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1 Veranlassung /  Zielstellung  
Im Radverkehrskonzept 2.0 für den Freistaat Thüringen wird unter dem Motto 
ʸōȐ̄ʿȒɫȵǪɫ ˈȚǪȒȵȚ Ɩ˿Ȋʺ ǪȒɫȘǪȒȚǪɫǜ ˿ɫȚǪʿ ƖɫǜǪʿǪɥ ȊǪˈȚȵǪȐƖȘȚǪɫǓ ʸōȐ̄ʿȒɫȵǪɫ ˈɿȘȘ ȊƖȐr-
radfreundlicher werden Ȁ ǜƖˈ ȒˈȚ ˿ɫˈǪʿ ƌȒǪȘǔʺ (TMIL, 2018). Hierzu ist sowoh l in den 
Städten als auch im Stadt -Umland -Verkehr eine Verbesserung der Rahmenbedi n-
gungen für den Radverkehr notwendig.  

YƖˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ƻȒȘǜǪȚ ǪȒɫǪɫ ƻǪǜǪ˿ȚǪɫǜǪɫ ŴȒʿȚˈǉȐƖȊȚˈʿƖ˿ɥ Ȓɫ 
der Region Ostthüringen. Durch die räumliche Nähe bestehe n zwischen den Stä d-
ten Bad Blankenburg, Rudolstadt und Saalfeld/Saale vielfältige Austauschbezi e-
hungen. Für diese wird das Fahrrad bisher lediglich vereinzelt bzw. vorrangig im 
Freizeitverkehr genutzt.  

Hier setzen die städteübergreifenden Planungen an. Mit dem interkommunalen 
Radverkehrskonzept möchten die drei Städte ein strategisches Handlungskonzept 
zur Förderung des Radverkehrs erarbeiten lassen. Damit sollen der steigenden B e-
deutung des Radverkehrs Rechnung getragen und die daraus resu ltierenden Cha n-
cen für eine zukunftsorientierte  Mobilität genutzt werden.  Im Fokus stehen dabei 
die Hauptverbindungen zwischen den drei Städten sowie die Zugangsmöglichke i-
ten zu den Bahnhöfen als intermodale Schnittstellen.  

Die hierfür in Bad Blankenburg,  Rudolstadt und Saalfeld/Saale notwendigen Verä n-
derungen sollen im interkommunalen Radverkehrskonzept koordiniert , zusam-
mengefasst und priorisiert werden. Das Konzept fungiert entsprechend als eige n-
ständige Handlungsstrategie zur Förderung des Radverkehrs im Städtedreieck. 
Diese soll zukünftig als interkommunal abgestimmte strategische Entscheidung s-
grundlage für Politik und Verwaltung dienen und dazu beitragen, die Nutzeranteile 
ǜǪˈ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿˈ Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ̷ǪȒȚǪʿ ̖˿ ǪʿȐʄȐǪɫǔ 

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

2 Vorgehensweise / Konzeptablauf  
Systematische Radverkehrsförderung besteht aus vielen Elementen. Im ersten N a-
tionalen Radverkehrsplan (BMVBS, 2002) wurde unterstrichen, dass Radverkehr s-
förderung mit System über das Radverkehrsnetz, Abstellanlagen, Schnittstellen mit 
dem ÖPNV, Service, Marketing und Imagepflege bis hin zur Finanzierungspraxis 
und Bürgerbeteiligung geht. Die wichtigste Voraussetzung für 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 
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sowohl stadtspezifische  als auch städteübergreifende Asp ekte Berücksichtigung. 
Ein wichtiger Schwerpunkt lag dabei auf den interkommunalen Verknüpfungen im 
Schnittpunkt zwischen den drei S tädten.  

Parallel wurde auf Basis der Quellen und Ziele im Untersuchungsgebiet sowie im 
Umland ein Radroutennetz erarbeitet.  Einen weiteren wichtigen Schwerpunkt bi l-
ǜǪȚǪ ǜȒǪ cɫȚ̷ȒǉȖȘ˿ɫȵ ̶ɿɫ ñǪȒȚȘȒɫȒǪɫ ̖˿ʿ ¦ʄʿǜǪʿ˿ɫȵ ǜǪˈ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿˈ Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪi-
ǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺǔ 

Aufbauend darauf wurden konkrete Empfehlungen abgeleitet, wie Problem -  und 
Konfliktpunkte beseitigt und die interko mmunalen Verknüpfungen gestärkt we r-
den können. Hierbei wurden die Anforderungen an eine moderne Radverkehrsfö r-
derung gemäß den Empfehlungen für die Anlage von Radverkehrsanlagen, ERA 
(FGSV, 2010) berücksichtigt. Bei der abschlie ßenden Priorisierung der Empfehlu n-
gen war es wichtig, neben den finanziellen Auswirkungen die konkret in den einze l-
nen Bereichen aktuell bestehenden Nutzungseinschränkungen und Konfliktpote n-
ziale für den Radverkehr mit einzubeziehen.  

Der generelle Untersuc hungsraum des interkommunalen Radverkehrskonzeptes 
beinhaltet jeweils das gesamte Stadtgebiet der Städte Bad Blankenburg, R u-
dolstadt und Saalfeld/Saale. Im Rahmen der verkehrsplanerisch -konzeptionellen 
Betrachtungen liegt der Fokus jedoch schwerpunktmäßig auf den interkommun a-
len Hauptverbindungen , den touristisch relevanten Relationen sowie der Erreich-
ƻƖʿȖǪȒȚ ǜǪʿ GƖȐɫȐʄȊǪǔ YƖˈ ȒɫȚǪʿȖɿɥɥ˿ɫƖȘǪ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿˈȖɿɫ̖ǪʟȚ Ȋ̄ʿ ǜƖˈ ʸŁȚƟǜȚe-
ǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ƻȒȘǜǪȚ ǪɫȚˈʟʿǪǉȐǪɫǜ ȖǪȒɫ ƖȘȘ˿ɥȊƖˈˈǪɫǜǪˈ ȵǪˈƖɥȚˈȚƟǜȚi-
sches Handlungskonzept für den Radverkehr für die einzelnen Städte.  Dennoch 
werden neben den Schwerpunktbetrachtungen auch allgemeine Aspekte zur Ra d-
verkehrsförderung erörtert.  

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

3 Bestands-  und Konfliktanalyse  

3.1 Siedlungs-  und Verkehrsnetzstruktur  

YƖˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ȓɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ȘȒǪȵȚ Ɩɥ ŠƻǪʿȵƖɫȵˈƻǪʿǪȒǉȐ ̶ɿɫ ǜǪʿ čƻǪʿǪɫ ̖˿ʿ 
Mittleren Saale, eingebettet in die waldreichen Ausläufer des Thüringer 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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Höhenlagen hinein. Die maximale Nord -Süd-Ausdehnung des Städtedreiecks b e-
trägt zwischen Schmiedefeld im Süden und Treppendorf im Norden ca. 35 km. Zwi-
schen dem westlichsten Ortsteil Fröbitz  und dem Stadtteil Gorndorf liegt immerhin 
eine Entfernung von ca. 17 km. Insgesamt leben ca. 60.000 Einwohner im Bereich 
ǜǪˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖǪˈ aɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺǔ  

Als Haupterschließungsachsen innerhalb des Städtedreiecks sowie zur Verknü p-
fung in der Region fu ngieren die Bundesstraßen B 85, B 88, B 90 und B 281. Alle 
drei Städte verfügen über einen Anschluss an das Schienennetz. Direkte Verbi n-
dungen innerhalb des Städtedreieckes bestehen zwischen Rudolstadt und Saa l-
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 über eine der beiden Stä d-
tedreiecklinien.  

3.2 Städtedreieckverknüpfungen / Nutzergruppen  

Von zentraler Bedeutung für die Austauschbeziehungen im Städtedreieck sind die 
Verknüpfungen zwischen den Kernstadtgebieten. Die Luftlinienentfernung zw i-
schen den Marktplätzen der drei Städte betragen  zwischen 6,7 und 8,2 km (siehe 
Abb. 1). Angesichts der strukturellen und topographischen Rahmenbedingungen 
ergeben sich daraus bezogen auf das tatsächlich verfügbare Wegenetz reale Weg e-
längen zwischen 9,6 und  11,5 km.  

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

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

Darüber hinaus ist zu berücksichtigen, dass neben den in Abb. 1 dargestellten 
schematischen Verknüpfungen eine Vielzahl weiterer Quelle -Ziel-Beziehungen i n-
nerhalb des Städtedreiecks existieren, welche deutlich kürzere Wege aufweisen und 
entsprechend entfernungstechnisch für 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 i-
zeitverkehr auch verschiedene weitere Nutzergruppen stärker relevant.  
 

  

Abb. 1  Übersicht zu den Städtedreieckverbindungen  

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

    http://www.openstreetmap.org/  

Als zentraler Verknüpfungspunkt für den Radverkehr innerhalb des Städtedreiecks 
fungiert dabei der Bereich der Mündung der Schwarza in die Sa ale. Maßgebend sind 
hierbei die topographischen Rahmenbedingungen. Durch diese ergibt sich eine 
Bündelungswirkung. Diese betrifft einerseits die Pendlerverkehre. Zum anderen 
handelt es sich auch um den zentralen Verknüpfungspunkt für Radtouristen sowie 
den Freizeitradverkehr. Hier bindet der Schwarzatal -Radweg an den Saaleradweg 
an. Zudem handelt es sich um einen wichtigen Ankerpunkt für Verbindungen ins 
Orlatal, zum Rinnetal -Radweg und Mühlenradweg  (siehe auch Kapitel 3.3.3).  
 

 

Abb. 2  Pendler innerhalb des Städtedreiecks  

 Quelle: (BfA, 2021) 

http://www.openstreetmap.org/
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Insgesamt ist festzustellen, dass sich die Potenziale für den interkommunalen Ra d-
verkehr im Städtedreieck aus der Überlagerung der unterschiedlichen Nutzergru p-
pen speisen. So pendeln täglich allein ca. 7.244 Einwohner zwischen den drei Stä d-
ten zu ihren Arbeitsplätzen (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 für alle Altersgruppen relevant.  

Innerhalb der Stadtgebiete umfasst der für den Radverkehr relevante Einzugsb e-
reich der Bahnhöfe als zentrale intermodale Verknüpfungsstellen im Städtedreieck, 
jeweils das komplette Kernstadtgebiet. Entsprechend sind auch hier über alle W e-
gezwecke hinweg hohe Potenziale für eine Nutzung des Radverkehrs vorhanden.  

3.3 Charakteristik des Bestandsnetzes  

3.3.1 Interkommunale Verknüpfungen im Städtedreieck  

Der Mündungsbereich der Schwarza s owie die unmittelbar anschließenden Flusst ä-
ler bilden den Kernbereich für die interkommunalen Direktverbindungen im Stä d-
tedreieck. Die Rahmenbedingungen für den Radverkehr sind hier sehr unterschie d-
lich. 

Zwischen Rudolstadt -Schwarza und Saalfeld/Saale ist mit dem Saaleradweg eine 
über weite Strecken gut ausgebaute Radverbindung vorhanden  (siehe Abb. 3 links). 
Allerdings ist die touristische Route vor allem in den Zu-  und Ablaufstrecken für den 
Alltagsradverkehr teilweise mit Umwegen verbunden. Dies betrifft insbesondere 
die Führung im Bereich des Gewerbegebietes Schwarza aber auch den Anschluss in 
Remschütz.  

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

  

Abb. 3 Bestandssituation Saaleradweg (Remschütz Ȁ Schwarza) 
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Günstige Au sgangsbedingungen bestehen für die Verbindung zwischen dem G e-
werbegebiet Rudolstädter Straße 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) , für welche Anpassungen bzw. Alte r-
nativen zur Unterbindung einer Nutzung durch den Kfz -Verkehr (Hindernisse am 
Fahrbahnrand, Vergrößerung der Durchfahrtsbreiten, etc.) gep rüft werden sollten . 
 

   

Abb. 4 Bestandssituation Verbindung Bad Blankenburg -  Schwarza  

Auf anderen wichtigen interkommunalen Verbindungen sind hingegen die Nu t-
zungseinschränkungen für den Radverkehr deutlich stärker ausgeprägt. So beste-
hen beispielsweise auf  folgenden wichtigen Verbindungsabschnitten  zwischen den 
drei Städten  Probleme in Bezug auf die Fahrbahnoberflächen:  

» Am Berg / Gemeindeberg (Verbindung Bad Blankenburg ȀSchwarza, siehe Abb. 
5 links), Oberflächenschäden bzw. teilweise unbefestigte Oberflächen  

» Preilipper Straße zwischen Schwarzamündung und Adolf -Jass-Brücke, Oberfl ä-
chenschäden bzw. einseitig keine radverke hrstaugliche Oberfläche  

» Verbindungsweg zwischen Remschütz und Schwarza in Verlängerung der Flor i-
an-Geyer-Straße südlich der Saale (siehe Abb. 5 Mitte), unbefestigte und u n-
ebene Oberflächen  

» Plattenweg zwischen Aue am Berg und Bad Blankenburg (siehe Abb. 5), Ein-
schränkung der Befahrungsqualität durch Betonplatten  

» Verbindungsweg zwischen Bad Blankenburg und Siedlung  ʸĂɥ ŴƖˈˈǪʿ̷ǪʿȖʺ 
südlich der Bahnstrecke, Oberflächenschäden  

Darüber hinaus bestehen auch für die Tangentialverbindung zwischen Rudolstadt 
und Bad Blankenburg über Zeigerheim Einschränk ungen hinsichtlich der Oberfl ä-
chenqualität. Gleiches gilt auch für verschiedene Wegeverbindungen zwischen 
Saalfeld/Saale und Bad Blankenburg im Bereich der Saalfelder Höhe, beispielsweise 
zwischen Unterwirbach, Oberwirbach und Braunsdorf.  
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Abb. 5 Fahrbahnoberflächendefizite auf wichtigen interkommunalen Verbindungen  

Ein weiteres generelles Problem bilden fehlende  bzw. unzureichende  Radverkehr s-
anlagen im Verlauf wichtiger interkommunaler Hauptverkehrsstraßen. So ist be i-
spielsweise im Zuge der B 85 zwischen Schwarza und Saalfeld/Saale im Außerort s-
bereich trotz Verkehrsaufkommen in Höhe von ca. 18.800 Kfz/24h  (TLBV, 2015) 
kein straßenbegleitender Radweg vorhanden  (siehe Abb. 6 links). Auch weiterfü h-
rend  im Verlauf der B  88 südlich der Schwarzamündung existiert aktuell keine Ra d-
verkehrsinfrastruktur (siehe Abb. 6 Mitte).  Angesichts von Verkehrsaufkommen 
von ca. 6.700 Kfz/24h ist auch hier e ine Mischn utzung für den Radverkehr aktuell 
mit erheblichen Konfl iktpotenzialen verbunden.  
 

   

Abb. 6 fehlende Radverkehrsanlagen im Zuge wichtiger interkommunaler Hauptstraßen  

Weitere Netzlücken und Problembereiche finden sich innerhalb der Städte in den 
Anschlussstraßenabschnitten. Dies betrifft beispielsweise in Rudolstadt die 
Schwarzburger Straße und die Breitscheidstraße. Hier ist keine bzw. keine durc h-
gehende Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. In der Stadt Saalfeld/Saale wird mit 
dem Um -  und Ausbau der Rudolstädter Straße aktuell ein  wichtiger Lückenschluss 
hergestellt. Allerdings sind im Bereich des Meininger Hofes sowie der weiterführe n-
den Friedensstraße (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 Rudolstädter Straße in Bad Blankenburg sind die Rahmenb e-
dingungen für den Radverkehr nicht optimal. Hier ist im Innerortsbereich einseitig 
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ein in beiden Richtungen benutzungspflichtiger Radweg vorhanden. Es existiert e i-
ne Vielzahl an Einmündungen bzw. Ein -  und Ausfahrten. Entsprechend hoch sind 
die Gefährdungsp otenziale für den Radverkehr.  

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

3.3.2 Radverkehr an zentralen ÖPNV -Schnittstellen  

Einen weiteren Schwerpunkt  für die interkommunalen Verknüpfungen im Radve r-
kehr bilden die Bahnhöfe als intermodale Schnittstellen. Auch hier sind im Bestand 
deutliche Angebots -  und Qualitätsunterschiede festzustellen.  

An den Bahnhöfen in Rudolstadt und Saalfeld/Saale sind teilweis e attraktive witt e-
rungsgeschützte Radabstellmöglichkeiten vorhanden  (siehe Abb. 7). Allerdings gilt 
dies nicht für das gesamte Angebot. So sind paralle Ș ȔǪ̷ǪȒȘˈ Ɩ˿ǉȐ ˈɿȵǔ ʸ¦ǪȘȵǪɫȖȘǪm-
ɥǪʿʺ ̶ɿʿ̖˿ȊȒɫǜǪɫǔ In Saalfeld/Saale betrifft dies die Stellplätze unmittelbar neben 
dem Zugang zum Bahnhofsgebäude (siehe Abb. 8 links). Zudem bestehen hier für 
den überdachten Standort -  bedingt durch die Lage an der Außenflanke des Par k-
platzes -  Einschränkungen durch Umwege beim Zugang zum Bahnhof / Busbah n-
hof sowie hinsichtlich der sozialen Kontrolle  / Diebstalsicherheit .  
 

  

Abb. 7 Radabstellmöglichkeiten an den Bahnhöfen Ȁ positive Beispiele  
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Völlig unzureichend sind die Radabstellmöglichkeiten an den Bahnhöfen in Bad 
Blankenburg und Rudolst adt -Schwarza. In Bad Blankenburg sind lediglich zwölf 
ĂƻˈȚǪȘȘʟȘƟȚ̖Ǫ ƖȘˈ ʸ¦ǪȘȵǪɫȖȘǪɥɥǪʿʺ ̶ɿʿȐƖɫǜǪɫǗ ̷ǪȘǉȐǪ ̖˿ǜǪɥ ǜǪɫ ½ǪȐ̷Ǫȵ Ȓɥ ƌu-
gangsbereich zu den Bahnsteigen deutlich einschränken ( 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 Radabstellmöglichkeiten an den Bahnhöfen Ȁ negative Beispiele  

Abschließbare Radabstellmöglichkeiten für hochwertige Fahrräder existieren akt u-
ell an keinem der Bahnh öfe im Städtedreieck.  

Neben den Radabstellmöglichkeiten bestehen vielfach weitere Probleme hinsich t-
lich der Erreichbarkeit der Bahnhöfe bzw. in Bezug auf deren Verknüpfung mit dem 
weiterführenden Radverkehrsnetz. Auf der Westseite des Bahnhofes Rudolstadt -
Schwarza sind in Verlängerung der Friedrich -Engels-Straße die Querungsbedi n-
gungen über die  Schwarzburger Straße nicht optimal. In Rudolstadt  selbst  ergeben 
sich Einschränkungen 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 für die Verbindungen vom und zum Bahnhof. 
In Richtung Altstadt sind vor allem die Trennwirkungen durch die Bundesstraße 
maßgebend. Mit dem Ausbau des Busbahnhofes am Ru dolf -Herzer-Platz hat sich 
die Erreichbarkeit jedoch bereits deutlich verbessert.  

