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1 Veranlassung / Zielstellung

Im Radverkehrskonzept 2.0 fur den Freistaat Thuringen wird unter dem Motto
yOR TRtnQt "TORRT | . 1" ORtSQRTO+U .+ TOr
radfreundlicher werden AUl ° R’ T . (IMIQ 2018] IRi€)S ist'sowoh | in den
Stadten als auch im Stadt -Umland - Verkehr eine Verbesserung der Rahmenbedi n-
gungen fur den Radverkehr notwendig.

I+ 40" Qu
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der Region Ostthuringen. Durch die rAumliche Nahe bestehe n zwischen den Stad-
ten Bad Blankenburg, Rudolstadt und Saalfeld/Saale vielfaltige Austauschbezi e-
hungen. Fiur diese wird das Fahrrad bisher lediglich vereinzelt bzw. vorrangig im
Freizeitverkehr genutzt.

Hier setzen die stadtetbergreifenden Planungen an. Mit dem interkommunalen
Radverkehrskonzept mochten die drei Stadte ein strategisches Handlungskonzept
zur Forderung des Radverkehrs erarbeiten lassen. Damit sollen der steigenden B e-
deutung des Radverkehrs Rechnung getragen und die daraus resu lItierenden Chan-
cen fur eine zukunftsorientierte Mobilitéat genutzt werden. Im Fokus stehen dabei
die Hauptverbindungen zwischen den drei Stadten sowie die Zugangsmdoglichke i-
ten zu den Bahnhofen als intermodale Schnittstellen.

Die hierfur in Bad Blankenburg, Rudolstadt und Saalfeld/Saale notwendigen Verd n-
derungen sollen im interkommunalen Radverkehrskonzept koordiniert , Zusam-
mengefasst und priorisiert werden. Das Konzept fungiert entsprechend als eige n-
standige Handlungsstrategie zur Férderung des Radverkehrs  im Stadtedreieck.
Diese soll zukinftig als interkommunal abgestimmte strategische Entscheidung  s-
grundlage fur Politik und Verwaltung dienen und dazu beitragen, die Nutzeranteile

00" ijl -0 UQOR"' Ry YLTOUTOU OROQIU Iy ¢t

Erreicht we rden soll dies durch die Verbesserung der Bedingungen fur den Radve r-
kehr im Allgemeinen , die Schaffung zusatzlicher attraktiver Radrouten sowie den
Abbau von Konflikten und Sicherheitsdefiziten. Dabei steht vor allem die Radve r-
kehrsinfrastruktur im Fokus.

2 Vorgehensweise / Konzeptablauf

Systematische Radverkehrsférderung besteht aus vielen Elementen. Im ersten N a-
tionalen Radverkehrsplan (BMVBS, 2002) wurde unterstrichen, dass Radverkehr s-
férderung mit System Uber das Radverkehrsnetz, Abstellanlagen, Schnittstellen mit
dem OPNV, Service, Marketing und Imagepflege bis hin zur Finanzierungspraxis
und Birgerbeteiligung geht. Die wichtigste Voraussetzung fir die intensive Nu t-
zung des Fahrrades im Alltagsverkehr ist dabei eine gute Radverkehrsinfrastruktur.

Zu Beginn der Konzepterstellung wurden der Bestand der Radverkehrsinfrastru k-
tur und vorhandene sowie potenz ielle Konfliktbereiche analysiert. Hierbei fanden

SVUDresden
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sowohl stadtspezifische als auch stadteibergreifende Asp ekte Berlcksichtigung.
Ein wichtiger Schwerpunkt lag dabei auf den interkommunalen Verknipfungen im
Schnittpunkt zwischen den drei S tadten.

Parallel wurde auf Basis der Quellen und Ziele im Untersuchungsgebiet sowie im
Umland ein Radroutennetz erarbeitet. Einen weiteren wichtigen Schwerpunkt bi |-
UQTQO URQ c+T- RIJUS, 4+n -1+ AORTSR+t ROt
QU Iy L11S0Q027n0t" 1

Aufbauend darauf wurden konkrete Empfehlungen abgeleitet, wie Problem - und
Konfliktpunkte beseitigt und die interko mmunalen Verknipfungen gestérkt we r-
den kénnen. Hierbei wurden die Anforderungen an eine moderne Radverkehrsfé  r-
derung gemal den Empfehlungen fir die Anlage von Radverkehrsanlagen, ERA
(FGSV, 2010)berlcksichtigt. Bei der abschlie Renden Priorisierung der Empfehlu n-
gen war es wichtig, neben den finanziellen Auswirkungen die konkret in den einze |-
nen Bereichen aktuell bestehenden Nutzungseinschréankungen und Konfliktpote n-
ziale fur den Radverkehr mit einzubeziehen.

P

«

Der generelle Untersuc hungsraum des interkommunalen Radverkehrskonzeptes

beinhaltet jeweils das gesamte Stadtgebiet der Stddte Bad Blankenburg, R u-
dolstadt und Saalfeld/Saale. Im Rahmen der verkehrsplanerisch -konzeptionellen
Betrachtungen liegt der Fokus jedoch schwerpunktméRig auf den interkommun a-
len Hauptverbindungen , den touristisch relevanten Relationen sowie der Erreich-

21 “UQRT 00Q° GIRt+RfTOQU YI' R+TO Ujyy,+teSO
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sches Handlungskonzept fiir den Radverkehr fir die einzelnen Stadte. Dennoch
werden neben den Schwerpunktbetrachtungen auch allgemeine Aspekte zur Ra  d-
verkehrsférderung erdrtert.

Zur gezielten inhaltlichen und fachlichen Abstimmung der bestehenden Probleme
und Konfl ikte, der Leitlinien sowie der Mal3nahmen erfolgte prozessbegleitend ein
intensive r Informationsaustausch mit den Vertretern der drei Stadte. Hierbei wu r-
den sowohl mehrere gemeinsame sowie auch jeweils zwei stadtspezifische Absti m-
mungstermine durchgefuihrt. Zudem erfolgte eine Zwischenvorstellung im Rat der
Birgermeister sowie in den jeweiligen politischen Gremien

3 Bestands- und Konfliktanalyse

3.1 Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur

YI' YETOUTOQOU QORQIU Ry t11S027n0+" SROnRT
Mittleren Saale, eingebettet in die waldreichen Auslaufer des Thiringer Schieferg  e-

birges. Obschon sich die Hauptsiedlungsbereiche auf das Saale - und Schwarzatal

konzentrieren, erstrecken sich die drei Stadtgebiete u. a. bedingt durch verschied e-

ne Eingemein dungen in den vergangenen Jahren auch bis weit in die angrenzenden
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Hohenlagen hinein. Die maximale Nord -Siud-Ausdehnung des Stadtedreiecks b e-
tragt zwischen Schmiedefeld im Stden und Treppendorf im Norden ca. 35 km.  Zwi-
schen dem westlichsten Ortsteil Frobitz und dem Stadtteil Gorndorf liegt immerhin
eine Entfernung von ca. 17 km. Insgesamt leben ca. 60.000 Einwohner im Bereich

UQ' vyEToOuTal tQREARQ Ot " U

Als HaupterschlieRBungsachsen innerhalb des Stadtedreiecks sowie zur Verkni p-
fung in der Region fu ngieren die BundesstraRen B 85, B 88, B 90 und B 281. Alle
drei Stadte verfligen Uber einen Anschluss an das Schienennetz. Direkte Verbi n-
dungen innerhalb des Stadtedreieckes bestehen zwischen Rudolstadt und Saa |-
feld/Saale sowie Bad Blankenburg und Saalfeld/ Saale. Die Eckverkehrsbeziehung
zwischen Rudolstadt und Bad Blankenburg wird durch den Bahnverkehr nicht b e-
dient. Hier besteht jedoch eine direkte Busverbindung uber eine der beiden Sta d-
tedreiecklinien.

3.2 Stadtedreieckverknipfungen/ Nutzergruppen

Von zentraler Bedeutung fur die Austauschbeziehungen im Stadtedreieck sind die
Verknlipfungen zwischen den Kernstadtgebieten. Die Luftlinienentfernung zw i-
schen den Marktplatzen der drei Stadte betragen zwischen 6,7 und 8,2 km (siehe
Abb. 1). Angesichts der strukturellen und topographischen Rahmenbedingungen
ergeben sich daraus bezogen auf das tatsachlich verfigbare Wegenetz reale Weg e-
langen zwischen 9,6 und 11,5 km.

In Mittelzentren mit higeliger Topographie  liegt die durchschnittliche Wegelange
fur Ortsverdnderungen mit dem Fahrrad  bei ca. 3,0 km (TU Dresden, 2018). Vom All-
tagsradverkehr werden in der Regel Wegelangen bis zu 5,0 km problemlos akze p-
tiert. Mit dem Pedelec bzw. E -Bike erweitert sich der Entfernungsbereich nochmals
deutlich. Tagliche Wege Uber 10 km bilden jedoch auch hier aktuell noch eher die
Ausnahme.

Bezogen auf die Verknipfung der Ortskernbereiche ist entspr  echend festzustellen,
dass auch bei optimalen Rahmenbedingungen fur den Radverkehr eine Nutzung
des Fahrrades fiir die entsprechenden Wege nicht fiir alle Nutzergruppen in Frage
kommen wird. Neben den direkten Verbindungen zwischen den drei Stadten sind
fur den Austausch innerhalb des Stadtedreieckes daher auch intermodale Fahrtb  e-
ziehungen von zentraler Bedeutung. Das F ahrrad kann und sollte hierbei fir die
Wege von und zum Bahnhof bzw. von und zu zentralen Bushaltestellen eine  wicht i-
ge Funktion einnehmen .

Dartber hinaus ist zu beriicksichtigen, dass neben den in Abb. 1 dargestellten
schematischen Verknipfungen eine Vielzahl weiterer Quelle -Ziel-Beziehungen in-
nerhalb des Stadtedreiecks existieren, welche deutlich kiirzere Wege aufweisen und
entsprechend entfernungstechnisch fir den Radverkehr wesentlich attraktiver
bzw. relevanter sind. Dies betrifft insbesondere Wege von und nach Schwarza bzw.
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Volkstedt. Hier sind neben den Berufspendlern sowie dem touristischen und Fre
zeitverkehr auch verschiedene weitere Nutzergruppen starker relevant.

Rudolstadt

Schwarza

Bad Blankenburg A

Abb. 1

‘.

. SaaIfeId/SaBIe

Rudolstadt - Saalfeld/Saale

Ubersicht zu den Stadtedreieckverbindungen
Kartengrundlage:

Luftlinie 8,2 km
Verbindung 1,5 km
+40 %
Rudolstadt - Bad Blankenburg
Luftlinie 6,7 km
Verbindung 9,6 km
+43 %
Saalfeld/Saale - Bad Blankenburg
Luftlinie 8,0 km
Verbindung 11,2 km
+40 %

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Als zentraler Verkniipfungspunkt fur den Radverkehr innerhalb des Stadtedreiecks

fungiert dabei der Bereich der Miindung der Schwarza in die Sa ale. Mal3gebend sind
hierbei die topographischen Rahmenbedingungen. Durch diese ergibt sich eine

Bundelungswirkung. Diese betrifft einerseits die Pendlerverkehre. Zum anderen

den Freizeitradverkehr.

handelt es sich auch um den zentralen Verknupfungspunkt fir Radtouristen sowie

Hier bindet der Schwarzatal -Radweg an den Saaleradweg

an. Zudem handelt es sich um einen wichtigen Ankerpunkt fur Verbindungen ins
Orlatal, zum Rinnetal - Radweg und Mihlenradweg (siehe auch Kapitel 3.3.3).

Bad Blankenburg

Abb. 2

Rudolstadt

Saalfeld/Saale

Pendler innerhalb des Stadtedreiecks
Quelle: (BfA, 2021)
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Insgesamt ist festzustellen, dass sich die Potenziale fir den interkommunalen Ra d-
verkehr im Stadtedreieck aus der Uberlagerung der unterschiedlichen Nutzergru — p-
pen speisen. So pendeln taglich allein ca. 7.244 Einwohner zwischen den drei Sta d-
ten zu ihren Arbeitsplatzen (siehe Abb. 2). Hinzu kommen Bildungspendler, Wege
zu Einkaufs - und Dienstleistungseinrichtungen etc. Eine weitere zentrale Nutze r-
gruppe bilden Radtouristen sowie Freizeitradverkehre. Entsprech  end sind die Ver-
bindungen vom Kind bis zum Senior fir alle Altersgruppen relevant.

Innerhalb der Stadtgebiete umfasst der flr den Radverkehr relevante Einzugsb  e-
reich der Bahnhdofe als zentrale intermodale Verknipfungsstellen im Stadtedreieck,
jeweils das komplette Kernstadtgebiet. Entsprechend sind auch hier Gber alle W e-
gezwecke hinweg hohe Potenziale fur eine Nutzung des Radverkehrs vorhanden.

3.3 Charakteristik des Bestandsnetzes

3.3.1 Interkommunale Verknipfungen im Stadtedreieck

Der Mundungsbereich der Schwarza s owie die unmittelbar anschlieRenden Flusst a-
ler bilden den Kernbereich fiir die interkommunalen Direktverbindungen im Sté d-
tedreieck. Die Rahmenbedingungen fir den Radverkehr sind hier sehr unterschie d-
lich.

Zwischen Rudolstadt - Schwarza und Saalfeld/Saale ist mit dem Saaleradweg eine
Uber weite Strecken gut ausgebaute Radverbindung vorhanden  (siehe Abb. 3 links).
Allerdings ist die touristische Route vor allem in den Zu- und Ablaufstrecken fiir den
Alltagsradverkehr teilweise mit Umwegen verbunden. Dies betrifft insbesondere

die FUhrung im Bereich des Gewerbegebietes Schwarza aber auch den Anschluss in
Remschutz.

Hinzu kommen Einschrankungen hinsichtlich der Umfeldsituation  Zwischen
Remschutz und Gewerbegebiet verlauft der Saaleradweg in einem schmalen Korr -
dor zwischen Berghang und Eisenbahnstrecke. Im Bereich der Papierfabrik  wird der
Weg auf einer Lange von ca. 500 m beidseitig durch Zaune eingefasst (siehe Abb. 3
rechts). Die entstehende Schlauchwirkung ist wenig attraktiv  zu befahren.

Abb. 3 Bestandssituation Saaleradweg (Remschiitz A Schwarza)
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Glnstige Au sgangsbedingungen bestehen fiir die Verbindung zwischen dem G e-
werbegebiet Rudolstadter Stral3e in Bad Blankenburg und der Ortslage Schwarza.
Hier wurde eine ehemalige Bahntrasse als Radwegverbindung ausgebaut (siehe
Abb. 4 links). Lediglich punktuell sind Konfliktpotenziale durch kleinteilige Einba  u-
ten vorhanden (siehe Abb. 4 Mitte und rechts) , flr welche Anpassungen bzw. Alte r-
nativen zur Unterbindung einer Nutzung durch den Kfz  -Verkehr (Hindernisse am
Fahrbahnrand, Vergrof3erung der Durchfahrtsbreiten, etc.) gep  rift werden sollten .

Abb. 4 Bestandssituation Verbindung Bad Blankenburg - Schwarza

Auf anderen wichtigen interkommunalen Verbindungen sind hingegen die Nu t-
zungseinschrankungen fur den Radverkehr deutlich starker ausgepragt. So beste-
hen beispielsweise auf folgenden wichtigen Verbindungsabschnitten  zwischen den
drei Stadten Probleme in Bezug auf die Fahrbahnoberflachen:

» Am Berg / Gemeindeberg (Verbindung Bad Blankenburg ASchwarza, siehe Abb.
5 links), Oberflachenschaden bzw. teilweise unbefestigte Oberflachen

» Preilipper StralBe zwischen Schwarzamiindung und Adolf -JassBriicke, Oberfl &-
chenschéaden bzw. einseitig keine radverke hrstaugliche Oberflache

» Verbindungsweg zwischen Remschiitz und Schwarza in Verlangerung der Flor -
an- Geyer-StralRe siudlich der Saale (siehe Abb. 5 Mitte), unbefestigte und u n-
ebene Oberflachen

» Plattenweg zwischen Aue am Berg und Bad Blankenburg (siehe Abb. 5), En-
schrankung der Befahrungsqualitat durch Betonplatten

» Verbindungsweg zwischen Bad Blankenburg und Siedlung ¥y Ay WI * ' Q"
sudlich der Bahnstrecke, Oberflachenschaden

Dartber hinaus bestehen auch fir die Tangentialverbindung zwischen Rudolstadt
und Bad Blankenburg Uber Zeigerheim Einschrnkungen hinsichtlich der Oberfl &-
chenqualitéat. Gleiches gilt auch fir verschiedene Wegeverbindungen zwischen
Saadfeld/Saale und Bad Blankenburg im Bereich der Saalfelder Hohe, beispielsweise
zwischen Unterwirbach, Oberwirbach und Braunsdorf.
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Abb. 5 Fahrbahnoberflachendefizite auf wichtigen interkommunalen Verbindungen

Ein weiteres generelles Problem bilden fehlende bzw. unzureichende Radverkehr s-
anlagen im Verlauf wichtiger interkommunaler Hauptverkehrsstral3en. So ist be  i-
spielsweise im Zuge der B 85 zwischen Schwarza und Saalfeld/Saale im Auf3erort s-
bereich trotz Verkehrsaufkommen in H6he von ca. 18.800 Kfz/24h (TLBV, 2015)
kein stral3enbegleitender Radweg vorhanden (siehe Abb. 6 links). Auch weiterfu h-
rend im Verlauf der B 88 sidlich der Schwarzamindung existiert aktuell keine Rad-
verkehrsinfrastruktur (siehe Abb. 6 Mitte). Angesichts von Verkehrsaufkommen
von ca. 6.700 Kfz/24h ist auch hier e ine Mischnutzung fiir den Radverkehr aktuell
mit erheblichen Konfl iktpotenzialen verbunden.

Abb. 6 fehlende Radverkehrsanlagen im Zuge wichtiger interkommunaler Hauptstra3en

Weitere Netzlicken und Problembereiche finden sich innerhalb der Stadte in den
AnschlussstraRenabschnitten. Dies  betrifft beispielsweise in Rudolstadt die
Schwarzburger Stral3e und die BreitscheidstralRe. Hier ist keine bzw. keine durc h-
gehende Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. In der Stadt Saalfeld/Saale wird mit
dem Um- und Ausbau der Rudolstadter StralRe aktuell ein  wichtiger Luckenschluss
hergestellt. Allerdings sind im Bereich des Meininger Hofes sowie der weiterfihre n-
den Friedensstral3e (siehe Abb. 6 rechts) bisher keine Angebotsverbesserungen g e-
plant. Angesichts der Nutzungsanforderungen des Radverkehrs ist die teilweise
vorhandene Freigabe des Gehweges nicht als ausreichend anzusehen.

Auch im Verlauf der Rudolstadter Stral3e in Bad Blankenburg sind die Rahmenb e-
dingungen fur den Radverkehr nicht optimal.  Hier ist im Innerortsbereich einseitig
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ein in beiden Richtungen benutzungspflichtiger Radweg vorhanden. Es existierte  i-
ne Vielzahl an Einmindungen bzw. Ein - und Ausfahrten. Entsprechend hoch sind
die Gefahrdungsp otenziale fir den Radverkehr.

Insgesamt ist festzustellen, dass fur die interkommunalen Direktverbindungen au f-
bauend auf dem vorhandenen Grundbestand weiterer Ergdnzungs - und Optimi e-
rungsbedarf besteht. Vor allem die Verbindung zwischen Bad Blankenburg un d
Saalfeld/Saale ist aktuell fur den Alltagsradverkehr nicht attraktiv. Entweder mu S-
sen deutliche Einschrankungen hinsichtlich der Oberflachenqualitdt  (Plattenstralle)
oder spirbare Umwege (Nutzung des Saaleradweges) hingenommen werden. Bei
den Verbindungen zwischen Bad Blankenburg und Rudolstadt bestehen vor allem
hinsichtlich einer attraktiven und direkten Verknupfung von Schwarza nach Volk s-
tedt bzw. Rudolstadt weiter Handlungsnotwendigkeiten. Aufgrund des Saalera d-
weges sind die besten Grundvoraussetzungen im Bestand fur die Verbindung zw i-
schen Rudolstadt und Saalfeld/Saale festzustellen. Jedoch sind auch hier vor allem
fur den Alltagsradverkehr weitere Entwicklungspotenziale vorhanden.

3.3.2 Radverkehr an zentralen OPNV - Schnittstellen

Einen weiteren Schwerpunkt fir die interkommunalen Verknipfungen im Radve r-
kehr bilden die Bahnhofe als intermodale Schnittstellen. Auch hier sind im Bestand
deutliche Angebots - und Qualitatsunterschiede festzustellen.

An den Bahnhofen in Rudolstadt und Saalfeld/Saale sind teilweis e attraktive witt e-
rungsgeschutzte Radabstellmdglichkeiten vorhanden  (siehe Abb. 7). Allerdings gilt

dies nicht fiir das gesamte Angebot. So sind paralle S UQ, QRS | _ljRn- "1 nu
yoQ“ " — 1 . Ip BaRlteld/Subld betrifft dies die Stellplatze unmittelbar neben

dem Zugang zum Bahnhofsgebdude (siehe Abb. 8 links). Zudem bestehen hier flr

den Uberdachten Standort - bedingt durch die Lage an der AuRenflanke des Par k-

platzes - Einschrankungen durch Umwege beim Zugang zum Bahnhof / Busbah n-

hof sowie hinsichtlich der sozialen Kontrolle / Diebstalsicherheit .

Abb. 7 Radabstellmoglichkeiten an den Bahnhéfen A positive Beispiele
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Vollig unzureichend sind die Radabstellméglichkeiten an den Bahnhdfen in Bad

Blankenburg und Rudolst adt-Schwarza. In Bad Blankenburg sind lediglich zwolf
A2'TQSSLSOT. Q IS Y1 QSnQtUSQuyQ " - BI+UO+tU ~Q
gangsbereich zu den Bahnsteigen deutlich einschranken ( siehe Abb. 8 Mitte ). Am

Bahnhof Rudolstadt -Schwarza sind weder auf der Ost- noch an der Westseite

Radabstellanlagen vorhanden ( siehe Abb. 8 rechts).

