220.000,00







Ing. Biiro Bethge

Auftraggeber

Poritzer Dorfstr. 55 Projekt: Stendal-Uchtspringe
39629 Bismark Hansestadt Stendal Radwegedirekt-
039089/3884 verbindung
Datum: 11.10.2021
’
Kostenschétzung
Abschnitt A4.2¢c
Abzweig Haltepunkt - Méringen
Lange =781 m Breite =2 m
Pos.|Menge Gegenstand EP GP
Euro Euro
1 Allgemein
1.1 1,00 psch |Baustelle einrichten 2.500,00 2.500,00
1.2 1,00 psch |Baustelle rdumen 1.500,00 1.500,00
1.3 1,00 psch |Verkehrssicherung 2.500,00 2.500,00
1.4 1,00 psch |Bauliberwachung 1.000,00 1.000,00
Summe Allgemein 7.500,00
2 Aufbrucharbeiten
2.1 500,00 m Baum- oder Strauchreihe ausasten 6,00 3.000,00
2.2 | 2.190,00 m Natursteinpflaster aufnehmen 12,00 26.280,00
2.3 2.343,00 m* |Maharbeiten fur Baufeldfreimachung 0,50 1.171,50
2.4 | 2.343,00 m* [Vegetationsnarbe frésen 0,50 1.171,50
2.5 7,00 m Asphaltbefestigung schneiden 6,50 45,50
2.6 468,60 m® |Boden I6sen und abfahren 0,2 m 8,50 3.983,10
Summe Aufbrucharbeiten 35.651,60
3 Tragschichten
3.1 3.319,25 m? |Planum herstellen 1,00 3.319,25
3.3 2.499,20 m* |Schottertragschicht B1 0/32 10,00 24.992,00
Summe Tragschichten 28.311,25
4 Asphaltarbeiten
41 1.718,20 m* |Asphalttragdeckschicht herstellen 22,00 37.800,40
4.2 1.718,20 m*> |Abstreuen 1,00 1.718,20
Summe Asphaltarbeiten 39.518,60
5 Nebenarbeiten
5.1 781,00 m? |Seitenstreifen herstellen 4,50 3.514,50
52 1.562,00 m Seitenbereich herstellen 1,50 2.343,00
5.3 2,00 St Plattendruckversuch 150,00 300,00
54 1,00 psch |Baugrundgutachten 1.500,00 1.500,00
5.5 1,00 psch |Vermessung 1.000,00 1.000,00
56 1,00 psch |Ausgleich- und ErsatzmalRnahme 3.500,00 3.500,00
Summe Nebenarbeiten 12.157,50
Insgemein
Fur Ingenieurleistungen, Fremdiberwachung
und zur Rundung pauschal 15.516,51




ZUSAMMENSTELLUNG

1 Allgemein 7.500,00
2 Aufbrucharbeiten 35.651,60
3 Tragschichten 28.311,25
4 Asphaltarbeiten 39.518,60
5 Nebenarbeiten 12.157,50
Anrechenbare Kosten (Baukosten Netto) 123.138,95
Insgemein 15.516,51
Summe Titel 1 - Titel 5 (Netto) 138.655,46
Mehrwertsteuer 19 % 26.344 54
Summe (Brutto) 165.000,00