Auch in Bad Blankenburg verläuft die Bundesstraße unmittelbar am Bahnhof vo r-
bei. Im Bereich des Knotenpunktes Bahnhofstraße / Wirbacher Straße sind die Qu e-
rungsbedingungen n icht optimal. Die Querungsstelle im östlichen Knotenpunktarm 
befindet sich ca. 80 m vom Kreuzungspunkt  abgesetzt . Weiterhin ist auf der Bah n-
hofrückseite ausgehend vom Straßenzug Zum Windorf kein Zugang zu den Bah n-
steigen möglich, obschon hier keine weiteren Bahngleise zusätzlich gequert werden 
müssten.  

Am Bahnhof in Saalfeld /Saale ergeben sich strukturell bedingt Probleme für die 
Anbindung in Richtung Bahnhofstraße bzw. Altstadt. Ausgehend vom Bahnhof 
wird vom übe rwiegenden Teil der Nutzer bis zur Lachebrücke die Parallelfahrbahn 
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auf der Südseite und im weiteren Verlauf unzulässigerweise der südliche Gehweg 
genutzt. Dies führt insbesondere an der Einmündung Hüttenstraße zu Konflikten.  

3.3.3 Radtourismus und Freizeitradv erkehr  

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

 

Abb. 9  Touristische Radwanderwege im Untersuchungsgebiet  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

Im Mündung 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 verläuft in Ric h-
tung Süden über eine Länge von insgesamt ca. 40 km bis Neuhaus am Rennweg 

Saaleradweg 

Schwarzatal -Radweg 

Saale-Orla-Radweg 

Rinnetal -Radweg 

Mühlenradweg Saale -  Ilm 

Bergbauroute  

http://www.openstreetmap.org/
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und schließt dort an den Rennsteigradweg an. Entlang des Rinnetals besteht hi n-
gegen eine ruhige und attraktive Querverbindung zum Ilmtal -Radweg.  

Eine zweite Querverbindung zwischen Saale und Ilm besteht über den Mühlenra d-
weg Saale Ȁ Ilm, welche in Rudolstadt unweit des Bahnhofes vom Saaleradweg a b-
zweigt und über die Ortsteile der ehemaligen Gemeinde Remda-Teichel bei Groß-
hettstedt an den Ilmta l-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 Pößneck 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 Länge von ca. 24 km über Unterwellenborn, Könitz und Kamsdorf 
führt.  

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

3.3.4 Bestandssituation in Bad Blankenbu rg 

GƖǜ GȘƖɫȖǪɫƻ˿ʿȵ ƻȒȘǜǪȚ ǜȒǪ ȖȘǪȒɫˈȚǪ ǜǪʿ ŁȚƟǜȚǪ Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺǔ 
Die Siedlungsflächen sowie die Verkehrsnetzstruktur sind stark durch die topogr a-
phischen Rahmenbedingungen geprägt.  
 

   

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

Als zentrale innerstädtische Erschließungsachse fungiert die in Ost -West -Richtung 
verlaufende B 88. Diese verfügt im Bereich der Ortsmitte über keine gesonderten 
Radverkehrsanlagen. Der Radverkehr wird hier durch die Altstadt geführt. In den 
östlich und we stlich anschließenden Abschnitten ist jeweils ein einseitiger Radweg 
vorhanden, welcher in beiden Richtungen benutzungspflichtig ist. Entsprechende 
Anlagen sollten gemäß Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung 
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geändert November 2021)  innerorts nur 
im begründeten Ausnahmefall zur Anwendung kommen. Maßgebend sind hierbei 

Rudolstädter  Straße Königseer Straße  Königseer Straße  
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die deutlich erhöhten Konfliktpotenziale im Bereich der Einmündungen bzw. Ein -  
und Ausfahrten (PGV-Alrutz, 2015). 

Positiv ist hierbei, dass die Einmündungsbereiche bereits im Sinne von Gehwe g-
überfahrten gestaltet sind (siehe Abb. 10 links). Dennoch ist die Erkennbarkeit der 
Beidrichtungsführung des Radverkehrs nicht optimal. Hinzu kommt , dass der para l-
lel zum Radweg verlaufende Gehweg nahezu durchgehend zu schmal ist (si ehe Abb. 
10 Mitte). Hinzu kommen weitere punktuelle Einschränkungen durch Einbauten, 
Masten und die Straßenraumbegrünung (siehe Abb. 10 rechts). Weitere Probleme 
bestehen im Ortseingangsbereich aus Richtung Watzdorf (fehlende Querungsmö g-
lichkeit bzw. Geschwindigkeitsdämpfung) sowie im Bereich der Sch warzabrücke 
(Angebotslücke). 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 Förderung des Fuß -  und Radverkehrs entspr e-
chen. Im Außerortsbereich sind entlang der B 88 keine Radverkehrsanlagen vo r-
handen. Allerdings existieren hier jeweils attraktive Alternativverbindungen.  
 

  

Abb. 11 Verbindung Bähringstr. / Am Friedhof / Zur Mühlenquelle  in Bad Blankenburg  

Für die innerstädtische Paralleltrasse im Verlauf der Straßenzüge Bähringstraße / 
Am Friedhof / Zur Mühlenquelle ist zwar ein Nutzungsrecht für den Radverkehr 
vorhanden. Allerdings bestehen abschnittsweis e deutliche Einschränkungen hi n-
sichtlich der nutzbaren Breiten (siehe Abb. 11). 

In der historischen Altstadt sind aufgrund der hier vorhandenen Pflaste roberfl ä-
chen die Nutzungsbedingungen für den Radverkehr nicht optimal. Vielfach ist ein 
Ausweichen des Radverkehrs in die Seitenbereiche zu Lasten des Fußverkehrs zu 
beobachten (siehe Abb. 12 links). Entsprechend bestehen im Ortskernbereich für alle 
Ost-West -Verbindungen Restriktionen. Weitere Oberflächendefizite finden sich im 
Verlauf der Verbindungen in die Ortsteile z.  B. für die direkten Verknüpfungen nach 
Zeigerheim (siehe Abb. 12 rechts) und Böhlscheiben sowie die interkommunalen 
Verbindungen in Richtung Saalfeld/Saale südlich der Bahnstrecke (siehe auch Kap i-
tel 3.3.1). 
 

Verlängerung Bähringstraße  Zur Mühlenquelle  
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Abb. 12 Oberflächendefizite in Bad Blankenburg  

Weitere kleinteilige Konflikte für den Radverkehr in der Stadt Bad Blankenburg sind 
u. a. durch Wechselwirkungen zwischen Kfz und Radverkehr im Verlauf der Lande s-
straßen, eine fehlende flächenhafte Verkehrsberuhigung im Villenviertel , unzu-
reichende Radabst ellmöglichkeiten  sowie verschiedene Einbahnstraßen ohne Nu t-
zungsfreigabe für den Radverkehr zu verzeichnen.  

3.3.5 Bestandssituation in Rudolstadt  

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

  

Abb. 13 Fehlende Radverkehrsanlagen im Verlauf der Bundesstraßen in Rudolstadt  

Ein Kernproblem für den Radverkehr in Rudolstadt bilden die hohen Verkehrsau f-
kommen, Trennwirkungen sowie teilweise fehlende bzw. unzurei chende Radver-
kehrsanlagen im Haupt -  und Erschließungsstraßennetz. So ist beispielsweise im 
Verlauf der Bundesstraßen am südlichen und östlichen Altstadtrand überwiegend 
keine gesonderte Radinfrastruktur vorhanden.  

Untere Marktstraße  Zeigerheimer Weg  

Ludwigstraße  
 

Anton -Sommer -Straße 
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In Ost-West -Richtung wird dies teilweise durch den parallel verlaufenden 
Saaldamm kompensiert. Allerdings wird die zentrale innerstädtische Radverkehr s-
achse durch die unmittelbar nördlich angrenzende Bundesstraße B 85 / B 88 vom 
Stadtzentrum abgeschnitten.  Es bestehen lediglich punktuelle Querungsmöglic h-
keiten. Ähnliche Probleme sind auch für die Verknüpfung mit den südlich angre n-
zenden Stadtgebieten zu verzeichnen. Hier ergeben sich die Trennwirkungen durch 
die unmittelbar südlich parallel verlaufende Bahn strecke sowie die Saale. Aufgrund 
der lediglich punktuell vorhandenen Querungsmöglichkeiten 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 für den Radverkehr existieren (siehe Abb. 14). Vielfach 
darf bzw. kann hier das Fahrrad lediglich geschoben werden.  
 

   

Abb. 14 Bestandssituation Bahnquerungen in Rudolstadt  

Wie bereits erläutert , bestehen  auch im Verlauf der B 85 ausgehend vom Stad t-
zent rum in Richtung Norden  Angebotslücken . Parallel zum Bachlauf der Remdaer 
Rinne (in der Ortslage Rudolstadt auch als "Wüstebach" bezeichnet)  ist zwar eine 
Alternativverbindung vorhanden. Allerdings bestehen auch hier deutliche Ei n-
schränkungen für den Radverkehr. Diese betreffen u. a. auch den Mühlenradweg 
Saale Ȁ Ilm. Einzelne Abschnitte sind zwar beschildert, dürfen aber durch den Ra d-
verkehr nicht befahren werden  (siehe Abb. 15 links). Im Bereich der Querung en über 
die Bundesstraße am Friedhof und An der Pörze existieren keine Vorkehrungen 
zum Schutz des Radverkehrs. Im weiteren Verlauf wird der Mühlenradweg abseits 
der Bundesstraße geführt. Die Wegeverbindungen wurden in den vergangenen 
Jahren teilweise ausgebaut und touristisch aufgewertet  (siehe Abb. 15 rechts) . Eine 
zentrale Angebotslücke für den Alltags -  und Freizeitrad verkehr besteht hingegen 
zwischen Teichröda und Teichel. Hier ist im Verlauf der B 85 bisher keine gesonde r-
te Radinfrastruktur vorhanden.  

Weitere Angebotslücken im Haupt -  und Erschließungsstraßennetz sind auch für 
relevante interkommunale Verbindungen zu verzeichnen. So ist beispielsweise im 
Verlauf der Schwarzburger Straße keine Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. Im 
Außerortsbereich fehlt entlang der B 90 ein durchgehender Radweg zwischen 

Elisabethbrücke  Höhe Schillingstraße  Höhe Sigismundstraße  
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Groschwitz und Nahwinden. Auch die Anbindung von Lichstedt in das Kernstadtg e-
biet ist als suboptimal einzuschätzen.  
 

  

Abb. 15 Bestandssituation Mühlenradweg Saale Ȁ Ilm in Rudolstadt  

In der Breitscheidstraße , welche als wichtige Nord -Süd-Binnenverkehrsachse  zwi-
schen Schwarzamündung, Schwarza, Volkstedt und Rudolstadt  fungiert, besteht 
ebenfalls kein konsistentes und durchgehende s Radverkehrsangebot. In den südl i-
chen Abschnitten im Gewerbegebiet ist ein Radfahrstreifen vorhanden  (siehe Abb. 
16 links). Zwischen Dr.-Hermann -Ludewig -Ring und Westbrücke existieren hing e-
gen unterschiedliche  Führungsformen im Seitenraum  (siehe Abb. 16 rechts) . In den 
nördlichen Abschnitten wird der Radverkehr gemeinsam mit dem MIV auf der 
Fahrbahn geführt. Auch für die anderen Nord -Süd-Verbindungen einschließlich des 
Saaleradweges sind verschiedene Probleme, Konfliktpotenziale sowie Umwege zu 
verzeichnen. Angesichts der Bedeutung sowohl für die innerstädtischen aber auch 
der städteübergreifenden Verbindungen besteht daher für den Verknüpfungsb e-
reich zwischen Schwarza und Rudolstadt zentrale r Handlungsbedarf . Dies betrifft 
insbesondere auch die Erkennbarkeit wichtiger Radverbindungen im Nebennetz 
bzw. die Gewährleistung eines angemessenen Geschwindigkeitsniveaus.  
 

  

Abb. 16 Bestandssituation Breitscheidstraße in Rudolstadt  

Verkehrsrechtlich sind im Stadtgebiet Rudolstadt  in verschiedenen Straßena b-
schnitten  benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen vorhanden, welche nicht durch 
eine besondere Gefahrenlage gerechtfertigt sind. Dies betrifft beispielsweise die 

Verlängerung Teichweidener Straße  Am Roten Berg  
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Oststraß e und den Straßenzug Caspar -Schulte -Straße / Keil hauer Straße. Hinzu 
kommt  vielmehr,  dass in beiden Fällen erhöhte Konflikte im Seitenraum bestehen : 
im Zuge der Oststraße durch die spitzwinklig zu überfahrenden Kanten in den Ei n-
mündungsbereichen, in der Caspar-Schulte -Straße / Keil hauer Straße durch den 
Beidrichtungsverkehr. Auch der in beiden Richtungen zu nutzende Radfahrstreifen 
im östlichen Teil der Caspar -Schulte -Straße 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-
lität und Quantität) . Dies ist auch weiterhin der Fall. Obschon insbesondere im ö f-
fentlichen Raum in den vergangenen Jahren eine d eutliche Ausweitung des Ang e-
botes an qualitativ hochwertigen Radabstellmöglichkeiten erfolgt ist. Deutlicher 
Handlungsbedarf besteht vor allem im privaten Bereich bei Einkaufsmärkten, 
Meh rfamilienhäusern sowie Betrieben.  

3.3.6 Bestandssituation in Saalfeld/Saal e 

Für den Kernstadtbereich der Stadt Saalfeld/Saale liegt mit dem städtischen Ra d-
verkehrskonzept  (SVU Dresden, 2020) bereits eine differenzierte  und weitgehend 
aktuell e Einschätzung zur Bestand ssituation vor. Seit dem Abschluss der Planungen 
sind neben verschiedenen kleinteiligen Anpassungen zwei wichtige Veränderungen 
im Radverkehrsnetz erfolgt. Einerseits wurde im Bereich Reschwitz eine zusätzliche 
Saalequerung in Betrieb genommen. Zum anderen wird im Rahmen des aktuell la u-
fenden Ausbaus der Rudolstädter Straße ein gesondertes Radverkehrsangebot g e-
schaffen.  

Allerdings verbleibt auch nach Abschluss der Bauarbeiten in der Rudolstädter Str a-
ße östlich weiterführend Ȓɫ ǜǪʿ ¦ʿȒǪǜǪɫˈˈȚʿƖȻǪ ˈɿ̷ȒǪ Ɩɥ îɫɿȚǪɫʟ˿ɫȖȚ ʸþǪȒɫinger 
ÊɿȊʺ ǪȒɫǪ ñ̄ǉȖǪ Ȓɥ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿˈɫǪȚ̖ǔ Diese ist sowohl für den innerstädtischen Bi n-
nenverkehr von und zum Stadtzentrum als auch für die zukünftigen interkomm u-
nalen Verbindungen von Bedeutung.  

Darüber hinaus existieren  bei den interkommunalen Verbindungen vor allem weit e-
re Handlungspotenziale in Bezug auf die Oberflächenbeschaffenheit . Dies betrifft 
beispielsweise ǜȒǪ ʸįȘƖȚȚǪɫˈȚʿƖȻǪʺ Ȓɥ ĂƻˈǉȐɫȒȚȚ zwischen Aue am Berg und Unte r-
wirbach. Im Teilabschnitt zwischen Crösten u nd Aue am Berg bestehen hingegen 
bereits gute Rahmenbedingungen für den Radverkehr. Auch im Verlauf des Sa a-
leradweges bestehen überwiegend günstige Rahmenbedingungen für den Radve r-
kehr. Anders ist die Situation  für die Wegeverbindung südlich der Saale zwischen 
Remschütz und Schwarza in Verlängerung der Florian -Geyer-Straße.  

Mit Blick auf das gesamtstädtische Radverkehrssystem wurde im städtischen Ra d-
verkehrskonzept festgestellt, dass im Stadtgebiet viele unterschiedliche Führung s-
formen existieren. Neben mo dernen und attraktiven Radverbindungen finden sich 
in verschiedenen Bereichen jedoch auch Radverkehrsanlagen, welche nicht mehr 
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den aktuellen Anforderungen entsprechen bzw. deren Benutzungspflicht nicht g e-
rechtfertigt ist. Darüber hinaus bestehen für versc hiedene Abschnitte des Haup t-
straßennetzes Angebots -  und Netzlücken. Konfliktschwerpunkte finden sich insb e-
sondere im Bereich der Knotenpunkt e.  

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

 

 

Abb. 17 Oberflächenzustand unbefestigter Wege Bereich Saalfelder Höhe  

Im Bereich der Saalfelder Höhe bildet vor allem die Oberflächenbeschaffenheit e i-
nen wesentlichen Aspekt in Bezug auf die Nutzungsqualität für den Radverkehr. 
Die vorhandenen Wege abseits des Straßennetzes sind überwiegend unbef estigt. 
Vielfach ist der bestehende Oberflächenzustand nicht für alle Nutzergruppen g e-
eignet (siehe Abb. 17 unten). Lediglich vereinzelt sind durchgehend radve r-
kehrstaugliche Oberflächen festzustellen. Eine wichtige Angebotslücke findet sich 
auf dem Verbindungsweg zwischen Arnsgereuth und Eyba , wo auf einem lediglich 
ca. 250 m langen Teilstück keine Befestigung vorhanden  ist .  

Ein weiteres Probl em bilden Regenrinne n, welche in Gefälleabschnitten quer zur 
Fahrtrichtung verlaufen. Hier besteht eine erhöhte 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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Abb. 18 Bestandssituation B 281 im Bereich Saalfelder Höhe  

Im Verlauf der Verbindungsstraßen 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 Außerortsbereich als auch in den Ortsdurchfahrten durchgän gig im 
Mischverkehr geführt. Angesichts der Verbindungsfunktion der Bundesstraße s o-
wie des Gefährdungspotenzials für den Radverkehr ist hier ein straßenbegleitender 
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 Straßenräume gekennzeichnet. Neben dem to u-
ristischen und Freizeitradverkehr ist die Bunde sstraße auch für verschiedene Al l-
tags-  und Binnenverkehre relevant. So bet rägt beispielsweise die Entfernung zw i-
schen Schmiedefeld  und Reichmannsdorf  in topographisch  vergleichsweise  gering 
bewegtem Gelände lediglich ca. 2,5 km. 

3.4 Unfälle mit Beteiligung des Radverkehrs  

Grundlage der Unfallanalysen bilden die amtlichen Daten der e lektronischen Unfal l-
typensteckkarte der Landespolizeiinspektion Saalfeld aus den Jahren 2017 bis 2020. 
Im untersuchten Zeitraum (4 Jahre) wurden für den gesamte n Betrachtungsraum  
insgesamt 6.472 Unfälle polizeilich registriert. Dies entspricht ca. 1.600 Unfällen pro 
Jahr.  

Bei ca. 4,2 % der Unfälle war eine Beteiligung des Radverkehrs zu verzeichnen . 
Dementsprechend ereigneten sich im betrachteten 4 -Jahres-Zeitraum insgesamt 
271 Radverkehrsunfälle. Allerdings ist zu berücksichtigen, dass die amtliche Statistik 
im Zusammenhang mit dem Radverkehr lediglich einen Teil des tatsächlichen Ko n-
flikt -  und Unfallgeschehens abdeckt. Es besteht eine hohe Dunkelziffer. Radve r-
kehrsunfälle ohne größere Verletzungsfolgen bzw. Sachschäden werden häufig 
nicht polizeilich gemeldet.  