Abb. 8 Radabstellmdglichkeiten an den Bahnhéfen A negative Beispiele

AbschlieRbare Radabstellméglichkeiten fir hochwertige Fahrrader  existieren akt u-
ell an keinem der Bahnh 6fe im Stadtedreieck.

Neben den Radabstellmdglichkeiten bestehen vielfach weitere Probleme hinsich  t-
lich der Erreichbarkeit der Bahnhofe bzw. in Bezug auf deren Verknipfung mit dem
weiterfuhrenden Radverkehrsnetz. Auf der Westseite des Bahnhofes Rudolstadt -
Schwarza sind in Verlangerung der Friedrich -Engels-StralRe die Querungsbedi n-
gungen Uber die Schwarzburger Stral3e nicht optimal. In Rudolstadt selbst ergeben
sich Einschrankungen durch die Lage des Bahnhofes unmittelbar zwischen der
stark befahrenen B 85/ B 88 und der Saale. Aus Richtung Cumbach ergeben sich
daraus im Bestand deutliche Umwege fur die Verbindungen vom und zum Bahnhof.
In Richtung Altstadt sind vor allem die Trennwirkungen durch die Bundesstral3e
mafigebend. Mit dem Ausbau des Busbahnhofes am Ru dolf-Herzer-Platz hat sich
die Erreichbarkeit jedoch bereits deutlich verbessert.

Auch in Bad Blankenburg verlauft die BundesstraRe unmittelbar am Bahnhof vo  r-
bei. Im Bereich des Knotenpunktes Bahnhofstral3e / Wirbacher Straf3e sind die Qu  e-
rungsbedingungen n icht optimal. Die Querungsstelle im dstlichen Knotenpunktarm
befindet sich ca. 80 m vom Kreuzungspunkt abgesetzt . Weiterhin ist auf der Bah n-
hofriickseite ausgehend vom Stralenzug Zum Windorf kein Zugang zu den Bah  n-
steigen maoglich, obschon hier keine weiteren Bahngleise zuséatzlich gequert werden
mussten.

Am Bahnhof in Saalfeld /Saale ergeben sich strukturell bedingt Probleme fir die
Anbindung in Richtung Bahnhofstrale bzw. Altstadt. Ausgehend vom Bahnhof
wird vom ube rwiegenden Teil der Nutzer bis zur Lachebriicke die Parallelfahrbahn
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auf der Sudseite und im weiteren Verlauf unzulassigerweise der sudliche Gehweg
genutzt. Dies flhrt insbesondere an der Einmindung Huttenstral3e zu Konflikten.

3.3.3 Radtourismus und Freizeitradv erkehr

Im Untersuchungsgebiet existieren verschiedene Radwanderwege (siehe Abb. 9).
Der Saaleradweg verlauft als zentrale radtouristische Hauptroute in Nord - Stid-
Richtung entlang der Saale durch die Stadte Saalfeld/Saale und Rudolstadt. Er ist
Bestandteil der D -Route Nr. 11 (Ostsee- Oberbayern).

Saaleradweg

Schwarzatal - Radweg
Saale- Orla- Radweg
Rinnetal - Radweg

Muhlenradweg Saale - lIm
Bergbauroute

Abb. 9 Touristische Radwanderwege im Untersuchungsgebiet
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Im Mindung sbereich der Schwarza in die Saale zweigen der Schwarzatal - Radweg
sowie der Rinnetal -Radweg in Richtung Westen ab. Bis in die Ortsmitte von Bad
Blankenburg nutzen die beiden touristischen Rad routen dieselbe Trasse, bevor sie
getrennt dem jeweiligen Flusstal folgen . Der Schwarzatal- Radweg verlauft in Ric h-
tung Suden Uber eine Lange von insgesamt ca. 40 km bis Neuhaus am Rennweg
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und schlief3t dort an den Rennsteigradweg an. Entlang des Rinnetals besteht hi n-
gegen eine ruhige und attraktive Querverbindung zum limtal - Radweg.

Eine zweite Querverbindung zwischen Saale und IIm besteht tber den Muhlenra  d-
weg Saale A llm, welche in Rudolstadt unweit des Bahnhofes vom Saaleradweg a b-
zweigt und Uber die Ortsteile der ehemaligen Gemeinde Remda-Teichel bei GroR3-
hettstedt an den limta |-Radweg anbindet.

Auch in Saalfeld/Saale zweigen zwei weitere touristische Radwege vom Saalera d-
weg ab. Der Saale-Orla-Weg bildet in Richtung Osten bis nach Pdl3neck die Quer-
verbindung ins Orlatal. Bei der Bergbau -Radroute handelt es sich um einen regi o-
nalen Themenradwanderweg, welcher mit Start und Ziel in Saalfeld/Saale als Run d-
weg mit einer Lange von ca. 24 km Uber Unterwellenborn, Kdnitz und Kamsdorf
fuhrt.

Im Verlauf der touristischen Radrouten ist weitgehend durchgéngig eine wegwe i-
sende Beschilderung vorhanden. Kleinteilige Defizite bestehen vorrangig bei den
nachgeordneten Verbindungsrouten. So ist beispielsweise in Rudolstadt  die Weg-
weisung im sudlichen Abschnitt des Mihlenradweges parallel zur B 88 nicht opt  i-
mal.

3.3.4 Bestandssituation in Bad Blankenbu rg

Gl i GSI+UQ+t2,“n 2RSUOT URQ USOQRt 'TO U0

Die Siedlungsflachen sowie die Verkehrsnetzstruktur sind stark durch die topogr  a-
phischen Rahmenbedingungen gepragt.

Konigseer Strafde

Abb. 10  Radverkehrsanlagen im Verlauf der B 88 in Bad Blankenburg

Als zentrale innerstadtische Erschlieungsachse fungiert die in Ost -West-Richtung
verlaufende B 88. Diese verfugt im Bereich der Ortsmitte tUber keine gesonderten
Radverkehrsanlagen. Der Radverkehr wird hier durch die Altstadt gefihrt. In den
Ostlich und we stlich anschlieRenden Abschnitten ist jeweils ein einseitiger Radweg
vorhanden, welcher in beiden Richtungen benutzungspflichtig ist. Entsprechende
Anlagen sollten gemdall Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrsordnung
(Bunde srepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021) innerorts nur
im begrindeten Ausnahmefall zur Anwendung kommen. Mal3gebend sind hierbei
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die deutlich erhohten Konfliktpotenziale im Bereich der Einmindungen bzw. Ein -
und Ausfahrten (PGV-Alrutz, 2015).

Positiv ist hierbei, dass die Einmindungsbereiche bereits im Sinne von Gehwe g-
Uberfahrten gestaltet sind (siehe Abb. 10 links). Dennoch ist die Erkennbarkeit der
Beidrichtungsfihrung des Radverkehrs nicht optimal. Hinzu kommt |, dass der paral-
lel zum Radweg verlaufende Gehweg nahezu durchgehend zu schmal ist (si ehe Abb.
10 Mitte). Hinzu kommen weitere punktuelle Einschrénkungen durch Einbauten,
Masten und die StralRenraumbegriinung (siehe Abb. 10 rechts). Weitere Probleme
bestehen im Ortseingangsbereich aus Richtung Watzdorf (fehlende Querungsmé  g-
lichkeit bzw. Geschwindigkeitsdampfung) sowie im Bereich der Sch warzabriicke
(Angebotslicke). Insgesamt ist festzustellen, dass die innerorts bestehende Seite n-
raumaufteilung sowie die Benutzungspflicht im Zuge der B 88 nicht den aktuellen
Zielstellungen und Vorgaben zur Forderung des Fuf3 - und Radverkehrs entspre-
chen. Im AuRerortsbereich sind entlang der B 88 keine Radverkehrsanlagen vo r-
handen. Allerdings existieren hier jeweils attraktive Alternativverbindungen.

Zur Muhlenguelle

Abb. 11  Verbindung Béhringstr. / Am Friedhof / Zur Muhlenquelle in Bad Blankenburg

Fir die innerstadtische Paralleltrasse im Verlauf der Stral3enzuge BéhringstralRe /
Am Friedhof / Zur Muhlenquelle ist zwar ein Nutzungsrecht fir den Radverkehr
vorhanden. Allerdings bestehen abschnittsweis e deutliche Einschrankungen hi n-
sichtlich der nutzbaren Breiten (siehe Abb. 1J).

In der historischen Altstadt sind aufgrund der hier vorhandenen Pflaste  roberfl a-
chen die Nutzungsbedingungen fir den Radverkehr nicht optimal. Vielfach ist ein
Ausweichen des Radverkehrs in die Seitenbereiche zu Lasten des Ful3verkehrs zu
beobachten (siehe Abb. 12links). Entsprechend bestehen im Ortskernbereich fiir alle
Ost-West-Verbindungen Restriktionen. Weitere Oberflachendefizite finden sich im
Verlauf der Verbindungen in die Ortsteile z. B. fur die direkten Verknipfungen nach
Zeigerheim (siehe Abb. 12 rechts) und Bohilscheiben sowie die interkommunalen
Verbindungen in Richtung Saalfeld/Saale sudlich der Bahnstrecke (siehe auch Kap i-
tel 3.3.D.
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Untere Marktstral3e 1 Zeigerheimer Weg

Abb. 12  Oberflachendefizite in Bad Blankenburg

Weitere kleinteilige Konflikte fir den Radverkehr in der Stadt Bad Blankenburg sind

u. a.durch Wechselwirkungen zwischen Kfz und Radverkehr im Verlauf der Lande  s-
straBen, eine fehlende flachenhafte Verkehrsberuhigung im Villenviertel , unzu-
reichende Radabst ellmdglichkeiten sowie verschiedene Einbahnstral3en ohne Nu t-
zungsfreigabe fur den Radverkehr zu verzeichnen.

3.3.5 Bestandssituation in Rudolstadt

Fir Rudolstadt existiert ein verwaltungsintern erarbeitetes Radverkehrskonzept
aus dem Jahr 2010, in welchem die Bestandsituation sowie wichtige Radverbindu n-
gen und MaRnahmen bereits beschrieben werden. Obschon in den vergangenen
Jahren verschiedene Verdnderungen erfolgt sind, besteht weiterhin wesentlicher
Handlungsbedarf zur gesamtstadtischen Verbesserung der Rahmenbedingungen
fur den Radverkehr bzw. der Radverkehrsinfrastruktur.

Abb. 13  Fehlende Radverkehrsanlagen im Verlauf der Bundesstraen in Rudolstadt

Ein Kernproblem fur den Radverkehr in Rudolstadt bilden die hohen Verkehrsau  f-
kommen, Trennwirkungen sowie teilweise fehlende bzw. unzurei chende Radver-
kehrsanlagen im Haupt - und Erschlielungsstralennetz. So ist beispielsweise im
Verlauf der BundesstraRen am sudlichen und &stlichen Altstadtrand Uberwiegend
keine gesonderte Radinfrastruktur vorhanden.
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In Ost-West-Richtung wird dies teilweise durch den parallel verlaufenden
Saaldamm kompensiert. Allerdings wird die zentrale innerstadtische Radverkehr s-
achse durch die unmittelbar nordlich angrenzende BundesstralRe B 85 / B 88 vom
Stadtzentrum abgeschnitten. Es bestehen lediglich punktuelle Querungsmoéglic h-
keiten. Ahnliche Probleme sind auch fiir die Verkniipfung mit den siidlich angre  n-
zenden Stadtgebieten zu verzeichnen. Hier ergeben sich die Trennwirkungen durch
die unmittelbar stdlich parallel verlaufende Bahn strecke sowie die Saale. Aufgrund
der lediglich punktuell vorhandenen Querungsmoglichkeiten  sind deutliche Umw e-
ge feststellbar . Diese betreffen u. a. auch die Wege vom und zum Bahnhof. Hierbei
ist zu beachten, dass an den wenigen vorhandenen Bahnquerungen keine optim a-
len Rahmenbedingungen fir den Radverkehr existieren (siehe  Abb. 14). Vielfach
darf bzw. kann hier das Fahrrad lediglich geschoben werden.

-
e

Elisabethbriacki

e

Abb. 14  Bestandssituation Bahnquerungen in Rudolstadt

Wie bereits erlautert , bestehen auch im Verlauf der B 85 ausgehend vom Stad t-
zentrum in Richtung Norden Angebotsliicken . Parallel zum Bachlauf der Remdaer
Rinne (in der Ortslage Rudolstadt auch als "Wustebach" bezeichnet) ist zwar eine
Alternativverbindung vorhanden. Allerdings bestehen auch hier deutliche Ei  n-
schrankungen fur den Radverkehr. Diese betreffen u. a. auch den Mihlenradweg
Saale A llm. Einzelne Abschnitte sind zwar beschildert, diirffen aber durch den Ra  d-
verkehr nicht befahren werden (siehe Abb. 15links). Im Bereich der Querung en Uber
die Bundesstralle am Friedhof und An der Porze existieren keine Vorkehrungen
zum Schutz des Radverkehrs. Im weiteren Verlauf wird der Mihlenradweg abseits
der BundesstralRe gefuhrt. Die Wegeverbindungen wurden in den vergangenen
Jahren teilweise ausgebaut und touristisch aufgewertet  (siehe Abb. 15rechts). Eine
zentrale Angebotsliicke fur den Alltags - und Freizeitrad verkehr besteht hingegen
zwischen Teichroda und Teichel. Hier ist im Verlauf der B 85 bisher keine gesonde r-
te Radinfrastruktur vorhanden.

Weitere Angebotsliicken im Haupt - und ErschlieBungsstralennetz sind auch fir
relevante interkommunale Verbindungen zu  verzeichnen. So ist beispielsweise im
Verlauf der Schwarzburger Strae keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. Im
AulRerortsbereich fehlt entlang der B 90 ein durchgehender Radweg zwischen
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Groschwitz und Nahwinden. Auch die Anbindung von Lichstedt in das  Kernstadtg e-
biet ist als suboptimal einzuschatzen.

Am Roten Berg

Abb. 15 Bestandssituation Miihlenradweg Saale A llm in Rudolstadt

In der BreitscheidstralRe , welche als wichtige Nord - Sid- Binnenverkehrsachse zwi-
schen Schwarzamindung, Schwarza, Volkstedt und Rudolstadt fungiert, besteht
ebenfalls kein konsistentes und durchgehende s Radverkehrsangebot. In den sudl i-
chen Abschnitten im Gewerbegebiet ist ein Radfahrstreifen vorhanden  (siehe Abb.
16 links). Zwischen Dr.-Hermann - Ludewig - Ring und Westbriicke existieren hinge-
gen unterschiedliche Fuhrungsformen im Seitenraum (siehe Abb. 16 rechts). In den
nordlichen Abschnitten wird der Radverkehr gemeinsam mit dem MIV auf der
Fahrbahn gefiihrt. Auch fir die anderen Nord - Suid-Verbindungen einschlief3lich des
Saaleradweges sind verschiedene Probleme, Konfliktpotenziale sowie Umwege zu
verzeichnen. Angesichts der Bedeutung sowohl fir die innerstadtischen aber auch
der stadtelbergreifenden Verbindungen besteht daher fir den Verknipfungsb e-
reich zwischen Schwarza und Rudolstadt zentrale r Handlungsbedarf . Dies betrifft
insbesondere auch die Erkennbarkeit wichtiger Radverbindungen im Nebennetz
bzw. die Gewdhrleistung eines angemessenen Geschwindigkeitsniveaus.

Abb. 16  Bestandssituation Breitscheidstrae in Rudolstadt

Verkehrsrechtlich sind im Stadtgebiet Rudolstadt in verschiedenen StrafRena b-
schnitten benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen vorhanden, welche nicht durch
eine besondere Gefahrenlage gerechtfertigt sind. Dies betrifft beispielsweise die
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Oststral3 e und den Stralenzug Caspar - Schulte-Strafl3e / Keilhauer Straf3e. Hinzu
kommt vielmehr, dass in beiden Fallen erhohte Konflikte im Seitenraum bestehen
im Zuge der OststralRe durch die spitzwinklig zu Uberfahrenden Kanten in den Ei  n-
mundungsbereichen, in der Caspar-Schulte-Strae / Keilhauer Stral3e durch den
Beidrichtungsverkehr. Auch der in beiden Richtungen zu nutzende Radfahrstreifen

im Ostlichen Teil der Caspar - Schulte-Stral3e ist aus verkehrsplanerischer Sicht zu
hinterfragen.

Bereits im Radverkehrskonzept 2010 wurde festgestellt, d ass das Angebot an
Radabstellanlagen nicht an allen Zielpunkten des Radverkehrs aus reichend ist (Qua-
litat und Quantitat) . Dies ist auch weiterhin der Fall. Obschon insbesondere im ¢ f-
fentlichen Raum in den vergangenen Jahren eine d eutliche Ausweitung des Ang e-
botes an qualitativ hochwertigen Radabstellméglichkeiten erfolgt ist. Deutlicher
Handlungsbedarf besteht vor allem im privaten Bereich bei Einkaufsméarkten,
Meh rfamilienh&usern sowie Betrieben.

3.3.6 Bestandssituation in Saalfeld/Saal e

Fur den Kernstadtbereich der Stadt Saalfeld/Saale liegt mit dem  stadtischen Rad-
verkehrskonzept (SVU Dresden, 2020) bereits eine differenzierte und weitgehend

aktuell e Einschatzung zur Bestand ssituation vor. Seit dem Abschluss der Planungen
sind neben verschiedenen kleinteiligen Anpassungen zwei wichtige Veranderungen

im Radverkehrsnetz erfolgt. Einerseits wurde im Bereich Reschwitz eine zusatzliche

Saalequerung in Betrieb genommen. Zum anderen wird im Rahmen  des aktuell lau-
fenden Ausbaus der Rudolstadter Stralle ein gesondertes Radverkehrsangebot g e-
schaffen.

Allerdings verbleibt auch nach Abschluss der Bauarbeiten in der Rudolstadter Str a-

Re ostlich weiterfihrend R+ G Q° | “RQUOt " " T | €0Q ' . ingeo
EyT" OR+OQ f 1jUOQO R piespistisowdhl flir@én inhers@dfisctien Bi n-

nenverkehr von und zum Stadtzentrum als auch flr die zukinftigen interkomm u-

nalen Verbindungen von Bedeutung.

Darlber hinaus existieren bei den interkommunalen Verbindungen vor allem weit e-
re Handlungspotenziale in Bezug auf die Oberflachenbeschaffenheit . Dies betrifft
beispielsweise U RQ Y j SI TT O+ ' T |z&isgHen Aug amABrg ljind UReTrT
wirbach. Im Teilabschnitt zwischen Crésten u nd Aue am Berg bestehen hingegen
bereits gute Rahmenbedingungen fur den Radverkehr. Auch im Verlauf des Sa a-
leradweges bestehen Uberwiegend giinstige Rahmenbedingungen fir den Radve  r-
kehr. Anders ist die Situation fur die Wegeverbindung siidlich der Saale zwischen
Remschitz und Schwarza in Verlangerung der Florian - Geyer-Stral3e.

Mit Blick auf das gesamtstadtische Radverkehrssystem wurde im stadtischen Ra  d-
verkehrskonzept festgestellt, dass im Stadtgebiet viele unterschiedliche Fihrung s-
formen existieren. Neben mo dernen und attraktiven Radverbindungen finden sich

in verschiedenen Bereichen jedoch auch Radverkehrsanlagen, welche nicht mehr

SVUDresden



26 N+ TQ Oyyy.+1$0" jjlt-0Q UQR' Uyt QLT

den aktuellen Anforderungen entsprechen bzw. deren Benutzungspflicht nicht g e-
rechtfertigt ist. Darlber hinaus bestehen flrr versc hiedene Abschnitte des Haup t-
stral3ennetzes Angebots - und Netzlicken. Konfliktschwerpunkte finden sich insb  e-
sondere im Bereich der Knotenpunkt e.

Parallel sind jedoch auch im Neben - und ErschlieBungsstralennetz weitere Pro b-
leme und Konflikte vorhanden. Diese betreffen beispielsweise Umwege durch Ei n-
bahnstralRen, eine teilweise fehlende flachenhafte Verkehrsberuhigung oder auch
Entwicklungspotenziale in Bezug auf die Radabstellmdglichkeiten.

Abb. 17  Oberflachenzustand unbefestigter Wege Bereich Saalfelder Hohe

Im Bereich der Saalfelder Hohe bildet vor allem die Oberflachenbeschaffenheit e i-
nen wesentlichen Aspekt in Bezug auf die Nutzungsqualitat fur den Radverkehr.
Die vorhandenen Wege abseits des Stralennetzes sind Uberwiegend unbef estigt.
Vielfach ist der bestehende Oberflachenzustand nicht fur alle Nutzergruppen g e-
eignet (siehe Abb. 17 unten). Lediglich vereinzelt sind durchgehend radve r-
kehrstaugliche Oberflachen festzustellen. Eine wichtige Angebotslicke findet sich
auf dem Verbindungsweg zwischen Arnsgereuth und Eyba , wo auf einem lediglich
ca. 250 m langen Teilstiick keine Befestigung vorhanden  ist.