GESAMTSUMME

165.000,00




Ing. Biiro Bethge

Auftraggeber

Poritzer Dorfstr. 55 Projekt: Stendal-Uchtspringe
39629 Bismark (A.) Hansestadt Stendall Radwegedirekt-
039089/3884 verbindung
Datum: 06.10.2021
’
Kostenschétzung
Abschnitt A5.1b
Haltepunkt Méringen - Nahrstedt
Lange = 2677 m Breite =3 m
Pos.|Menge Gegenstand EP GP
Euro Euro
1 Allgemein
1.1 1,00 psch |Baustelle einrichten 2.500,00 2.500,00
1.2 1,00 psch |Baustelle rdumen 1.500,00 1.500,00
1.3 1,00 psch |Verkehrssicherung 2.500,00 2.500,00
1.4 1,00 psch |Bauliberwachung 1.000,00 1.000,00
1.5 2,00 St Beschilderung 300,00 600,00
Summe Allgemein 8.100,00
2 Aufbrucharbeiten
2.1 2.600,00 m Baum- oder Strauchreihe auséasten 6,00 15.600,00
2.2 [ 10.708,00 m?* [Maharbeiten fur Baufeldfreimachung 0,50 5.354,00
2.3 |1 10.708,00 m* [Vegetationsnarbe frésen 0,50 5.354,00
2.4 7,00 m Asphaltbefestigung schneiden 6,50 4550
2.5 2.141,60 m®* [Boden l6sen und abfahren 8,50 18.203,60
Summe Aufbrucharbeiten 44.557,10
3 Tragschichten
3.1 | 14.054,25 m? |Planum herstellen 1,00 14.054,25
3.3 | 11.243,40 m* [Schottertragschicht B1 0/32 10,00 112.434,00
Summe Tragschichten 126.488,25
4 Asphaltarbeiten
41 8.834,10 m? |Asphalttragdeckschicht herstellen 22,00 194.350,20
4.2 8.834,10 m*> |Abstreuen 1,00 8.834,10
Summe Asphaltarbeiten 203.184,30
5 Nebenarbeiten
5.1 2.677,00 m* [Seitenstreifen herstellen 4,50 12.046,50
52 5.354,00 m Seitenbereich herstellen 1,50 8.031,00
5.3 6,00 St Plattendruckversuch 150,00 900,00
54 1,00 psch |Baugrundgutachten 2.500,00 2.500,00
5.5 1,00 psch |Vermessung 2.500,00 2.500,00
56 1,00 psch |Ausgleich- und ErsatzmalRnahme 52.000,00 52.000,00
Summe Nebenarbeiten 77.977,50
Insgemein
Fur Ingenieurleistungen, Fremdiberwachung
und zur Rundung pauschal 56.499,57




ZUSAMMENSTELLUNG

1 Allgemein 8.100,00
2 Aufbrucharbeiten 44 557 10
3 Tragschichten 126.488,25
4 Asphaltarbeiten 203.184,30
5 Nebenarbeiten 77.977,50
Anrechenbare Kosten (Baukosten Netto) 460.307,15
Insgemein 56.499,57
Summe Titel 1 - Titel 5 (Netto) 516.806,72
Mehrwertsteuer 19 % 98.193,28
Summe (Brutto) 615.000,00