Dies zeigt sich nicht zuletzt am hohen Anteil der Radverkehrsunfälle mit Verle t-
zungsfolgen. Bei etwa 76, 4 % der Kollisionen waren Personenschäden zu verzeic h-
nen. Bezogen auf alle Unfälle mit Verletzten liegt der Anteil der Unfälle mit Beteil i-
gung des Radverkehrs bei ca. 27,1 %. Dies verdeutlicht den Handlungsbedarf zur 

B 281 Reichmannsdorf -  Schmiedefeld  B 281 Schmiedefeld 
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ŲǪʿƻǪˈˈǪʿ˿ɫȵ ǜǪʿ ŲǪʿȖǪȐʿˈˈȒǉȐǪʿȐǪȒȚ Ȋ̄ʿ ǜǪɫ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿ ȒɫɫǪʿȐƖȘƻ ǜǪˈ ʸŁȚƟd-
ȚǪǜʿǪȒǪǉȖǪˈ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺǔ GǪȒ ɥǪȐʿ ƖȘˈ ȔǪǜǪɥ ̶ȒǪʿȚǪɫ ŖɫȊƖȘȘ ɥȒȚ ŲǪʿȘǪȚ̖˿ɫȵˈȊɿl-
gen ist ein Radfahrender betroffen.  
 

Kennwert 
Bad  

Blankenburg 
Rudolstadt 

Saalfeld/ 
Saale 

Gesamt 

Unfälle gesamt / pro Jahr 162 822 635 1.618 

Radverkehrsunfälle / pro Jahr 8 27 33 68 

Anteil Radverkehrsunfälle 4,9 % 4,3 % 4,0 % 4,2 % 

Unfälle mit Personenschaden / 
pro Jahr 

23 77 91 191 

Radverkehrsunfälle mit Perso-
nenschaden / pro Jahr 

6 22 24 52 

Anteil Radverkehrsunfälle mit 
Personenschaden 

23,9 % 28,9 % 26,4%  27,1 % 

Anteil der Unfälle mit Personen-
schaden an allen Radunfällen 

68,8 % 81,7 % 73,8 % 76,4 % 

jährliche Unfälle gesamt 
pro 1.000 EW 

26,13 25,73 28,26 27,00 

jährliche Unfälle mit Personen-
schaden pro 1.000 EW 

3,72 3,12 3,12 3,18 

jährliche Radverkehrsunfälle  
pro 1.000 EW 

1,01 0,84 0,86 0,87 

Tab. 1: stadtspezifische Kennwerte zum Unfallgeschehen (2017 -  2020)  
 Datenquelle:  (LPI Saalfeld, 2017, 2018, 2019, 2020) 

Beim Vergleich der drei Städte untereinander (siehe Tab. 1) wird deutlich, dass der 
Anteil der Unfälle mit Verletzungsfolgen in Rudolstadt auf den ersten Blick beso n-
ders hoch ist. Werden allerdings die einwohnernormierten Unfallzahlen (bezogen 
auf 1.000 EW) betrachtet sind keine besonderen Auffälligkeiten erkennbar. Vie l-
mehr ist die Gesamtzahl der Unfälle etwas geringer als in den beiden anderen Stä d-
ten. Bezogen auf alle Unfälle sind einwohnerbereinigt in Saalfeld/Saale die höchsten 
Zahlen zu verzeichnen. Die Anzahl der Unfälle bezogen auf 1 .000 Einwohner im 
Radverkehr sowie mit Personenschaden ist in Bad Blankenburg am höchsten.  
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Hier liegen die Unfallzahlen etwa im Bereich des bundesweiten Durchschnitt es1. 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 Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung 
ˈȒɫǜ ǜǪɥ ŖɫȊƖȘȘȚ̽ʟ ʸcȒɫƻȒǪȵǪɫ-îʿǪ˿̖Ǫɫʺ ʢîɿȘȘȒˈȒɿɫ ɥȒȚ ¦ƖȐʿ̖Ǫ˿ȵ Ɩ˿ˈ ǜǪʿ ĀǪƻǪn-
richtung) zuzuordnen (siehe Abb. 19). Hinzu kommen weitere ca. 9 % knotenpunk t-
ƻǪ̖ɿȵǪɫǪ ŖɫȊƟȘȘǪ ̶ɿɥ ō̽ʟ ʸĂƻƻȒǪȵǪɫʺ ʢîɿȘȘȒˈȒɿɫ ɥȒȚ ¦ƖȐʿ̖Ǫ˿ȵǗ ̷ǪȘǉȐǪˈ ǜȒǪ Haupt-
straße verlässt).  

Beim Vergleich zwischen den Städten sind verschiedene kleinteilige Unterschiede 
erkennbar. So ist in Bad Blankenburg der hohe Anteil der Unfälle mit dem ruhenden 
Verkehr auffällig. Demgegenüber stehen deutlich geringere Konfliktpote nziale im 
Längsverkehr. In der Stadt Saalfeld/Saale ist ein hoher Anteil der Unfälle vom Typ 
ʸĂƻƻȒǪȵǪɫʺ ̖˿ ̶Ǫʿ̖ǪȒǉȐɫǪɫǔ YȒǪ GǪˈȚƖɫǜˈˈȒȚ˿ƖȚȒɿɫ ̷Ȓʿǜ ȐȒǪʿƻǪȒ ǜ˿ʿǉȐ ǪȒɫ̖ǪȘɫǪ îɿn-
tenpunkte , wie z. B. die Einmündung Hüttenstraße / Bahnhofstraße geprägt.  

 

 

Abb. 19 Radverkehrsunfälle nach Unfalltypen und Städten (2016 bis 2020)  

 Datenquelle:  (LPI Saalfeld, 2017, 2018, 2019, 2020) 

In Abb. 20 ist für den Zeitraum 2017 bis 2020 die Lage der einzelnen Radunfälle im 
îǪʿɫƻǪʿǪȒǉȐ ǜǪˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖˈ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ǜƖʿȵǪˈȚǪȘȘȚǔ ÊȒǪʿƻǪȒ ȒˈȚ Ȓɥ Ŵe-
sent lichen eine Konzentration auf das inner örtliche Hauptstraßennetz sowie Str a-
ßen mit hohen Verkehrsaufkommen erkennbar.  
 

                                            

1  Deutschland gesamt Radverkehrsunfälle pro 1.000 EW = 1,02, Datenquelle: (Destatis, 2020) 
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Abb. 20:  Radverkehrsunfälle Kernbereich des Städtedreieckes  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

 Datenquelle:   (LPI Saalfeld, 2017, 2018, 2019, 2020) 

3.5 Ergebnisse der Bürgerbefragung  

Zur Unterstützung der Bestands -  und Konfliktanalyse wurde im November  / De-
zember 2021 eine Umfrage zum interkommunalen Radverkehrskonzept für das 
ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ǜ˿ʿǉȐȵǪȊ̄ȐʿȚǔ ÊȒǪʿ̖˿ ̷˿ʿǜǪ Ȓɫ ƖȘȘǪɫ ǜʿǪȒ ŁȚƟǜȚǪɫ 
ein gemeinsamer  Fragebogen veröffentlicht 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 über den Fragebogen für 
die Radfahrenden im Städtedreieck  eine Möglichkeit für Rückmeldungen und Ve r-
besserungsvorschläge angeboten werden.  

http://www.openstreetmap.org/
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Generell ist zu berücksichtigen, dass es sich bei der Umfrage um keine repräsentat i-
ve Befragung handelt. Vielmehr sollte damit vor allem eine frühzeitige Beteil i-
gungsmöglichkeit am Bearbeitungsprozess angeboten werden.  

Teilnahme an der Umfrage  

Der Datenrücklauf im Rahmen der Umfrage beinhaltete 44 0 Fragebögen. Mit Blick 
auf das Alter zeigt sich, dass Menschen zwischen 40 und 65 Jahren überproporti o-
nal an der Umfrage teilgenommen haben (siehe Abb. 21 rechts ). Vor allem die jüng e-
ren Bevölkerungsschichten (insbesondere < 18 Jahren) sind hingegen im Vergleich 
zur ihrem Anteil an der Gesamtbevölkerung unterrepräsentiert.  
 

  

Abb. 21 Verteilung auf die einzelnen Städte bzw. Altersverteilung  

Die Teilnehmenden kommen zum Großteil aus den drei Städten des Städtedre i-
eckes (siehe Abb. 21 links). Allerdings haben auch ca. 10 % aus den Nachbarkomm u-
nen teilgenommen. Schwerpunkte bilden hierbei Unterwellenborn und Uhlstädt -
Kirchhasel. Innerhalb des Städtedreiecks war der höchste R ücklauf mit einem Anteil 
von ca. 52 % für die Stadt Saalfeld/Saale zu verzeichnen. Die Größenordnung der 
Rückmeldungen aus der Stadt Bad Blankenburg entspricht etwa deren Bevölk e-
rungsanteil im Städtedreieck. Entsprechend fand durch die Bevölkerung in R u-
dolstadt eine unterdurchschnittliche Teilnahme statt.   

Fahrradnutzung  

Ă˿Ȋ ǜȒǪ ¦ʿƖȵǪ ʸŴȒǪ ɿȊȚ ȊƖȐʿǪɫ ŁȒǪ ɫɿʿɥƖȘǪʿ̷ǪȒˈǪ ɥȒȚ ǜǪɥ ¦ƖȐʿʿƖǜʳʺ ȐƖƻǪɫ Ȓɫ Ł˿m-
ɥǪ ǉƖǔ ɲ͉ ʧ ǜǪʿ GǪȊʿƖȵȚǪɫ ɥȒȚ ʸʢȊƖˈȚʤ ȚƟȵȘȒǉȐʺ ƻ̷̖ǔ ʸɥǪȐʿɥƖȘˈ Ȓɫ ǜǪʿ ŴɿǉȐǪʺ ȵe-
antwortet (siehe  Abb. 22). Lediglich ein geringer Anteil ist nur vereinzelt unterwegs. 
Hierbei zeigt sich, dass mit der Bürgerumfrage insbesondere die aktiven Radnutzer  
angesprochen und aktiviert worden sind. Relevante Unterschi ede zwischen den 
Städten sind kaum zu verzeichnen.  
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Abb. 22 Häufigkeit der Fahrradnutzung der Teilnehmenden  

Hinsichtlich der täglich zurückgelegten Wegelängen (siehe  Abb. 23) wird deutlich, 
dass diese überwiegend im klassischen innerörtlichen Radverkehrsbereich (Einze l-
weg bis ca. 5 km, Hin-  und Rückweg in Summe ca. 10 km) liegen. Darüber hinaus 
gab jedoch auch über ein Drittel der Befragten an , täglich mehr als 10 km zurückz u-
legen. Besonders hoch ist der Anteil der Kategorie mit den besonders großen We g-
strecken bei den Rückmeldungen aus Rudolstadt. Dies ist wahrschei nlich auf die 
langestreckten Siedlungsstrukturen bzw. die innerörtlichen Austauschbeziehungen 
zwischen Rudolstadt, Volkstedt und Schwarza zurückzuführen. Dies verdeutlich t , 
dass -  eine attraktive Infrastruktur vorausgesetzt -  weitere Potenziale  bestehen .  
 

 

Abb. 23 Durchschnittliche täglich zurückgelegte 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 
überwiegenden Mehrheit (ca. 85 %) häufig 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 häufig oder 
fast immer zu nutzen.  

Beim Einkaufen  wurde das Fahrrad immerhin von ca. 42 % der Antwortenden al s 
Hauptverkehrsmittel (fast immer / häufig) genannt. In Bezug auf die Wege von und 
zur Schule bzw. Kita ist zu berücksichtigen, dass der Anteil der relevanten Nutze r-
gruppe in der Stichprobe am niedrigsten war. Es ist davon auszugehen, dass hier 
auch BefragȚǪǗ Ȋ̄ʿ ̷ǪȘǉȐǪ ǜƖˈ ōȐǪɥƖ ɫȒǉȐȚ ʿǪȘǪ̶ƖɫȚ ȒˈȚ ɥȒȚ ʸɫȒǪʺ ȵǪƖɫȚ̷ɿʿȚǪȚ Ȑa-
ben. 

Auch beim Zu -  und Abgang zum bzw. vom Bahnhof spielt das Fahrrad bei den Tei l-
nehm enden der Bürgerumfrage eine eher geringe Rolle. Für die entsprechenden 
Wege wird es lediglich von etw a ein Viertel fast immer oder häufig genutzt. Mit e i-
nem Anteil von lediglich ca. 10 % sind hierbei die Nutzungsraten in Bad Blanke n-
burg besonders niedrig . 
 

 

Abb. 24 Nutzungshäufigkeit nach Wegezweck  

Im Fragebogen wurde anschließend nach den jeweils vier Straßen gefragt, welche 
am häufigsten mit dem Fahrrad genutzt werden. Mit insgesamt 63 Rückmeldungen 
wurde hierbei der Saaleradweg am häufigsten genannt. Darüber hinaus handelt es 
sich vielfach  um Haup tverkehrs -  und Haupterschließungsstraßen. Die Nutzung 
trotz teilweise unzureichender Radinfrastruktur unterstreicht deren Verbindung s-
funktion im Radverkehrsnetz.  
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Bewertung des Radverkehrssystems  

Neben der Rückmeldung zur Nutzung des Fahrrades wurde auch de r Zusti m-
mungsgrad zu verschiedenen Aussagen zum Radverkehrssystem im Städtedreieck 
abgefragt. Die Ergebnisse sind in Abb. 25 zusammengestellt.  

Demnach wird deutlich, dass der überwiegende Teil der Befragten ( mehr als zwei 
Drittel) sich nicht bzw. eher nicht sicher fühlt, wenn er mit dem Rad im Gebiet des 
ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖˈ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ unterwegs ist. Am negativsten wird dabei der Um-
fang der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur eingeschätzt. 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 Einschätzung . Die negativen und pos i-
tiven Bewertungen haben einen ähnlichen Umfang.  
 

 

Abb. 25 Einschätzung der Bestandssituation durch die Teilnehmenden  

Insgesamt d eutlich besser wird die Erreichbarkeit der Zi ele eingeschätzt. Diese wird 
zumindest von ca. 5 9 % positiv bewertet und verdeutlicht die teilweise im geringer 
belasteten Erschließungs -  und Nebenstraßennetz 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 Abstellmöglichkeiten für Fahrräder 
existieren. Nur ca. 30 % halten die bereits vorhandenen Radabstellmöglichkeiten 
für nutzerfreundlich . 

Stadtspezifisch bestehen in Rudolstadt und Saalfeld/Saale nur geringfügige Abwe i-
chungen zur in Abb. 25 dargestellten interkommunalen  Gesamtbewertung. In Bad 
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Blankenburg wurden hingegen die Fragen in Bezug auf das Sicherheitsempfinden 
sowie die Radabstellmöglichkeiten deutlich positiver bewertet.  

Bewertung der Interkommunalen Verbindungen  

Im abschließenden Themenblock sollten von den Teilnehmenden gezielt die Haup t-
̶ǪʿƻȒɫǜ˿ɫȵǪɫ ̷̖ȒˈǉȐǪɫ ǜǪɫ ǜʿǪȒ ŁȚƟǜȚǪɫ Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ƻǪ̷Ǫr-
tet werden.  
 

 

Abb. 26 Relevanz Städtedreieckverbindungen / hauptsächlich genutztes Verkehrsmittel  

 

 

Abb. 27 Einschätzung der Radverkehrsinfrastruktur der Städtedreieckverbindungen  

Hierbei ist festzustellen, dass die jeweiligen Strecken je nach Lebensschwerpunkt 
eine unterschiedliche Relevanz besitzen. Darüber hinaus spielen jedoch auch weit e-
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re Aspekte, insbesondere der Freizeitverkehr eine Rolle. Dies zeigt sich anhand der 
Verbindung zwischen Rudolstadt und Saalfeld/Saale. Für diese gaben lediglich ca. 
11 % der Befragten an, dass diese Relation für sie nicht relevant ist (siehe Abb. 26). 
Maßgebend sind hierbei der Saaleradweg sowie die damit verbundene Einschä t-
zung der Qualität der Radverkehrsinfrastruktur. So wird von zwei Dr itteln der Tei l-
nehmenden, welche die Strecke kennen, die Bestandssituation für die Verbindung 
zwischen Rudolstadt und Saalfeld/Saale als gut bzw. eher gut eingeschätzt (siehe 
Abb. 27).  

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

 

Abb. 28 Nutzungshäufigkeit der Städtedreieckverbindungen mit dem Fahrrad  

In Bezug auf die tatsächlichen Nutzer (siehe blaue Prozentangaben in Abb. 26) ist 
der Anteil des Fahrrades als Hauptverkehrsmittel für die Relation zwischen Saa l-
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 Oberflächendefiziten bzw. Umwegen, welche im Rahmen der Analyse fes t-
gestellt worden sind (siehe auch Kapitel 3.3.1).  

Die Verbindung zwischen Rudolstadt und Bad Blankenburg wird hingegen meh r-
heitlich eher positiv bewertet. Bezüglich der Nutzungshäufigkeit der einzelnen Ve r-
bindungen mit dem Fahrrad bestehen für die drei unterschiedlichen  interkomm u-
nalen Verknüpfungsrelationen ähnliche Tendenzen. Es überwiegen jeweils die Fre i-
zeit -  und Gelegenheitsnutzungen. Speziell der Anteil der Freizeitnutzungen ist für 
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die Verbindung zwischen Rudolstadt und Saalfeld/Saale am geringsten. Dies bede u-
tet,  dass hier auch die stärksten Alltagsnutzungen bestehen. Knapp 12 % der Nu t-
zer der Strecken befahren diese mehrmals pro Woche (siehe blaue Prozentangaben 
in Abb. 28).   
 

 

Abb. 29 Potenziale einer häufigeren Nutzung der  Städtedreieckverbindungen  

Auf die Frage hin, ob die Städtedreieckverbindungen häufiger genutzt werden 
würden, wenn diese besser ausgebaut wären, erfolgte durch die überwiegende Zahl 
der Teilnehmenden eine positive Rückmeldung (siehe Abb. 29). Dies verdeutlicht 
nochmals die Pote ɫ̖ȒƖȘǪ Ȋ̄ʿ ǜǪɫ ȒɫȚǪʿȖɿɥɥ˿ɫƖȘǪɫ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿ Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ 
Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺǔ 
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4 Leitbild  

4.1 Bedeutung des Fahrrades für die Mobilität   

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

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

Gleichzeitig fördert das Radfahren eine lebendige Stadt  und sorgt damit für mehr 
Lebensqualität sowie lokale Wertschöpfung. Radverkehrsförderung ist Wir t-
schaft sförderu ng. Ausschlaggebend ist hierbei unter anderem der Anstieg der 
Kommunikations -  und Begegnungsmöglichkeiten. Entsprechende Effekte können 
sich durch den Radtourismus weiter verstärken bzw. zusätzlich gefördert werden.  

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

Angesichts der vielfältigen Vorteile bildet der Radverkehr einen zentralen Baustein 
für die Sicherung einer orts verträglichen Mobilität. Die Maßnahmen des Radve r-
kehrskonzeptes sind daher als wichtige Zukunftsinvestition für die Entwicklungen 
Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ zu verstehen.  