Ein weiteres Probl em bilden Regenrinne n, welche in Geféalleabschnitten quer zur
Fahrtrichtung verlaufen. Hier besteht eine erhdhte Sturzgefahr. Dies betrifft be i-
spielsweise die Verbindung zwischen Wittmannsg ereuth und dem Saalfelder Ker n-
stadtgebiet wie auch die Verbindung zw ischen Arnsgereuth und Eyba .
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B 281 Reitﬁnsdorf - Schmiedefeld ~l B 281 Schmiedefeld

Abb. 18 Bestandssituation B 281im Bereich Saalfelder H6he

Im Verlauf der Verbindungsstral3en zwischen den Ortsteilen  sind aktuell keine g e-
sonderten Radverkehrsanlagen vorhanden. Auch im Zuge der B 281 mit einem Ve r-
kehrsaufkommen zwischen 2.500 und 4.400 Kfz/24h (TLBV, 2015)wird d er Radver-
kehr sowohl im AulRerortsbereich als auch in den Ortsdurchfahrten durchgan  gig im
Mischverkehr gefuhrt. Angesichts der Verbindungsfunktion der Bundesstral3e s o-
wie des Gefahrdungspotenzials flr den Radverkehr ist hier ein straRenbegleitender
Geh- und Radweg erforderlich. Zudem besteht auch innerhalb der Ortschaften
Handlungsbedarf zur Verbesserung der Rahmenbedingungen. Die Ortschaften im
Verlauf der B 281 sind durch enge Stralienraume gekennzeichnet. Neben dem to u-
ristischen und Freizeitradverkehr ist die Bunde sstrale auch fur verschiedene Al I-
tags- und Binnenverkehre relevant. So bet ragt beispielsweise die Entfernung zw i-
schen Schmiedefeld und Reichmannsdorf in topographisch vergleichsweise gering
bewegtem Gelande lediglich ca. 2,5km.

3.4 Unfélle mit Beteiligung des Radverkehrs

Grundlage der Unfallanalysen bilden die amtlichen Daten der e lektronischen Unfal |-
typensteckkarte der Landespolizeiinspektion Saalfeld aus den Jahren 2017 bis 2020.
Im untersuchten Zeitraum (4 Jahre) wurden fir den gesamte n Betrachtungsraum
insgesamt 6.472 Unfalle polizeilich registriert. Dies entspricht ca. 1600 Unféllen pro
Jahr.

Bei ca. 4,2 % der Unfélle war eine Beteiligung des Radverkehrs zu verzeichnen.
Dementsprechend ereigneten sich im betrachteten 4 -Jahres Zeitraum insgesamt
271Radverkehrsunfalle. Allerdings ist zu bertcksichtigen, dass die amtliche  Statistik
im Zusammenhang mit dem Radverkehr lediglich einen Teil des tatsachlichen Ko n-
flikt - und Unfallgeschehens abdeckt. Es besteht eine hohe Dunkelziffer. Radve r-
kehrsunféalle ohne grolRere Verletzungsfolgen bzw. Sachschaden werden haufig
nicht polizeilich gemeldet.

Dies zeigt sich nicht zuletzt am hohen Anteil der Radverkehrsunfélle mit Verle t-
zungsfolgen. Bei etwa 76, 4 % der Kollisionen waren Personenschaden zu verzeic h-
nen. Bezogen auf alle Unfélle mit Verletzten liegt der Anteil der Unfélle mit Beteil  i-
gung des Radverkehrs bei ca. 27,1 %. Dies verdeutlicht den Handlungsbedarf zur
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gen ist ein Radfahrender betroffen.
Kennwert Bad Rudolstadt Saalfeld/ Gesamt
Blankenburg Saale

Unfalle gesamt/ pro Jahr 162 822 635 1.618

Radverkehrsunfalle/ pro Jahr 8 27 33 68

Anteil Radverkehrsunfalle 4.9% 4,3% 4,0 % 4.2%

Unfalle mit Personenschaden / 23 77 91 191

pro Jahr

Radverkehrsunfalle mit Pero- 6 29 o4 50

nenschaden / pro Jahr

Anteil Radverkehrsunféalle mit 23.9% 28.9 % 26.4% 271%

Personenschaden

Anteil der Unfalle mit Perﬁonm- 68.8 % 81.7 % 73.8% 76.4 %

schaden an allen Radunfallen

jahrliche Unféllegesamt

pro 1.000 EW 26,13 25,73 28,26 27,00

jahrliche Unfélle mit Personen-

schaden pro 1.000 EW 3,72 3,12 3,12 3,18

jahrliche Radverkehrsunfalle

pro 1.000 EW 1,01 0,84 0,86 0,87

Tab. I stadtspezifische Kennwerte zum Unfallgeschehen (2017 - 2020)
Datenquelle: (LPI Saalfeld, 2017, 2018, 2019, 2020)

Beim Vergleich der drei Stadte untereinander (siehe Tab. 1) wird deutlich, dass der
Anteil der Unfélle mit Verletzungsfolgen in Rudolstadt auf den ersten Blick beso
ders hoch ist. Werden allerdings die einwohnernormierten Unfallzahlen (bezogen

auf 1.000 EW) betrachtet sind keine besonderen

n-

Auffalligkeiten erkennbar. Vie I-

mehr ist die Gesamtzahl der Unfélle etwas geringer als in den beiden anderen Std d-

ten. Bezogen auf alle Unfélle sind einwohnerbereinigt in Saalfeld/Saale die hdchsten

Zahlen zu verzeichnen. Die Anzahl der Unfélle bezogen auf 1 .000 Einwohner im
Radverkehr sowie mit Personenschaden ist in Bad Blankenburg am hdchsten.
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Hier liegen die Unfallzahlen etwa im Bereich des bundesweiten Durchschnitt es'. In
Saalfeld/Saale und Rudolstadt werden die Durchschnittswerte hingegen deutlich
unte rschritten.

Die wesentlichen Konflikte beim Radverkehr liegen im Bereich der Knotenpunkte
sowie an Ein- und Ausfahrten. Etwa 39 % aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung

Rtld GOy RtT1 SSIT Q. YE&Rt 2RIONDIR Ryt yRH- I R C
richtung) zuzuordnen (siehe Abb. 19). Hinzu kommen weitere ca. 9 % knotenpunk t-
20, 1n0tQ Rt1 OSSO — 1y 0" L YyA22RQn0Ot " HApt) SSR' R)
stral3e verlasst).

Beim Vergleich zwischen den Stadten sind verschiedene kleinteilige Unterschiede

erkennbar. So ist in Bad Blankenburg der hohe Anteil der Unfalle mit dem ruhenden

Verkehr auffallig. Demgegeniber stehen deutlich geringere Konfliktpote nziale im
Langsverkehr. In der Stadt Saalfeld/Saale ist ein hoher Anteil der Unfélle vom Typ

y A22R0On0Ot+" . . —Q°. ORIJRt+OtUu YROQ GO Tl+ini RT._IT
tenpunkte , wie z. B. die Einmindung Huttenstral3e / Bahnhofstral3e gepragt.

60%

Unfalltypen

1 @ Fanrunfall (F)

2 Abbiege-Untall (AB)

50% {3 @ i

4 <) Uberschreiten-Unfall (Us)

den Verkehr (RV)
rkehr (LV)

i
400/0 ——| 7 @ Sonstiger Unfall (SO)

30%

20%

£ 13% g
£ g £12
[a:}
10% 48 giilg
538 &S |(&
2 E5 4% T |83
283 19% e
2 3|2 0% 0% 0% 0% 83X |E
0% T T T
Fahrunfall Abbiege-Unfall  Einbiegen/Kreuzen-  Uberschreiten Unfall durch den Unfall im Sonstiger Unfall
Unfall Unfall ruhenden Verkehr Langsverkehr

Abb. 19  Radverkehrsunfalle nach Unfalltypen und Stadten (2016 bis 2020)
Datenquelle: (LPI Saalfeld, 2017, 2018, 2019, 2020)

In Abb. 20 ist flr den Zeitraum 2017 bis 2020 die Lage der einzelnen Radunfalle im

TO0° 420 QRIJR GO YLTOUTOQU OQROQIU" 1y t1dS0271n0:
sentlichen eine Konzentration auf das inner ortliche HauptstralBennetz sowie Str a-

3en mit hohen Verkehrsaufkommen erkennbar.

! Deutschland gesamt Radverkehrsunfélle pro 1.000 EW = 1,02, Datenquell@estatis, 2020)
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Abb. 20:

Radverkehrsunfalle Kernbereich des Stadtedreieckes

Kartengrundlage:

Datenquelle:

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/
(LPI Saalfeld, 2017, 2018, 2019, 2020)

3.5 Ergebnisse der Birgerbefragung

Zur Unterstiitzung der Bestands - und Konfliktanalyse wurde im November / De-
zember 2021 eine Umfrage zum interkommunalen Radverkehrskonzept fir das
YETOUTOU OQROU 1y £11SQ021n0t" b, |jRnOI"
ein gemeinsamer Fragebogen verdffentlicht und zur Teilnahme aufgerufen.

Ziel der Umfrage war es ein erseits, Informationen zur Radnutzung im Unters u-
chungsgebiet zu sammeln. Auf der anderen Seite sollte Gber den Fragebogen fir
die Radfahrenden im Stadtedreieck eine Mdglichkeit fir Rickmeldungen und Ve r-
besserungsvorschlage angeboten werden.
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Generell ist zu bertcksichtigen, dass es sich bei der Umfrage um keine reprasentat i-
ve Befragung handelt. Vielmehr sollte damit vor allem eine friihzeitige Beteil -
gungsmaoglichkeit am Bearbeitungsprozess angeboten werden.

Teilnahme an der Umfrage

Der Datenrticklauf im Rahmen der Umfrage beinhaltete 44 0 Fragebdgen. Mit Blick
auf das Alter zeigt sich, dass Menschen zwischen 40 und 65 Jahren Uberproporti  o-
nal an der Umfrage teilgenommen haben (siehe Abb. 21rechts). Vor allem die jiing e-
ren Bevolkerungsschichten (insbesondere < 18 Jahren) sind hingegen im Vergleich

zur ihrem Anteil an der Gesamtbevolkerung unterreprasentiert.

<18 Jahre
2,0%

Sonstiges Bad Blankenburg >65)ahre
10,3% 12,3% 9,1%

18 - 39 Jahre
40,9%
Rudolstadt
25,7%

40 - 65 Jahre
48,0%
Saalfeld (Saale)
51,7%

Abb. 21  Verteilung auf die einzelnen Stadte bzw. Altersverteilung

Die Teilnehmenden kommen zum Grof3teil aus den drei Stadten des Stadtedre i-
eckes (siehe Abb. 21links). Allerdings haben auch ca. 10 % aus den Nachbarkomm u-
nen teilgenommen. Schwerpunkte bilden hierbei Unterwellenborn und Uhlstadt -
Kirchhasel. Innerhalb des Stadtedreiecks war der hochste R cklauf mit einem Anteil
von ca. 52 % fur die Stadt Saalfeld/Saale zu verzeichnen. Die Grdl3enordnung der
Ruckmeldungen aus der Stadt Bad Blankenburg entspricht etwa deren Bevélke-
rungsanteil im Stadtedreieck. Entsprechend fand durch die Bevdlkerung in R u-
dolstadt eine unterdurchschnittliche Teilnahme statt.

Fahrradnutzung
AT UGRQ ! “I1n0O YWRO 11T TIR°0t LROQO t+t3) " ml SO, OR
yoQ itd p, f GO GQI "I nTO+t yRT vCil Tde-TONSRI

antwortet (siehe Abb. 22). Lediglich ein geringer Anteil ist nur vereinzelt unterwegs.
Hierbei zeigt sich, dass mit der Birgerumfrage insbesondere die aktiven Radnutzer
angesprochen und aktiviert worden sind. Relevante Unterschi ede zwischen den
Stadten sind kaum zu verzeichnen.
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100% R
10,3% 1,2% 10,2%
90%
80%
291% 37.8% 28,6% 26,0%
70%
60%

50%

36,2%

syl mehrmals
proWoche

40% 36,7%

37.8%

30%

20%

27,6%

10% taglich 20,0% 235%

0%
Alle Teilnehmenden Bad Blankenburg Rudolstadt Saalfeld (Saale)

Abb. 22  Haufigkeit der Fahrradnutzung der Teilnehmenden

Hinsichtlich der taglich zuriickgelegten Wegelangen (siehe  Abb. 23) wird deutlich,
dass diese Uberwiegend im klassischen innerértlichen Radverkehrsbereich (Einze |-
weg bis ca. 5 km, Hin- und Ruckweg in Summe ca. 10 km) liegen. Darlber hinaus
gab jedoch auch Uber ein Drittel der Befragten an , taglich mehr als 10 km zurtickz u-
legen. Besonders hoch ist der Anteil der Kategorie mit den besonders grofzen We g-
strecken bei den Rickmeldungen aus Rudolstadt. Dies ist wahrschei nlich auf die
langestreckten Siedlungsstrukturen bzw. die innerdrtlichen Austauschbeziehungen

zwischen Rudolstadt, Volkstedt und Schwarza zuriickzufiihren. Dies verdeutlich t,
dass - eine attraktive Infrastruktur vorausgesetzt - weitere Potenziale bestehen.

100%

90%
>10 km 31,1% 33,2%
80%

£41,8%
70%

60%

26,7%

> -
50% 23,1% 5-10km

21,4%

40%

30% 203% it 212%
19,4%
20%
9 17,1%
10% 148% 178% 12,2% gl
o) o] o)
0% 5.2% 4.4% 5,1% 5.2%
Alle Teilnehmenden Bad Blankenburg Rudolstadt Saalfeld (Saale)

Abb. 23 Durchschnittliche téaglich zuriickgelegte Entfernung  der Teilnehmenden
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In Bezug auf die Nutzungszwecke (siehe Abb. 24) sind deutliche Unterschiede bei
der Radnutzung festzustellen. Beim Freizeitverkehr wird das Fahrrad von der
Uberwiegenden Mehrheit (ca. 85 %) haufig oder fast immer genutzt. Auch bei den
Wegen von un d zur Arbeit spielt bei den Teilnehmenden das Fahrrad eine wichtige
Rolle. Etwa 54 % gaben an, bei den entsprechenden Wegen das Fahrrad haufig oder
fast immer zu nutzen.

Beim Einkaufen wurde das Fahrrad immerhin von ca. 42 % der Antwortenden al s
Hauptverkehrsmittel (fast immer / haufig) genannt. In Bezug auf die Wege von und

zur Schule bzw. Kita ist zu bertcksichtigen, dass der Anteil der relevanten Nutze r-

gruppe in der Stichprobe am niedrigsten war. Es ist davon auszugehen, dass hier

auch BefragTQU T~ ° ~, OSIIRQ 4l ' 6ROyl +RIJRT aQSQO-1+4T
ben.

Auch beim Zu- und Abgang zum bzw. vom Bahnhof spielt das Fahrrad bei den Tei |-
nehmenden der Blrgerumfrage eine eher geringe Rolle. Fur die entsprechenden
Wege wird es lediglich von etw a ein Viertel fast immer oder h&aufig genutzt. Mit ei-
nem Anteil von lediglich ca. 10 % sind hierbei die Nutzungsraten in Bad Blanke n-
burg besonders niedrig .

m (fast) immer m haufig selten nie

100% .

90% 12,5%
26,5% 27,0% 26,9%

80%

0
0% 55,2%

19,4% 211%
60% 79,8% 78,5% '
31,2%
50%
L)
40% 23,7%
203% 31,4%
30%
20% 1,1%
30,5% 74% gt
10% 70% 5,9% 20,7%
‘ 13,4%
58% 6,8%
0%
von / zur Arbeit von/zurKita wvon/zurSchule zu Einkaufen Freizeit- zum [/ vom Sonstige
gestaltung Bahnhof

Abb. 24  Nutzungshaufigkeit nach Wegezweck

Im Fragebogen wurde anschlielRend nach den jeweils vier StralRen gefragt, welche
am haufigsten mit dem Fahrrad genutzt werden.  Mit insgesamt 63 Rickmeldungen
wurde hierbei der Saaleradweg am haufigsten genannt. Dariliber hinaus handelt es
sich vielfach um Haup tverkehrs - und HaupterschlieRungsstraRen. Die Nutzung
trotz teilweise unzureichender Radinfrastruktur unterstreicht deren Verbindung S-
funktion im Radverkehrsnetz.

SVUDresden



34 N+ TO Uyyy.+t1S80" ijli-Q UOR" Uyt OLT

Bewertung des Radverkehrssystems

Neben der Ruckmeldung zur Nutzung des Fahrrades wurde auch de r Zustim-
mungsgrad zu verschiedenen Aussagen zum Radverkehrssystem im Stadtedreieck
abgefragt. Die Ergebnisse sind in Abb. 25 zusammengestellit.

Demnach wird deutlich, dass der Uberwiegende Teil der Befragten ( mehr als zwei
Drittel) sich nicht bzw. eher nicht sicher fuhlt, wenn er mit dem Rad im Gebiet des
Yy LTOUTOU " OQROQI U uhtaqwedslist. SrOndgptiysfeh Wwird  dabei der Um-
fang der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur eingeschétzt. Aus Sicht von ca.
81% der Antwortenden sind die vorhandenen Radverkehrsanlagen nicht ausre  i-
chend. Bei der Bewertung der bereits vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur ergibt
sich hingegen eine deut lich differenziertere Einschatzung . Die negativen und pos i-
tiven Bewertungen haben einen ahnlichen Umfang.

0
100% 0,7% 1,4% 39% 5,0% .
8,2%
10,0% 15,4%
90% 14,6% ’
24,7% !
80%
29,5% 393% SRR 211%
70%
36,4%
60%
43 7%
50% ’
33,7%
40% 41,4%
48,4% 41,4%
30%
38,6%
15
20% 251% 24.7%
13,2%
10% 1,4%
10,7%
0% 5,7% 6,4% 2.9% 5,0% 5,0%
Als Radfahrende(r) fuhle Ich komme mit dem Rad Vorhandene Es gibt ausreichend gute  Es gibt ausreichend Die varhandenen
ich mich sicher gutzumeinenZielen. Radverkehrsanlagensind  Radverkehrsanlagen.  Abstellmaglichkeiten fur Abstellmaglichkeiten sind
benutzerfreundlich Fahrrader. benutzerfreundlich
trifft zu trifft eher zu trifft eher nicht zu trifft nicht zu Kann ich nicht beurteilen.

Abb. 25  Einschéatzung der Bestandssituation durch die Teilnehmenden

Insgesamt d eutlich besser wird die Erreichbarkeit der Zi ele eingeschéatzt. Diese wird
zumindest von ca. 59 % positiv bewertet und verdeutlicht die teilweise im geringer
belasteten ErschlieBungs - und Nebenstralennetz vorhandenen Alternativrouten.

Bei der Anzahl und Nutzerfreundlichkeit der Radabstellanlagen ist  hingegen eher
ein negatives Stimmungsbild zu verzeichnen. Etwa drei Viertel der Teilnehmenden
sind der Meinung, dass keine ausreichenden Abstellmdglichkeiten fur Fahrréader
existieren. Nur ca. 30 % halten die bereits vorhandenen Radabstellmdglichkeiten
fur nutzerfreundlich .

Stadtspezifisch bestehen in Rudolstadt und Saalfeld/Saale nur geringfiigige Abwe -
chungen zur in Abb. 25 dargestellten interkommunalen Gesamtbewertung. In Bad

SVUDresden



N+ TOQ UOyyy.t1sS0Q

ijl i— 0 UQOR"

U1+, OLT YLTOUTES"

Blankenburg wurden hingegen die Fragen in Bezug auf das Sicherheitsempfinden
sowie die Radabstellmdglichkeiten deutlich positiver bewertet.

Bewertung der Interkommunalen Verbindungen

Im abschlieBenden Themenblock sollten von den Teilnehmenden gezielt die Haup t-

—0‘'2RtU_tnoOt
tet werden.
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Abb. 26
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Abb. 27

Hierbei ist festzustellen, dass die jeweiligen Strecken je nach Lebensschwerpunkt
eine unterschiedliche Relevanz besitzen. Dartiber hinaus spielen jedoch auch weit e-
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Bad Blankenburg - Saalfeld

Einschatzung der Radverkehrsinfrastruktur der Stadtedreieckverbindungen
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251% 333 %
32,0% 425%
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re Aspekte, insbesondere der Freizeitverkehr eine Rolle. Dies zeigt sich anhand der
Verbindung zwischen Rudolstadt und Saalfeld/Saale. Fir diese gaben lediglich ca.
11% der Befragten an, dass diese Relation fir sie nicht relevant ist (siehe Abb. 26).
Maf3gebend sind hierbei der Saaleradweg sowie die damit verbundene Einscha t-
zung der Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur. So wird von zwei Dr itteln der Tei |-
nehmenden, welche die Strecke kennen, die Bestandssituation fur die Verbindung
zwischen Rudolstadt und Saalfeld/Saale als gut bzw. eher gut eingeschétzt (siehe
Abb. 27).

Bei den Verbindungen zwischen Saalfeld/Saale und Bad Blankenburg sowie R u-
dolstadt und Bad Blankenburg ist der Anteil derer, fur welche die Verbindungen
nicht relevant sind, mit ca. 33 % bzw. 39 % deutlich gréR3er.

100%
8,8 % 5,3% 5,9% 10,0 %

9,2% 1,6 %
90% 1,6 % 70% 8,6% 144 %
11,8% 14,9 %
80% 204 % LEets 12,5% 21,1%
70% 21,0% 26,6 %
60% i
59,1% 35,4% nur I!‘] d.er 32,2% 54,4 %
50% Freizeit
40% RN DN T 37,0% 46,9 %
30%
20% 40,1% nein 40,8% [
10% 21,0%
0%
Bad Blankenburg - Saalfeld Rudolstadt - Bad Blankenburg Saalfeld - Rudolstadt

Abb.28  Nutzungshaufigkeit der Stadtedreieckverbindungen mit dem Fahrrad

In Bezug auf die tatsachlichen Nutzer (siehe blaue Prozentangaben in  Abb. 26) ist
der Anteil des Fahrrades als Hauptverkehrsmittel fir die Relation zwischen Saa |-
feld/Saale und Bad Blankenburg am niedrigsten. In Verbindung mit der Bewertung
der Radverkehrsinfrastruktur ~ wird deutlich, dass diese hierbei eine wichtige Urs a-
che darstellt. So beurteilten ca. 57 % der Nutzer, welche die Strecke kennen, die a k-
tuelle Situation als schlecht bzw. eher schlecht (siehe Abb. 27). Dies korrespondiert
mit dem Oberflachendefiziten bzw. Umwegen, welche im Rahmen der Analyse fes t-
gestellt worden sind (siehe auch Kapitel 3.3.].