GESAMTSUMME

615.000,00




Ing. Biiro Bethge

Auftraggeber

Poritzer Dorfstr. 55 Projekt: Stendal-Uchtspringe
39629 Bismark Hansestadt Stendal Radwegedirekt-
039089/3884 verbindung
Datum: 11.10.2021
’
Kostenschétzung
Abschnitt A5.2a.1
Kreuzung Vinzelberg - Bahnhof
Lange = 330 m Breite =2 m
Pos.|Menge Gegenstand EP GP
Euro Euro
1 Allgemein
1.1 1,00 psch |Baustelle einrichten 2.500,00 2.500,00
1.2 1,00 psch |Baustelle rdumen 1.500,00 1.500,00
1.3 1,00 psch |Verkehrssicherung 2.500,00 2.500,00
1.4 1,00 psch |Bauuiberwachung 1.000,00 1.000,00
1.5 2,00 St Beschilderung 300,00 600,00
Summe_Allgemein 8.100,00
2 Aufbrucharbeiten
2.1 660,00 m Baum- oder Strauchreihe ausasten 6,00 3.960,00
2.2 1.320,00 m? [Natursteinpflaster aufnehmen 9,00 11.880,00
2.3 990,00 m*> |Maharbeiten fur Baufeldfreimachung 0,50 495,00
24 990,00 m?* |Vegetationsnarbe frasen 0,50 495,00
2.5 7,00 m Asphaltbefestigung schneiden 6,50 4550
2.6 198,00 m®* |[Boden l6sen und abfahren 0,2 m 8,50 1.683,00
Summe Aufbrucharbeiten 18.558,50
3 Tragschichten
3.1 1.402,50 m? |Planum herstellen 1,00 1.402,50
3.3 1.056,00 m* |Schottertragschicht B1 0/32 10,00 10.560,00
Summe Tragschichten 11.962,50
4 Asphaltarbeiten
4.1 726,00 m*> |Asphalttragdeckschicht herstellen 22,00 15.972,00
4.2 726,00 m* |Abstreuen 1,00 726,00
Summe Asphaltarbeiten 16.698,00
5 Nebenarbeiten
51 330,00 m? |Seitenstreifen herstellen 450 1.485,00
52 660,00 m Seitenbereich herstellen 1,50 990,00
53 1,00 St Plattendruckversuch 150,00 150,00
54 1,00 psch |Baugrundgutachten 1.500,00 1.500,00
55 1,00 psch |Vermessung 1.000,00 1.000,00
5.6 1,00 psch |Ausgleich- und Ersatzmafnahme 1.500,00 1.500,00
Summe Nebenarbeiten 6.625,00
Insgemein
Fur Ingenieurleistungen, Fremduberwachung
und zur Rundung pauschal 9.484,57




ZUSAMMENSTELLUNG

1 Allgemein 8.100,00
2 Aufbrucharbeiten 18.558,50
3 Tragschichten 11.962,50
4 Asphaltarbeiten 16.698,00
5 Nebenarbeiten 6.625,00
Anrechenbare Kosten (Baukosten Netto) 61.944,00
Insgemein 9.484,57
Summe Titel 1 - Titel 5 (Netto) 71.428,57
Mehrwertsteuer 19 % 13.571,43
Summe (Brutto) 85.000,00

GESAMTSUMME

85.000,00




Ing. Biiro Bethge

Auftraggeber

Poritzer Dorfstr. 55 Projekt: Stendal-Uchtspringe
39629 Bismark Hansestadt Stendal Radwegedirekt-
039089/3884 verbindung
Datum: 11.10.2021
’
Kostenschétzung
Abschnitt A5.2a.2
Bahnhof Vinzelberg - Nahrstedt
Lange = 1200 m Breite =2 m
Pos.|Menge Gegenstand EP GP
Euro Euro
1 Allgemein
1.1 1,00 psch |Baustelle einrichten 2.500,00 2.500,00
1.2 1,00 psch |Baustelle rdumen 1.500,00 1.500,00
1.3 1,00 psch |Verkehrssicherung 2.500,00 2.500,00
1.4 1,00 psch |Bauuiberwachung 1.000,00 1.000,00
1.5 2,00 St Beschilderung 300,00 600,00
Summe_Allgemein 8.100,00
2 Aufbrucharbeiten
2.1 1.500,00 m Baum- oder Strauchreihe ausasten 6,00 9.000,00
2.3 3.600,00 m?* [Maharbeiten fur Baufeldfreimachung 0,50 1.800,00
2.4 | 3.600,00 m* [Vegetationsnarbe frasen 0,50 1.800,00
2.5 14,00 m Asphaltbefestigung schneiden 6,50 91,00
2.6 960,00 m* |Boden lésen und abfahren 0,2 m 8,50 8.160,00
Summe Aufbrucharbeiten 20.851,00
3 Tragschichten
3.1 6.300,00 m? [Planum herstellen 1,00 6.300,00
3.3 5.040,00 m? [Schottertragschicht B1 0/32 10,00 50.400,00
Summe Tragschichten 56.700,00
4 Asphaltarbeiten
4.1 3.960,00 m? [Asphalttragdeckschicht herstellen 22,00 87.120,00
4.2 3.960,00 m? |Abstreuen 1,00 3.960,00
Summe Asphaltarbeiten 91.080,00
5 Nebenarbeiten
5.1 1.200,00 m? [Seitenstreifen herstellen 4,50 5.400,00
52 2.400,00 m Seitenbereich herstellen 1,50 3.600,00
5.3 3,00 St Plattendruckversuch 150,00 450,00
54 1,00 psch |Baugrundgutachten 1.500,00 1.500,00
5.5 1,00 psch |Vermessung 1.000,00 1.000,00
56 1,00 psch |Ausgleich- und ErsatzmalRnahme 23.500,00 23.500,00
Summe Nebenarbeiten 35.450,00
Insgemein
Fur Ingenieurleistungen, Fremdiberwachung
und zur Rundung pauschal 27.314,80