4.2 Übergeordnete Zielstellungen  

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

YƖƻǪȒ ̷Ȓʿǜ ǜƖˈ ñǪȒȚƻȒȘǜ ɥȒȚ ʸɥǪȐʿǗ ƻǪˈˈǪʿǪɥ ˿ɫǜ ˈȒǉȐǪʿǪɥ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿʺ ˈȖȒ̖̖ȒǪʿȚǔ ĂȘˈ 
Zielstellungen werden folgende Forderungen formuliert:  

» Übergeordnete Steuerung für einen starken Radverk ehr 

» Lückenloser Radverkehr in Deutschland  

» Kommunikation und Bildung schaffen Fahrradkultur  

» Leitbild Vision Zero  
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» Fahrradstandort Deutschland  

» Lasten-  und Wirtschaftsverkehr nutzt das Fahrrad  

» Fahrradpendlerland Deutschland  

Unter dem Motto ʸōȐ̄ʿȒɫȵǪɫ ˈȚǪȒȵȚ Ɩ˿Ȋʺ sind in der Radverkehrskonzeption 2.0 für 
den Freistaat Thüringen (TMIL, 2018) folgende Hauptzielstellungen verankert:  

ü Mehr Menschen in Thüringen nutzen gern das Fahrrad als Verkehrsmittel  

ü Die Bedingungen zum Fahrradfahren  verbessern  

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

Ñɥ ĳǪȵȒɿɫƖȘǪɫ cɫȚ̷ȒǉȖȘ˿ɫȵˈȖɿɫ̖ǪʟȚ Ȋ̄ʿ ǜƖˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒeǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ (LEG, 
2002)  ist im Handlungsfeld Verkehr die Entwicklung und der Ausbau eines innerg e-
bietlichen Rad- /Fußwegesystems und seine Verknüpfung mit dem fremdenve r-
kehrsorientierten Rad - / Wanderwegsystem verankert. Parallel bildet die Entwic k-
lung des Wander -  und Radwegenetzes im Städteverbund eine der Schlüsselma ß-
nahmen.  

4.3 Leitlinien zur Förderung des Radverke hrs 

Abgeleitet aus den übergeordneten Zielstellungen sowie der Notwendigkeit zur 
Förderung einer orts verträglichen Mobilität bildet die Erhöhung des Radverkehr s-
anteils Ɩ˿Ȋ ǜǪɫ ȒɫȚǪʿȖɿɥɥ˿ɫƖȘǪɫ ŴǪȵǪɫ Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ das 
Hauptziel des Radverk ehrskonzeptes. Um dieses erreichen zu können, sind folge n-
de Leitlinien zu berücksichtigen:  

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

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

» Gewährleistung ausreichend breiter und gut befahrbarer Radverkehrs anlagen 
mit einer gut begreifbare n Führung  an Knotenpunkten möglichst im Sichtfeld 
des Kfz-Verkehrs  (Erhöhung der Radve rkehrssicherheit)  

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

» Gewährleistung ausreichender und sicherer Radabstellmöglichkeiten an den 
Bahnhöfen als zentrale intermodale Schnittstellen im Städtedrei eck 

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

5 Radverkehrsnetz  

5.1 Methodik  

Grundsätzlich stehen dem Radverkehr alle unbeschränkt nutzbaren öffentlich g e-
widmeten Wege und Straßen zur Verfügung. Entsprechend sind die Belange des 
Radverkehrs flächendeckend zu berücksichtigen. Allerdings ergeben sich auf Basis 
der strukturellen Rahmenbedingungen für verschiedene Netzelemente Bünd e-
lungseffekte im Radverkehr, welche eine besondere Qualität des infrastrukturellen 
Angebotes bedingen. Diese Vorrangrouten werden im Radverkehrsnetz zusa m-
mengefasst.  

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

Zwischen diesen ergeben sich die für die Netzplanung relevanten Mobilitätsbedür 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 überlagernden Quelle -Ziel-
Verbindungen.  

Generell werden im Rahmen der Netzplanu ng sowohl der Alltagsradverkehr  als 
auch der Freizeit -  und touristi sche Radverkehr berücksichtigt. Gleiches gilt für die 
Anforderung der unterschiedlichen Nutzergruppen. Diese kann dazu führen, dass 
für eine Quelle -Ziel-Beziehung zwei unterschiedliche Routen 2 konzipiert werden.  

5.2 Maßgebende Quellen und Ziele / Wunschliniennetz  

Im Rahmen der Netzkonzeption wurden auf Grundlage der maßgebenden strukt u-
rellen Rahmenbedingungen bzw. Quellen, Ziel e und Umland -Verknüpfungen die 
zentralen Wunschlinien für den Radverkehr abgeleitet. Darüber hinaus wurden  
auch die bestehe nden innerstädtischen Radroutenkonzepte in die Planungen ei n-
bezogen. In Rudolstadt erfolgte eine Überprüfung und Fortschreibung der Verbin-
dungen . Für das Stadtgebiet Saalfeld/Saale ergeben sich insbesondere in den wes t-

                                            

2  z. B.: schnelle Direktverbindungen im Hauptnetz für selbstbewusste Radfahrerinnen und Rad-

fahrer und konfliktarme Parallelrouten im Nebennetz für Nutzerinnen und Nutzer  mit höhe-

rem Schutzbedarf 
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lichen Randbereichen kleinteilige Anpa ssungen , aufgrund der weiterführenden B e-
trachtungen zu den interkommunalen Hauptverbindungsachsen (siehe Kapitel 7.1). 
Zudem wurden die Verknüpfungen im Bereich der  Saalfelder Höhe ergänzt.  

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

5.3 Radroutennetz  

Abgeleitet aus dem Wunschliniennetz orientieren sich die Radverkehrsrouten an 
den naturräumlichen  sowie den stadt - , siedlungs-  und verkehrsnetzstrukturellen 
Rahmenbedingungen ȒɫɫǪʿȐƖȘƻ ǜǪˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖǪˈ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ. Dabei un-
tergliedert sich das Radroutennetz in folgende Hierarchieebenen  3: 

1. Hauptradrouten  

Diese Hauptverbindungen gewährleisten die zentralen Verknüpfungen 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 III und AR III gemäß de n Richtlinien 
für die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008) sowie die regional bedeuts a-
men touristischen Rad routen . 

2. Nebenrouten  

Die Nebenrouten fungieren als Ergänzungsverbindungen. Sie dienen der E r-
gänzung bzw. Verknüpfung des Hauptroutennetzes und sind entsprechend 
auf kleinräumigere Quelle -Ziel-Strukturen, Lückenschlüsse und Verbindungen 
mit geringerer Nachfrage ausgerichtet. Funktionell beinhalten sie im Wesen t-
lichen die Alltagsradverbindungen IR IV und AR IV gemäß de n Richtlinien für 
die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008). 

3. Nachbarschaftsnetz  

Unterhalb des ausgewiesenen Radroutennetzes dient das Nachbarschaft s-
netz der flächenhaften Feinerschließung bzw. zur Sicherung der Erreichba r-
keit der Grundstücke (IR V gemäß RIN). Entsprechend gehören diesem alle 
angebauten Straßen 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 1 ist das Haupt -  und Nebenroutennetz für ǜƖˈ ½ǪƻȒǪȚ ǜǪˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖˈ 
am SaaȘǪƻɿȵǪɫʺ zusammenfassend dargestellt.  

                                            

3  IR = innerhalb bebauter Gebiete, AR = außerhalb bebauter Gebiete, II bis V = Verbindungsfunk-

tionsstufe (überregional, regional, nahräumig, kleinräumig) 
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Verschiedene wichtige Hauptachsen des Radverkehrs verlaufen parallel zum Kfz -
Verkehr entlang der Hauptverkehrsstraßen. Darüber hinaus sind jedoch auch ab-
seits der Hauptverkehrsstraßen weitere wichtige Verbindungen für  den Radverkehr  
vorhanden bzw. zu entwickeln . Generell sollte unabhängig von der Hierarchieebene 
(1 bis 3) eine gute Befahrbarkeit für den Radverkehr angestrebt werden. Angesichts 
der Netzbedeutung sind allerdings Maßnahmen im Haupt -  und Neben routen netz 
zu priorisieren.  
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6 Grundsätze der Radverkehrsförderung  
Für die Führung des Radverkehrs kommen drei grundsätzliche Prinzipien in Frage. 
So kann der Radverkehr gemischt mit dem Kfz -Verkehr auf der Fahrbahn, teilsep a-
riert oder separiert vom Kfz -Verkehr geführt werden.  

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich aus dem vom Kfz -Verkehr 
verursachten Gefährdungspotenzial für den Radverkehr ab. Entscheidende Ken n-
größen hierfür bilden gemäß den Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (FGSV, 
2010) das Kfz-Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. In Abb. 30 
sind die Regeleinsatzbereiche für die einzelnen Führungsprinzi pien im Innerortsb e-
reich dargestellt. Zwischen diesen bestehen keine harten Grenzen, sondern ein fli e-
ßender Übergang. Das Nomogramm dient der Vorauswahl. Anschließend ist die R e-
alisierbarkeit des Führungsprinzips im Rahmen eines Vergleiches der geeigneten 
Führungsformen zu prüfen. In begründeten Fällen (starke Steigung, starker / 
schwacher Schwerverkehr, große Fahrbahnbreiten, unübersichtliche Linienführung) 
kann von den Entscheidungskriterien auch abgewichen werden.  
 

 

Abb. 30  Regeleinsatzbereiche von Radverkehrsanlagen gemäß ERA  

 Datenquelle: (FGSV, 2010) 

Die verschiedenen Möglichkeiten der Radverkehrsführung sind in Tab. 2 zusam-
mengefasst und unterscheiden sich neben dem Grad der Separation zusätzlich hi n-
sichtlich ihrer Einordnung im Straßenraum. So ist eine Führung im Bereich der 
Fahrbahn, auf gesonderten Flächen oder gemeinsam mit dem Fußverkehr möglich.  
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Tab. 2: Führungsformen des Radverkehrs  
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Je nach Führungsform bestehen unterschiedliche Vor -  und Nachteile. Grundsätzlich 
handelt es sich jedoch um gleichberechtigte Instrumente zur Förd erung des Rad-
verkehrs, welche gezielt entsprechend ihrer Stärken eingesetzt und sachgerecht 
gestaltet werden sollten. Es bedarf örtlich angepasster Lösungen bei denen anl a-
gentypische Defizite gezielt vermieden werden. Eine Addition von Minimalbreiten 
sollt e dabei nicht erfolgen, sondern das Regelmaß angestrebt werden.  

Darüber hinaus ist auf die Kontinuität der Radverkehrsführung zu achten. Engste l-
len, Knotenpunkte und Problembereiche sollten möglichst nicht ausgeklammert 
werden.  

Die Radverkehrsanlagen auf  der Fahrbahn  (Nr.  und  in Tab. 2) eignen sich vor 
allem in Bereichen mit vielfältigen Nutzungsüberlagerungen, einer Vielzahl von Ein -  
und Ausfahrt en bzw. hohen Fußverkehrsaufkommen. Durch die Führung im Sich t-
feld des Kfz -Verkehrs wird in der Regel ein hohes Sicherheitsniveau erreicht. Von 
zentraler Bedeutung ist dabei die Gewährleistung eines ausreichenden Sicherheit s-
abstandes zu parkenden Fahrzeuge n (Sicherheitstrennstreifen 0,50 Ȁ 0,75 m). Es 
bestehen gute Rahmenbedingungen für eine direkte Radverkehrsführung an Kn o-
tenpunkten. Bei der Umsetzung bedarf es einer intensiven Öffentlichkeitsarbeit, 
um eine möglichst breite Akzeptanz erreichen zu können.   

Haupteinsatzbereich für Führungsformen im Seitenraum  (Nr.  bis  in Tab. 2) 
bilden vor allem hoch belastete Straßen mit geringen Nutzungsüberlagerun gen mit 
dem Fußverkehr und möglichst wenigen, hochbelegten Ein -  und Ausfahrten. Bei 
Radwegen ist vor allem auf eine sichere Führung an Knotenpunkten, Einmündu n-
gen sowie Ein-  und Ausfahrten zu achten.  

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

Eine gemeinsame Führung von Fuß -  und Radverkehr  ist innerorts (siehe Nr.   bis 
 in Tab. 2) nur dort vertretbar, wo eine geringe Netzbedeutung und Aufenthalt s-

funktion existieren. Darüber hinaus sind in den Empfehlungen für Radverkehrsa n-
lagen (FGSV, 2010) verschiedene Ausschlusskriterien und in Abhängigkeit von der 
Breite Einsatzgrenzen (z. B. max. 80 Fußgänger und Radfahrer in der Spitzenstunde 
bei einer Breite von 2,50 m) festgehalten. Auch hier ist eine sichere Führung an 
Knotenpunkten von zentraler Bed eutung.  

Eine Sonderform bilden einseitige straßenbegleitende Zweirichtungsradwege . Wäh-
rend diese außerorts die Regellösung darstellen, sollen sie gemäß Verwaltungsvo r-
schrift zur Straßenverkehrsordnung (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt 
geändert November 2021)  innerorts nur im begründeten Ausnahmefall zur Anwe n-
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dung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslösungen ausschließlich in 
Form eines zusätzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (nichtbenutzun gs-
ʟȊȘȒǉȐȚȒȵǪʿ ĳƖǜ̷Ǫȵ ɿǜǪʿ ½ǪȐ̷Ǫȵ ʸĳƖǜ ȊʿǪȒʺʤ ̶ɿʿȵǪˈǪȐǪɫ ̷ǪʿǜǪɫǔ ÊȒɫȚǪʿȵʿ˿ɫǜ ȐȒǪr-
für bilden die innerorts deutlich erhöhten Konfliktpotenziale mit dem Fußverkehr 
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 Nebenstraßennetz. Prinzipiell 
besteht auch im Haupt -  und Erschließungsstraßennetz die Möglichkeit, durch eine 
Absenkung des zulässigen Geschwindigkeitsniveaus, die Rahmenbedingungen für 
die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch den Kfz -  und Radverkehr zu verbe s-
sern. Allerdi ngs ist eine derartige Absenkung, nur dann umsetzbar, wenn eine b e-
sondere Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko erheblich übersteigt. Dies 
kann der Fall sein, wenn trotz Bedarf (siehe Abb. 30) eine gesonderte Radverkehr s-
führung nicht umsetzbar ist bzw. kein verkehrssicherer Verkehrsablauf gewährlei s-
tet werden kann.  

Für wichtige Hauptachsen des Radverkehrs bilden Fahrradstraßen  (siehe Nr.  in 
Tab. 2) ein weiteres Element der Radverkehrsförderung. Diese sind per Definition 
erst einmal dem Radverkehr vorbehalten. Die Einrichtung von Fahrradstra ßen ist 
bei hoher oder zu erwartend hoher Radverkehrsdichte möglich. Anderer Fahrzeu g-
verkehr kann bei Bedarf mittels Zusatzzeichen zugelassen werden. Eine Unterbi n-
dung von Kfz -Durchgangsverkehren mittels verkehrsorganisatorischer oder baul i-
cher Maßnahmen ( verschränkte Einbahnstraßen, Diagonalsperre etc.) ist Ȁ sollten 
entsprechende Nutzungen stattfinden -  zu empfehlen.  

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

Nichtbenutzungspflichtige Führungsformen (Nr. , ,  und  in Tab. 2) sind 
kombinierbar. So kann beispielsweise parallel zu einem Schutzstreifen ein nichtb e-
nutzungspflichtiger Radweg vorgesehen oder der Gehweg für 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 
Gründen der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes tatsächlich erforderlich 
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ist und  wo die Mindestanforderungen ( Breite, Oberflächenbeschaffenheit, Konflik t-
arme Führung an Knotenpunkten) eingehalten sind.  

Aufgrund der anlagenbedingten Nutzungseinschränkungen (Schrittgeschwindi g-
keit für den Radverkehr) sollte die Freigabe des Gehweges für den Radverkehr  (siehe 
Nr.  in Tab. 2) lediglich eine Ausnahme -  bzw. Übergangslösung bilden. Eine Ken n-
zeichnung nichtbenutzungspflichtiger gemeinsam mit dem Fußverkehr genutzter 
Flächen (siehe Nr.  in Tab. 2) ist auch durch eine regelmäßige Markierung von 
Piktogrammen möglich (siehe hierzu auch Kapitel 7.5.2 Ayusweisung von Nutzung s-
rechten  auf gemeinsamen Flächen ʺʤǔ  

Auch im Außerortsbereich leitet sich die  Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen 
aus dem vom Kfz -Verkehr verursachten Gefährdungspotenzial für den Radverkehr 
ab. Entscheidende Kenngrößen hie rfür bilden wiederum das Kfz -
Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. Darüber hinaus ist jedoch 
auch die Entwurfsklasse der jeweiligen Straße gemäß den Richtlinien für die Anlage 
von Landstraßen, RAL (FGSV, 2012) relevant.  

Für die Entwurfsklassen 1 und 2 (Fernverkehrsstraße bzw. überregionale Straße) 
wird in den ERA (FGSV, 2010) generell eine straßenunabhängige Radverkehrsfü h-
rung empfohlen. Für die Entwurfsklasse 3 (Straßen zur Abwicklung regionaler Ve r-
kehre) ist eine stra ßenunabhängige Führung 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 Landstraßen der Entwurfsklasse 4 (Nahbereichsstraßen) werden in 
der Regel keine fahrbahnbegleitenden Radwege angelegt. Es sei denn es bestehen 
besondere Rahmenbedingungen im Schülerverkehr oder aufgrund von erheblichem 
Freizeitradverkehr.  

Im Außerortsbereich bilden einseitige benutzungspflichtige gemeinsame Geh -  und 
Radwege, welche in beiden Richtungen genutzt werden, den Regelfall. Diese we r-
den zumeist durch einen Grünstreifen von der Fahrbahn  abgesetzt geführt. Nich t-
benutzungspflichtige oder auch beidseitige Radwege sind jedoch grundsätzlich 
ebenfalls denkbar. Radfahrstreife n und Schutzstreifen sind hingegen in Deutsc h-
land aktuell im Außerortsbereich nicht zulässig.  
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7 Maßnahmenkonzept  
Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestands -  und Konfliktanalyse (siehe Kapitel 3) 
sowie den aktuellen und zukünftigen planerisch -strategischen Rahmenbedingu n-
gen und Leitlinien (siehe Kapitel 4) wurden Handlungs -  und Maßnahmen ansätze 
zur Verbesserung der Rahmenbedingungen f ür den interkommunalen Radverkehr 
Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ǪʿƖʿƻǪȒȚǪȚǔ Diese untergliedern sich in folgende 
Themenschwerpunkte:  

Kapitel  7.1 Weiterentwicklung der Hauptverbindungsachsen im Städt edreieck  

Kapitel  7.2 Gezielte Maßnahmen in Bad Blankenburg  

Kapitel  7.3 Gezielte Maßnahmen in Rudolstadt  

Kapitel  7.4 Gezielte Maßnahmen in Saalfeld/Saale  

Kapitel  7.5 Allgemeine Aspekte der Radverkehrsförderung  

Nachfolgend werden die konkreten Ma ßnahmen in den einzelnen Themenfelder e r-
läutert. Eine Gesamtmaßnahmenübersicht findet sich  als Maßnahmentabelle  in An-
lage 2. Die Priorisierung der Maßnahmen wird in Kapitel 0  erläutert.  

Insgesamt wird eine integrierte Strategie zur Verbesserung der Bedingungen für 
den Radverkehr empfohlen. Neben kleinteiligen und kurzfristig realisierbaren Ma ß-
nahmen beinhaltet da s Konzept auch Maßnahmen zur Sicherung einer systemat i-
schen und dauerhaften Radverkehrsförderung.  Der Fokus liegt dabei auf den inte r-
kommunalen Verbindungen sowie die Zugangsmöglichkeiten zu den Bahnhöfen als 
intermodale Schnittstellen.  