Die Verbindung zwischen Rudolstadt und Bad Blankenburg wird hingegen meh  r-
heitlich eher positiv bewertet. Bezuglich der Nutzungshaufigkeit der einzelnen Ve  r-
bindungen mit dem Fahrrad bestehen fir die drei unterschiedlichen interkomm u-
nalen Verknipfungsrelationen &hnliche Tendenzen. Es tUberwiegen jeweils die Fre i-
zeit- und Gelegenheitsnutzungen. Speziell der Anteil der Freizeitnutzungen ist fir
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die Verbindung zwischen Rudolstadt und Saalfeld/Saale am geringsten. Dies bede
tet, dass hier auch die starksten Alltagsnutzungen bestehen. Knapp 12 % der Nu

zer der Strecken befahren diese mehrmals pro Woche (siehe blaue Prozentangaben

in Abb. 28).
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Abb. 29
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Auf die Frage hin, ob die Stadtedreieckverbindungen héaufiger genutzt werden

wirden, wenn diese besser ausgebaut waren, erfolgte durch die Uberwiegende Zahl
der Teilnehmenden eine positive Rickmeldung (siehe Abb. 29). Dies verdeutlicht
nochmals die Potet . RI SO
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4 Leitbild

4.1 Bedeutung des Fahrrades fiir die Mobilit&t

Das Fahrrad bietet als Verkehrsmittel eine Vielzahl an Vorteilen und positiven E  f-
fekte n sowohl fur den einzelnen Nutzer als auch fir die gesamte  Gesellschaft. Es ist
emissionsfrei und leise. Liefert entsprechend einen wichtigen Beitrag zum Klim  a-
schutz sowie zur Luftreinhaltung und Larmminderung. Dariiber hinaus wird die
Umwelt durch einen spa rsamen Flachenverbrauch geschont.

Es ist einfach zu bedienen, bequem und hat gerade auf Kurzstrecken bis ca. 3 km
haufig Vorteile gegenuber dem Kfz -Verkehr. Es ist jederzeit individuell verfugbar,
flexibel und unkompliziert in der Nutzung. Zudem verschafft es seinen Nutzern
Bewegung. Durch regelméafliges Radfahren erhéht sich die Lebenserwartung um 3
bis 14 Monate (IRAS, 2010) Dariiber hinaus kann Radfahren auch zu einer besseren
seelischen Gesundheit beitragen (Wild, Woodward, 2019) . Es ist preiswert und e r-
moglicht damit soziale Teilhabe.

Gleichzeitig fordert das Radfahren eine lebendige Stadt und sorgt damit fir mehr
Lebensqualitdt sowie lokale Wertschopfung. Radverkehrsforderung ist Wir  t-
schaft sforderu ng. Ausschlaggebend ist hierbei unter anderem der Anstieg der
Kommunikations - und Begegnungsmoglichkeiten. Entsprechende Effekte kdnnen
sich durch den Radtourismus weiter verstarken bzw. zusatzlich geférdert werden.

Auch kostenseitig bestehen deutliche Vo rteile fir den Radverkehr. Einerseits sind
Investitions - und Unterhaltungskosten fur die Infrastruktur deutlich geringer als
fur den Kfz -Verkehr. Auf der anderen Seite fallen auch die verursachten externen
Folgekosten um ein vielfaches niedriger aus.

Angesichts der vielfaltigen Vorteile bildet der Radverkehr einen zentralen Baustein
fir die Sicherung einer ortsvertraglichen Mobilitat. Die MaBhahmen des Radve r-
kehrskonzeptes sind daher als wichtige Zukunftsinvestition fir die Entwicklungen

Ry Y LToelTTql tQR GjQz yens@her.
4.2 Ubergeordnete Zielstellungen

In Deutschland liegt auf Bundesebene mit der Fortschreibung des Nationalen Ra  d-
verkehrsplan 3.0 (BMDV, 2022) ein aktuelles strategisches Gesamtkonzept fur den
Radverkehr vor.

YI 20R R0 Ul AQRT2RSU yRT YyoR-U 20
Zielstellungen werden folgende Forderungen formuliert:

» Ubergeordnete Steuerung fiir einen starken Radverk ehr
» Lickenloser Radverkehr in Deutschland
» Kommunikation und Bildung schaffen Fahrradkultur

» Leithild Vision Zero

SVUDresden

0

QY

l.‘:l



Nt TO " Uyyy.+1 SO ijli—0Q UOQOR" " Uyt QLT YyLTOUT@"

» Fahrradstandort Deutschland
» Lasten- und Wirtschaftsverkehr nutzt das Fahrrad
» Fahrradpendlerland Deutschland

Unter dem Motto ¥ 6 R~ * R+ n @+ BidipdérRAdverkehrskonzeption 2.0 fiir
den Freistaat Thiringen (TMIL, 2018) folgende Hauptzielstellungen verankert:

U Mehr Menschen in Thiringen nutzen gern das Fahrrad als Verkehrsmittel
i Die Bedingungen zum Fahrradfahren verbessern

Bezogen auf das Jahr 2008 wird in der Radkonzeption des Freistaates eine Erh 6-
hung des Radverkehrsanteils von bisher 8 % auf 12 % im Jahr 2025 und 15 % im Jahr
2030 angestrebt. Daruber hinaus ist langfristig auch eine Vermeidung jeglicher
Verkehrstoter (Vision Zero) als Ziel formuliert.

Ny ijOnR1+1 SO+ c+T,RIjUS_ +n €0 1oy TEINT E&BGEN Oty "L T
2002) ist im Handlungsfeld Verkehr die Entwicklung und der Ausbau eines innerg e-

bietlichen Rad-/Fulwegesystems und seine Verknipfung mit dem fremdenve r-
kehrsorientierten Rad -/ Wanderwegsystem verankert. Parallel bildet die Entwic k-

lung des Wander - und Radwegenetzes im Stadteverbund eine der Schlisselma [3-

nahmen.

4.3 Leitlinien zur Férderung des Radverke hrs

Abgeleitet aus den Ubergeordneten Zielstellungen sowie der Notwendigkeit zur

Forderung einer orts vertraglichen Mobilitat bildet die Erhéhung des Radverkehr  s-

anteils | T 00t R+TOQ Ujyy.+t1 SOt WOROt Ry dat TOUTOQI
Hauptziel des Radverk ehrskonzeptes. Um dieses erreichen zu kdnnen, sind folge n-

de Leitlinien zu beriicksichtigen:

» Schaffung durchgehend attraktiver interkommunaler Radverbindungen zw i-
schen den drei Stadten

» Etablierung des Fahrrades als gleichberechtigtes Verkehrsmittel innerhalb  der
Stadte sowie fur den Stadt -Umland - Verkehr (Kultur des Radfahrens)

» Gewahrleistung ausreichend breiter und gut befahrbarer = Radverkehrs anlagen
mit einer gut begreifbare n Fihrung an Knotenpunkten mdglichst im Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs (Erhohung der Radve rkehrssicherheit)

» Berucksichtigung der Anforderungen aller Nutzergruppen im Radverkehr (Al |-
tag, Freizeit und Tourismus)

» Gewadhrleistung ausreichender und sicherer Radabstellmdglichkeiten an den
Bahnhofen als zentrale intermodale Schnittstellen im Stadtedrei  eck

Die Zielstellungen sollen den Stadten Bad Blankenburg, Rudolstadt und Saa I-
feld/Saale als Grundlage fiir die strategische Ausrichtung von Bau und Planung di e-
nen, aber gleichzeitig auch wichtige Impulse in weitere Akteursfelder geben (Bi |-
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dung, Wirtschaftsforderung etc.). Sie sollen breite Akzeptanz finden und perspektiv
dazu beitragen , dass sich die Rahmenbedingungen fir das Radfahren deutlich ve r-
bessern.

5 Radverkehrsnetz
5.1 Methodik

Grundsatzlich stehen dem Radverkehr alle unbeschrankt nutzbaren  6ffentlich g e-
widmeten Wege und Stral3en zur Verfigung. Entsprechend sind die Belange des
Radverkehrs flachendeckend zu berticksichtigen. Allerdings ergeben sich auf Basis
der strukturellen Rahmenbedingungen fir verschiedene Netzelemente Bind  e-
lungseffekte im Radverkehr, welche eine besondere Qualitat des infrastrukturellen
Angebotes bedingen. Diese Vorrangrouten werden im Radverkehrsnetz zusa m-
mengefasst.

Gemall den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010)erfolgt die
Netzplanung fir den Radverkehr unter Berlicksichtigung der Vorgaben der Richtl i-
nien fir die Integrierte Netzplanung, RIN (FGSV, 2008). Im Sinne einer Angebot s-
planung bilden dabei die Verbindungen zwischen den Zentralen Orten sowie den
vorhandenen und zukinftigen innerértlichen Quellen und Zielen die Basis.

Zwischen diesen ergeben sich die fiir die Netzplanung relevanten Mobilitatsbedir  f-
nisse (Luftlinien). Diese werden auf das bestehende Wegenetz umgelegt. Die Ei n-
stufung der Netzele mente in die unterschiedlichen Kategorie ngruppen erfolgt auf

Grundlage der Bedeutung der einzelnen oder sich (berlagernden Quelle -Ziel-
Verbindungen.

Generell werden im Rahmen der Netzplanu ng sowohl der Alltagsradverkehr als
auch der Freizeit- und touristi sche Radverkehr beriicksichtigt. Gleiches gilt fur die
Anforderung der unterschiedlichen Nutzergruppen. Diese kann dazu fihren, dass
fur eine Quelle - Ziel- Beziehung zwei unterschiedliche Routen ?konzipiert werden.

5.2 Malgebende Quellen und Ziele / Wunschliniennetz

Im Rahmen der Netzkonzeption wurden auf Grundlage der mal3gebenden  strukt u-
rellen Rahmenbedingungen bzw. Quellen, Ziel e und Umland -Verknipfungen die
zentralen Wunschlinien flir den Radverkehr abgeleitet. Darlber hinaus wurden

auch die bestehe nden innerstadtischen Radroutenkonzepte in die Planungen ei n-
bezogen. In Rudolstadt erfolgte eine Uberpriifung und Fortschreibung der Verbin-
dungen . Fur das Stadtgebiet Saalfeld/Saale ergeben sich insbesondere in den wes t-

2 z. B.:schnelle Direktverbindungen im Hauptnetz fiir selbstbewusste Radfahreinnen und Rad-

fahrer und konfliktarme Parallelrouten im Nebennetz fiir Nutzerinnen und Nutzer mit hdhe-
rem Schutzbedarf
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lichen Randbereichen kleinteilige Anpa ssungen, aufgrund der weiterfihrenden B e-
trachtungen zu den interkommunalen Hauptverbindungsachsen (siehe Kapitel 7.].
Zudem wurden die Verkniipfungen im Bereich der Saalfelder H6 he erganzt.

Generell ist festzustellen, dass die Ortskernbereich e, die Bahnhofe sowie wichtige
Versorgungs -, Dienstleistungs - uns Freizeiteinrichtungen als Schwerpunkte im
Wunschliniennetz fungieren. Darlber hinaus sind auch die touristische n Verbin-
dungen im Verlauf der Flusstaler von zentraler Bedeutung.

5.3 Radroutennetz

Abgeleitet aus dem Wunschliniennetz orientieren sich die Radverkehrsrouten an
den naturraumlichen sowie den stadt-, siedlungs- und verkehrsnetzstrukturellen

Rahmenbedingungen R+ + Q° RI1 S2 UQ' Yy LTOUTOU . O&alplQ" 1y

tergliedert sich das Radroutennetz in folgende Hierarchieebenen 2

1. Hauptradrouten

Diese Hauptverbindungen gewahrleisten die zentralen Verknupfungen zw  i-
schen wichtigen Zielclustern innerhalb des Gemeindegebietes bzw. den Nach-
bargemeinden und Zielen im Umland. Die Hauptradrouen beinhalten im W e-
sentlichen die Alltagsradverbindungen IR 1l und AR Il gemaR de n Richtlinien
fur die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008) sowie die regional bedeuts a-
men touristischen Rad routen .

2. Nebenrouten

Die Nebenrouten fungieren als Ergénzungsverbindungen. Sie dienen der E r-
ganzung bzw. Verknipfung des Hauptroutennetzes und sind entsprechend
auf kleinraumigere Quelle -Ziel- Strukturen, Lickenschlisse und Verbindungen
mit geringerer Nachfrage ausgerichtet. Funktionell beinhalten sie im Wesen  t-
lichen die Alltagsradverbindungen IR IV und AR IV gemal de n Richtlinien fir
die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008).

3. Nachbarschaftsnetz

Unterhalb des ausgewiesenen Radroutennetzes dient das Nachbarschaft s-
netz der flachenhaften FeinerschlieBung bzw. zur Sicherung der Erreichba r-
keit der Grundstiicke (IR V gemaR RIN). Entsprechend gehoren diesem alle
angebauten StralR3en sowi e das gesamte vom Radverkehr befahrbare Weg e-
netz an. Eine gesonderte Ausweisung erfolgt nicht. Radverkehrsanlagen sind
hier in der Regel ebenfalls nicht erforderlich.

In Anlage list das Haupt - und Nebenroutennetz fir 1 ° %Q2ROT (0 Q'
am SaaS Q 2 | rg@saénimenfassend dargestellt.

® IR = innerhalb bebauter Gebiete, AR = auBerhalb bebauter Gebiete, Il bis V = Verbindungg&fun

tionsstufe (Uberregional, regional, nahrdumig, kleinrdumig)
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Verschiedene wichtige Hauptachsen des Radverkehrs verlaufen parallel zum Kfz -
Verkehr entlang der HauptverkehrsstraBen. Dartber hinaus  sind jedoch auch ab-
seits der Hauptverkehrsstra3en weitere wichtige Verbindungen fir den Radverkehr
vorhanden bzw. zu entwickeln . Generell sollte unabhangig von der Hierarchieebene
(1 bis 3) eine gute Befahrbarkeit fliir den Radverkehr angestrebt werden. Angesichts
der Netzbedeutung sind allerdings MaRhahmen im Haupt - und Neben routen netz
Zu priorisieren.
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6 Grundsatze der Radverkehrsférderung

Fur die Fuhrung des Radverkehrs kommen drei grundséatzliche Prinzipien in Frage.
So kann der Radverkehr gemischt mit dem Kfz -Verkehr auf der Fahrbahn, teilsep a-
riert oder separiert vom Kfz -Verkehr gefiihrt werden.

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich aus dem vom Kfz  -Verkehr
verursachten Gefahrdungspotenzial fir den Radverkehr ab. Entscheidende Ken n-
groRBen hierfiir bilden gemanR den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSvV,
2010) das Kfz-Verkehrsautkommen und das Geschwindigkeitsniveau. In  Abb. 30
sind die Regeleinsatzbereiche fir die einzelnen Flhrungsprinzi pien im Innerortsb e-
reich dargestellt. Zwischen diesen bestehen keine harten Grenzen, sondern ein fli e-
Render Ubergang. Das Nomogramm dient der Vorauswahl. AnschlieBend ist die R e-
alisierbarkeit des Fuhrungsprinzips im Rahmen eines Vergleiches der geeigneten
Fuhrungsformen zu prifen. In begrindeten Fallen (starke Steigung, starker /
schwacher Schwerverkehr, grof3e Fahrbahnbreiten, untbersichtliche Linienfliihrung)
kann von den Entscheidungskriterien auch abgewichen werden.

A zweistreifige Stralke
2.400 +
2200 1 e l. Re_geleinsatzbereich
2.000 | Mischen auf der Fahrbahn
1.800 A
= 600 ] v Il. Regeleinsatzbereich
£ 400 ] Schutzstreifen / Gehweg ,Rad frei”
é':, 1.200 A I X X
£ 1000 ] lll. Regeleinsatzbereich
§ o] @, 9000-11000Kfz24h Radwege / Radstreifen
600 4
400 | | ° IV. Separation von Rad- und Kfz-Verkehr
200 | Mischen ca. 4.000 - 5.000Kfz/24h unerlisslich

0 >

30 40 50 60 70
Geschwindigkeit [km/h]

Abb. 30 Regeleinsatzbereiche von Radverkehrsanlagen gemaR ERA

Datenquelle: (FGSV, 2010)

Die verschiedenen Mdoglichkeiten der Radverkehrsfihrung sind in  Tab. 2 zusam-
mengefasst und unterscheiden sich neben dem Grad der Separation zusatzlich hi n-
sichtlich ihrer Einordnung im Stralenraum. So ist eine Fuhrung im Bereich der
Fahrbahn, auf gesonderten Flachen oder gemeinsam mit dem FufRverkehr mdglich.
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Mischverkehr mit Kfz auf Teilseparation
der Fahrbahn (mit teilweiser Trennung) Trennen vom Kz -Verkehr
Mischverkehr Schutzstreifen Radfahrstreifen
auf der Fahrbahn
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bzw. nichtbenutzung s- Geh- und Radweg
pflichtiger gemeinsamer
E Geh- und Radweg
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(2]
c
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Q
()]
Breite 2,50 A 4,50 m* Breite 2,50 A 4,50 m*

*in Abh&ngigkeit von der Fuld - und Radverkehrsstarke

Tab. 2:

Fuhrungsformen des Radverkehrs
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Je nach Fuhrungsform bestehen unterschiedliche Vor - und Nachteile. Grundsatzlich
handelt es sich jedoch um gleichberechtigte Instrumente zur Férd erung des Rad-
verkehrs, welche gezielt entsprechend ihrer Starken eingesetzt und sachgerecht
gestaltet werden sollten. Es bedarf Ortlich angepasster Losungen bei denen anl  a-
gentypische Defizite gezielt vermieden werden. Eine Addition von Minimalbreiten
sollte dabei nicht erfolgen, sondern das Regelmal} angestrebt werden.

Dariuiber hinaus ist auf die Kontinuitat der Radverkehrsfiihrung zu achten. Engste |-
len, Knotenpunkte und Problembereiche sollten mdglichst nicht ausgeklammert
werden.

Die Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn (Nr. und in Tab. 2) eignen sich vor
allem in Bereichen mit vielfaltigen Nutzungstberlagerungen, einer Vielzahl von Ein -
und Ausfahrt en bzw. hohen Ful3verkehrsaufkommen. Durch die Fihrung im Sich  t-
feld des Kifz-Verkehrs wird in der Regel ein hohes Sicherheitsniveau erreicht. Von
zentraler Bedeutung ist dabei die Gewéhrleistung eines ausreichenden Sicherheit s-
abstandes zu parkenden Fahrzeuge n (Sicherheitstrennstreifen 0,50 A 0,75 m). Es
bestehen gute Rahmenbedingungen fiir eine direkte Radverkehrsfihrung an Kn  o-
tenpunkten. Bei der Umsetzung bedarf es einer intensiven Offentlichkeitsarbeit,

um eine moglichst breite Akzeptanz erreichen zu kdnnen.

Haupteinsatzbereich fir Fihrungsformen im Seitenraum  (Nr. bis in Tab. 2)
bilden vor allem hoch belastete Strafl3en mit geringen Nutzungstberlagerun  gen mit
dem Fulverkehr und moglichst wenigen, hochbelegten Ein - und Ausfahrten. Bei
Radwegen ist vor allem auf eine sichere Fihrung an Knotenpunkten, Einmindu  n-
gen sowie Ein- und Ausfahrten zu achten.

Nicht benutzungspflichtige Radwege (ohne Schild siehe Nr. in Tab. 2) sind keine
Radwege zweiter Klasse. Fur diese gelten die gleichen Qualitatsanforderungen, wie
fur benutzungspflichtige Radwege (siehe N . in Tab. 2). Zur Fahrbahn und zum
Parken hin ist jeweils ein Sicherheitstrennstreifen (0,50 - 0,75 m) vorzusehen. Als
Abgrenzung zum Gehweg genigt ein anforderungsgerecht ausgefiihrter Begre  n-
zungsstreife n (taktil und visuell erkennbar), welcher der lichten Breite des Gehw e-
ges zugeordnet ist.

Eine gemeinsame Fihrung von Fu3 - und Radverkehr ist innerorts (siehe Nr. bis

in Tab. 2) nur dort vertretbar, wo eine geringe Netzbedeutung und Aufenthalt S-
funktion existieren. Dartiber hinaus sind in den Empfehlungen fir Radverkehrsa  n-
lagen (FGSV, 2010)verschiedene Ausschlusskriterien und in Abhangigkeit von der
Breite Einsatzgrenzen (z. B. max. 80 Ful3ganger und Radfahrer in der Spitzenstunde
bei einer Breite von 2,50 m) festgehalten. Auch hier ist eine sichere Fihrung an
Knotenpunkten von zentraler Bed eutung.

Eine Sonderform bilden einseitige stralenbegleitende Zweirichtungsradwege . Wah-
rend diese aul3erorts die Regellosung darstellen, sollen sie gemal Verwaltungsvo r-
schrift zur StralRenverkehrsordnung  (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt
geédndert November 2021) innerorts nur im begriindeten Ausnahmefall zur Anwe n-
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dung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslosungen ausschlief3lich in

Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (nichtbenutzun gs-

LT SRJRTRnO" il i, 0n 100° %OR, Qn VYijld T rOR"d& - " nt
fur bilden die innerorts deutlich erhdhten Konfliktpotenziale mit dem Ful3verkehr

sowie an Knotenpunkten bzw. Ein - und Ausfahren. Aktuelle Untersuchungen ze i-

gen, dass das Unfallrisiko legal bzw. illegal linksfahrender Radfahrer doppelt bis

viermal so hoch ist, wie das von in Fahrtrichtung rechts Rad fahrenden  (PGV-Alrutz,

2015).