ZUSAMMENSTELLUNG

1 Allgemein 8.100,00
2 Aufbrucharbeiten 20.851,00
3 Tragschichten 56.700,00
4 Asphaltarbeiten 91.080,00
5 Nebenarbeiten 35.450,00
Anrechenbare Kosten (Baukosten Netto) 212.181,00
Insgemein 27.314,80
Summe Titel 1 - Titel 5 (Netto) 239.495,80
Mehrwertsteuer 19 % 45.504,20
Summe (Brutto) 285.000,00

GESAMTSUMME

285.000,00




Ing. Biiro Bethge

Auftraggeber

Poritzer Dorfstr. 55 Projekt: Stendal-Uchtspringe
39629 Bismark Hansestadt Stendal Radwegedirekt-
039089/3884 verbindung
Datum: 12.10.2021
’
Kostenschétzung
Abschnitt A6b.2
Ortslage Volgfelde - Borgitz
Lange = 1560 m Breite =4 m
Pos.|Menge Gegenstand EP GP
Euro Euro
1 Allgemein
1.1 1,00 psch |Baustelle einrichten 2.500,00 2.500,00
1.2 1,00 psch |Baustelle rdumen 1.500,00 1.500,00
1.3 1,00 psch |Verkehrssicherung 2.500,00 2.500,00
1.4 1,00 psch |Bauuiberwachung 1.000,00 1.000,00
Summe Allgemein 7.500,00
2 Aufbrucharbeiten
2.1 3.120,00 m Baum- oder Strauchreihe auséasten 6,00 18.720,00
2.2 | 4.680,00 m* [Maharbeiten fur Baufeldfreimachung 0,50 2.340,00
2.3 4.680,00 m* |Vegetationsnarbe frasen 0,50 2.340,00
2.4 936,00 m*> |Asphaltbefestigung aufnehmen 8,00 7.488,00
2.5 3.120,00 m Asphaltbefestigung schneiden 6,50 20.280,00
2.6 936,00 m* |Boden Iésen und abfahren 0,2 m 8,50 7.956,00
Summe Aufbrucharbeiten 59.124,00
3 Tragschichten
3.1 6.864,00 m? [Planum herstellen 1,00 6.864,00
3.3 5.491,20 m? [Schottertragschicht B1 0/32 10,00 54.912,00
Summe Tragschichten 61.776,00
4 Asphaltarbeiten
4.1 4.461,60 m*> |Asphalttragschicht herstellen 25,00 111.540,00
4.2 4.461,60 m* |Bitumenhaltiges Bindemittel 1,00 4.461,60
4.3 4.461,60 m? |Asphaltdeckschicht herstellen 15,00 66.924,00
4.4 4.461,60 m? |Abstreuen 1,00 4.461,60
Summe Asphaltarbeiten 187.387,20
5 Nebenarbeiten
5.1 1.560,00 m? [Seitenstreifen herstellen 4,50 7.020,00
52 3.120,00 m Seitenbereich herstellen 1,50 4.680,00
5.3 3.120,00 m Markierung 7,00 21.840,00
54 4,00 St Plattendruckversuch 150,00 600,00
5.5 1,00 psch |Baugrundgutachten 2.500,00 2.500,00
56 1,00 psch |Vermessung 2.000,00 2.000,00
5.7 1,00 psch |Ausgleich- und Ersatzmafnahme 15.000,00 15.000,00
Summe Nebenarbeiten 53.640,00
Insgemein
Fur Ingenieurleistungen, Fremduberwachung
und zur Rundung pauschal 46.539,19