Generell ist hierbe i zu berücksichtigen, dass gemäß Rechtsprechung des Bunde s-
verwaltungsgerichtes  (BVerwG 3 C 32.09) ein Handlungserfordernis aus Gründen 
der Verkehrssicherheit bereits dann vorliegt, wenn  

ʸǽǪȒɫǪ ȖɿɫȖʿǪȚǪ ½ǪȊƖȐʿ ƻǪˈȚǪȐȚǗ ǜȒǪ ˈȒǉȐ Ɩ˿ˈ ǜǪɫ ƻǪˈɿɫǜǪʿǪɫ ʄʿȚȘȒǉȐǪɫ Verhältni s-
ˈǪɫ ǪʿȵȒƻȚǔʺ (BVerwG, 23.09.2010)  

Für die Umsetzung von Maßnahmen im Zuge der Bundes-  und Landesstraßen ist 
eine Zustimmung des Freistaates Thüringen  als zuständiger Baulastträger erforde r-
lich. Die Umsetzung verkehrsrechtlicher Maßnahmen obliegt den für die jeweiligen 
Städte  zuständigen Straßenverkehrsbehörde n. 

7.1 Weiterentwicklung der Hauptverbindungsachsen im Städt e-
dreieck 

Wie bereits erläutert, ist der Verknüpfungsbereich zwischen dem Saale -  und  
Schwarzatal von zentraler Bedeutung für die interkommunalen Verbindungen zw i-
ˈǉȐǪɫ ǜǪɫ ǜʿǪȒ ŁȚƟǜȚǪɫ ǜǪˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖˈ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺǔ Entsprechend sind 
hochwertige, direkte und attraktive Radverkehrsanlagen erforderlich.  
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Im Auftrag der AGFK Thüringen wurde eine Potenzialabschätzung für überörtliche 
Alltags -Radrouten auf Landesebene / Radschnellverbindungen Thüringen  
(Planwerk, 2021) durchgeführt. Diese beinhaltet auch die drei Hauptverbindungen  
im Städtedreieck. Auf Grundlage der Pendlerzahlen wurden für diese in der Studie 
mit einem projizierten  bzw. angestrebten Nutzungsanteil von jeweils 20 % folgende 
Nutzungsp otenziale für den Radverkehr (Bezugsjahr 2015) abgeschätzt:  

Rudolstadt  Ȁ  Saalfeld/Saale 836 

Bad Blankenburg  Ȁ Rudolstadt   359 

Bad Blankenburg   Ȁ Saalfeld/Saale 254 

Bei der Priorisierung der Grobkorridore werden die Verbindungen  im Städtedreieck 
gemeinsam an Position drei hinter den Verbindungen Erfurt ȀWeimar und Arnstadt 
Ȁ Erfurt eingeordnet. Unter Bezugnahme auf die Infrastruktur des Saaleradweges 
wird die Route darüber hinaus in der AGFK-Studie als Thüringer Modellprojekt 
empfohlen.  

Eine zweite Studie zu Radschnellverbindungen in Thüringen als Pilot studie zu Po-
tenzialen und Rahmenbedingungen (Weidauer; VIA Köln, 2021) wurde im Auftrag 
der Thüringer Landtagsfraktion Bündnis 90/Die Grünen erarbeitet. Diese kommt zu 
dem Ergebnis, dass die Potenziale allein auf Basis der Besc häftigtenverkehre nicht 
ausreichend sind, um die Realisierung einer Radschnellverbindung zu rechtfertigen. 
Allerdings wird für den Korridor Rudolstadt Ȁ Saalfeld/Saale eine vertiefende Mac h-
barkeitsuntersuchung einschließlich einer trassenscharfen Potenzial analyse emp-
fohlen.  

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

ʸĳadschnellverbindungen (RSV)  sollen:  

-   auf 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 Flächen ande rer Verkehrsarten verlaufen und  

-  ǪȒɫǪ þȒɫǜǪˈȚȘƟɫȵǪ ̶ɿɫ Ȓɫ ǜǪʿ ĳǪȵǪȘ ȡ Ȗɥ Ɩ˿Ȋ̷ǪȒˈǪɫǔʺ (FGSV, 2021) 

Zudem soll bei Zweirichtungsverkehr das Begegnen von jeweils zwei nebeneinander 
Radfahrenden pro Fahrtrichtung  gewährleistet werden. Daraus ergibt sich allein für 
den Radverkehr ein Breitenbedarf von 4,00 m.  

Insgesamt wird deutlich, dass diese Vorgaben angesichts der strukturellen Ra h-
menbedingungen für die Städtedreieckverbindungen nicht durchgängig erfüllt 
werde n können. 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 verändern sich die Bündelungseffekte bzw. lösen sich diese teilweise 
auch auf (DiversifȒ̖ȒǪʿ˿ɫȵ Ɩ˿Ȋ ɥǪȐʿǪʿǪ ʸƌ˿ƻʿȒɫȵǪʿʿɿ˿ȚǪɫʺʤǔ Entsprechend ist ein 
Ausbau der Städtedreieckverbindungen als Radschnellverbindung wahrscheinlich 
nicht zielführend. Vielmehr sollte mindestens für die Kernabschnitte ein Ausbau im 
Sinne einer Radvorrangroute (RVR ) angestrebt werden.  

ʸ¦̄ʿ ĳŲĳ ƻǪˈȚǪȐǪɫ ȖǪȒɫǪ ̖ƖȐȘǪɫɥƟȻȒȵ ǜǪȊȒɫȒǪʿȚǪɫ ĂɫȊɿʿǜǪʿ˿ɫȵǪɫ ȐȒɫˈȒǉȐȚȘȒǉȐ įo-
tenzial und Länge. Sie sollten jedoch auch eine hohe Radverkehrsstärke erreichen 
˿ɫǜ ǪȒɫǪ ǪȒȵǪɫˈȚƟɫǜȒȵǪ ŲǪʿƻȒɫǜ˿ɫȵˈȊ˿ɫȖȚȒɿɫ Ȓɥ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿˈɫǪȚ̖ ƻǪˈȒȚ̖Ǫɫǔʺ (FGSV, 
2021) 

Der Breitenbedarf bei für das Begegnen im Zweirichtungsverkehr liegt im Verlauf 
von Radvorrangrouten gemäß H RSV bei 3,00 m. Diese ermöglicht das Überholen 
auch bei gleichzeitigem Gegenverkehr. Eine entsprechende Gest altung ist insb e-
sondere für den Kernbereich der Städtedreieckverbindungen aufgrund der Bünd e-
lungseffekte im Saale -  und Schwarzatal zielführend.  

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 schwerpunktmäßig auf den touristischen Radverkehr 
ausgerichtet. Für den Alltagsradverkehr sind die Rahmenbedingungen nicht 
optimal. Vor allem die Verknüpfungen zwischen Saalfeld /Saale und Bad Blan-
kenburg sind mit Umwegen verbunden. Gleiches gilt für die Anbindung des 
nordwestlichen Stadtgebietes von Saalfeld/Saale. Darüber hinaus ergeben 
sich durch die Linienführung nördlich der Bahn  zusätzliche Zwangspunkte 
bzw. Querungsbedarfe ( Bahn bzw. Fluss). Hinzu kommen die bereits beschri e-
benen Einschränkungen hinsichtlich der Umfeldsituation  insbesondere im B e-
reich der  Papierfabrik . 

 Verbindung Remschütz Ȁ Schwarza (F.-Geyer-Straße) 

Die südlich der Saale parallel zum Fluss verlaufende Wegeverbindung ist a k-
tuell in Teilbereichen durch Oberflächendefizite gekennzeichnet. Zudem muss 
auf einer Länge von ca. 400 m die B 88 im Außerortsbereich befahren werden. 
Gesonderte Radverkehrsanlagen sind hier aktuell nicht vorhanden.  In Bezug 
auf die interkommunalen Verknüpfungen bestehen im Vergleich zum Saal e-
radweg jedoch deutliche Vorteile aufgrund der direkten Anbindung der 
Schwarzamündung sowie die zusätzlichen Zuwegungsoptionen aus den sü d-
westlichen Stadtgebieten in Saalfeld/Saal e. 
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 Parallelstraße 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). Für die B 85 ist hierbei ein Umbau zu einer Autostraße vorgesehen. Para l-
lel zur Bundesstraße wird dabei eine Straße für langsame Fahrzeuge u. a. auch 
für den Radverkehr entstehen. Allerdings fungiert diese Paralleltrasse auch als 
Anbindung von und nach Aue am Berg, Wöhlsdorf sowie zur Erschließung 
verschiedener Gewerbestandort e (u. a. Mischwerk). Durch die Mischnutzu n-
gen mit dem MIV sind die Rahmenbedingungen nicht optimal. Insbesondere 
die Potenziale für den touristischen sowie den Freizeitradverkehr sind gering. 
Zudem ist diese Trasse abhängig vom Ausbau der Bundesstraße. Im Bestand 
existiert die Verbindung nicht bzw. nur unter Nutzung der stark befahrenen 
Bundesstraße.  

 ʸįȘƖȚȚǪɫˈȚʿƖȻǪʺ ̷̖ȒˈǉȐǪɫ GƖǜ GȘƖɫȖǪɫƻ˿ʿȵ ˿ɫǜ ŁƖƖȘȊǪȘǜˢŁƖƖȘǪ 

YȒǪ ʸįȘƖȚȚǪɫˈȚʿƖȻǪʺ ƻȒǪȚǪȚ ǪȒɫǪ ǜȒʿǪȖȚǪ ŲǪʿƻȒɫǜ˿ɫȵ ̷̖ȒˈǉȐǪɫ GƖǜ GȘƖɫȖǪɫƻ˿ʿȵ 
und Saalfeld/Saale. Zudem können  parallel die Ortschaften Aue am Berg und 
Unterwirbach  durch die Trasse abseits der Hauptverkehrsstraßen erschlossen 
werden.  Allerdings besteht keine sinnvolle Verknüpfung in Richtung R u-
dolstadt.  

Über weite Strecken sind zudem Einschränkungen in Bezug auf die Oberfl ä-
chenqualität zu verzeichnen. Bisher wurden lediglich zwischen Beulwitz und 
Aue am Berg die vorhandenen Betonplatten mit einem Asphaltüberzug ve r-
sehen. Dieser Teilabschnitt ist gut befahrbar. Im weiteren Verlauf kommt es 
aufgrund der  Betonplatten zu deutlichen Einschränkungen für den Radve r-
kehr. Parallel ist die Trasse auch topographisch etwas stärker geprägt als die 
Verbindungen unmittelbar im Saaletal.  

 Unterwirbacher Straße (K 183)  

Noch etwas bewegter ist das Gelände im Verlauf de r Unterwirbacher Straße. 
Hier sind zudem die Wechselwirkungen mit dem Kfz -Verkehr zu berücksicht i-
gen. Diese werden nicht durch signifikante Erschließungsvorteile ausgegl i-
chen.  

Im Ergebnis der Betrachtung der unterschiedlichen Varianten für den Hauptve r-
knüpfungsbereich ist festzustellen, dass die Trassen  und  für eine interko m-
munale Radvorrangroute nicht geeignet sind. Aus verkehrsplanerischer Sicht bildet 
hierfür die flussparallele Wegeverbindung auf der Südseite ( ) die Vorzugsvaria n-
te. Der bestehen de Saaleradweg ( ) stellt  eine Übergangslösung sowie eine Rüc k-
fallebene  dar, falls diese Trasse nicht realisierbar ist.  

GǪȒ ǜǪʿ ŲǪʿƻȒɫǜ˿ɫȵ ̄ƻǪʿ ǜȒǪ ʸįȘƖȚȚǪɫˈȚʿƖȻǪʺ ʢ) handelt es sich hingegen um eine 
sinnvolle Ergänzungstrasse  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 Rückwegalternative zum Saaleradweg bei tourist i-
schen Fahrten innerhalb des Städtedreieckes.  
 

 

Abb. 31  Routenvarianten für den Hauptverknüpfungsbereich im Städtedreieck  

 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 südlich der Bahnstrecke sind für eine Anbindung an die 
Vorzugsvariante im Korrid or zwischen Schwarza und Saalfeld/Saale (Trasse ) 
nicht geeignet. Nördlich der Bahnstrecke sind folgende Trassenvarianten denkbar:  

 Bahnparallele Trasse  

Angesichts der strukturellen und naturräumlichen Rahmenbedingungen ist 
die Realisierbarkeit einer ba hnparallele Radverkehrsführung zwischen Bad 
Blankenburg und Schwarza fraglich  bzw. mit einem hohen Aufwand verbu n-

Routenvarianten Radverbindung  

Vorzugsvariante Ortsumfahrung 

http://www.openstreetmap.org/
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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 wäre.  

 Rudolstädter Straße (B 88) / Humboldtstraße  bzw. ehemalige Bahntrasse  

Im Bestand fungiert der Beidrichtungsradweg entlang der Rudolstädter Str a-
ße sowohl als Hauptverbindung für den Alltagsra dverkehr als auch als Trasse 
für den Schwarzatal -Radweg. Im Bereich der Ein -  und Ausfahrten sowie au f-
grund von Nutzungsüberlagerungen mit dem Fußverkehr und dem ÖPNV b e-
stehen hier jedoch erhöhte Konfliktpotenziale. Im weiteren Verlauf sind im 
Zuge der Humboldtstraße bzw. der ehemaligen Bahntrasse jedoch bereits 
heute günstige Rahmenbedingungen vorhanden . 

 Gustav-Töpfer -Straße / Humboldtstraße bzw. ehemalige Bahntrasse  

Durch eine Verlängerung der Radverkehrstrasse auf der ehemaligen 
Bahntrasse in Richtu ng Westen zur bzw. parallel zur Gustav -Töpfer -Straße 
kann im Vergleich zur Trassenvariante  die Streckenlänge entlang der Bu n-
desstraße deutlich reduziert werden. Hierbei werden allerdings private Fl ä-
chen in Anspruch genommen.  

 Unterm Berg / Am Gemeindeb erg 

Die Verbindung nördlich der Schwarza verläuft durchgängig abseits des 
Hauptstraßennetzes. Aufgrund des Parallelverlaufes zum Fluss bestehen a t-
traktive Rahmenbedingungen für den touristischen sowie für den Freizeitra d-
verkehr. Für den Alltagsradverkehr e rgeben sich hingegen  leichte Abstriche. 
Maßgebend sind hierbei die schlechtere soziale Kontrolle  sowie ein kurzer 
Steigungsabschnitt. Zudem sind im Teilabschnitt Unterm Berg aktuell Obe r-
flächendefizite zu verzeichnen.  

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

Der Bereich südlich der Bahnstrecke in Bad Blankenburg ist  maßgebend  für den 
Anschluss der Ergänzungstrasse zwischen Bad Blankenburg und Saalfeld/ Saale 
̄ƻǪʿ ǜȒǪ ʸįȘƖȚȚǪɫˈȚʿƖȻǪʺ ʢ). Auch hier ist eine Nutzung der K 183 nicht zielfü h-
rend. Die Fahrbahnoberfläche ɫˈƖɫȒǪʿ˿ɫȵ Ȓɥ ŲǪʿȘƖ˿Ȋ ǜǪʿ ʸįȘƖȚȚǪɫˈȚʿƖȻǪʺ ˈɿȘȘȚǪ Ȓɫ 
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 nördlichste der T rassen ( ύ zu priorisieren. 
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Diese bietet eine zusätzliche Anschlussmöglichkeit zur Siedlung  ʸĂɥ ŴƖˈˈǪʿ̷ǪʿȖʺ 
bzw. in Richtung Schwarzamündung.  
 

 

Abb. 32  Routenvarianten für den Verknüpfungsbereich Bad Blankenburg  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

 

 

Abb. 33  Routenvarianten für den Verknüpfungsbereich Rudolstadt  

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

     http://www.openstreetmap.org/  
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Für die Anbindung des nördlichen Armes der Städtedreieckverbindungen bestehen 
aktuell die komplexesten Rahmenbedingungen. Zwischen Schwarza und Rudolstadt 
sind eine Vielzahl von Trassenvarianten denkbar. Die Verbindungen in de n Hang-
randbereichen können aus topographischen Gründen für die Radvorrangroute au s-
geschlossen werden. Entsprechend sind folgende Routen denkbar:   

 Parallelverbindung B 85 / B 88  

Unmittelbar entlang der vierstreifig ausgebauten Herbert -Strauch -Straße 
(B 85 / B 88) besteht eine durchgehende Parallelverbindung für den Radve r-
kehr. Abschnittsweise handelt es sich dabei um einen straßenbegleitenden 
gemeinsamen Geh-  und Radweg, teilweise wird das parallel verlaufende N e-
benstraßennetz genutzt. Durch die zum T eil unmittelbar benachbarte Schnel l-
straße ist die Trasse nicht attraktiv. Im Bereich eines großen Einzelhandel s-
marktes führt die Route über den Parkplatz, was zu Konflikten durch ein -  und 
ausparkende Kfz führt. Zudem ist die Trasse für den touristischen un d Frei-
zeitradverkehr nicht attraktiv.   

 Breitscheidstraße  

Die Breitscheidstraße bildet eine direkte und geradlinige Nord -Süd-
Verbindung. Allerdings fungiert der Straßenzug gleichzeitig als Haupte r-
schließungsachse für den Ortsteil Volkstedt. Zwischen Schwa rzburger Chaus-
see und Westbrücke existier en keinerlei alternative Anbindung en an das 
Hauptstraßennetz. Der Radverkehr nutzt diesen Teilabschnitt im Mischve r-
kehr gemeinsam mit dem MIV. Für Radverkehrsanlagen sind die verfügbaren 
Straßenraumbreiten nicht aus reichend.  

Im Teilabschnitt südlich der Spielbornbrücke existiert beidseitig ein Radfah r-
streifen. Allerdings führt die Route hier durch ein Industrie -  und Gewerbeg e-
biet.  

 Saaleradweg 

Auch der Saaleradweg führt aktuell nördlich der Schwarzamündung durch das 
Industrie -  und Gewerbegebiet. Die Wegeführung erfolgt jedoch weniger d i-
rekt östlich der Breitscheidstraße über den Dr. -Hermann -Ludewig -Ring. Im 
nördlichen Teilabschnitt nutzt der Saaleradweg den unmittelbar parallel zur 
Saale verlaufenden Nebenstraßenz ug Am Mühlgraben.  

 Preilipper Straße  

Die Preilipper Straße bildet zwischen der Schwarzamündung und dem Dr. -
Hermann -Ludewig -Ring eine naturnahe Alternative unmittelbar entlang der 
Saale auf der Südseite. Aufgrund der Umwege ist diese Trasse jedoch für den 
Alltagsradverkehr nicht attraktiv.  

Insgesamt ist für den Nordarm der Städtedreieckverbindungen festzustellen, dass 
zumindest im nördlichen Teilbereich der Saaleradweg (  die attraktivsten Ra h-
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menbedingungen für den R adverkehr bietet. Im südlichen Teilbereich sind ergä n-
zend die Verknüpfungsnotwendigkeiten ausgehend von den beiden anderen A n-
schlusstrassen zu berücksichtigen.  Entsprechend bedarf es einer Verbindung zw i-
schen der Schwarzamündung und dem Saaleradweg im Bereich TITK. Die Verbi n-
dung über die Preilip per Straße ist insbesondere in und aus Richtung Bad Blanken-
burg  mit Umwegen verbunden . Diese Trasse ( ) ist als touris tische Alternative für 
den Saaleradweg zielführend. Für den Alltagsradverkehr ist sie nur bedingt geei g-
net.  