Der Haupteinsatzbereich des Mischverkehrs auf der Fahrbahn (siehe Nr. in Tab.
2) liegt in Arealen mit geringen Verkehrsaufkommen und zumeist Niedrigg e-
schwindigkeitsniveau, vorrangig im Anlieger - und NebenstralBennetz. Prinzipiell
besteht auch im Haupt - und ErschlielBungsstraf3ennetz die Mdéglichkeit, durch eine
Absenkung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus, die Rahmenbedingungen flr
die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch den Kfz - und Radverkehr zu verbe s-
sern. Allerdings ist eine derartige Absenkung, nur dann umsetzbar, wenn eine b e-
sondere Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko erheblich Ubersteigt. Dies
kann der Fall sein, wenn trotz Bedarf (siehe Abb. 30) eine gesonderte Radverkehr s-
fuhrung nicht umsetzbar ist bzw. kein verkehrssicherer Verkehrsablauf gewéhrlei  s-
tet werden kann.

Fur wichtige Hauptachsen des Radverkehrs bilden FahrradstraRen (siehe Nr. in
Tab. 2) ein weiteres Element der Radverkehrsforderung. Diese sind per Definition
erst einmal dem Radverkehr vorbehalten. Die Einrichtung von Fahrradstra 3en ist
bei hoher oder zu erwartend hoher Radverkehrsdichte méglich. Anderer Fahrzeu g-
verkehr kann bei Bedarf mittels Zusatzzeichen zugelassen werden. Eine Unterbi n-
dung von Kfz -Durchgangsverkehren mittels verkehrsorganisatorischer oder baul  i-
cher MaRnahmen ( verschrankte Einbahnstraen, Diagonalsperre etc.) ist A sollten
entsprechende Nutzungen stattfinden - zu empfehlen.

Fur Bereiche, in denen eine Separation oder Teilseparation des Radverkehrs erfo r-
derlich ware, diese aufgrund zu geringer Flachenverfligbarke iten jedoch nicht u m-
gesetzt werden kann, ist die Markierung einer sog. Piktogrammspur denkbar. Hier-
bei werden in regelméRigen Abstdanden Radpiktogramme auf der Fahrbahn aufg  e-
bracht. Neben der besseren Erkennbarkeit der Nutzung des Straf3enraumes durch
den Radverkehr ergeben sich vor allem in Konfliktbereichen mit dem ruhenden
Verkehr Vorteile (grof3erer Abstand zu parkenden Fahrzeugen).

Nichtbenutzungspflichtige Fuhrungsformen (Nr. . und in Tab. 2) sind
kombinierbar. So kann beispielsweise parallel zu einem Schutzstreifen ein nichtb  e-
nutzungspflichtiger Radweg vorgesehen oder der Gehweg fiir den Radverkehr fre  i-
gegeben werden. Damit wird den unterschiedlichen Nutzergruppen besser Rec h-
nung getragen.

Eine Benutzungspflicht sollte generell nur dort angeordnet werden, wo dies aus
Griunden der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes tatsachlich erforderlich
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ist und wo die Mindestanforderungen ( Breite, Oberflachenbeschaffenheit, Konflik t-
arme Fuhrung an Knotenpunkten) eingehalten sind.

Aufgrund der anlagenbedingten Nutzungseinschrankungen (Schrittgeschwindi 0-
keit fir den Radverkehr) sollte die Freigabe des Gehweges fiir den Radverkehr (siehe
Nr. in Tab. 2) lediglich eine Ausnahme - bzw. Ubergangslésung bilden. Eine Ken n-
zeichnung nichtbenutzungspflichtiger gemeinsam mit dem Fufl3verkehr genutzter
Flachen (siehe Nr. in Tab. 2) ist auch durch eine regelmalfiige Markierung von
Piktogrammen mdglich (siehe hierzu auch Kapitel 7.5.2y Ausweisung von Nutzung s-
rechten auf gemeinsamen Flachen " dzu

Auch im AuRerortsbereich leitet sich die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen
aus dem vom Kfz -Verkehr verursachten Gefahrdungspotenzial fir den Radverkehr
ab. Entscheidende KenngroBen hie rfir bilden wiederum das Kfz -
Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. Dariliber hinaus ist jedoch
auch die Entwurfsklasse der jeweiligen StralRe gemal den Richtlinien fur die Anlage
von Landstral3en, RAL (FGSV, 2012Yelevant.

Fur die Entwurfsklassen 1 und 2 (Fernverkehrsstral3e bzw. Uberregionale Stral3e)
wird in den ERA (FGSV, 2010)generell eine strallenunabhangige Radverkehrsfii h-
rung empfohlen. Fir die Entwurfsklasse 3 (Stral3en zur Abwicklung regionaler Ve  r-
kehre) ist eine stra Renunabhéangige Fuhrung im Allgemeinen notwendig:

» bei 100 km/h bei einem DTV > 2.500 Kfz/24h
» bei 70 km/h bei einem DTV > 4.000 Kfz/24h
» bei einer besonderen Netzbedeutung

Im Verlauf von Landstralen der Entwurfsklasse 4 (Nahbereichsstraf3en) werden in
der Regel keine fahrbahnbegleitenden Radwege angelegt. Es sei denn es bestehen
besondere Rahmenbedingungen im Schilerverkehr oder aufgrund von erheblichem
Freizeitradverkehr.

Im AulRerortsbereich bilden einseitige benutzungspflichtige gemeinsame Geh - und
Radwege, welche in beiden Richtungen genutzt werden, den Regelfall. Diese we r-
den zumeist durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn abgesetzt geflihrt. Nich t-
benutzungspflichtige oder auch beidseitige Radwege sind jedoch grundsatzlich
ebenfalls denkbar. Radfahrstreife n und Schutzstreifen sind hingegen in Deutsc h-
land aktuell im Aul3erortsbereich nicht zulassig.
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7 Malinahmenkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestands - und Konfliktanalyse (siehe Kapitel 3)
sowie den aktuellen und zukinftigen planerisch -strategischen Rahmenbedingu n-
gen und Leitlinien (siehe Kapitel 4) wurden Handlungs - und Maflinahmen anséatze
zur Verbesserung der Rahmenbedingungen f r den interkommunalen Radverkehr

Ry YLTOUTOU OROIjU | y tDieseS@etgjiegepnt sich ifoldend® QRT O T U

Themenschwerpunkte:
Kapitel 7.1 Weiterentwicklung der Hauptverbindungsachsen im Stadt edreieck
Kapitel 7.2 Gezielte MaRnahmen in Bad Blankenburg
Kapitel 7.3 Gezielte Mallnahmen in Rudolstadt
Kapitel 7.4 Gezielte MaRnahmen in Saalfeld/Saale
Kapitel 7.5 Allgemeine Aspekte der Radverkehrsforderung

Nachfolgend werden die konkreten Ma 3nahmen in den einzelnen Themenfelder e r-
lautert. Eine Gesamtmalnahmendubersicht findet sich  als MaRnahmentabelle in An-
lage 2. Die Priorisierung der Maf3nahmen wird in Kapitel 0 erlautert.

Insgesamt wird eine integrierte Strategie zur Verbesserung der Bedingungen fur
den Radverkehr empfohlen. Neben kleinteiligen und kurzfristig realisierbaren Ma 13-
nahmen beinhaltet da s Konzept auch Mal3nahmen zur Sicherung einer systemat i-
schen und dauerhaften Radverkehrsfoérderung.  Der Fokus liegt dabei auf den inte r-
kommunalen Verbindungen sowie die Zugangsmoglichkeiten zu den Bahnhofen als
intermodale Schnittstellen.

Generell ist hierbei zu berlicksichtigen, dass gemafR Rechtsprechung des Bunde s-
verwaltungsgerichtes (BVerwG 3 C 32.09) ein Handlungserfordernis aus Griinden
der Verkehrssicherheit bereits dann vorliegt, wenn

y 2QRt © U)+tU OTQ %Ol I R 20  TORTU i RaphiltniB4 R

"0+ O (BVERG, 83109.2010)

Fur die Umsetzung von MalRhahmen im Zuge der Bundes- und Landesstral3en ist
eine Zustimmung des Freistaates Thiringen als zustandiger Baulasttrager erforde r-
lich. Die Umsetzung verkehrsrechtlicher MaRnahmen obliegt  den fir die jeweiligen
Stadte zustandigen StralRenverkehrsbehérde n.

7.1 Weiterentwicklung der Hauptverbindungsachsen im Stadt e-
dreieck

Wie bereits erlautert, ist der Verknipfungsbereich zwischen dem Saale - und
Schwarzatal von zentraler Bedeutung fiir die interkommunalen Verbindungen zw i-

"lJROt UO0QOt U QR LTOuTOt UQ' v tHhSpreehend sipdR Qlj U

hochwertige, direkte und attraktive Radverkehrsanlagen erforderlich.
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Im Auftrag der AGFK Thiringen wurde eine Potenzialabschatzung  fir Gberértliche
Alltags-Radrouten auf Landesebene / Radschnellverbindungen Thiringen

(Planwerk, 2021) durchgefiihrt. Diese beinhaltet auch die drei Hauptverbindungen

im Stadtedreieck. Auf Grundlage der Pendlerzahlen wurden fur diese in der Studie

mit einem projizierten bzw. angestrebten Nutzungsanteil von jeweils 20 % folgende

Nutzungsp otenziale fur den Radverkehr (Bezugsjahr 2015) abgeschétzt:

Rudolstadt A  Saalfeld/Saale 836
Bad Blankenburg A  Rudolstadt 359
Bad Blankenburg A  Saalfeld/Saale 254

Bei der Priorisierung der Grobkorridore werden die Verbindungen im Stadtedreieck
gemeinsam an Position drei hinter den Verbindungen Erfurt AWeimar und Arnstadt
A Erfurt eingeordnet. Unter Bezugnahme auf die Infrastruktur des Saaleradweges
wird die Route dartber hinaus in der AGFK-Studie als Thiringer Modellprojekt
empfohlen.

Eine zweite Studie zu Radschnellverbindungen in Thiringen als Pilot studie zu Po-
tenzialen und Rahmenbedingungen (Weidauer; VIA Kdln, 2021) wurde im Auftrag
der Thiringer Landtagsfraktion Blindnis 90/Die Grinen erarbeitet. Diese kommt zu
dem Ergebnis, dass die Potenziale allein auf Basis der Besc haftigtenverkehre nicht
ausreichend sind, um die Realisierung einer Radschnellverbindung zu rechtfertigen.
Allerdings wird fiir den Korridor Rudolstadt A Saalfeld/Saale eine vertiefende Mac h-
barkeitsuntersuchung einschlie3lich einer trassenscharfen Potenzial analyse emp-
fohlen.

Generell handelt es sich bei Radschnellverbindungen um Netzelemente , flr welche
definierte Standards bzw. grundlegenden Vorgaben zu berticksichtigen sind. In den
Hinweisen zur Radschnellverbindungen und R advorrangrouten (H RSV) wird fest-
gehalten :

Y gdschnellverbindungen (RSV) sollen:

- aur Quelle-Ziel- Verbindungen zum Einsatz kommen, die ein prognostiziertes
Potenzial von mindestens 2.000 Radfahrenden pro Werktag im Querschnitt e r-
warten lassen,

- In der Regel getrennt von Fldchen ande rer Verkehrsarten verlaufen und

- QRtQ pRIEGQ TSOtnQ — )+ Rt (RGBEV, 200 QS ¢ Uy 1.1~
Zudem soll bei Zweirichtungsverkehr das Begegnen von jeweils zwei nebeneinander

Radfahrenden pro Fahrtrichtung gewahrleistet werden. Daraus ergibt sich allein fir
den Radverkehr ein Breitenbedarf von 4,00 m.

Insgesamt wird deutlich, dass diese Vorgaben angesichts der strukturellen Ra h-
menbedingungen fur die Stadtedreieckverbindungen nicht durchgangig erfillt
werde n kénnen. Zumal auch hinsichtlich der Potenziale und damit in Bezug auf die
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Wirtschaftlichkeit die erforderlichen Kriterien nur schwer erreichbar sind. Im Str  e-

ckenverlauf verandern sich die Blndelungseffekte bzw. l6sen sich diese teilweise

auch auf (DiversifR. RQ“ _+n | . T yOR‘ Q° QEntspikchénd RtapQ‘ 1. TO+ " ¢
Ausbau der Stadtedreieckverbindungen als Radschnellverbindung wahrscheinlich

nicht zielfuhrend. Vielmehr sollte mindestens fiir die Kernabschnitte ein Ausbau im

Sinne einer Radvorrangroute (RVR ) angestrebt werden.

v/ T jYij 2Q ' TOQRQt UQRtQ | | RSQtyOCRp (@I RtRQ TOQt
tenzial und Lénge. Sie sollten jedoch auch eine hohe Radverkehrsstadrke erreichen

.t QR+t QO QRpO+ TO+tIRRQO UQ 2R+ d. tn I (HGBV,R)+ Ry i/
2021)

Der Breitenbedarf bei fir das Begegnen im Zweirichtungsverkehr liegt im Verlauf
von Radvorrangrouten gemaR H RSV bei 3,00 m. Diese ermdglicht das Uberholen
auch bei gleichzeitigem Gegenverkehr. Eine entsprechende Gest altung ist insb e-
sondere fiir den Kernbereich der Stadtedreieckverbindungen aufgrund der Biind e-
lungseffekte im Saale - und Schwarzatal zielfihrend.

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wurden ausgehend vom Saaleradweg ver-
schiedene Trassenvarianten untersucht (siehe Abb. 31).In einem ersten Schritt wu r-
den die Verbindungen zwischen Saalfeld/Saale und Schwarza betrachtet . Diese sind
durch folgende Rahmenbedingungen gekennzeichnet:

Saaleradweg

Der Saaleradweg ist schwerpunktmafRig auf den touristischen Radverkehr
ausgerichtet. Fur den Alltagsradverkehr sind die Rahmenbedingungen nicht
optimal. Vor allem die Verknipfungen zwischen Saalfeld/Saale und Bad Blan-
kenburg sind mit Umwegen verbunden. Gleiches gilt fir die Anbindung des
nordwestlichen Stadtgebietes von Saalfeld/Saale. Darlber hinaus ergeben
sich durch die Linienfihrung nérdlich der Bahn zusatzliche Zwangspunkte
bzw. Querungsbedarfe ( Bahn bzw. Fluss). Hinzu kommen die bereits beschri e-
benen Einschréankungen hinsichtlich der Umfeldsituation  insbesondere im B e-
reich der Papierfabrik .

Verbindung Remschiitz A Schwarza (F-Geyer- Strale)

Die sudlich der Saale parallel zum Fluss verlaufende Wegeverbindung ist a k-
tuell in Teilbereichen durch Oberflachendefizite gekennzeichnet.  Zudem muss
auf einer Lange von ca. 400 m die B 88 im AuRRerortsbereich befahren werden.
Gesonderte Radverkehrsanlagen sind hier aktuell nicht vorhanden. In Bezug
auf die interkommunalen Verknipfungen bestehen im Vergleich zum Saal e-
radweg jedoch deutliche Vorteile aufgrund der direkten Anbindung der
Schwarzamiindung sowie die zusatzlichen Zuwegungsoptionen aus den s d-
westlichen Stadtgebieten in Saalfeld/Saal e.
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Parallelstral3e zur B 85n

Im vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans ist ein Ausbau bzw.
eine Neutrassierung der B 85 bzw. der B 88 zwischen Saalfeld/Saale und Bad
Blankenburg im Sinne einer Ortsumfahrung geplant (siehe rote Linie in Abb.
31). Fur die B 85 ist hierbei ein Umbau zu einer Autostral3e vorgesehen. Para |-
lel zur BundesstralRe wird dabei eine Stral3e fur langsame Fahrzeuge u. a. auch
fir den Radverkehr entstehen. Allerdings fungiert diese Paralleltrasse auch als
Anbindung von und nach Aue am Berg, Wohisdorf sowie zur Erschlie3ung
verschiedener Gewerbestandort e (u. a. Mischwerk). Durch die Mischnutzu n-
gen mit dem MIV sind die Rahmenbedingungen nicht optimal. Insbesondere
die Potenziale fir den touristischen sowie den Freizeitradverkehr sind gering.
Zudem ist diese Trasse abhangig vom Ausbau der Bundesstral3e. Im Bestand
existiert die Verbindung nicht bzw. nur unter Nutzung der stark befahrenen
Bundesstral3e.

yji SITTO+ "'T'1 20" _,R'IJROt Gl U GSI+00Q0t2, “n .t

YRQ Y[ SITTOt T '1€Q" 2RQTQT QRt+Q UGR QUTQ YOQ°
und Saalfeld/Saale. Zudem kénnen parallel die Ortschaften Aue am Berg und

Unterwirbach durch die Trasse abseits der Hauptverkehrsstral3en erschlossen

werden. Allerdings besteht keine sinnvolle Verknipfung in Richtung R u-

dolstadt.

Uber weite Strecken sind zudem Einschrankungen in Bezug auf die Oberfl &-
chenqualitat zu verzeichnen. Bisher wurden lediglich zwischen Beulwitz und
Aue am Berg die vorhandenen Betonplatten mit einem Asphaltiberzug ve  r-
sehen. Dieser Teilabschnitt ist gut befahrbar. Im weiteren Verlauf kommt es
aufgrund der Betonplatten zu deutlichen Einschrénkungen fur den Radve r-
kehr. Parallel ist die Trasse auch topographisch etwas stéarker gepréagt als die
Verbindungen unmittelbar im Saaletal.

Unterwirbacher Stral3e (K 183)

Noch etwas bewegter ist das Gelande im Verlauf de r Unterwirbacher Straf3e.
Hier sind zudem die Wechselwirkungen mit dem Kfz -Verkehr zu bertcksicht i-
gen. Diese werden nicht durch signifikante ErschlieBungsvorteile ausgegl i-
chen.

Im Ergebnis der Betrachtung der unterschiedlichen Varianten fur den Hauptve  r-

knupfungsbereich ist festzustellen, dass die Trassen und fur eine interko m-
munale Radvorrangroute nicht geeignet sind. Aus verkehrsplanerischer Sicht bildet
hierfur die flussparallele Wegeverbindung auf der Stidseite ( ) die Vorzugsvaria n-

te. Der bestehen de Saaleradweg () stellt eine Ubergangslésung sowie eine Riic k-

fallebene dar, falls diese Trasse nicht realisierbar ist.

GOR U0Q° YO 2R+ i, +tn ~ 20°haidelgs sich Siigdydn@mn eife | Q" ¢
sinnvolle Ergénzungstrasse zur Radvorrangroute. Diese bietet u. a. mit einem
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Schwerpunkt im Freizeitverkehr eine Direktverbindung zwischen Bad Blankenburg
und Saalfeld/Saale bzw. eine Rluckwegalternative zum Saaleradweg bei tourist i-
schen Fahrten innerhalb des Stadtedreieckes.

== Routenvarianten Radverbindung

=== \/orzugsvariante Ortsumfahrung LA o \ \

Abb. 31  Routenvarianten fiir den Hauptverknipfungsbereich im Stadtedreieck

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Zwischen Bad Blankenburg und Rudolstadt sind die Trassenoptionen deutlich g e-
ringer. Alle Verbindungen stdlich der Bahnstrecke sind fiir eine Anbindung an die
Vorzugsvariante im Korrid or zwischen Schwarza und Saalfeld/Saale (Trasse )
nicht geeignet. Nordlich der Bahnstrecke sind folgende Trassenvarianten denkbar:

Bahnparallele Trasse

Angesichts der strukturellen und naturraumlichen Rahmenbedingungen ist
die Realisierbarkeit einer ba hnparallele Radverkehrsfihrung zwischen Bad
Blankenburg und Schwarza fraglich bzw. mit einem hohen Aufwand verbu n-
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den. Hinzu kommt, dass angesichts der bereits existierenden Radwegverbi n-
dung im Verlauf der ehemaligen Bahntrasse in Richtung Rudolstadt eine e nt-
sprechende Parallelinvestition schwer zu rechtfertigen wére.

Rudolstadter Stra3e (B 88) / Humboldtstralle bzw. ehemalige Bahntrasse

Im Bestand fungiert der Beidrichtungsradweg entlang der Rudolstadter Str  a-
3e sowohl als Hauptverbindung fur den Alltagsra dverkehr als auch als Trasse
fir den Schwarzatal - Radweg. Im Bereich der Ein- und Ausfahrten sowie au f-
grund von Nutzungsiberlagerungen mit dem FuRverkehr und dem OPNV b  e-
stehen hier jedoch erhthte Konfliktpotenziale. Im weiteren Verlauf sind im
Zuge der HumboldtstraBe bzw. der ehemaligen Bahntrasse jedoch bereits
heute giinstige Rahmenbedingungen vorhanden

Gustav- Topfer - StralRe / Humboldtstral’e bzw. ehemalige Bahntrasse

Durch eine Verlangerung der Radverkehrstrasse auf der ehemaligen
Bahntrasse in Richtu ng Westen zur bzw. parallel zur Gustav - Topfer - StralRe
kann im Vergleich zur Trassenvariante die Streckenlange entlang der Bu n-
desstral3e deutlich reduziert werden. Hierbei werden allerdings private FI  &-
chen in Anspruch genommen.

Unterm Berg / Am Gemeindeb erg

Die Verbindung nérdlich der Schwarza verlauft durchgéngig abseits des
HauptstraRennetzes. Aufgrund des Parallelverlaufes zum Fluss bestehen a t-
traktive Rahmenbedingungen fiir den touristischen sowie fiir den Freizeitra  d-
verkehr. Fur den Alltagsradverkehr e rgeben sich hingegen leichte Abstriche.
Maf3gebend sind hierbei die schlechtere soziale Kontrolle sowie ein kurzer
Steigungsabschnitt. Zudem sind im Teilabschnitt Unterm Berg aktuell Obe r-
flachendefizite zu verzeichnen.

