DREIKLANG SAALFELD
RUDOLSTAD

i + - o ; B

Interkommunales Radwegekonzept
»Stadtedreieck am Saalebogen”

Abschlussbericht
Stand 20.12.2022

SVUDresden



Titel:

Auftraggeber:

Auftragnehmer:

Verfasser:

Stand:

Interkommunales Radwegekonzept
»Stadtedreieck am Saalebogen*

Stadte Bad Blankenburg, Rudolstadt und Saalfeld/Saale

SVU Dresden

Stadt - Verkehr - Umwelt

Biliroinhaber: Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld
Wachsbleichstral3e 25, 01067 Dresden
Fon: 0351-422 11 96,

Fax: 0351-422 1198

Mail: info@svu-dresden.de

Web: www.svu-dresden.de

Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld
David Pfitzner

20. Dezember 2022


mailto:info@svu-dresden.de
http://www.svu-dresden.de/

Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen” 3
Inhalt

Abbildungsverzeichnis 5
Tabellenverzeichnis 7
Anlagenverzeichnis 7
Abkirzungsverzeichnis 8
1 Veranlassung / Zielstellung 10
2 Vorgehensweise / Konzeptablauf 10
3 Bestands- und Konfliktanalyse 11
3.1 Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur 11
3.2  Stadtedreieckverkniipfungen / Nutzergruppen 12
3.3 Charakteristik des Bestandsnetzes 14
3317 Interkommunale Verknlipfungen im Stadtedreieck 14
332 Radverkehr an zentralen OPNV-Schnittstellen 17
333 Radtourismus und Freizeitradverkehr 19
334 Bestandssituation in Bad Blankenburg 20
335 Bestandssituation in Rudol/stadt 22
336 Bestandssituation in Saalfeld/Saale 25
3.4  Unfélle mit Beteiligung des Radverkehrs 27
35 Ergebnisse der Biirgerbefragung 30
4 Leitbild 38
4.1 Bedeutung des Fahrrades fiir die Mobilitat 38
42  Ubergeordnete Zielstellungen 38
4.3  Leitlinien zur Forderung des Radverkehrs 39
5 Radverkehrsnetz 40
5.1 Methodik 40
5.2 Malsgebende Quellen und Ziele / Wunschliniennetz 40
53 Radroutennetz 41
6 Grundsatze der Radverkehrsfdorderung 43
7 Mallnahmenkonzept 48
7.1 Weiterentwicklung der Hauptverbindungsachsen im Stadtedreieck 48
7.2 Gezielte Malsnahmen in Bad Blankenburg 57
7217 Weiterfiihrung Radwegverbindung ehemalige Bahntrasse 57
722 Fahrbahnoberflachensanierung / Ausbau von Verbindungen 57
723 Anpassung der touristischen Wegefiifirung 59
724 Verkehrsorganisatorische Malsnahimen 60
725 Umagestaltung Ortsdurchfahrt Bad Blankenburg (B 88) 61
7.3 Gezielte Malsnahmen in Rudolstadt 62

SVUDresden



4 Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen”
7317 Kleinteilige Netzerganzungen / Optimierungen in Schwarza 62
732 Verkehrsorganisatorische Malsnahmen / Fahrradstralsen 64
733 Aufwertung Preilipper Stralse fiir den Radverkehr 66
734 Optimierung der Innenstadt- / Bahnhofsverknlipfung 67
735 Anpassung der touristischen Wegefiifirung 69
736 Ausbau von Verbindungen / VVerbesserung Ortsteilanbindungen 69
7.4  Gezielte Malsnahmen in Saalfeld/Saale 70
7.4.1 Umsetzung des stidtischen Radverkehrskonzeptes 70
742 Anpassung Stralsenraumaufteilung Friedensstralse 70
74.3 Fahrbahnoberflichensanierung / Ausbau von Verbindungen 71
74.4 Verkehrsorganisatorische Malsnafimen 72
745 Malsnahmen im Bereich Saalfelder Héhe 72
7.5 Allgemeine Aspekte der Radverkehrsforderung 74
7517 Aurfhebung der Benutzungspflicht 74
752 Ausweisung von Nutzungsrechten auf gemeinsamen Flachen 75
753 Stralsenraum- und Knotenpunktgestaltung 76
754 Ortseingangsgestaltung 78
755 Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit 78
756 Freigabe von Einbahnstrallen 80
757 Ausweisung von Fahrradstrallen 81
758 Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberfldchen 82
759 Nutzung von forstwirtschaftlichen Wegen 83
7510 Verbesserung der Radabstellmoglichkeiten 84
7571 Malsnahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen 86
7512  Systematische Radverkehrsforderung 87
8 Malnahmenzusammenfassung und Priorisierung 90
9 Wirkungseinschatzung 91
10 Controllingkonzept 94
11 Zusammenfassung / Fazit 95
Literaturverzeichnis 97