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist daher eine Querung der Bahnstrecke bzw. der B 
Ǵȡ ˢ G ǴǴ Ȓɥ GǪʿǪȒǉȐ ǜǪˈ GƖȐɫȐɿȊǪˈ ʸĳ˿ǜɿȘˈȚƖǜȚ-ŁǉȐ̷Ɩʿ̖Ɩʺ ƻ̷̖ǔ ǜǪʿ Spielbornbr ü-
cke zu priorisieren. Südlich davon ist eine attraktive Anbindung über das Nebe n-
straßennetz (Tiergartenstraße / Werner -Seelenbinder -Straße / Friedrich -Engels-
Straße) möglich. Für die nördliche Anbindung sollte geprüft werden , inwieweit die 
Trasse des ehemaligen Anschlussgleises südlich des T ITK als Direktverbindung zw i-
schen Breitscheidstraße und Dr. -Hermann -Ludewig -Ring genutzt werden kann.  
 

 

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 für die Führung der interkommunalen 
Hauptverbindungen Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ̖˿ˈƖɥɥǪɫȊƖˈˈǪɫd darge-
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interkommunale Ergänzungsroute 
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stellt. Diese beinhaltet die sternförmig von der Sch warzamündung ausgehenden 
Radvorrangrouten. Darüber hinaus sind in Bad Blankenburg und Schwarza zwei P a-
rallelverbindungen für den touristischen Verkehr enthalten. Flankierend ist zudem 
die Direktverbindung zwischen Bad Blankenburg und Saalfeld/Saale unter N utzung 
der Plattenstraße als Ergänzungstrasse Bestandteil der Handlungsempfehlungen.  

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

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

7.2 Gezielte Maßnahmen in Bad Blankenburg  

Angesichts des im Vergleich zu den Partnerstädten Rudolstadt und Saalfeld/Saale 
deutlich kleineren Siedlungsgebietes betreffen die Maßnahmen in Bad Blankenburg 
den gesamten Kernstadtbereich. Zudem sind auch die Verbindungen zu den Ort s-
te ilen fü r den interkommunalen Austausch relevant.  

7.2.1 Weiterführung 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 -Töpfer-Straße bzw. parallel zu dieser bis zur Rudo l-
städter Straße fortgeführt werden. Die T rasse ist bisher nicht verbaut, verläuft j e-
doch teilweise über private Flächen. Eine Trennung vom Fußverkehr ist wü n-
schenswert. Für 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 möglich sein, ist für eine gemeinsame Führung von Fuß -  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 si-
vität -  ist auch für den Abschnitt zwischen Siedlung Ost und Schwarza eine entspr e-
chende Verbreiterung zu empfehlen.  

7.2.2 Fahrbahnoberflächensanierung / 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 Badewäldchenbrücke  

Die Brücke am Badewäldchen bildet eine wichtige Alternative zur B 88 . Sie 
fungiert als Querverbindung zwischen Siedlung und Villenviertel / Altstadt. 
Mit dem Aus ƻƖ˿ ǜǪʿ ʸįȘƖȚȚǪɫˈȚʿƖȻǪʺ ɫƖǉȐ ŁƖƖȘȊǪȘǜˢŁƖƖȘǪ ƻ̷̖ǔ ŖɫȚǪʿ̷ȒʿƻƖǉȐ 
wird die Bedeutung zukünftig weiter zunehmen. Die aktuelle Brücke ist in e i-
nem schlechten Zustand und muss entsprechend durch einen Neubau ersetzt 
werden.  

 Ausbau Zur Mühlquelle  und  Ausbau verlängerte Bähringstraße  

Im Bereich der A ltstadt besteht südlich der B 88 ebenfalls eine Alternativ rou-
te. Hier kann die Wegeverbindung Bähringstraße / Am Friedhof / Zur Mü h-
lenquelle / In der Flecke genutzt werden. Diese ist allerdings im Bestand hi n-
sichtlich ihrer Breite sowie der Oberflächensituation für den Radverkehr nicht 
optimal und sollte entsprechend ausgebaut werden.  Am kritischsten ist hie r-
bei die Engstelle im Bereich der Gärtnerei. Hier sind zusätzliche Flächen oder 
innovative Lösungen (z. B. Teilüberbauung des Baches) notwendig.  

 Schaffung radverkehrstaugliche Oberfläche in der Altstadt  

In der Bad Blankenburger Altstadt bestehen aktuell aufgrund des hier vo r-
handenen Pfl asters deutliche  Einschränkungen für den Radverkehr. Hier b e-
darf es zukünftig einer radverkehrstauglichen Oberflächengestaltung (weitere 
Erläuterung siehe  Kapite l 7.5.8). 

 

 

Abb. 35  Ausbau-  und Oberflächensanierungsmaßnahmen Bad Blankenburg  

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

     http://www.openstreetmap.org/  
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Darüber hinaus sind für folgende Abschnitte Maßnahmen zur Verbesserung der 
Fahrbahnoberflächensituation für den Radverkehr zu empfehlen (siehe Abb. 35): 

 ŲǪʿƻȒɫǜ˿ɫȵ ɫƖǉȐ ŁƖƖȘȊǪȘǜ Ȓɥ ŲǪʿȘƖ˿Ȋ ǜǪʿ ʸįȘƖȚȚǪɫˈȚʿƖȻǪʺ ƻ̷̖ǔ ǜǪˈ ŁȚʿƖȻǪɫ̖u-
ges Zum Windorf  

 Unterm Berg  

 Verbindung nach Zeigerheim über den Zeigerheimer Weg  

 Verbindung nach Watzdorf im Verlauf des Rinnetal -Radweges 

 Aufstieg nach Böhlscheiben über den Böhlscheibener Weg  

 Aufstieg von Unterwirbach nach Oberwirbach über die Burgstraße  

Weitere Informationen zur Fahrbahnoberflächengestaltung bzw. zur Sicherung 
radverkehrstauglicher Oberflächen finden sich im Kapitel 7.5.8. 

7.2.3 Anpassung der touristischen Wegeführung  

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 über die Wirbacher Straße , nunmehr unter Nutzung der 
neuen Kurparkbrücke über die Schwarzburger Straße geführt (siehe Abb. 36). Für 
den Rinnetal -Radweg wurde ein Routenverlauf durch die Altstadt vorgesehen.  
 

  

Abb. 36  Handlungsempfehlungen touristische Radwege in Bad Blankenburg  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

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

Eine weitere Anpassung der Routenführung ist für den Schwarzatal -Radweg denk-
bar. Parallel zur Schwarzburger Straße steht mit der Georgstraße eine Alternati v-
trasse im Nebennetz zur Verfügung, welche eine deutlich geringere Verkehrsb e-
deutung für den MIV aufweist. Zudem werden bei dieser Verbindung die Radtouri s-
ten näher an d ie Altstadt herangeführt. Entsprechend ist aus verkehrsplanerischer 
Sicht zwischen Kurparkbrücke und Stadthalle eine Führung des Schwarzatal -
Radweges durch das Villenviertel  und über die Bähringstraße  zu empfehlen.  

Darüber hinaus ist beispielsweise über ǜȒǪ ʸįȘƖȚȚǪɫˈȚʿƖȻǪʺ ǜȒǪ cʿȵƟɫ̖˿ɫȵ ̖˿ˈƟȚ̖Și-
cher touristischer Radtouristischer Angebote möglich.  

7.2.4 Verkehrsorganisatorische Maßnahmen  

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

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

 Königseer Straße, beide Richtungen  

 Bahnhofstraße, beide Richtunge n 

 Rudolstädter Straße, mindestens stadtauswärts  

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 Rudolstädter Straße sind die 
Vorgaben in der Verwaltungsvorschrift zur StVO zu Zweirichtungsrad wegen im 
Hinblick auf die stadtauswärtige Richtung maßgebend. Weiterführende Informat i-
onen zu den Rahmenbedingungen sowie zur Gestaltung des Nutzungsrechtes fi n-
den sich in den Kapiteln 7.5.1 und 7.5.2. 

Parallel sollte im Bereich der Einmündungen sowie Ein -  und Ausfahrten eine z u-
sätzliche Roteinf ärbung der Radfurten vorgesehen werden.  
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Abb. 37  Verkehrsorganisatorische Maßnahmen in Bad Blankenburg  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

Im Bereich der Brücke über die Schwarza  (siehe  in Abb. 37) ist im Verlauf d er 
B 88 die Radverkehrsführung aktuell kurzzeitig unterbrochen. Mit einer Gelände r-
höhe 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 
1,30 m vorgeschrieben, wobei bereits ab 1,20 m im Bestand keine Nutzungsei n-
schränkung für den Radverkehr gesehen werden. Zur Schließung der Angebotsl ü-
cke im Radverkehr sollte das Brückengeländer erhöht und der Seitenbereich zur 
Nutzung für den R adverkehr freigegeben werden. Kurzfristig denkbar ist beispiel s-
weise eine Aufstockung des Geländers durch Anschweißen eines zusätzlichen El e-
mentes.  

Im Bereich des Villenviertels in Bad Blankenburg  (siehe  in Abb. 37) ist eine fl ä-
chenhafte Verkehrsberuhigung bzw. die Einrichtung einer Tempo -30-Zone (weitere 
Erläuterungen siehe Kapitel 7.5.3) zu empfehlen. Innerhalb des Gebietes sind d ie 
Wohn -  und Aufenthaltsfunktionen dominierend. Für den Kfz -Verkehr steht mit der 
Schwarzburger Straße eine äußere Hauptverkehrsstraße zur Verfügun g.  

7.2.5 Umgestaltung Ortsdurchfahrt Bad Blankenburg (B 88)  

Wie bereits erläutert , sind die bestehenden Radverkehrsanlagen im Zuge der B  88 
in der Ortslage nicht mehr zeitgemäß. Es bestehen erhöhte Konfliktpotenziale mit  
anderen Nutzergruppen .  

Hauptroute  

Nebenroute  

Maßnahme  

http://www.openstreetmap.org/
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Perspektivisch i st daher eine Neuorganisation der Radverkehrsführung im Zuge der 
B 88 notwendig. Hierfür bedarf es wahrscheinlich einer grundhaften Umgestaltung 
des Straßenraumes (weitere Erläuterungen siehe Kapitel 7.5.3). Ziel sollte es dabei 
sein, die bestehenden Nutzungsüberlagerungen mit dem Fußverkehr sowie die 
Konflikte im Bereich der Ein -  und Ausfahrten zu verringern bzw. aufzuheben.  

Im Bereich Königseer Straße und Bahnhofstraße ist  eine richtungsgetrennte Ra d-
verkehrsführung wünschenswert . Zudem sollte n in der Friedrich -Ebert -Straße die 
Möglichkeiten für einen Lückenschluss geprüft werden . Östlich des Bahnhofes b e-
darf es einer differen zierten Betrachtung bezüglich einer Beibehaltung bzw. Aufh e-
bung des Zweirichtungsverkehrs. In diesem Zusammenhang sollte  auch einer Opt i-
mierung der Bahnhofsanbindung angestrebt werden.  

Generell sollten die Einmündungen sowie Ein -  und Ausfahrten mittels Geh weg-
überfahrten bzw. ohne Höhenversatz im Radweg ausgebaut werden  (weitere Erlä u-
terungen siehe Kapitel 7.5.3). Zudem bedarf es zusätzlicher sicherer Querungsmö g-
lichkeiten. In diesem Zusammenhang sollte auch eine geschwindigkeitsdämpfende 
Ortseingangsgestaltung (siehe Kapitel 7.5.4) mit integrierter Querungsmöglichkeit 
für den Radverkehr vorgesehen werden.  

7.3 Gezielte Maßnahmen in Rudolstadt  

Im Stadtgebiet Rudolstadt liegen vor allem die interkommunalen Aspekte im Fokus 
der Maßnahmenkonzeption. Schwerpunkte bil den dabei die Hauptverbindungen 
insbesondere im südlichen Verknüpfungsbereich , die touristisch relevanten Relat i-
onen sowie die Erreichbarkeit  der Bahnhö fe. Das interkommunale Radverkehrsko n-
̖ǪʟȚ Ȋ̄ʿ ǜƖˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ƻȒȘǜǪȚ ǪɫȚˈʟʿǪǉȐǪɫǜ ȖǪȒɫ allumfasse n-
des gesamtstädtisches Handlungskonzept für den Radverkehr in der Stadt R u-
dolstadt. Dennoch werden zentrale Aspekte erörtert.  

7.3.1 Kleinteilige Netzergänzungen / Optimierungen  in Schwarza 

Im Kapitel 7.1 wurden die interkommunalen Hauptverknüpfungen zwischen den 
drei Städten im ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖǪˈ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ɫǪȚ̖ˈȚʿ˿ȖȚ˿ʿǪȘȘ ƻǪȚʿƖǉȐȚǪȚ ˿ɫǜ 
Handlungsempfehlungen formuliert. Hierbei hat sich ge zeigt, dass im Bereich 
Schwarza / Volkstedt verschiedene kleinteilige Anpassung en zur Optimierung der 
Trassenführung sowie der Rahmenbedingungen für den Radverkehr sinnvoll sind. 
Konkret sind folgende Anpassungen zu empfehlen  (siehe Abb. 38): 

 direktere Führung zwischen Am Mühlg raben und Prof. -Hermann -Klare-Str. 

Am südlichen Ende des Straßenzuges Am Mühlgraben wird der Saaleradweg 
aktuell  im Bereich des Schremschebaches über eine Schleife in Richtung Saa l-
feld/Saale weitergeführt. Insbesondere für den Alltagsradverkehr ergeben 
sich daraus Umwege, welche bei den Nutzern keine Akzeptanz finden. En t-
sprechend wird von diesen zumeist auf eine Alternativroute über den westlich 
angrenzenden Parkplatz ausgewichen. Diese ist nicht optimal. Entsprechend 
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sollte für den lediglich ca. 250 m langen Verbindungsabschnitt zukünftig eine 
direktere und attraktive Wegeverbindung konzipiert werden.  

 Aufwertung  der Querverbindung zwischen Spielbornbrücke / Breitscheidstr a-
ße und Dr.-Hermann -Ludewig -Ring 

Zur Schaffung einer möglichst direkten Verbindung zwischen dem Ortskern 
Schwarza /  dem wichtigen Radroutenschnittpunkt im Bereich der Schwarza-
mündung  und dem Saaleradweg in Richtung Rudolstadt sollte eine möglichst 
direkte Verbindung zwischen Spielbornbrücke  / Breitscheidstraße  und Dr.-
Hermann -Ludewig -Ring geschaffen werden. In diesem Zusammenhang ist zu 
prüfen, inwieweit das ehemalige Anschlussgleis g enutzt werden kann, welches 
zwischen dem GƖȐɫȐɿȊ ʸĳ˿ǜɿȘˈȚƖǜȚ-ŁǉȐ̷Ɩʿ̖Ɩʺ und dem ehemaligen Arbeit s-
amt  in Richtung Osten von der Breitscheidstraße abzweigt.  

Sofern die Trasse nicht zur Verfügung steht, ergibt sich für die Brei t-
scheidstraße zwischen Bahnhof und dem Abzweig Dr. -Hermann -Ludewig -
Ring ein erhöhter Handlungsbedarf zum Ausbau der Radinfrastruktur. Die 
südlich bereits bestehenden Radfahrstreifen sollten hierbei möglichst in Ric h-
tung Norden fortgeführt werden.  

 Verbesserung Anbindung Spielbornbrück e 

Auf Grundlage des Netzkonzeptes wird die Spielbornbrücke als wichtige Ve r-
bindung für den Radverkehr zukünftig weiter an Bedeutung gewinnen. An 
beiden Brückenköpfen bedarf es entsprechend einer Optimierung der Ra d-
verkehrsanbindung. Auf der Westseite wäre die Schaffung einer gesonderten 
Aufstellfläche für linksabbiegende Radfahrer in Richtung Spielbornstraße  
sinnvoll . In der Gegenrichtung sollte parallel zur Brückenzufahrt eine Rampe 
mit anschließendem Verflechtungsbereich vorgesehen werden. Auf der Os t-
seite bedarf es einer möglichst direkten Anbindung der weiterführenden Ra d-
verkehrsanlagen (siehe ). Zudem ist eine generelle Neuordnung bzw. Red u-
zierung der Knotenpunktflächen im Einmündungsbereich zu empfehlen.  

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

 Verbesserung Querung Spielbor nstraße / Schwarzburger Straße  

Auch im Bereich der Querung der Spielbornstraße über die Sch warzburger 
Straße besteht weiterer Handlungsbedarf. Die westlich vorhandene Qu e-
rungshilfe sollte im Sinne einer überfahrbaren Aufstellflächen für den Radve r-
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kehr in Richtung Osten bis in die Achse der kreuzenden Spielbornstraße ve r-
längert werden. Parallel gilt es , die Querungsbreiten zu reduzieren.  

Die Opt imierung der Querungsbedingu ngen trägt gleichzeitig auch zu einer 
Verbesserung der Erreichbarkeit des Bahnhofes ʸĳ˿ǜɿȘˈȚƖǜȚ-Schwarza  ̋bei.  

Neben diesen infrastrukturellen Maßnahmen sind weitere Verkehrsorganisator i-
sche bzw. oberflächenbezogene Anpassungen im Bereich Schwarza notwend ig. 
Diese werden in den nachfolgenden Kapiteln beschrieben.  
 

  

Abb. 38  Kleinteilige Netzergänzungen bzw. Optimierungen im Bereich Schwarza  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

7.3.2 Verkehrsorganisatorische Maßnahmen / Fahrradstraßen  

Die Ausweisung von Fahrradstraßen kann dazu beitragen , wichtige Verbindungen 
für den Radverkehr besser sichtbar zu machen. Dies betrifft einerseits die Erken n-
barkeit de s Radroute nverlaufes  für den Radverkehr. Zum anderen wird jedoch auch 
die Radnutzung gegenüber dem Kfz -Verkehr besser verdeutlicht. Darüber 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 für den Radverkehr.  

Hauptroute  

Nebenroute  

http://www.openstreetmap.org/
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Im Verlauf der wichtigen interkommunalen Verbindungen im Stadtgebiet Ru-
dolstadt erscheint für folgende Straßenabschnitte ein e Ausweisung von Fah r-
radstraßen sinnvoll ( siehe Abb. 39): 

 Am Mühlgraben  

 Tiergartenstraße  

 Tiergartenstraße / Werner -Seelenbinder -Straße / Friedrich -Engels-Straße 

 Humboldtstraße  

Für die entsprechenden Verbindungen sollten die Rahmenbedingung en zur Einrich-
tung einer Fahrradstraße geprüft werden. Hierbei sind die konkreten Vorausse t-
zungen sowie die notwendigen verkehrsorganisatorischen, baulichen und marki e-
rungsseitigen Anpassungen zu diskutieren und die Umsetzungsmöglichkeiten a b-
schließend zu bewerten. In allen vier Straßenabschnitten hat der Radverkehr b e-
reits heute eine hohe Bedeutung. Sie sind Bestandteil ausgewiesener Radrouten. 
þȒȚ ǜǪɥ Ă˿ˈƻƖ˿ ǜǪʿ ȒɫȚǪʿȖɿɥɥ˿ɫƖȘǪɫ ŲǪʿƻȒɫǜ˿ɫȵǪɫ Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘe-
ƻɿȵǪɫʺ ʢˈȒǪȐǪ îƖʟȒȚǪȘ 7.1) wird die Bedeutung zukünftig weiter zunehmen.  
 