ZUSAMMENSTELLUNG

1 Allgemein 7.500,00
2 Aufbrucharbeiten 59.124,00
3 Tragschichten 61.776,00
4 Asphaltarbeiten 187.387,20
5 Nebenarbeiten 53.640,00
Anrechenbare Kosten (Baukosten Netto) 369.427,20
Insgemein 46.539,19
Summe Titel 1 - Titel 5 (Netto) 415.966,39
Mehrwertsteuer 19 % 79.033,61
Summe (Brutto) 495.000,00

GESAMTSUMME

495.000,00




Ing. Biiro Bethge

Auftraggeber

Poritzer Dorfstr. 55 Projekt: Stendal-Uchtspringe
39629 Bismark Hansestadt Stendal Radwegedirekt-
039089/3884 verbindung
Datum: 12.10.2021
’
Kostenschétzung
Abschnitt A7b.3
Borgitz - Uchtspringe
Lange = 1000 m Breite =3 m
Pos.|Menge Gegenstand EP GP
Euro Euro
1 Allgemein
1.1 1,00 psch |Baustelle einrichten 2.500,00 2.500,00
1.2 1,00 psch |Baustelle rdumen 1.500,00 1.500,00
1.3 1,00 psch |Verkehrssicherung 2.500,00 2.500,00
1.4 1,00 psch |Bauuiberwachung 1.000,00 1.000,00
Summe Allgemein 7.500,00
2 Aufbrucharbeiten
2.1 2.000,00 m Baum- oder Strauchreihe auséasten 6,00 12.000,00
2.3 3.000,00 m? [Maharbeiten fur Baufeldfreimachung 0,50 1.500,00
24 3.000,00 m? [Vegetationsnarbe fréasen 0,50 1.500,00
2.5 3,50 m Asphaltbefestigung schneiden 6,50 22,75
2.6 800,00 m* |Boden lésen und abfahren 0,2 m 8,50 6.800,00
Summe Aufbrucharbeiten 21.822,75
3 Tragschichten
3.1 5.250,00 m* [Planum herstellen 1,00 5.250,00
3.3 4.200,00 m* |Schottertragschicht B1 0/32 10,00 42.000,00
Summe Tragschichten 47.250,00
4 Asphaltarbeiten
4.1 3.300,00 m? |Asphalttragdeckschicht herstellen 22,00 72.600,00
4.2 3.300,00 m* |Abstreuen 1,00 3.300,00
Summe Asphaltarbeiten 75.900,00
5 Nebenarbeiten
51 1.000,00 m? |Seitenstreifen herstellen 450 4.500,00
52 2.000,00 m Seitenbereich herstellen 1,50 3.000,00
53 3,00 St Plattendruckversuch 150,00 450,00
54 1,00 psch |Baugrundgutachten 1.500,00 1.500,00
55 1,00 psch |Vermessung 1.000,00 1.000,00
5.6 1,00 psch |Ausgleich- und Ersatzmafnahme 38.500,00 38.500,00
Summe Nebenarbeiten 48.950,00
Insgemein
Fur Ingenieurleistungen, Fremduberwachung
und zur Rundung pauschal 25.468,01




ZUSAMMENSTELLUNG

1 Allgemein 7.500,00
2 Aufbrucharbeiten 21.822,75
3 Tragschichten 47.250,00
4 Asphaltarbeiten 75.900,00
5 Nebenarbeiten 48.950,00
Anrechenbare Kosten (Baukosten Netto) 201.422,75
Insgemein 25.468,01
Summe Titel 1 - Titel 5 (Netto) 226.890,76
Mehrwertsteuer 19 % 43.109,24
Summe (Brutto) 270.000,00

GESAMTSUMME

270.000,00