Beim Vergleich der Varianten wird deutlich, dass fir den Alltagsradverkehr Tra s-
senvariante die besten Rahmenbedingungen bietet und entsprechend priorisiert
werden sollte. Fir den touristischen sowie den Freizeitradverkehr stellt hingegen
die naturnahe Varian te die Optimallésung dar. Im konkreten Fall erscheint eine
nutzergruppenspezifische Wegefuhrung sinnvoll. Zumal diese lediglich einen Tei |-
abschnitt betrifft. In der Ortslage Schwarza nutzen beide Routen ohnehin Uber we i-
te Strecken dieselbe Trasse.

Der Bereich sudlich der Bahnstrecke in Bad Blankenburg ist malgebend fir den
Anschluss der Erganzungstrasse zwischen Bad Blankenburg und Saalfeld/ Saale
T 20Q0° URO v SI T A@H HieT istlei@eONutzudg der K 183 nicht zielfi h-

rend. Die Fahrbahnoberflachet+ " | + RO* _+n, Ry UYoQ Sl 1T (0"

Richtung Westen fortgesetzt werden. Zwischen dem Bahnhof Bad Blankenburg
und dem Abzweig nach Unterwirbach kommen hierbei mehrere Trassen in Frage.
Aus verkehrsplanerischer Sicht ist die nordlichste der T rassen (0 zu priorisieren.
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Diese bietet eine zusétzliche Anschlussmoglichkeit zur Siedlung ¥ Ay WI * * O
bzw. in Richtung Schwarzamindung.

=== Routenvarianten Radverbindung

====Vorzugsvariante Ortsumfahrung

Abb. 32  Routenvarianten fur den Verkniipfungsbereich Bad Blankenburg
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

===  Routenvarianten Radverbindung

=== Vorzugsvariante Ortsumfahrung

Abb. 33  Routenvarianten fur den Verknupfungsbereich Rudolstadt
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Fir die Anbindung des nordlichen Armes der Stadtedreieckverbindungen bestehen
aktuell die komplexesten Rahmenbedingungen. Zwischen Schwarza und Rudolstadt
sind eine Vielzahl von Trassenvarianten denkbar. Die Verbindungen in de n Hang-
randbereichen kdnnen aus topographischen Griinden fur die Radvorrangroute au  s-
geschlossen werden. Entsprechend sind folgende Routen denkbar:

Parallelverbindung B 85/ B 88

Unmittelbar entlang der vierstreifig ausgebauten Herbert  -Strauch-Stralle
(B85 / B 88) besteht eine durchgehende Parallelverbindung fiir den Radve r-
kehr. Abschnittsweise handelt es sich dabei um einen stralRenbegleitenden
gemeinsamen Geh- und Radweg, teilweise wird das parallel verlaufende N e-
benstrallennetz genutzt. Durch die zum T eil unmittelbar benachbarte Schnel |-
stral3e ist die Trasse nicht attraktiv. Im Bereich eines grof3en Einzelhandel s-
marktes fuhrt die Route Gber den Parkplatz, was zu Konflikten durch ein - und
ausparkende Kfz fihrt. Zudem ist die Trasse flr den touristischen un d Frei-
zeitradverkehr nicht attraktiv.

Breitscheidstralle

Die Breitscheidstrale bildet eine direkte und geradlinige Nord -Sid-
Verbindung. Allerdings fungiert der StralRenzug gleichzeitig als Haupte r-
schlieBungsachse fur den Ortsteil Volkstedt. Zwischen Schwa rzburger Chaus-
see und Westbricke existier en keinerlei alternative Anbindung en an das
HauptstraRennetz. Der Radverkehr nutzt diesen Teilabschnitt im Mischve r-
kehr gemeinsam mit dem MIV. Fir Radverkehrsanlagen sind die verfiigbaren
StralRenraumbreiten nicht aus reichend.

Im Teilabschnitt stdlich der Spielbornbriicke existiert beidseitig ein Radfah  r-
streifen. Allerdings fuhrt die Route hier durch ein Industrie - und Gewerbeg e-
biet.

Saaleradweg

Auch der Saaleradweg fuhrt aktuell nérdlich der Schwarzamindung durch ~ das
Industrie - und Gewerbegebiet. Die Wegefiihrung erfolgt jedoch weniger d  i-
rekt ostlich der Breitscheidstra3e Gber den Dr. -Hermann -Ludewig-Ring. Im
nordlichen Teilabschnitt nutzt der Saaleradweg den unmittelbar parallel zur
Saale verlaufenden Nebenstralenz ug Am Mihlgraben.

Preilipper Stral3e

Die Preilipper StralRe bildet zwischen der Schwarzamiindung und dem Dr. -
Hermann -Ludewig-Ring eine naturnahe Alternative unmittelbar entlang der
Saale auf der Siuidseite. Aufgrund der Umwege ist diese Trasse jedoch fur den
Alltagsradverkehr nicht attraktiv.

Insgesamt ist fir den Nordarm der Stadtedreieckverbindungen festzustellen, dass
zumindest im nordlichen Teilbereich der Saaleradweg ( die attraktivsten Ra h-
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menbedingungen fir den R adverkehr bietet. Im sidlichen Teilbereich sind erga n-
zend die Verknupfungsnotwendigkeiten ausgehend von den beiden anderen A n-
schlusstrassen zu bericksichtigen. Entsprechend bedarf es einer Verbindung zw i-
schen der Schwarzamindung und dem Saaleradweg im Bereich TITK. Die Verbi n-
dung Uber die Preilip per Stral3e ist insbesondere in und aus Richtung Bad Blanken-
burg mit Umwegen verbunden . Diese Trasse ( ) ist als touris tische Alternative fur
den Saaleradweg zielfihrend. Fur den Alltagsradverkehr ist sie nur bedingt geei  g-
net.

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist daher eine Querung der Bahnstrecke bzw. der B

Gd s G GG Ry GO OQRIR U&'l RzlIIRt Ry"l Spielbordhr iiQ ‘S "
cke zu priorisieren. Sudlich davon ist eine attraktive Anbindung Uber das Nebe n-
stralRennetz (Tiergartenstrale / Werner -Seelenbinder-Stral3e / Friedrich -Engels-
StrafRe) moglich. Fur die nordliche Anbindung sollte geprift werden , inwieweit die
Trasse des ehemaligen Anschlussgleises sudlich des TITK als Direktverbindung zw i-

schen Breitscheidstrafle und Dr. -Hermann - Ludewig - Ring genutzt werden kann.

interkommunale Radvorrangroute

—
=== nterkommunale Erganzungsroute
== == touristische Parallelverbindung

Vorzugsvariante Ortsumfahrung

Abb. 34  Handlungsempfehlung zu den interkommunalen Hauptverbindungen
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

In Abb. 34 sind die Handlungsempfehlungen fir die Fihrung der interkommunalen
Hauptverbindungen Ry Y L TOUGTOQU QRO U 1y ¢t | Y@a&gen, Ot "
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stellt. Diese beinhaltet die sternférmig von der Sch warzamindung ausgehenden

Radvorrangrouten. Darliber hinaus sind in Bad Blankenburg und Schwarza zwei P a-
rallelverbindungen fir den touristischen Verkehr enthalten. Flankierend ist zudem

die Direktverbindung zwischen Bad Blankenburg und Saalfeld/Saale unter N utzung
der PlattenstralRe als Erganzungstrasse Bestandteil der Handlungsempfehlungen.

Daruiber hinaus ist die Entwicklung weiter er Querverbindungen insbesondere zur
Forderung des touristischen und des Freizeitradverkehrs sinnvoll. Dies betrifft be -
spielsweise die Verbindung zwischen Bad Blankenburg und Rudolstadt Uber Ze i-
gerheim. Landschaftlich attraktiv ist auch die Verbindung zwischen Remschutz und
Cumbach wber SchloBkulm. Angesichts der stetig steigenden Zahl von Pedelecs
bzw. E-Bikes verlieren die topogr aphischen Barrieren zunehmend an Bed eutung.

Im Sinne einer Forderung des interkommunalen Radverkehrs  sind im Verlauf der in
Abb. 34 dargestellten Trassen attraktive Rahmenbedingungen fir das Radfahren zu
gewabhrleisten. Hierzu sind verschiedene kleinteilige Malinahmen erforderlich. Diese
werden in den nachfolgenden Kapiteln im Einzelnen beschrieben.

7.2 Gezielte Mal3nahmen in Bad Blankenburg

Angesichts des im Vergleich zu den Partnerstadten Rudolstadt und Saalfeld/Saale
deutlich kleineren Siedlungsgebietes betreffen die MalRnahmen in Bad Blankenburg
den gesamten Kernstadtbereich. Zudem sind auch die Verbindungen zu den Ort  s-
teilen flr den interkommunalen Austausch relevant.

7.2.1 Weiterfilhrung Radweg verbindung ehemalige Bahntrasse

Zwischen der Siedlung Ost und Schwarza existiert bereits heute eine gut ausgeba u-
te 3,00 m breite Radwegverbindung auf einer ehemaligen Bahntrasse. Diese sollte
in Richtung Westen zur Gustav - Topfer- StraRe bzw. parallel zu dieser bis zur Rudo I-
stadter StralRe fortgefuhrt werden. Die T rasse ist bisher nicht verbaut, verlauft j e-
doch teilweise Uber private Flachen. Eine Trennung vom FuBverkehr ist wi n-
schenswert. Fir den neu entstehende n Radweg sollte eine Breite von mindestens
3,00 m vorgesehen werden (zzgl. Gehwegbreite von 2,30 m) . Sollte eine Trennung
nicht mdglich sein, ist fir eine gemeinsame Fihrung von Ful3 - und Radverkehr in
Orientierung an die H RSV (FGSV, 2021)eine Breite von mindestens 4,00 m an zu-
streben.

Perspektivisch - insbesondere bei einem deutlichen Zuwachs der Nutzungsinten s
vitat - ist auch fir den Abschnitt zwischen Siedlung Ost und Schwarza eine entspr  e-
chende Verbreiterung zu empfehlen.

7.2.2 Fahrbahnoberflichensanierung / Ausbau von Verbindungen

Innerhalb des Kernstadtgebietes der Stadt Bad Blankenburg besteht an verschi  e-
denen Stellen zudem kleinteiliger Handlungsbedarf zum Ausbau der Radverkehr  s-
infrastruktur (siehe Abb. 35):
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Neubau Badewaldchenbriicke

Die Briicke am Badewaldchen bildet eine wichtige Alternative zur B 88 . Sie

fungiert als Querverbindung zwischen Siedlung und Villenviertel / Altstadt.

Mitdem Aus21 . GQ° Y| SITTO+ ' T°1¢€0" +I1 R £l 1 ST QSlst
wird die Bedeutung zukinftig weiter zunehmen. Die aktuelle Bricke istin e  i-

nem schlechten Zustand und muss entsprechend durch einen Neubau ersetzt

werden.

Ausbau Zur Mihlquelle und Ausbau verlangerte BahringstralRe

Im Bereich der Altstadt besteht stidlich der B 88 ebenfalls eine Alternativ  rou-
te. Hier kann die Wegeverbindung Bahringstral’e / Am Friedhof / Zur Mu  h-
lenquelle / In der Flecke genutzt werden. Diese ist allerdings im Bestand hi n-
sichtlich ihrer Breite sowie der Oberflachensituation fiir den Radverkehr nicht
optimal und sollte entsprechend ausgebaut werden.  Am kritischsten ist hie r-
bei die Engstelle im Bereich der Gartnerei. Hier sind zusatzliche Flachen oder
innovative Losungen (z. B. Teiliberbauung des Baches) notwendig.

Schaffung radverkehrstaugliche Oberflache in der Altstadt

In der Bad Blankenburger Altstadt bestehen aktuell aufgrund des hier vo  r-
handenen Pfl asters deutliche Einschrankungen fur den Radverkehr. Hier b e-
darf es zukuinftig einer radverkehrstauglichen Oberflachengestaltung (weitere
Erlauterung siehe Kapitel 7.5.8).

= Hauptroute
== Nebenroute
= MafRnahme

Abb. 35  Ausbau- und OberflachensanierungsmafRnahmen Bad Blankenburg
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Daruber hinaus sind fir folgende Abschnitte  MalRnahmen zur Verbesserung der
Fahrbahnoberflachensituation flir den Radverkehr zu empfehlen  (siehe Abb. 35):

Yo 2R+ U _+tn +I1 IR £11STOQOSU Ry Yo sl _TuuoQ-

ges Zum Windorf

Unterm Berg

Verbindung nach Zeigerheim Uber den Zeigerheimer Weg

Verbindung nach Watzdorf im Verlauf des Rinnetal -Radweges

Aufstieg nach Bohlscheiben Uber den Bdhlscheibener Weg

Aufstieg von Unterwirbach nach Oberwirbach tber die Burgstralie
Weitere Informationen zur Fahrbahnoberflachengestaltung bzw. zur Sicherung
radverkehrstauglicher Oberflachen finden sich im Kapitel  7.5.8.
7.2.3 Anpassung der touristischen Wegefiihrung

Bereits unmittelbar im Vorfeld der Erarbeitung des interkommunalen Radverkehr S-
konzeptes wurde eine Anpassung des Routenverlaufes der touristischen R adrouten
in der Stadt Bad Blankenburg beschlossen. Der Schwarzatal - Radweg wird entspr e-
chend, statt wie bisher Uber die Wirbacher Strae , nunmehr unter Nutzung der
neuen Kurparkbriicke Uber die Schwarzburger Stra3e gefiihrt (siehe Abb. 36). Fur
den Rinnetal - Radweg wurde ein Routenverlauf durch die Altstadt vorgesehen.

Rinnetal-Radweg

— aktueller
Routenverlauf

— bisher geplante

Anderungen
Routenverlauf

== Handlungsemp-
fehlung Routenverlauf

Abb. 36  Handlungsempfehlungen touristische Radwege in Bad Blankenburg

Schwarzatal-Radweg

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Wie bereits in den Kapiteln 3.3.1und 7.1erlautert, ist die Wegefuhrung entlang der
B 88 / Rudolstadter StralRe vor allem fir den tou ristischen und Freizeitradverkehr
nicht optimal. Entsprechend sollten die beiden Flussradwege zukinftig unter Nu t-
zung der Wegeverbindung Unterm Berg / Am Gemeindeberg in Richtung Schwarza
angebunden werden. Hierflr ist eine Sanierung der Fahrbahn - bzw. Weg eoberfl &-
chen im Bereich des Stadtgebietes Bad Blankenburg erforderlich (siehe Kapitel
7.2.2).

Eine weitere Anpassung der Routenflhrung ist fir den Schwarzatal -Radweg denk-
bar. Parallel zur Schwarzburger StraRe steht mit der Georgstral3e eine Alternati  v-
trasse im Nebennetz zur Verfligung, welche eine deutlich geringere Verkehrsb e-
deutung fur den MIV aufweist. Zudem werden bei dieser Verbindung die Radtouri s-
ten ndher an die Altstadt herangefuhrt. Entsprechend ist aus verkehrsplanerischer
Sicht zwischen Kurparkbriicke und Stadthalle eine Fuhrung des Schwarzatal -
Radweges durch das Villenviertel und Uber die Bahringstral3e zu empfehlen.

Dariiber hinaus ist beispielsweise tiber G RQ Y j SI TTOQ+ " T 1 €0Q0" i-iRQ ¢ not
cher touristischer Radtouristischer Angebote moglich.

7.2.4 Verkehrsorganisatorische Manahmen

Neben den baulichen MafRnahmen ist zur Forderung des Radverkehrs in der Stadt
Bad Blankenburg auch die Umsetzung verschiedene r kleinteiliger verkehrsorgan i-
satorischer MafRnahmen sinnvoll.

Zum einen betrifft dies die Benutzungspflicht im Zuge der B 88 . Diese gilt es fur fo |-
gende Abschnitte zu Uberprifen und ggf. in ein Nutzungsrecht umzuwandeln (si e-
he Abb. 37):

Konigseer Strale, beide Richtungen
Bahnhofstral3e, beide Richtunge n
Rudolstadter StraRe, mindestens stadtauswarts

In den beiden westlichen Teilabschnitten ist aus gutachterlicher Sicht angesichts
der hier vorhandenen Verkehrsaufkommen keine besondere Gefahrenlage geg e-
ben, welche eine Benutzungspflicht rechtfertigt. In der Rudolstadter StralRe sind die
Vorgaben in der Verwaltungsvorschrift zur StVO zu Zweirichtungsrad wegen im
Hinblick auf die stadtauswartige Richtung maf3gebend.  Weiterfihrende Informat i-
onen zu den Rahmenbedingungen sowie zur Gestaltung des Nutzungsrechtes fi  n-
den sich in den Kapiteln 7.5.1und 7.5.2

Parallel sollte im Bereich der Einmundungen sowie Ein - und Ausfahrten eine z u-
satzliche Roteinf arbung der Radfurten vorgesehen werden.
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Abb. 37  Verkehrsorganisatorische Malinahmen in Bad Blankenburg
Kartengrundlage:

http://www.openstreetmap.org/

Im Bereich der Briicke Uber die Schwarza (siehe
B 88 die Radverkehrsfiihrung aktuell kurzzeitig unterbrochen.

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

in Abb. 37) ist im Verlauf d er

Mit einer Gelande r-

hohe von lediglich ca. 1,10 m werden die Vorgaben der ZTV ING (BMDV, 2022) nicht
eingehalten. In dieser sind bei Radwegen und Ge h- und Radwegen mindestens

1,30m vorgeschrieben, wobei bereits ab 1,20 m im Bestand keine Nutzungsei
Zur SchlieBung der Angebotsl| U-

schrankung fiur den Radverkehr gesehen werden.

n-

cke im Radverkehr sollte das Briickengelander erhéht und der Seitenbereich zur

Nutzung fur den R adverkehr freigegeben werden. Kurzfristig denkbar ist beispiel

S-

weise eine Aufstockung des Geléanders durch Anschweil3en eines zusatzlichen El e-

mentes.

Im Bereich des Villenviertels in Bad Blankenburg (siehe
chenhafte Verkehrsberuhigung bzw. die Einrichtung einer Tempo
Erlauterungen siehe Kapitel
Wohn - und Aufenthaltsfunktionen dominierend. Fir den Kfz

Schwarzburger StralRe eine aufiere Hauptverkehrsstral3e zur Verfigun

in Abb. 37) ist eine fl &-

-30-Zone (weitere

7.5.3 zu empfehlen. Innerhalb des Gebietes sind die
-Verkehr steht mit der

g.

7.2.5 Umgestaltung Ortsdurchfahrt Bad Blankenburg (B 88)

Wie bereits erlautert , sind die bestehenden Radverkehrsanlagen im Zuge der B 88
in der Ortslage nicht mehr zeitgemal. Es bestehen erhthte Konfliktpotenziale mit

anderen Nutzergruppen .
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Perspektivisch i st daher eine Neuorganisation der Radverkehrsfihrung im Zuge der

B 88 notwendig. Hierflir bedarf es wahrscheinlich einer grundhaften Umgestaltung
des Stralenraumes (weitere Erlauterungen siehe Kapitel 7.5.3. Ziel sollte es dabei
sein, die bestehenden Nutzungsiberlagerungen mit dem FuRRverkehr sowie die
Konflikte im Bereich der Ein - und Ausfahrten zu verringern bzw. aufzuheben.

Im Bereich Konigseer Stralle und Bahnhofstral3e ist eine richtungsgetrennte Ra d-
verkehrsfihrung wiinschenswert . Zudem sollte n in der Friedrich - Ebert- Strale die
Moglichkeiten fiir einen Liickenschluss gepriift werden . Ostlich des Bahnhofes b e-
darf es einer differen zierten Betrachtung beziglich einer Beibehaltung bzw. Aufh  e-
bung des Zweirichtungsverkehrs. In diesem Zusammenhang sollte auch einer Opti-
mierung der Bahnhofsanbindung angestrebt werden.

Generell sollten die Einmindungen sowie Ein - und Ausfahrten mittels Geh weg-
Uberfahrten bzw. ohne Hohenversatz im Radweg ausgebaut werden (weitere Erla u-
terungen siehe Kapitel 7.5.3.Zudem bedarf es zusatzlicher sicherer Querungsmé g-
lichkeiten. In diesem Zusammenhang sollte auch eine geschwindigkeitsddmpfende
Ortseingangsgestaltung (siehe Kapitel 7.5.4) mit integrierter Querungsmaglichkeit
fur den Radverkehr vorgesehen werden.

7.3 Gezielte Mal3hahmen in Rudolstadt

Im Stadtgebiet Rudolstadt liegen vor allem die interkommunalen Aspekte im Fokus
der MaRnahmenkonzeption. Schwerpunkte bil den dabei die Hauptverbindungen
insbesondere im siudlichen Verknipfungsbereich , die touristisch relevanten Relat i-
onen sowie die Erreichbarkeit der Bahnhd fe. Das interkommunale Radverkehrsko n-
QLT T-° 01" YyLTeuTOol OROQIU Iy ¢tlallusfgsBenn O+t " 2RSU (
des gesamtstadtisches Handlungskonzept fir den Radverkehr in der Stadt R u-
dolstadt. Dennoch werden zentrale Aspekte erdrtert.

7.3.1 Kleinteilige Netzerganzungen / Optimierungen in Schwarza

Im Kapitel 7.1wurden die interkommunalen Hauptverknipfungen zwischen den

drei Stadten im Yy Lt TOUTOQU“  OQRQIUQ" |y £11S027n0+t" +OT. "'T°,
Handlungsempfehlungen formuliert. Hierbei hat sich ge zeigt, dass im Bereich

Schwarza / Volkstedt verschiedene kleinteilige Anpassung en zur Optimierung der

Trassenfuhrung sowie der Rahmenbedingungen fur den Radverkehr sinnvoll sind.

Konkret sind folgende Anpassungen zu empfehlen  (siehe Abb. 38):

dire ktere Fuhrung zwischen Am Muhlg raben und Prof. -Hermann -Klare- Str.