  

Abb. 39  Handlungsempfehlungen zur Ausweisung von Fahrradstraßen 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 Humboldtstraße und Tiergartenstraße  sollte die Notwendigkeit der U m-
laufsperren und Poller überprüft werden . Nähere Erläuterungen zu den Rahme n-
bedingungen sowie für Alternativen finden sich in Kapitel 7.5.11 Myaßnahmen zur 
Reduzierung punktueller Konfliktstellen ʺǔ 

Darüber hinaus bedarf es im Verlauf verschiedener Bestandsradverkehrsanla gen 
einer Überprüfung der Benutzungspflicht  (siehe Kapitel 7.5.1). Dies betrifft be i-
spielsweise die Oststraße und die Keil hauer Straße. 

http://www.openstreetmap.org/
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7.3.3 Aufwertung Preilipper Straße für den Radverkehr  

Im Abschnitt zwischen Schwarzamündung und Breitscheidstraße ist die Prei lipper 
Straße von zentraler Bedeutung für die Radverknüpfungen im Städtedreieck. B e-
reits im Bestand fungiert der Straßenzug  als Hauptverknüpfung zwischen Saale -  
und Schwarzatal -Radweg. Auch zukünftig ist von wichtigen Verbindungsfunkti o-
nen auszugehen (sieh e Kapitel 7.1). Daher ist eine Aufwertung der Preilipper Straße 
für den Radverkehr sinnvoll. Hierbei sind für den Teilabschnitt zwischen  Schwarza-
mündung und Breitscheidstraße folgende verschiedene Varianten bzw. Ausbaust u-
fen denkbar:  

1. Fahrbahnoberflächensanierung  

2. bauliche Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung  

3. Einbahnstraßenregelung für den MIV  

4. Sperrung für den MIV  
 

 

Abb. 40   Übersicht zur Netzbedeutung der Preilipper Straße  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

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

Beim Vergleich der Varianten bietet aus verkehrsplanerischer Sicht eine Sperrung 
für den MIV (Variante 4) die besten Entwicklungspotenziale. Bei dieser ergeben  sich 
die größtmöglichen Verbesserungen für den Radverkehr. Zudem entstehen weitere 
zusätzliche Entwicklungspotenziale für Freizeit und Tourismus im Bereich der 
Schwarzamündung.  

Demgegenüber stehen etwas längere Fahrstrecken beim MIV. Diese betreffen j e-
doch ausschließlich 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 verlängern sich die Fahrzeiten jeweils lediglich um ca. eine Minute. 
Angesichts d er geringen Verkehrsaufkommen wären  die Auswirkungen  vergleich s-
weise gering. Parallel würde sich auch für den östlichen Teil der Preilipper Straße 
sowie für die Ortslage Oberpreilipp aufgrund der höheren Durchfahrtswiderstände 
ggf. eine Verkehrsentlastung ergeben.  

In Fahrtrichtung Osten entstehen durch eine Sperrung keine weiteren Wege. M it 
der Adolf -Jass-Brücke steht hier eine kleinräumige Alternativverbindung zur Verf ü-
gung.  

Zukünftig können die Rahmenbedingungen für eine Entlastung der Preilipper Str a-
ße durch einen Ausbau der Anbindung der Adolf -Jass-Brücke an die B 85 / B 88 zu 
einem vollwertigen Anschlussknotenpunkt wesentlich verbessert werden. Der Voll-
anschluss bildet  eine wichtige Voraussetzung für  die Nutzungsbeschränkung in der 
Preilipper Straße im Teilabschnitt zwischen Schwarzamündung und Brei t-
scheidstraße . Sofern für den Übergangszeitraum bis zum Ausbau der Adolf -Jass-
Brücke eine Vollsperrung für den MIV nicht in Frage kommt, sollte zumindest eine 
Einbahnstraßenregelung umgesetzt werden.  

7.3.4 Optimi erung der Innenstadt -  / Bahnhofsverknüpfung  

Für den Radverkehr i m Innenstadtbereich  der Stadt Rudolstadt  ist eine dauerhafte 
Sicherung der Parallelverbindung zur Saale  (Saaldamm) insbesondere auch für die 
ĂɫƻȒɫǜ˿ɫȵ ǜǪˈ GƖȐɫȐɿȊˈ ʸĳ˿ǜɿȘˈȚƖǜȚʺ ̶ɿɫ ̖ǪɫȚʿƖȘǪʿ GǪǜǪ˿Ț˿ɫȵǔ  

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

 Verbesserung der Rahmenbedingungen für den Radverkehr im Bereich der 
bestehenden Bahnunterführungen in Höhe Schillingstraße, Sig ismundstraße 
und Elisabethbrücke  
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 neue zusätzliche Saale-  ˿ɫǜ GƖȐɫʲ˿Ǫʿ˿ɫȵ Ȓɥ GǪʿǪȒǉȐ ǜǪˈ GƖȐɫȐɿȊǪˈ ʸĳu-
ǜɿȘˈȚƖǜȚʺ 

 Schaffung einer attraktiven Direktverbindung zwischen Innenstadt und 
Bahnhof über die Angerstraße und den Rudolf -Herzer -Platz 

 Einrichtung einer zusätzlichen Querungshilfe in Höhe Jettinastraße  / Am Ba-
che im Rahmen des Umbaus der B 88  

Eine weitere wichtige Verbindung für das Stadtzentrum aber auch für die Wege 
vom und zum Bahnhof bildet der Straßenzug Caspar -Schulte -Straße / Keilhauer 
Straße. Im Bestand sind hier verschiedene anlagenbedingte Konflikte zu verzeic h-
nen. Die bestehende Radverkehrsführung entspricht nicht den aktuellen Anford e-
rung en an eine attraktive, moderne und verke hrssichere Infrastruktur. Für die 
Caspar-Schulte -Straße (  in Abb. 41) ist eine Weiterentwicklung zu einer zentralen 
Achse für den Umweltverbund (Fuß, Rad, ÖPNV) sinnvoll. Hierbei sind die zukünft i-
gen Funktionen  und die Wechselwirkungen mit dem MIV  insbesondere in Zusa m-
menhang mit dem Ausbau der B 85 / B 88 zu untersuchen bzw. diskutieren.  
 

 

Abb. 41  Optimierung der Innenstadt -  /  Bahnhofsverknüpfung Rudolstadt  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

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

Weiterer genereller Ausbaubedarf besteht im Verlauf des Mühlenradweges Saale Ȁ 
Ilm im Innenstadtbereich  (  in Abb. 41). Nähere Erläuterungen hierzu finden sich 
im Kapitel 7.3.6. 

http://www.openstreetmap.org/
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7.3.5 Anpassung der touristi schen Wegeführung  

Im Moment verläuft der Saaleradweg im Süden der Stadt Rudolstadt durch den I n-
dustriepark Schwarza. Dies ist aus touristischen Gesichtspunkten nicht attraktiv. 
Über die Preilipper Straße besteht eine Alternativverbindung, welche am Verlauf  
der Saale orientiert deutlich attraktivere Rahmenbedingungen bietet. Die Kfz -
Verkehrsaufkommen lassen eine gemeinsame Führung auf der Fahrbahn zu. Ins o-
fern sollte der Saaleradweg zukünftig über die Preilipper Straße geführt werden.  

Darüber hinaus sollte perspektivisch nach einem Ausbau der Streckenverbindung 
auch durch den Saaleradweg zwischen Remschütz und Schwarza die Trasse auf der 
Südseite der Saale genutzt werden. Im Bereich Schwarza betrifft dies gleicherm a-
ßen auch die direkte Querverbindung zwische n Am Mühlgr aben und Prof. -
Hermann -Klare-Straße.  

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

7.3.6 Ausbau von Verbindungen / Verbesserung Ortsteilanbindungen  

Im Innenstadtbereich wird der Mühlenradweg Saale Ȁ Ilm weitgehend abseits des 
Hauptstraßennetzes über die Wegeverbindung Jettinastraße / Am Bache / Stei n-
weg / Debrastraße / Teichweidener Straße / An der Pörze geführt.  Aktuell sind die 
Rahmenbedingungen für den Radverkehr hier allerding s nicht optimal. In den südl i-
chen Teilbereichen ist eine Sanierung der Fahrbahnoberflächen erforderlich. Im 
Teilabschnitt zwischen Teichweidener Straße und An der Pörze bedarf es einer Ver-
breiterung des Weges und eine r Nutzungsfreigabe für den Radverkehr. Im Bestand 
handelt es sich hier um einen reinen Gehweg. Solange diese Angebotslücke exi s-
tiert , ist weiterhin mit einer verstärkten Nutzung der B 8 5 zu rechnen. Im Verlauf 
der Hauptverkehrsstraße sollten in diesem Zusammenhang zusätzliche  verkehrso r-
ganisato rische Maßnahmen zum Schutz des Radverkehrs geprüft werden . 

Weiterer Optimierungsbedarf im Verlauf des Mühlenradweges Saale Ȁ Ilm besteht  
für die Verknüpfung zwischen An der Pörze und An den Kutschenremisen . Hier 
muss aktuell auf einer Länge von ca. 75 m die B 85 genutzt werden. Perspektivisch 
sind die Schaffung  eines straßenbegleitende n Radweges und eine r Querungshilfe 
zu empfehlen . Darüber hinaus wäre auch im Bereich des Friedhofes eine Optimi e-
rung der Radverkehrsführung wünschenswert.  

Im weiteren Ve rlauf der B 85 ist zwischen Teichröda und Teichel eine Angebotslücke 
vorhanden. Ein bundes straßenbegleitender 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 für 
die Verbindung von und nach Na hwinden. Für die Wegeverbindungen innerhalb 
des Städtedreiecks wä re perspektivisch eine Verbesserung der Fahrbahnoberfl ä-
chen im Verlauf der Plattenstraße zwischen Rudolstadt und Zeigerheim (Werner -
John-Straße) sinnvoll.  

7.4 Gezielte Maßnahmen in Saalfeld/Saale  

In der Stadt Saalfeld/Saale liegt mit dem städtischen Radverkehrskonzept (SVU 
Dresden, 2020)  bereits ein  kleinteiliges  Handlungskonzept zur Förderung des Ra d-
verkehrs im Kernstadtgebiet vor. Dieses bildet die Basis für die inter kommunalen 
Planungen. Im Rahmen des Radverkehrskonzept es Ȋ̄ʿ ǜƖˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ am Saa-
ȘǪƻɿȵǪɫʺ ǪʿȊɿȘȵȚ ǪɫȚˈʟʿǪǉȐǪɫǜ ȘǪǜȒȵȘȒǉȐ ǪȒɫǪ ̶ǪʿȚȒǪȊǪɫǜǪ GǪȚʿƖǉȐȚ˿ɫȵ Ȋ̄ʿ ǜǪɫ ŲǪr-
knüpfungsbereich mit den beiden Nachbarstädten Bad Blankenburg und R u-
dolstadt. Zudem werde n weiterführende Analysen  für die Ortsteile im Bereich  der 
Saalfelder Höhe durchgeführt.  

7.4.1 Umsetzung des städtischen Radverkehrskonzeptes  

įƖʿƖȘȘǪȘ ̖˿ ǜǪɫ Ȓɥ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿˈȖɿɫ̖ǪʟȚ Ȋ̄ʿ ǜƖˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ 
konzipierten Maßnahmen gilt es die Handlung sempfehlungen des stadtspezif i-
schen Radverkehrskonzeptes der Stadt Saalfeld/Saale umzusetzen.  

7.4.2 Anpassung Straßenraumaufteilung Friedensstraße  

Mit dem Ausbau der Rudolstädter Straße hat sich eine deutliche Verbesserung der 
Rahmenbedingungen für den Radverke hr in der Stadt Saalfeld/Saale ergeben. A l-
lerdings verbleibt an deren südöstlichen Ende auch zukünftig eine Angebotslücke 
für die Verbindungen von und zur Altstadt. Sowohl im Verlauf der Friedensstraße 
ƖȘˈ Ɩ˿ǉȐ Ɩɥ îɫɿȚǪɫʟ˿ɫȖȚ Ɩɥ ʸþǪȒɫȒɫȵǪʿ ÊɿȊʺ ˈȒɫǜ ̷ǪȒȚǪʿhin keine gesonderten 
Radverkehrsanlagen vorhanden.  

Die entsprechenden Handlungsnotwendigkeiten sind berei ts im städtischen Ra d-
verkehrskonzept (SVU Dresden, 2020) verankert. Für die Friedensstraße bedarf es 
einer Veränderung der Straßenraumaufteilung. Durch eine Auflösung der hier vo r-
handenen 6 Parkstände ist eine Markierung von Radverkehrsanlagen auf der Fah r-
bahn möglich. Gleichzeitig würde sich die Möglichkeit er geben , in diesem Bereich 
eine zusätzliche Bushaltestelle einzurichten. Eine entsprechende Empfehlung wu r-
de im Rahmen des Altstadtverkehrskonzeptes formuliert.  

Deutlich schwieriger ist die Implementierung einer durchgehenden Radverkehr s-
führung im Bereich de ˈ îɫɿȚǪɫʟ˿ɫȖȚǪˈ Ɩɥ ʸþǪȒɫȒɫȵǪʿ ÊɿȊʺǔ ÊƖ˿ʟȚʟʿɿƻȘǪɥ ƻȒȘǜǪt 
dabei die eingeschränkte Flächenverfügbarkeit.  

In der Zufahrt Rudolstädter Straße erfolgt aktuell eine gemeinsame Signalisierung 
der beiden Fahrspuren (Rechtsabbieger und Geradeausverkehr) mittels ei ner sog. 
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ʸŲɿȘȘˈǉȐǪȒƻǪʺǔ cɫȚˈʟʿǪǉȐǪɫǜ ̷̄ʿǜǪ ȐȒǪʿ ǜȒǪ þʄȵȘȒǉȐȖǪȒȚ ƻǪˈȚǪȐǪɫǗ ǜȒǪ ƻǪȒǜǪɫ Łʟu-
ren in einer überbreiten Mischspur (siehe Abb. 42) zu vereinen. Damit würde sich 
der Flächenbedarf für den MIV reduzieren. Gleichzeitig wäre es jedoch weiterhin 
möglich, dass zwei Pkw sich nebeneinander an der Lichtsignalanlage aufstellen 
können. Lediglich wenn die Zufahrt durch einen Lkw oder Bus genutz t wird ist eine 
derartige Parallelaufstellung nicht möglich. Der zusätzlich entstehende Raum kann 
für eine Markierung von Radverkehrsanlagen genutzt werden. Priorität sollte hie r-
bei die stadtauswärtige Richtung haben. Stadteinwärtig ist eine Mischnutzung g gf. 
weiterhin sinnvoll , um die Konflikte zwischen rechtsabbiegendem Kfz -Verkehr und 
dem Radverkehr in Geradeausrichtung zu minimieren.  
 

  

Abb. 42:  Beispiel überbreite Mischspur  

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

7.4.3 Fahrbahnoberflächensanie rung / Ausbau von Verbindungen  

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

 ŲǪʿƻȒɫǜ˿ɫȵ ɫƖǉȐ GƖǜ GȘƖɫȖǪɫƻ˿ʿȵ Ȓɥ ŲǪʿȘƖ˿Ȋ ǜǪʿ ʸįȘƖȚȚǪɫˈȚʿƖȻǪʺ ̷̖ȒˈǉȐǪɫ 
Aue am Berg und Ortsgrenze  

 Wegeverbindung auf der Südseite der Saale zwischen Remschütz und 
Schwarza (verlängerte Florian -Geyer-Straße) 

 Direktverbindung zwischen Florian -Geyer-Straße und Wöhlsdorf  

 Radweglückenschluss parallel zur B 281 zwischen Mittlerer Watzenbach und 
Abzweig nach Wöhlsdorf  
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Abb. 43  Ausbau-  und Oberflächensanierungsmaßnahmen Saalfeld/Saale  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

Weitere Informationen zur Fahrbahnoberflächengestaltung bzw. zur Sicherung 
radverkehrstauglicher Oberflächen finden sich im Kapitel 7.5.8. 

7.4.4 Verkehrsorganisatorische  Maßnahmen  

Im Rahmen des beschlossenen städtischen Radverkehrskonzeptes (SVU Dresden, 
2020)  wurden eine Vielzahl kleinteiliger verkehrsorganisatorischer Maßnahmen zur 
Verbesserung der Rahmenbedingungen im Stadtgebiet aufgezeig t. Von besonderer 
GǪǜǪ˿Ț˿ɫȵ Ȋ̄ʿ ǜȒǪ ŲǪʿƻȒɫǜ˿ɫȵǪɫ ȒɫɫǪʿȐƖȘƻ ǜǪˈ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖˈ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺ ȒˈȚ 
hierbei die Überprüfung der Benutzungspflicht (siehe auch Kapitel 7.5.1) im Verlauf 
der Straßenzüge Am Cröstener Weg und Am Kirchweg.  

7.4.5 Maßnahmen im Bereich Saalfelder Höhe  

Bedingt durch die verstärkte Nutzung von E -Bikes und Pedelecs ist auch im Bereich 
der Saalfelder Höhe eine Zunahme des Radverkehrs zu verzeichnen. Zukünftig 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 können, bedarf es auch im 
Bereich der Saalfelder Höhe einer sicheren und attraktiven Radinfrastruktur. Von 
zentrale r Bedeutung sind dabei die Verbindungen zwischen dem Kernbereich des 
Städtedreiecks 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 Ȁ Eyba 

Hauptroute  

Nebenroute  

Maßnahme  

http://www.openstreetmap.org/
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2. Unterwirbach Ȁ Oberwirbach -  Braunsdorf  

Die beiden Verbindungen gilt es in Zukunft weiter zu stärken. Verbesserungsbedarf 
besteht insbesondere im Hinblick auf eine durchgängige und dauerhafte Gewäh r-
leistung radverkehrstauglicher Oberflächen (siehe Kapitel 7.5.8). Im Bereich von 
forstwirtschaftlichen Wegen sollte gezielt auf die Rahmenbedingungen sowie auf 
die zu berücksichtigenden 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 Höhe.   
 

  

Abb. 44  Hauptaufstiegsrouten  zur Saalfelder Höhe  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

In Bezug auf die Fahrbahnoberflächensanierung besteht vor allem für die Verbi n-
dung zwischen Arnsgereuth und Eyba eine hohe Priorität. Hier ist auf einer Länge 
von ca. 250 m ein Lückenschluss erforderlich. Zudem sollten die querenden Ablau f-
rinnen anders gestaltet werden, um Sturzgefahren zu vermeiden.  

http://www.openstreetmap.org/
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Als Hauptverbindung auf dem Hochplateau fungiert die B 281. Diese bildet auch für 
den Radverkehr die kürzeste sowie strukturell und top ographisch effektivste Route 
zwischen dem Kernbereich des Städtedreiecks und dem Ortsteil Schmiedefeld. Hi n-
zu kommt, dass im Trassenverlauf verschiedene Verbindungen (Schmiedefeld Ȁ 
Reichmannsdorf, Arnsgreuth -  Kleingeschwenda) auch für den Alltagsverkehr rele-
vant sind. Entsprechend sollte entlang der  B 281 zwischen Arnsgreuth und Schmi e-
defeld ein straßenbegleitender Geh -  und Radweg bzw. eine getrennte Radve r-
kehr sinfrastruktur geschaffen werden. Wobei zwischen Arnsgreuth und Hohene i-
che eine rückwärtige, in Richtung Süden abgesetzte Führung über Kleingeschwe n-
da sinnvoll wäre.  