Am sudlichen Ende des Stralenzuges Am Muhlgraben wird der Saaleradweg
aktuell im Bereich des Schremschebaches uber eine Schleife in Richtung Saa I-
feld/Saale weitergefiihrt. Insbesondere fur den Alltagsradverkehr ergeben
sich daraus Umwege, welche bei den Nutzern keine Akzeptanz finden. En t-
sprechend wird von diesen zumeist auf eine Alternativroute tiber den westlich
angrenzenden Parkplatz ausgewichen. Diese ist nicht optimal. Entsprechend
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sollte fur den lediglich ca. 250 m langen Verbindungsabschnitt zuktinftig eine
direktere und attraktive Wegeverbindung konzipiert werden.

Aufwertung der Querverbindung zwischen Spielbornbriicke / Breitscheidstr a-
3e und Dr.-Hermann - Ludewig - Ring

Zur Schaffung einer mdglichst direkten Verbindung zwischen dem Ortskern
Schwarza / dem wichtigen Radroutenschnittpunkt im Bereich der ~ Schwarza-
mundung und dem Saaleradweg in Richtung Rudolstadt sollte eine mdglichst
direkte Verbindung zwischen Spielbornbriicke / Breitscheidstrale und Dr.-
Hermann - Ludewig - Ring geschaffen werden. In diesem Zusammenhang ist zu
prufen, inwieweit das ehemalige Anschlussgleis g enutzt werden kann, welches
zwischendem G1 R+ R 1T v ij-£8j RS | Tuhddddm ehemaligen Arbeit s-
amt in Richtung Osten von der Breitscheidstral3e abzweigt.

Sofern die Trasse nicht zur Verfigung steht, ergibt sich fiur die Brei t-
scheidstrale zwischen Bahnhof und dem Abzweig Dr. -Hermann -Ludewig -
Ring ein erhdhter Handlungsbedarf zum Ausbau der Radinfrastruktur. Die
sudlich bereits bestehenden Radfahrstreifen sollten hierbei moglichst in Ric  h-
tung Norden fortgefuhrt werden.

Verbesserung Anbindung Spielbornbriick e

Auf Grundlage des Netzkonzeptes wird die Spielbornbriicke als wichtige Ve r-
bindung fur den Radverkehr zukiinftig weiter an Bedeutung gewinnen. An
beiden Brickenkdpfen bedarf es entsprechend einer Optimierung der Ra  d-
verkehrsanbindung. Auf der Westseite ware die Schaffung einer gesonderten
Aufstellflache fiir linksabbiegende Radfahrer in Richtung Spielbornstralle
sinnvoll . In der Gegenrichtung sollte parallel zur Brickenzufahrt eine Rampe
mit anschlieBendem Verflechtungsbereich vorgesehen werden. Auf der Os  t-
seite bedarf es einer mdglichst direkten Anbindung der weiterfiihrenden Ra  d-
verkehrsanlagen (siehe ). Zudem ist eine generelle Neuordnung bzw. Red u-
zierung der Knotenpunktflachen im Einmindungsbereich zu empfehlen.

Perspektivisch sollte zudem die Bedeutung d er Spielbornbriicke fir die A n-
bindung des Industrieparks Schwarza reduziert werden. Dies betrifft insb  e-
sondere den Schwerverkehr. Mal3gebend ist hierfir der Ausbau der Anbi n-
dung der Adolf -JassBriicke an die B 85 / B 88 zu einem vollwertigen A n-
schlussknotenpu nkt. Dieser bildet eine wichtige Voraussetzung fir verschi e-
dene Mallhahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im Bereich
Schwarza (siehe auch Kapitel 7.3.3- Aufwertung Preilipper StralRe) .

Verbesserung Querung Spielbor nstral3e / Schwarzburger Stral3e

Auch im Bereich der Querung der Spielbornstral3e Uber die Sch warzburger
Stral3e besteht weiterer Handlungsbedarf. Die westlich vorhandene Qu e-
rungshilfe sollte im Sinne einer tberfahrbaren Aufstellflachen fir den Radve  r-
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kehr in Richtung Osten bis in die Achse der kreuzenden Spielbornstral3e ve r-
langert werden. Parallel gilt es , die Querungsbreiten zu reduzieren.

Die Optimierung der Querungsbedingu ngen tragt gleichzeitig auch zu einer
Verbesserung der Erreichbarkeit des Bahnhofes v ij . () S Schwatzd" bei.

Neben diesen infrastrukturellen MaBnahmen sind weitere Verkehrsorganisator i-
sche bzw. oberflachenbezogene Anpassungen im Bereich Schwarza notwend ig.
Diese werden in den nachfolgenden Kapiteln beschrieben.
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Abb. 38 Kleinteilige Netzergdnzungen bzw. Optimierungen im Bereich Schwarza

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

7.3.2 Verkehrsorganisatorische MaRnahmen / FahrradstrafRen

Die Ausweisung von Fahrradstralen kann dazu beitragen , wichtige Verbindungen
fur den Radverkehr besser sichtbar zu machen. Dies betrifft einerseits die Erken n-
barkeit de s Radroute nverlaufes fir den Radverkehr. Zum anderen wird jedoch auch
die Radnutzung gegenuber dem Kfz -Verkehr besser verdeutlicht. Daruber hi naus
ergibt sich durch die anlagenbezogenen Regelungen bzw. Rahmenbedingungen
(siehe Kapitel 7.5.7 eine Reduzierung der Konfliktpotenziale zwischen Kfz - und
Radverkehr. Vorrausetzung bilden eine hohe oder zu erwartend hohe Fahrradve r-
kehrsdichte bzw. eine hohe Netzbedeutung fur den Radverkehr.
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Im Verlauf der wichtigen interkommunalen Verbindungen im Stadtgebiet Ru-
dolstadt erscheint fur folgende Stral3enabschnitte ein e Ausweisung von Fahr-
radstraf3en sinnvoll ( siehe Abb. 39):

Am Mduhigraben
TiergartenstralRe
Tiergartenstral3e / Werner -Seelenbinder - Stral3e / Friedrich - Engels- Stralie
Humboldtstralie

Fur die entsprechenden Verbindungen sollten die Rahmenbedingung en zur Einric h-
tung einer Fahrradstra3e geprift werden.  Hierbei sind die konkreten Vorausse t-
zungen sowie die notwendigen verkehrsorganisatorischen, baulichen und marki  e-
rungsseitigen Anpassungen zu diskutieren und die Umsetzungsmoglichkeiten a  b-
schlieBend zu bewerten. In allen vier Stralenabschnitten hat der Radverkehr b e-
reits heute eine hohe Bedeutung. Sie sind Bestandteil ausgewiesener Radrouten.

pRT GQu A, 21, 0Q RITO Uluu, +1SQ+ UYQeaRil, +nq

21 n0+t" ¢ RQRWr did Bedemuddszukiinftig weiter zunehmen.
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Abb. 39  Handlungsempfehlungen zur Ausweisung von Fahrradstral3en in Rudolstadt
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Im Verlauf des gemeinsamen Geh - und Radweges auf der ehemaligen Bahntrasse
zwischen HumboldtstraRe und TiergartenstraRe  sollte die Notwendigkeit der U m-
laufsperren und Poller Gberprift werden . Nahere Erlauterungen zu den Rahme n-
bedingungen sowie fiir Alternativen finden sich in Kapitel  7.5.11yMalRBhahmen zur

~

Reduzierung punktueller Konfliktstellen ™ U

Daruiber hinaus bedarf es im Verlauf verschiedener Bestandsradverkehrsanla gen
einer Uberprifung der Benutzungspflicht  (siehe Kapitel 7.5.). Dies betrifft be i-
spielsweise die Oststral3e und die Keil hauer Stral3e.
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7.3.3 Aufwertung Preilipper Straf3e fiir den Radverkehr

Im Abschnitt zwischen Schwarzamiindung und Breitscheidstral3e ist die Prei lipper
StralRe von zentraler Bedeutung fir die Radverknupfungen im Stadtedreieck. B e-
reits im Bestand fungiert der Strallenzug als Hauptverkniipfung zwischen Saale -
und Schwarzatal - Radweg. Auch zukiinftig ist von wichtigen Verbindungsfunkti o-
nen auszugehen (sieh e Kapitel 7.7). Daher ist eine Aufwertung der Preilipper Stral3e
fur den Radverkehr sinnvoll. Hierbei sind fiir den Teilabschnitt zwischen Schwarza-
mindung und Breitscheidstra3e folgende verschiedene Varianten bzw. Ausbaust u-
fen denkbar:

1. Fahrbahnoberflachensanierung

2. bauliche Maflinahmen zur Verkehrsberuhigung
3. Einbahnstrallenregelung fir den MIV

4. Sperrung fur den MIV

STFG Fllamente

GmuH

ageas-a)

é.'( DO
s o2 NS
Fredneh-Fre

e I

Industriepark
Schwarza

Finz-Golland Sirafie

Papierfobrik
Adolfjass &
Schwearza

B i k. GmbH )
Vet R ; 4 / ”
| x |
) . \
7 N
4 \ S
b ; \
5 R // i .
= A ol T2
b, VN
\\ — o~
Abb. 40  Ubersicht zur Netzbedeutung der Preilipper StralRe
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Bei der Fahrbahnoberflachensanierung (siehe Kapitel 7.3.6) handelt es sich um eine
Sowieso- MalRnahme. Allerdings var iiert der Breitenbedarf je nach dem, wie stark p a-
rallel in die Freiheitsgrade des MIV eingegriffen wi rd. Aufgrund einer Hohenbegre n-
zung ist hierbei ohnehin ausschliel3lich der Pkw -Verkehr relevant.

Beim Vergleich der Varianten bietet aus verkehrsplanerischer Sicht eine Sperrung
fur den MIV (Variante 4) die besten Entwicklungspotenziale. Bei dieser ergeben  sich
die groRtmoglichen Verbesserungen fir den Radverkehr. Zudem entstehen weitere
zusatzliche Entwicklungspotenziale fur Freizeit und Tourismus im Bereich der
Schwarzamindung.

Demgegenuber stehen etwas langere Fahrstrecken beim MIV. Diese betreffen | e-
doch ausschlief3lich den Verkehr in Fahrtrichtung Westen.  Der Mehraufwand liegt je
nach Ziel im Bereich zwischen 1,2 und 2,0 km. In Richtung Saalfeld/Saale und Bad
Blankenburg verlangern sich die Fahrzeiten jeweils lediglich um ca. eine Minute.
Angesichts d er geringen Verkehrsaufkommen waéren die Auswirkungen vergleich s-
weise gering. Parallel wirde sich auch fur den 0Ostlichen Teil der Preilipper Stral3e
sowie fir die Ortslage Oberpreilipp aufgrund der héheren Durchfahrtswiderstande
gof. eine Verkehrsentlastung ergeben.

In Fahrtrichtung Osten entstehen durch eine Sperrung keine weiteren Wege. M it
der Adolf -JassBriicke steht hier eine kleinrAumige Alternativverbindung zur Verf -

gung.

Zukunftig konnen die Rahmenbedingungen fir eine Entlastung der Preilipper Str  a-
3e durch einen Ausbau der Anbindung der Adolf -JassBriicke an die B 85/ B 88 zu
einem vollwertigen Anschlussknotenpunkt wesentlich verbessert werden. Der Voll-
anschluss bildet eine wichtige Voraussetzung fur die Nutzungsbeschrankung in der
Preilipper Strale im Teilabschnitt zwischen Schwarzamindung und Brei t-
scheidstraRe . Sofern fiir den Ubergangszeitraum bis zum Ausbau der Adolf -Jass
Brucke eine Vollsperrung fur den MIV nicht in Frage kommt, sollte zumindest eine
EinbahnstralRenregelung umgesetzt werden.

7.3.4 Optimi erung der Innenstadt - / Bahnhofsverkniipfung

Fur den Radverkehr i m Innenstadtbereich der Stadt Rudolstadt ist eine dauerhafte
Sicherung der Parallelverbindung zur Saale (Saaldamm) insbesondere auch fur die
At2R+ U 4n GO GIRtRYT ™ VYij, G1S " TIUT" —t¢

Parallel muss fur die Hauptradverbindung eine gute Anbindung an die Innenstadt
sowie die umliegenden Stadtgebiete gewdéhrleistet werden. Hier besteht weiterer
Handlungs bedarf. Konkret ist die Umsetzung folgender Mal3nahmen zu empfehlen
(siehe Abb. 41):

Verbesserung der Rahmenbedingungen fir den Radverkehr im Bereich  der
bestehenden Bahnunterfihrungen in Hohe Schillingstrale, Sig ismundstralie
und Elisabethbricke
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Schaffung einer attraktiven Direktverbindung zwischen Innenstadt und
Bahnhof Uber die Angerstral3e und den Rudolf -Herzer-Platz

Einrichtung einer zusatzlichen Querungshilfe in Hohe Jettinastrale / Am Ba-
che im Rahmen des Umbaus der B 88

Eine weitere wichtige Verbindung fur das Stadtzentrum aber auch fur die Wege
vom und zum Bahnhof bildet der StralRenzug Caspar - Schulte-Strale / Keilhauer
StralRe. Im Bestand sind hier verschiedene anlagenbedingte Konflikte zu verzeic h-
nen. Die bestehende Radverkehrsfuhrung entspricht nicht den aktuellen Anford e-
rungen an eine attraktive, moderne und verke hrssichere Infrastruktur. Fir die
Caspar-Schulte-StralRe ( in Abb. 41) ist eine Weiterentwicklung zu einer zentralen
Achse fur den Umweltverbund (FuB, Rad, OPNV) sinnvoll. Hierbei sind die zukinft i-
gen Funktionen und die Wechselwirkungen mit dem MIV  insbesondere in Zusam-
menhang mit dem Ausbau der B 85/ B 88 zu untersuchen bzw. diskutieren.

Abb. 41  Optimierung der Innenstadt - / Bahnhofsverknipfung Rudolstadt
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

In der Keilhauer StraBe ( in Abb. 41) bestehen durch die einseitige benutzung s-
pflichtige Radverkehrsfihrung in beiden Fahrtrichtungen erhohte Konfliktpote n-
ziale. Kurzfristig ist hier eine Aufhebung der Benutzungspflicht  zu prifen (siehe K a-
pitel 7.5.1. Perspektivisch sollte im Rahmen de r n&achsten grundhaften Sanierung
des Stral3enzuges ein Umbau der Radverkehrsinfrastruktur erfolgen . Hierbei ist die
Schaffung richtungsbezogener Radverkehrsanlagen anzustreben.

Weiterer genereller Ausbaubedarf besteht im Verlauf des  Miihlenradweges Saale A
[Im im Innenstadtbereich (  in Abb. 41). Nahere Erlauterungen hierzu finden sich
im Kapitel 7.3.6.
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7.3.5 Anpassung der touristi schen Wegefiihrung

Im Moment verlauft der Saaleradweg im Siden der Stadt Rudolstadt durch den |  n-
dustriepark Schwarza. Dies ist aus touristischen Gesichtspunkten nicht attraktiv.
Uber die Preilipper StralRe besteht eine Alternativverbindung, welche am Verlauf
der Saale orientiert deutlich attraktivere Rahmenbedingungen bietet. Die Kfz -
Verkehrsaufkommen lassen eine gemeinsame Fuhrung auf der Fahrbahn zu. Ins o-
fern sollte der Saaleradweg zukuinftig Gber die Preilipper Stral3e gefiihrt werden.

Dartber hinaus sollte perspektivisch nach einem Ausbau der Streckenverbindung
auch durch den Saaleradweg zwischen Remschiitz und Schwarza die Trasse auf der
Sudseite der Saale genutzt werden. Im Bereich Schwarza betrifft dies gleicherm a-
Ben auch die direkte Querverbindung zwische n Am Mduhlgr aben und Prof. -
Hermann -Klare- Stral3e.

Im Verlauf des Miihlenradweges Saale A Ilm ist im Bereich Baumgarten / An den
Kutschenr emisen eine kleinteilige Anpassung der Radwegweisung notwendig. Di  e-
se fuhrt bisher durch eine Kleingartenanlage hindurch.  Nunmehr steht westlich d a-
von eine neu ausgebaute Wegeverbindung zur Verfiigung, welche in den Verlauf
des Muhlenradweges Saale A llm eingebunden werden sollte.

7.3.6 Ausbau von Verbindungen / Verbesserung Ortsteilanbindungen

Im Innenstadtbereich wird der Miihlenradweg Saale A Ilm weitgehend abseits des
HauptstraRennetzes Uber die Wegeverbindung Jettinastrale / Am Bache / Stei n-
weg / Debrastral3e / Teichweidener Stral3e / An der Porze gefuhrt. Aktuell sind die
Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr hier allerding s nicht optimal. In den sudl i-
chen Teilbereichen ist eine Sanierung der Fahrbahnoberflachen erforderlich. Im
Teilabschnitt zwischen Teichweidener Stral3e und An der P6rze bedarf es einer Ver-
breiterung des Weges und eine r Nutzungsfreigabe fir den Radverkehr. Im Bestand
handelt es sich hier um einen reinen Gehweg. Solange diese Angebotsliicke exi s-
tiert , ist weiterhin mit einer verstarkten Nutzung der B 8 5 zu rechnen. Im Verlauf
der Hauptverkehrsstral3e sollten in diesem Zusammenhang zusatzliche  verkehrso r-
ganisato rische MalRBnahmen zum Schutz des Radverkehrs geprft werden .

Weiterer Optimierungsbedarf im Verlauf des  Miihlenradweges Saale A Ilm besteht
fur die VerknUpfung zwischen An der Pdrze und An den Kutschenremisen . Hier
muss aktuell auf einer Lange von ca. 75 m die B 85 genutzt werden. Perspektivisch
sind die Schaffung eines stralenbegleitende n Radweges und einer Querungshilfe
zu empfehlen . Darlber hinaus wére auch im Bereich des Friedhofes eine Optimi e-
rung der Radverkehrsfihrung wiinschenswert.

Im weiteren Ve rlauf der B 85 ist zwischen Teichroda und Teichel eine Angebotslicke
vorhanden. Ein bundes stralRenbegleitender Geh - und Radweg befindet sich bereits
in Planung. Diesen gilt es zeitnah umzusetzen.
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Weiterer Verbesserungsbedarf in Bezug auf die Anbindung der Ortsteile sowie des
Umlandes besteht im Verlauf der B 90 im Bereich der Ortslage Lichstedt sowie fir
die Verbindung von und nach Na hwinden. Fir die Wegeverbindungen innerhalb
des Stadtedreiecks ware perspektivisch eine Verbesserung der Fahrbahnoberfl &-
chen im Verlauf der PlattenstralBe zwischen Rudolstadt und Zeigerheim (Werner -
John- Stral3e) sinnvoll.

7.4 Gezielte MalRnahmen in Saalfeld/Saale

In der Stadt Saalfeld/Saale liegt mit dem stadtischen Radverkehrskonzept  (SVU

Dresden, 2020) bereits ein kleinteiliges Handlungskonzept zur Forderung des Ra d-

verkehrs im Kernstadtgebiet vor. Dieses bildet die Basis fur die inter kommunalen

Planungen. Im Rahmen des Radverkehrskonzept esT ™~ U1 ' v £ Ta®BaQUl * QR QI U
$Q21n0t" Q© T71SnT O+T' L QRQtU SQURNSRIR QR+t OQ - Q
knidpfungsbereich mit den beiden Nachbarstddten Bad Blankenburg und R  u-

dolstadt. Zudem werde n weiterfilhrende Analysen flr die Ortsteile im Bereich der

Saalfelder Hohe durchgefuhrt.

7.4.1 Umsetzung des stadtischen Radverkehrskonzeptes

il 1s$ssos . U0Qt Ry §jli-Q UQR Uyt OQuLT 1°° dl
konzipierten MalRnahmen gilt es die Handlung sempfehlungen des stadtspezif i-
schen Radverkehrskonzeptes der Stadt Saalfeld/Saale umzusetzen.

7.4.2 Anpassung Strallenraumaufteilung Friedensstrafie

Mit dem Ausbau der Rudolstadter Strafl3e hat sich eine deutliche Verbesserung der

Rahmenbedingungen fur den Radverke hr in der Stadt Saalfeld/Saale ergeben. A I-

lerdings verbleibt an deren stidostlichen Ende auch zukiinftig eine Angebotsliicke

fur die Verbindungen von und zur Altstadt. Sowohl im Verlauf der Friedensstral3e

Il S Il IR 1Ty T+7T7T04+L_+0T 1y hibkpiRe gedomgieten Eq 1 " "Rt
Radverkehrsanlagen vorhanden.

Die entsprechenden Handlungsnotwendigkeiten  sind bereits im stadtischen Ra d-
verkehrskonzept (SVU Dresden, 2020) verankert. Fir die Friedensstral3e bedarf es
einer Veranderung der Stral3enraumaufteilung. Durch eine Auflésung der hier vo  r-
handenen 6 Parkstande ist eine Markierung von Radverkehrsanlagen auf der Fah r-
bahn moglich. Gleichzeitig wirde sich die Mdglichkeit er geben, in diesem Bereich
eine zuséatzliche Bushaltestelle einzurichten. Eine entsprechende Empfehlung wu  r-
de im Rahmen des Altstadtverkehrskonzeptes formuliert.

Deutlich schwieriger ist die Implementierung einer durchgehenden Radverkehr  s-
fuhrung im Bereichde © T4 7 TOQ+L _+UTQ" |1y YpOR+R+n@®  EyT"u E
dabei die eingeschrankte Flachenverfiigbarkeit.

In der Zufahrt Rudolstadter StralRe erfolgt aktuell eine gemeinsame Signalisierung
der beiden Fahrspuren (Rechtsabbieger und Geradeausverkehr) mittels ei ner sog.
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ren in einer Uberbreiten Mischspur (siehe Abb. 42) zu vereinen. Damit wirde sich
der Flachenbedarf fir den MIV reduzieren. Gleichzeitig ware es jedoch weiterhin
madglich, dass zwei Pkw sich nebeneinander an der Lichtsignalanlage aufstellen
koénnen. Lediglich wenn die Zufahrt durch einen Lkw oder Bus genutz t wird ist eine
derartige Parallelaufstellung nicht moglich. Der zusatzlich entstehende Raum kann
fur eine Markierung von Radverkehrsanlagen genutzt werden. Prioritat sollte hie r-
bei die stadtauswartige Richtung haben. Stadteinwartig ist eine Mischnutzung g of.
weiterhin sinnvoll , um die Konflikte zwischen rechtsabbiegendem Kfz -Verkehr und
dem Radverkehr in Geradeausrichtung zu minimieren.

Abb. 42: Beispiel Uberbreite Mischspur

In der Zufahrt aus Richtung Friedensstral3e ist eine derartige Anpassung im Ra h-
men der aktuellen Signalisierung durch die getrennte Freigabe der Linksabbieger
nicht moglich. Hier bedarf es einer verkehrstechnischen Untersuchung. Konkret
sollte betrachtet werden, ob der Verkehr auch einspurig im Rahmen einer  zufahr t-
getrennten Ampelregelung leistungsféhig abgewickelt werden kann. Hierbei ist zu
bertcksichtigen, dass sich die Funktion der FriedensstralRe mit Inbetriebnahme der
Ortsumgehung im Zuge der B 85/ B 281 deutlich veréndert hat.

7.4.3 Fahrbahnoberflachensanie rung / Ausbau von Verbindungen

Fur die interkommunalen Stadteverbindungen besteht auf dem Gebiet der Stadt
Saalfeld/Saale folgender Sanierungs - und Ausbaubedarf (siehe Abb. 35):

c

pull
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Aue am Berg und Ortsgrenze

Wegeverbindung auf der Sidseite der Saale zwischen Remschitz und
Schwarza (verlangerte Florian - Geyer- Stral3e)

Direktverbindung zwischen Florian -Geyer- StraRe und Woéhlsdorf

Radwegliickenschluss parallel zur B 281 zwischen Mittlerer Watzenbach und
Abzweig nach Wohlsdorf
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Abb. 43  Ausbau- und Oberflachensanierungsmaf3nahmen Saalfeld/Saale
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Weitere Informationen zur Fahrbahnoberflachengestaltung bzw. zur Sicherung
radverkehrstauglicher Oberflachen finden sich im Kapitel  7.5.8,

7.4.4 Verkehrsorganisatorische Mafinahmen

Im Rahmen des beschlossenen stadtischen Radverkehrskonzeptes (SVU Dresden,
2020) wurden eine Vielzahl kleinteiliger verkehrsorganisatorischer Ma3nahmen zur
Verbesserung der Rahmenbedingungen im Stadtgebiet aufgezeig t. Von besonderer
GQUO, T.+n T ° UGURO YO 2RtU,_4+n0t Rt+OQO RI S2 0O’
hierbei die Uberprufung der Benutzungspflicht (siehe auch Kapitel ~ 7.5.3 im Verlauf
der Stral3enziige Am Crostener Weg und Am Kirchweg.

7.4.5 MalRnahmen im Bereich Saalfelder H6he

Bedingt durch die verstarkte Nutzung von E  -Bikes und Pedelecs ist auch im Bereich
der Saalfelder Hohe eine Zunahme des Radverkehrs zu verzeichnen. Zukunftig sind
weitere Nutzungspotenziale vorhanden. Diese betreffen die Verbindung verschie-
dener Ortsteile u ntereinander sowie insbesondere den touristischen sowie den
Freizeitradverkehr. Um die Potenziale auch abrufen zu kdénnen, bedarf es auch im
Bereich der Saalfelder Hohe einer sicheren und attraktiven Radinfrastruktur. Von
zentraler Bedeutung sind dabei die Verbindungen zwischen dem Kernbereich des
Stadtedreiecks im Saale- bzw. Schwarzatal und dem Hochplateau. Im Rahmen der
Netzkonzeption wurden hierbei folgende zwei Hauptaufstiegsrouten herausgea r-
beitet (siehe Abb. 44):

1. Am Steiger AEyba
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2. Unterwirbach A Oberwirbach - Braunsdorf

Die beiden Verbindungen gilt es in Zukunft weiter zu starken.  Verbesserungsbedarf
besteht insbesondere im Hinblick auf eine durchgéngige und dauerhafte Gewéh r-
leistung radverkehrstauglicher Oberflachen (siehe Kapitel 7.5.8). Im Bereich von
forstwirtschaftlichen Wegen sollte gezielt auf die Rahmenbedingungen sowie auf
die zu bertcksichtigenden waldtypischen Gefahren hingewiesen werden  (siehe Ka-
pitel 7.5.9). Dies betrifft neben den beide n Hauptaufstiegen auch verschiedene an-
dere Radroutenabschnitte im Bereich der Saalfelder Hohe.
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Abb. 44  Hauptaufstiegsrouten zur Saalfelder Hohe
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

In Bezug auf die Fahrbahnoberflachensanierung besteht vor allem fir die Verbi  n-
dung zwischen Arnsgereuth und Eyba eine hohe Prioritéat. Hier ist auf einer Lange
von ca. 250 m ein Lickenschluss erforderlich. Zudem sollten die querenden Ablau f-
rinnen anders gestaltet werden, um Sturzgefahren zu vermeiden.
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Als Hauptverbindung auf dem Hochplateau fungiert die B 281. Diese bildet  auch fur
den Radverkehr die kirzeste sowie strukturell und top ographisch effektivste Route
zwischen dem Kernbereich des Stadtedreiecks und dem Ortsteil Schmiedefeld. Hi n-
zu kommt, dass im Trassenverlauf verschiedene Verbindungen (Schmiedefeld A
Reichmannsdorf, Arnsgreuth - Kleingeschwenda) auch fiir den Alltagsverkehr rele-
vant sind. Entsprechend sollte entlang der B 281 zwischen Arnsgreuth und Schmi e-
defeld ein stral3enbegleitender Geh - und Radweg bzw. eine getrennte Radve r-
kehrsinfrastruktur geschaffen werden. Wobei zwischen Arnsgreuth und Hohene i-
che eine rickwartige, in Richtung Suden abgesetzte Fuhrung tUber Kleingeschwe n-
da sinnvoll wére.

Im Bereich der Ortslagen bewegen sich die Verkehrsaufkommen im Grenzbereich
zur Teilseparation. Aufgrund der begrenzten Flachenverfugbarkeiten ist diese j e-
doch kaum umsetzbar. Entsprech end sollten die Moglichkeiten zur Reduzierung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (siehe 7.5.5 gepriift werden. Dies betrifft in  s-
besondere den Ortsteil Reichmannsdorf. Hier sind durch den kurvigen Stralenve r-
lauf sowie die schmalen Seitenbereiche ohnehin weitere Einschrankungen fiir den
FuRverkehr sowie in Bezug auf die Sichtverhaltnisse vorhanden.

Weiterer Handlungsbedarf besteht in den Ortseingangsbereic  hen. Hier sollte eine
geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung vor gesehen werden. Diese
kann bei Bedarf gleichzeitig als Querungsstelle fir den Radverkehr genutzt werden.

Auch fur den OPNV fungiert die B 281 als HaupterschlieBungsachse im Bereich d er
Saalfelder Hohe. Die hier stundlich verkehrende Buslinie 405 bietet bereits heute
regelmafige und stabile Verbindungen von und nach Saalfeld/Saale. Durch eine
Schaffung von Radabstellmdglichkeiten im Bereich der Haltestellen (siehe auch K a-
pitel 7.5.10 sowie eine Optimierung der Verbindungen in die benachbarten Or t-
schaften ist eine Verbesserung von deren Anbindung sowie eine Erhéhung der E  r-
schlieRungswirkung moglich. Damit wird gleichzeitig das OPNV -Angebot auf der
Hauptachse gestarkt.

7.5 Allgemeine Aspekte der Radverkehrsforderung

Nachfolgend werden verschiedene Aspekte zur Radverkehrsforderung, welche
teilweise bei den stadtspezifischen Mal3nahmen be reits genannt worden sind, fac h-
planerisch weiter vertieft. Darliber hinaus enthélt der MaRnahmenbaustein ve r-
schiedene weitere allgemeine bzw. gesamtstadtische Handlungsfelder zur Férd e-
“.tn 00 jliu-—0 " UOR'' Ry YLTOUTOU" OROI U

7.5.1 Aufhebung der Benutzungspflich t

Gemal} der Verwaltungsvorschrift zu § 2 Absatz 4 Satz 2 Stralenverkehrsordnung
durfen benutzungspflichtige Radwege
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S/ . T O I(Bundésfepublik ‘Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November
2021).

Nach gangiger Rechtsprechung bedarf es hierfir einer Gber das Normalmaf3 hi n-
ausgehenden gesteigerten Gefahrenlage. Die Trennung der Verkehrsarten zur G e-
wahrleistung der Flissigkeit des Kfz -Verkehrs ist dafiir kein ausreichender Grund.

Eine Benutzungspflicht ist in der Regel dann geboten, wenn gemal den Vorgaben

in den ERA eine Separation des Radverkehrs empfohlen wird (rot markierter B e-
reich in Abb. 30 auf Seite 43). Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h ist dies ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 9.000 A 11.000 Kfz/24h der
Fall. Sind die Verkehrsbelegungen geringer, kann in der Regel nicht von einer b e-
sonderen Gefahrenlage ausgegangen werden. Hier ist entsprechend die Umsetzung
eines Nutzungsr echtes geboten.

Eine weitere Besonderheit bilden Zweirichtungsradwege. Wahrend diese aul3erorts
die Regellosung darstellen, ist deren Anwendung innerorts stark reglementiert. In
der Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrsordnung wird hierzu in Bezug auf

§ 2 StVO ausgefihrt:

yvdg YRQ GOt . T. .+tnp —1+ Rt [ IR T RIRT. +tlp SRt U’

tung ist insbesondere innerhalb geschlossener Ortschaften mit besonderen Gefa  h-
ren verbunden und soll deshalb grundsétzlich nicht angeordnet werden.

2. Auf baulich angelegten Radwegen kann nach sorgféltiger Prifung die Benu -
zungspfiicht auch fir den Radverkehr in Gegenrichtung mit Zeichen 237, 240 oder

.Ov 1 4Q° QRt GO+, T. .tn' "QFRT G, R 4/-10 4.
angeordnet werden.

3. Eine Bernutzungspflicht kommt in der Regel aulSerhalb geschlossener Ortscha -
ten, ein Benutzungsrecht innerhalb geschlossener Ortschaften ausnahmsweise in
GOT ‘| (Bundesrépublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Hintergrund hierfur bilden die innerorts deutlich erhéhten Konfliktpotenziale mit
dem FuRverkehr sowie an Knotenpunkten bzw. Ein - und Ausfahren. Unabhéngig
von der Benutzungspflicht sollte entsprechend eine konsequente Roteinfarbung
der Furten bzw. perspe ktivisch eine Umgestaltung zu Gehwegtiberfahrten erfolgen
(siehe Kapitel 7.5.3.

7.5.2 Ausweisung von Nutzungsrechten auf gemeinsamen Flachen

Fur Flachen, welche von Ful3 - und Radverkehr gemeinsam genutzt werden, stellt
sich im Rahmen der Aufhebung der Benutzungspflicht vielfa ch die Frage, wie ein
Nutzungsrecht fur den Radverkehr kenntlich gemacht werden kann. Bisher wurde

in solchen Féllen in der Regel eine Beschilderung des Gehweges mit dem Zusatzze i-

“

7.
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art erlaubt, muss diese auf den FulBgdngerverkehr Riicksicht nehmen. Der FuSgd n-
gerverkehr darf weder gefdahrdet noch behindert werden. Wenn notig muss der

/I R — Q0 UQR" o1 TOt ol alr i /
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021)

¢

Durch die Einschréankungen beziglich des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus b il-
det die Gehwegfreigabe jedoch keine effektive MaRnahme zur Forderung des Ra  d-
verkehrs. Eine Anwendung ist lediglich dort sinnvoll, wo auf kurzen Abschnitten im
Bereich von Gefahren - oder Engstellen explizit ein Niedriggeschwindigkeitsniveau
angestrebt wir d.

o] Zur Gewabhrleistung eines Nutzungsrechtes fiir den Radverkehr auf
lAngeren Abschnitten ist die Gehwegfreigabe nicht geeignet. Hier sollte
/\ das Nutzungsrecht stattdessen durch eine Markierung von Pikt  o-
— _ grammen auf dem Gehweg verdeu tlicht werden. Eine entsp rechende
% Regelung wird beispielsweise in Nordrhein -Westfalen bereits seit lan-
gerem genutzt. Im Rahmen der letzten Novellierung wurde die Marki e-
rungslésung auch in die Verwaltungsvorschriften zur Straenve rkehrsordnung
aufgenommen. Hier heil3t es nunmehr:

Yy Oy OR+ ' |-kl Raspéde ohne Benutzungspfiicht kénnen durch Aufbri  n-

n.+tn U0Q tRIHFZRSUQ v/!.E€pétnQ@ " . +td Yild- Q°

(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

7.5.3 StraRenraum- und Knotenpunktgestaltung

Im HauptstraRennetz, wie auch im Verlauf der ErschlieBungs - und Anliegerstral3en,
ist eine stadtebauliche Gestaltung der Stralenrdume notwendig, welche sich an den
Vorgaben der Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en RASt (FGSV, 2006) orien-
tiert. In diesen wird einleitend festgehalten:

yj Slt,+n . +td ctT.,. T — )4+ ¢tT14GT7 T°1 0t vy~ ' Of
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionsfdhigkeit der Stddte und  Gemeinden

ergeben und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den

StralBenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach A vor allem in Innenstédten A not-

wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die

Anspriiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den FulSgdnger -

¢

0.

yRrRT tjR R

UOF

ctd jla-Q UQR" 1o RQ G0+ [T QFTSREBEOI0G O ") FOF- ¢

In verschiedenen Hauptstralenabschnitten ist eine Umsetzung von modernen
Radverkehrsanlagen im Bestand nicht maoglich. Hier bedarf es einer komplexen
Umgestaltung des StraBenraumes. Im Rahmen der konkreten Planungen sind
komplexe Nutzungs - und Gestaltungsanforderungen anhand der jeweiligen ortl -
chen Rahmenbedingungen zu diskutieren. Die anlagenspezifischen Vor - und Nach-
teile der unterschiedlichen Fuhrungsformen fir den Radverkehr (siehe Kapitel 6)
sind dabei zu berticksichtigen.
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Dariiber hinaus bedarf es auch im ErschlieBungs - und Nebenstrallennetz einer
durchgehenden Beriicksichtigung der Nutzungsanforderungen des Radverkehrs.
Daher sollten generelle Vorgaben fir die Strallenraumgestaltung im nachgeordn  e-
ten StraRennetz erarbeitet und anschlie@end kontinuierlich umgesetzt werden.

Die StralRenraumgestaltung muss sich hier an den Zielstellungen der Verkehrsber  u-
higung orientieren. Damit kdnnen die Wohnqualitat erhdht und die Stral3enraume

als Orte fur Aufenthalt und Kommunikation gestarkt werden. Wichti g ist dabei,
dass die befestigten Flachen unter Berlcksichtigung der verkehrlichen Anford e-
rungen nicht so breit wie moglich, sondern nur so breit wie nétig dimensioniert
werden. Eine besondere Bedeutung hat die Gestaltung der Knotenpunkte. Hier b e-
darf es gestalterischer MalBnhahmen zur Erhéhung der Aufmerksamkeit und damit
zur Reduzierung von Konfliktpotenzialen. Parallel ergibt sich eine geschwindi g-
keitsddmpfende Wirkung. Diese ist flachenhaft anzustreben und kann durch einen
wiederkehrenden Einsatz der Gest altungselemente erreicht werden.

Generell sollte insbesondere im Hauptstralennetz im Rahmen des Umbaus und der
Sanierung von Knotenpunkten auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehr  s-
fihrung und Vorfahrtregelung geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet Sicher-
heit. Die Nutzungsanforderungen aller Verkehrsteilnehmer sind zu bericksichtigen.
Der Radverkehr sollte im Sichtfeld des Kfz -Verkehrs geflhrt werden. Zudem bedarf
es sicherer Querungsmoglichkeiten sowohl fir den Rad - als auch fiir den FulRve r-
kehr.

Abb. 45  Beispiele fur Gehweglberfahrten bzw. radfreundliche Ein - und Ausfahrten

Daruber hinaus ist fir die Abgrenzung zum Haupt - und ErschlieBungsstral3ennetz
eine konsequente Umgestaltung der Zufahrten in das Anliegerstral3ennetz zu Geh-
weguberfahrten zu empfehlen (siehe Abb. 45 links). Dadurch wird die Bevorrecht i-
gung des Rad- und FuRverkehrs gegentber den abbiegenden Kfz noch  besser ver-
deutlicht. Es ergeben sich positive Effekte hinsichtlich der Barrierefreiheit sowie b  e-
zuglich der Verkehrssicherheit.

Auch bei Grundstiickszufahrten sind die Belange des Radverkehrs zu bertcksicht -
gen. Der Radweg sollte hier mdglichst ohne Hohenv ersatz gefuhrt werden. Der H 6-
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henunterschied zur Fahrbahn kann Uber den Sicherheitstrennstreifen ausgeglichen
werden (siehe Abb. 45 rechts).

7.5.4 Ortseingangs gestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuRerortsabschnitten und angebauten, innerortl i-
chen Gebieten ist haufig eine Verschleppung der aul3erorts zulassigen Geschwi n-
digkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben sich
auch fir de n Radverkehr erhohte Konfliktpotenziale. Dies ist insbesondere dann
der Fall, wenn im Ortseingangsbereich der aulRerorts in der Regel einseitig verla u-
fende Geh- und Radweg aufgeltst und in richtungsgetrennte Radverkehrsanlagen
tberfihrt wird.

Abb. 46  Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz bzw. Fahrbahneinengung

Durch eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung koénnen diese
Probleme reduziert werden. Hierbei kommen folgende Gestaltungselemente in Fr  a-
ge:

» Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz (Standardlosung, siehe  Abb. 46 links)

» Umgestaltung von Knotenpunkten im Ortseingangsbereich zum Kreisverkehr

» Fahrbahneinengungen bzw. Baumtore (bei geringen Verkehrsaufkommen, siehe
Abb. 46 rechts)

» Installation einer Motiv - bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel

Auf Grundlage der jeweiligen drtlichen Rahmenbedingungen ist im Einzelfall dieg e-
eignetste Variante fur die Ortseingangsgestaltung auszuwdahlen. Hierbei ist auch
ein zeitlich abgestuftes vorgehen (kurzfristig Motiv - bzw. Geschwindigkeitsanze i-
getafel, mittel - bis langfristig bauliche Umgestaltung) denkbar. In Ortseingangsb e-
reichen mit kreuzendem Radverkehr ist die Anlage einer Mittelinsel zu empfehlen.
Diese dient gleichzeitig als Querungshilfe.

7.5.5 Anpassung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit

In verschiedenen Straf’enabschnitten im Untersuchungsgebiet ist unter Berlic k-
sichtigung der Vorgaben der ERA eine Separation bzw. Teilseparation notwendig
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(siehe Kapitel 6), jedoch angesichts der konkreten Rahmenbedingungen kurzfristig
bzw. teilweise auch dauerhaft nicht umsetzbar. Im Sinne einer Minimierung der G e-
fahren - und Konfliktpotenziale fur den Radverkehr ist hier aus verkehrsplanerischer
Sicht eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten  denkbar bzw. zu
prifen .

Ausgangspunkt bildet 8 45 StVO. Hier wird ausgefuhrt:

Yy YRO t T | ¢0+t— O UGen die2Baizungi ligstimntigr Stralen oder
Stral3enstrecken aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschrd n-

ot (0Q° - Q ZRQTQt . +4 GQt YQ UQR' . ySQRTQ+ U
ortlichen Verhélinisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer

GOORt T O RTRnp. +n ! &DZ (Buhdespepublielf Beutschfagtl; 20130 R T 4 "
zuletzt geéndert 2021)

Im BLFA-StVO wurde in der Sitzung am 25./ 26.09.2018 im Zusammenhang mit der
radverkehrsfreun dlichen Uberarbeitung der StVO von der Vorsitzenden ausg e-
fuhrt, dass mit Bezug auf 8 45 Abs. 9 StVO unter dem Aspekt der Abwicklung eines
verkehrssicheren Verkehrsablaufes auf Hauptverkehrsstrallen beim Fehlen einer
Radverkehrsfiihrung die Anordnung einer Ge schwindigkeitsbegrenzung als mégl i-
che Mafinahme in Frage kommt.

Daruiber hinaus sind mit der Novellierung der VwV -StVO im November 2021 die

Pramissen fir eine Starkung der Verkehrssicherheit in 81 wie folgt konkretisiert

worden:

y1 &D7 20 '"TO ' UGRIRALD RIJR il 2RIFRQ  RORTU ERQ 2Q0R |
ne Verkehrsunféalle mit Todesfolge oder schweren Personenschéden) Grundlage a /-

SO _ O UQR ‘' SR RO{Bundgesregublic Rp@schiahd, 2001 zuletzt

geéndert November 2021)

Abseits des Hauptstral3ennetzes sollte das zulassige Geschwindigkeitsniveau an
den Zielstellungen der Verkehrsberuhigung orientiert sein. Im 8§ 39 der StVO heifl3t
es hierzu:

yS€uvl g NttOQ RISZ2Z nQ [RS) "O0tQ° & T RITTOt R']
306) mit der Anordnung von Tempo 30 -d) + Ot §SdQRIl ROt _ . Oluds
(Bundesrepublick Deutschland, 2013 zuletzt geadndert 2021)

Dartber hinaus dienen Tempo -30-Zonen gemal den Verwaltungsvorschrift en zur
StraRenverkehrsordnung

y1 &Dbz_ ) ‘I +tpRp 44Oy tlR.T. G4Q° W Rt+20- f-SUQ" ., #+1
radfahrer 0 (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

In der StralRenverkehrsordnung heil3t es hierzu:

ySuljaggs YRQ LT | ZQt— Q UQR"  "20R[f 40O+ ) "d# O T O
schaften, insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher FulSgdnger - und
Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedart, Tempo 30 -Zonen im Einver-
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