Im Bereich der Ortslagen bewegen sich die Verkehrsaufkommen im Grenzbereich 
zur Teilseparation. Aufgrund der begrenzten Flächenverfügbarkeiten ist diese j e-
doch kaum umsetzbar. Entsprech end sollten die Möglichkeiten zur Reduzierung der 
zulässigen Höchstgeschwindigkeiten (siehe 7.5.5) geprüft werden. Dies betrifft in s-
besondere den Ortsteil Reichmannsdorf. Hier sind durch den kurvigen Straßenve r-
lauf sowie die schmalen Seitenbereiche ohnehin weitere Einschränkungen für den 
Fußverkehr sowie in Bezug auf die Sichtverhältnisse vorhanden.  

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

Auch für den ÖPNV fungiert die B 281 als Haupterschließungsachse im Bereich d er 
Saalfelder Höhe. Die hier stündlich verkehrende Buslinie  405  bietet bereits heute 
regelmäßige und stabile Verbindungen von und nach Saalfeld/Saale. Durch eine 
Schaffung von Radabstellmöglichkeiten 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 Erhöhung der E r-
schließungswirkung möglich. Damit wird gleichzeitig das ÖPNV -Angebot auf der 
Hauptachse gestärkt.  

7.5 Allgemeine Aspekte der Radverkehrsförderung  

Nachfolgend werden verschiedene Aspekte zur Radverkehrsförderung, welche 
teilweise bei den stadtspezifischen Maßnahmen be reits genannt worden sind, fac h-
planerisch weiter vertieft. Darüber hinaus enthält der Maßnahmenbaustein ve r-
schiedene weitere allgemeine bzw. gesamtstädtische Handlungsfelder zur Förd e-
ʿ˿ɫȵ ǜǪˈ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿˈ Ȓɥ ʸŁȚƟǜȚǪǜʿǪȒǪǉȖ Ɩɥ ŁƖƖȘǪƻɿȵǪɫʺǔ  

7.5.1 Aufhebung der Benutzungspflich t  

Gemäß der Verwaltungsvorschrift zu § 2 Absatz 4 Satz 2 Straßenverkehrsordnung 
dürfen benutzungspflichtige Radwege  
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ʸǽɫ˿ʿ ǜɿʿȚ ƖɫȵǪɿʿǜɫǪȚ ̷ǪʿǜǪɫǗ ̷ɿ Ǫˈ ǜȒǪ ŲǪʿȖǪȐʿˈˈȒǉȐǪʿȐǪȒȚ ɿǜǪʿ ǜǪʿ ŲǪʿȖǪȐʿˈƖb-
ȘƖ˿Ȋ ǪʿȊɿʿǜǪʿɫǔʺ (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geändert November 
2021). 

Nach gängiger Rechtsprechung bedarf es hierfür einer über das Normalmaß hi n-
ausgehenden gesteigerten Gefahrenlage. Die Trennung der Verkehrsarten zur G e-
währleistung der Flüssigkeit des Kfz -Verkehrs ist dafür kein ausreichender Grund.  

Eine Benutzungspflicht ist in der Regel dann geboten, wenn gemäß den Vorgaben 
in den ERA eine Separation des Radverkehrs empfohlen wird (rot markierter B e-
reich in Abb. 30 auf Seite 43). Bei einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 
50 km/h ist dies ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 9.000 Ȁ 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. Während diese außerorts 
die Regellösung darstellen, ist deren Anwendung innerorts stark reglementiert. In 
der Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung wird hierzu in Bezug auf 
§ 2 StVO ausgeführt:  

ʸʋǔ YȒǪ GǪɫ˿Ț̖˿ɫȵ ̶ɿɫ Ȓɫ ¦ƖȐʿȚʿȒǉȐȚ˿ɫȵ ȘȒɫȖˈ ƖɫȵǪȘǪȵȚǪɫ ĳƖǜ̷ǪȵǪɫ Ȓɫ ½ǪȵǪɫʿȒǉh-
tung ist insbesondere innerhalb geschlossener Ortschaften mit besonderen Gefa h-
ren verbunden und soll deshalb grundsätzlich nicht angeordnet werden.  

2. Auf bau lich angelegten Radwegen kann nach sorgfältiger Prüfung die Benu t-
zungspflicht auch für den Radverkehr in Gegenrichtung mit Zeichen 237, 240 oder 
˷Ȭʋ ɿǜǪʿ ǪȒɫ GǪɫ˿Ț̖˿ɫȵˈʿǪǉȐȚ ǜ˿ʿǉȐ ǜƖˈ ƌ˿ˈƖȚ̖̖ǪȒǉȐǪɫ ʸĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿ ȊʿǪȒʵ ʢʋ͉˷˷-10) 
angeordnet werden.  

3. Eine Benutzungspflicht kommt in der Regel außerhalb geschlossener Ortscha f-
ten, ein Benutzungsrecht innerhalb geschlossener Ortschaften ausnahmsweise in 
GǪȚʿƖǉȐȚǔʺ (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geändert November 2021)  

Hintergrund hierfür bilden die innerorts deutlich erhöhten Konfliktpotenziale mit 
dem Fußverkehr sowie an Knotenpunkten bzw. Ein -  und Ausfahren.  Unabhängig 
von der Benutzungspflicht sollte entsprechend eine konsequente Roteinfärbung 
der Furten bzw. perspe ktivisch eine Umgestaltung zu Gehwegüberfahrten erfolgen 
(siehe Kapitel 7.5.3). 

7.5.2 Ausweisung von Nutzungsrechten  auf gemeinsamen Flächen  

Für Flächen, welche von Fuß -  und Radverkehr gemeinsam genutzt werden, stellt 
sich im Rahmen der Aufhebung der Benutzungspflicht vielfa ch die Frage, wie ein 
Nutzungsrecht für den Radverkehr kenntlich gemacht werden kann. Bisher wurde 
in solchen Fällen in der Regel eine Beschilderung des Gehweges mit dem Zusatzze i-
ǉȐǪɫ ʸĳƖǜ ȊʿǪȒʺ ̶ɿʿȵǪɫɿɥɥǪɫǔ Ñɫ ǜǪɫ cʿȘƟ˿ȚǪʿ˿ɫȵǪɫ ǜǪʿ ŁȚʿƖȻǪɫ̶ǪʿȖǪȐʿˈɿʿǜɫ˿ɫȵ 
̖˿ɥ ƌǪȒǉȐǪɫ ˷˭ɱ ʸ½ǪȐ̷Ǫȵʺ ȐǪȒȻȚ ǪˈǓ  
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ʸÑˈȚ ǜ˿ʿǉȐ ƌ˿ˈƖȚ̖̖ǪȒǉȐǪɫ ǜȒǪ GǪɫ˿Ț̖˿ɫȵ ǪȒɫǪˈ ½ǪȐ̷ǪȵǪˈ Ȋ̄ʿ ǪȒɫǪ ƖɫǜǪʿǪ ŲǪʿȖǪȐʿs-
art erlaubt, muss diese auf den Fußgängerverkehr Rücksicht nehmen. Der Fußgä n-
gerverkehr darf weder gefährdet noch behindert werden. Wenn nötig  muss der 
¦ƖȐʿ̶ǪʿȖǪȐʿ ̷ƖʿȚǪɫː Ǫʿ ǜƖʿȊ ɫ˿ʿ ɥȒȚ ŁǉȐʿȒȚȚȵǪˈǉȐ̷ȒɫǜȒȵȖǪȒȚ ȊƖȐʿǪɫǔʺ 
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geändert November 2021)  

Durch die Einschränkungen bezüglich des zulässigen Geschwindigkeitsniveaus b il-
det die Gehwegfreigabe jedoch keine effektive Maßnahme zur Förderung 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.  

Zur Gewährleistung eines Nutzungsrechtes für den Radverkehr auf 
längeren A bschnitten ist die Gehwegfreigabe nicht geeignet. Hier sollte 
das Nutzungsrecht stattdessen durch eine Markierung von Pikt o-
grammen auf dem Gehweg verdeu t licht werden. Eine entsp rechende 
Regelung wird beispielsweise in Nordrhein -Westfalen  bereits seit län-
gerem  genutzt. Im Rahmen der letzten Novellierung wurde die Marki e-

rungslösung auch in die Verwaltungsvorschriften zur Straßenve rkehrsordnung 
aufgenommen. Hier heißt es nunmehr:  

ʸ½ǪɥǪȒɫˈƖɥǪ ½ǪȐ- und Radwege ohne Benutzungspflicht können durch Aufbri n-
ȵ˿ɫȵ ǜǪʿ ŁȒɫɫƻȒȘǜǪʿ ʸ¦˿ȻȵƟɫȵǪʿʺ ˿ɫǜ ʸĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿʺ ȵǪȖǪɫɫ̖ǪȒǉȐɫǪȚ ̷ǪʿǜǪɫǔʺ 
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geändert November 2021)   

7.5.3 Straßenra um-  und Knotenpunktgestaltung  

Im Hauptstraßennetz, wie auch im Verlauf der Erschließungs -  und Anliegerstraßen, 
ist eine städtebauliche Gestaltung der Straßenräume notwendig, welche sich an den 
Vorgaben der Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen RASt (FGSV, 2006) orien-
tiert. In diesen wird einleitend festgehalten:  

ʸįȘƖɫ˿ɫȵ ˿ɫǜ cɫȚ̷˿ʿȊ ̶ɿɫ ŁȚƖǜȚˈȚʿƖȻǪɫ ɥ̄ˈˈǪɫ ˈȒǉȐ Ɩɫ ƌȒǪȘˈȚǪȘȘ˿ɫȵǪɫ ɿʿȒǪɫȚȒǪʿǪɫǗ 
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionsfähigkeit der Städte und Gemeinden 
ergeben und eine ausgewogene Berücksichtigung aller Nutzungsansprüche an den 
Straßenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach Ȁ vor allem in Innenstädten Ȁ not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die 
Ansprüche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fußgänger -  
˿ɫǜ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿ ˈɿ̷ȒǪ ǜǪɫ ʄȊȊǪɫȚȘȒǉȐǪɫ įǪʿˈɿɫǪɫ̶ǪʿȖǪȐʿ ̖˿ ȊʄʿǜǪʿɫǔʺ (FGSV, 2006) 

In verschiedenen Hauptstraßenabschnitten ist eine Umsetzung von modernen 
Radverkehrsanlagen im Bestand nicht möglich. Hier bedarf es einer komplexen 
Umgestaltung des Straßenraumes. Im Rahmen der konkreten Planungen sind 
komplexe Nutzungs -  und Gestaltungsanforderungen anhand der jeweiligen örtl i-
chen Rahmenbedingungen zu diskutieren. Die anlagenspezifischen Vor -  und Nach-
teile der unterschiedlichen Führungsformen für den Radverkehr (siehe Kapitel 6) 
sind dabei zu berücksichtigen.  
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Darüber hinaus  bedarf es auch im Erschließungs -  und Nebenstraßennetz einer 
durchgehenden Berücksichtigung der Nutzungsanforderungen des Radverkehrs. 
Daher sollten generelle Vorgaben für die Straßenraumgestaltung im nachgeordn e-
ten Straßennetz erarbeitet und anschließend kontinuierlich umgesetzt werden.  

Die Straßenraumgestaltung muss sich hier an den Zielstellungen der Verkehrsber u-
higung orientieren. Damit können die Wohnqualität erhöht und die Straßenräume 
als Orte für Aufenthalt und Kommunikation gestärkt werden. Wichti g ist dabei, 
dass die befestigten Flächen unter Berücksichtigung der verkehrlichen Anford e-
rungen nicht so breit wie möglich, sondern nur so breit wie nötig dimensioniert 
werden. Eine besondere Bedeutung hat die Gestaltung der Knotenpunkte. Hier b e-
darf es gestalterischer Maßnahmen zur Erhöhung der Aufmerksamkeit und damit 
zur Reduzierung von Konfliktpotenzialen. Parallel ergibt sich eine geschwindi g-
keitsdämpfende Wirkung. Diese ist flächenhaft anzustreben und kann durch einen 
wiederkehrenden Einsatz der Gest altungselemente erreicht werden.  

Generell sollte insbesondere im Hauptstraßennetz im Rahmen des Umbaus und der 
Sanierung von Knotenpunkten auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehr s-
führung und Vorfahrtregelung geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet  Sicher-
heit. Die Nutzungsanforderungen aller Verkehrsteilnehmer sind zu berücksichtigen. 
Der Radverkehr sollte im Sichtfeld des Kfz -Verkehrs geführt werden. Zudem bedarf 
es sicherer Querungsmöglichkeiten sowohl für den Rad -  als auch für den Fußve r-
kehr.  

 

  
Abb. 45 Beispiele für Gehwegüberfahrten bzw. radfreundliche Ein -  und Ausfahrten  

Darüber hinaus ist für die Abgrenzung zum Haupt -  und Erschließungsstraßennetz 
eine konsequente Umgestaltung der Zufahrten in das Anliegerstraßennetz zu  Geh-
wegüberfahrten zu empfehlen (siehe Abb. 45 links). Dadurch wird die Bevorrecht i-
gung des Rad-  und Fußverkehrs gegenüber den abbiegenden Kfz noch besser ver-
deutlicht. Es ergeben sich positive Effekte hinsichtlich der Barrierefreiheit sowie b e-
züglich der Verkehrssicherheit.  

Auch bei Grundstückszufahrten sind die Belange des Radverkehrs zu berücksicht i-
gen. Der Radweg sollte hier möglichst ohne Höhenv ersatz geführt werden. Der H ö-
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henunterschied zur Fahrbahn kann über den Sicherheitstrennstreifen ausgeglichen 
werden (siehe Abb. 45 rechts).  

7.5.4 Ortseingangs gestaltung  

Im Übergangsbereich zwischen Außerortsabschnitten und angebauten, innerörtl i-
chen Gebieten ist häufig eine Verschleppung der außerorts zulässigen Geschwi n-
digkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben sich 
auch für de n Radverkehr erhöhte Konfliktpotenziale. Dies ist insbesondere dann 
der Fall, wenn im Ortseingangsbereich der außerorts in der Regel einseitig verla u-
fende Geh-  und Radweg aufgelöst und in richtungsgetrennte Radverkehrsanlagen 
überführt wird.  

 

  

Abb. 46 Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz bzw. Fahrbahneinengung  

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

» Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz (Standardlösung, 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 örtlichen Rahmenbedingungen ist im Einzelfall die g e-
eignetste Variante für die Ortseingangsgestaltung auszuwählen. 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 zulässigen Höchstgeschwindigkeit  

In verschiedenen  Straßenabschnitten im Untersuchungsgebiet ist unter Berüc 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 für den Radverkehr ist hier aus verkehrsplanerischer 
Sicht eine Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeiten denkbar bzw. zu 
prüfen .  

Ausgangspunkt bildet § 45 StVO. Hier wird ausgeführt:  

ʸYȒǪ ŁȚʿƖȻǪɫ̶ǪʿȖǪȐʿˈƻǪȐʄʿǜǪɫ Ȗʄnnen die Benutzung bestimmter Straßen oder 
Straßenstrecken aus Gründen der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschrä n-
ȖǪɫ ɿǜǪʿ ̶ǪʿƻȒǪȚǪɫ ˿ɫǜ ǜǪɫ ŲǪʿȖǪȐʿ ˿ɥȘǪȒȚǪɫǔ ǃǽǅ ̷Ǫɫɫ Ɩ˿Ȋ ½ʿ˿ɫǜ ǜǪʿ ƻǪˈɿɫǜǪʿǪɫ 
örtlichen Verhältnisse eine Gefahrenlage besteht, die das  allgemeine Risiko einer 
GǪǪȒɫȚʿƟǉȐȚȒȵ˿ɫȵ ǃǽǅ ǪʿȐǪƻȘȒǉȐ ̄ƻǪʿˈȚǪȒȵȚǔʺ (Bundesrepublick Deutschland, 2013 
zuletzt geändert 2021)  

Im BLFA-StVO wurde in der Sitzung am 25./ 26.09.2018 im Zusammenhang mit der 
radverkehrsfreun dlichen Überarbeitung der StVO von der Vorsitzenden ausg e-
führt, dass mit Bezug auf § 45 Abs. 9 StVO unter dem Aspekt der Abwicklung eines 
verkehrssicheren Verkehrsablaufes auf Hauptverkehrsstraßen beim Fehlen einer 
Radverkehrsführung die Anordnung einer Ge schwindigkeitsbegrenzung als mögl i-
che Maßnahme in Frage kommt.  

Darüber hinaus sind mit der Novellierung der VwV -StVO im November 2021 die 
Prämissen für eine Stärkung der Verkehrssicherheit in §1 wie folgt konkretisiert 
worden:  

ʸǃǽǅ čƻǪʿˈȚǪˈ ƌȒǪȘ ȒˈȚ ǜƖƻǪȒ ǜȒǪ ŲǪʿȖǪȐʿˈˈȒǉȐǪʿȐǪȒȚǔ ÊȒǪʿƻǪȒ ȒˈȚ ǜȒǪ ʸŲȒˈȒɿɫ ƌǪʿɿʺ ʢȖǪi-
ne Verkehrsunfälle mit Todesfolge oder schweren Personenschäden) Grundlage a l-
ȘǪʿ ̶ǪʿȖǪȐʿȘȒǉȐǪɫ þƖȻɫƖȐɥǪɫǔʺ (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt 
geändert November  2021) 

Abseits des Hauptstraßennetzes sollte das zulässige Geschwindigkeitsniveau an 
den Zielstellungen der Verkehrsberuhigung orientiert sein. Im § 39 der StVO heißt 
es hierzu: 

ʸʢʋƖʤ ÑɫɫǪʿȐƖȘƻ ȵǪˈǉȐȘɿˈˈǪɫǪʿ čʿȚˈǉȐƖȊȚǪɫ ȒˈȚ ƖƻˈǪȒȚˈ ǜǪʿ ŲɿʿȊƖȐʿȚˈȚʿƖȻǪɫ ʢƌǪȒǉȐǪɫ 
306) mit der Anordnung von Tempo 30 -ƌɿɫǪɫ ʢƌǪȒǉȐǪɫ ˷˓Ȭǔʋʤ ̖˿ ʿǪǉȐɫǪɫǔʺ 
(Bundesrepublick Deutschland, 2013 zuletzt geändert 2021)  

Darüber hinaus dienen Tempo -30-Zonen gemäß den Verwaltungsvorschrift en zur 
Straßenverkehrsordnung  

 ʸǃǽǅ ̶ɿʿʿƖɫȵȒȵ ǜǪɥ ŁǉȐ˿Ț̖ ǜǪʿ ŴɿȐɫƻǪ̶ʄȘȖǪʿ˿ɫȵ ˈɿ̷ȒǪ ǜǪʿ ¦˿ȻȵƟɫȵǪʿ ˿ɫǜ ¦ƖȐr-
radfahrer ǔʺ (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geändert November 2021)  

In der Straßenverkehrsordnung heißt es hierzu:  

ʸʢʋǉʤ YȒǪ ŁȚʿƖȻǪɫ̶ǪʿȖǪȐʿˈƻǪȐʄʿǜǪɫ ɿʿǜɫǪɫ ȊǪʿɫǪʿ ȒɫɫǪʿȐƖȘƻ ȵǪˈǉȐȘɿˈˈǪɫǪʿ čʿt-
schaften, insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher Fußgänger -  und 
Fahrradverkehrsdichte sowie  hohem Querungsbedarf, Tempo 30 -Zonen im Einve r-






