SVUDresden



Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen” 5
Abbildungsverzeichnis
ABB.1  UBERSICHT ZU DEN STADTEDREIECKVERBINDUNGEN .......ooooveeeeeeeereeseseeseeeeesseeenne 13
ABB.2 PENDLER INNERHALB DES STADTEDREIECKS........coeviveeeeeeeeeiesseesaesee s sessesassssesaenans 13
ABB.3 BESTANDSSITUATION SAALERADWEG (REMSCHUTZ — SCHWARZA).......ovvrverrrrrrrrens 14
ABB.4 BESTANDSSITUATION VERBINDUNG BAD BLANKENBURG - SCHWARZA...........cooue.... 15
ABB.5 FAHRBAHNOBERFLACHENDEFIZITE AUF WICHTIGEN INTERKOMMUNALEN
VERBINDUNGEN ......oouiviteieeiacistete s st tesaesas st as s s sses s s s ssesassss s sesaesasssnsessesans 16
ABB.6 FEHLENDE RADVERKEHRSANLAGEN IM ZUGE WICHTIGER INTERKOMMUNALER
HAUPTSTRABEN.......oucvuitieeieciectesteeae e sssesaeses s s ssessesas s s sesssssssss s s s sassasssssessssassessssesanes 16
ABB.7 RADABSTELLMOGLICHKEITEN AN DEN BAHNHOFEN — POSITIVE BEISPIELE................. 17
ABB.8 RADABSTELLMOGLICHKEITEN AN DEN BAHNHOFEN — NEGATIVE BEISPIELE................ 18
ABB.9 TOURISTISCHE RADWANDERWEGE IM UNTERSUCHUNGSGEBIET.......cvreererrerereerrenene 19
ABB.10 RADVERKEHRSANLAGEN IM VERLAUF DER B 88 IN BAD BLANKENBURG................... 20
ABB.11 VERBINDUNG BAHRINGSTR. / AM FRIEDHOF / ZUR MUHLENQUELLE IN BAD
BLANKENBURG ......eveeveeeeeeieeecsesaeeeesessessesassessessessesassasssasssssasssssesasssssassnssssssassasssssssssanes 21
ABB.12 OBERFLACHENDEFIZITE IN BAD BLANKENBURG ......cvueveeeeeeceecteseesseesseseeeae s sessesaens 22
ABB.13 FEHLENDE RADVERKEHRSANLAGEN IM VERLAUF DER BUNDESSTRAREN IN
RUDOLSTADT ...ttt etesae et saee s se s sesssssssas s sessessssas s ssssssassassssesaneans 22
ABB. 14 BESTANDSSITUATION BAHNQUERUNGEN IN RUDOLSTADT ....ooovuveerreereereeeeieeeieeeanns 23
ABB.15 BESTANDSSITUATION MUHLENRADWEG SAALE — [LM IN RUDOLSTADT ......cccvrueeeee 24
ABB.16 BESTANDSSITUATION BREITSCHEIDSTRARE IN RUDOLSTADT .....ovuverrrrceeec e 24
ABB.17 OBERFLACHENZUSTAND UNBEFESTIGTER WEGE BEREICH SAALFELDER HOHE......... 26
ABB.18 BESTANDSSITUATION B 2811M BEREICH SAALFELDER HOHE ........covvrvrrrierrrienee. 27
ABB.19 RADVERKEHRSUNFALLE NACH UNFALLTYPEN UND STADTEN (2016 BIS 2020).......29
ABB. 20: RADVERKEHRSUNFALLE KERNBEREICH DES STADTEDREIECKES ......ocvrvereererenranennennes 30
ABB. 21 VERTEILUNG AUF DIE EINZELNEN STADTE BZW. ALTERSVERTEILUNG..........evererreeeee. 31
ABB. 22 HAUFIGKEIT DER FAHRRADNUTZUNG DER TEILNEHMENDEN ......coevrvrrreerecreeeceeenes 32
ABB. 23 DURCHSCHNITTLICHE TAGLICH ZURUCKGELEGTE ENTFERNUNG DER
TEILNEHMENDEN .......ooititeeeeeeicteeteeaesae s tesaesaesasss s sessesae s ssessesss s sssessesassassssessesanes 32
ABB. 24 NUTZUNGSHAUFIGKEIT NACH WEGEZWECK........oveveeeeeeeeeeeieesesseeae s sessessesaesssessessenan. 33
ABB. 25 EINSCHATZUNG DER BESTANDSSITUATION DURCH DIE TEILNEHMENDEN.................. 34
ABB.26 RELEVANZ STADTEDREIECKVERBINDUNGEN / HAUPTSACHLICH GENUTZTES
VERKEHRSMITTEL «.cocveveveeeeieceeeteesesaesssessessessssssessesaesassssessesassasssssessessssassessessesassessessssans 35
ABB. 27 EINSCHATZUNG DER RADVERKEHRSINFRASTRUKTUR DER
STADTEDREIECKVERBINDUNGEN .....cvuvecteecvectcteeeeeaesessessessesassessessesae s sssessesassassessesaeeas 35
ABB. 28 NUTZUNGSHAUFIGKEIT DER STADTEDREIECKVERBINDUNGEN MIT DEM FAHRRAD ... 36

SVUDresden



6 Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen”

ABB. 29 POTENZIALE EINER HAUFIGEREN NUTZUNG DER STADTEDREIECKVERBINDUNGEN ... 37
ABB. 30 REGELEINSATZBEREICHE VON RADVERKEHRSANLAGEN GEMAR ERA...........covvrueeee. 43
ABB. 31 ROUTENVARIANTEN FUR DEN HAUPTVERKNUPFUNGSBEREICH IM STADTEDREIECK .52
ABB. 32 ROUTENVARIANTEN FUR DEN VERKNUPFUNGSBEREICH BAD BLANKENBURG........... 54
ABB. 33 ROUTENVARIANTEN FUR DEN VERKNUPFUNGSBEREICH RUDOLSTADT ....cvovuvererennnnes 54
ABB. 34 HANDLUNGSEMPFEHLUNG ZU DEN INTERKOMMUNALEN HAUPTVERBINDUNGEN ... 56
ABB. 35 AUSBAU- UND OBERFLACHENSANIERUNGSMARBNAHMEN BAD BLANKENBURG ....... 58
ABB. 36 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN TOURISTISCHE RADWEGE IN BAD BLANKENBURG...... 59
ABB. 37 VERKEHRSORGANISATORISCHE MABNAHMEN IN BAD BLANKENBURG .........cceeueunee. 61
ABB. 38 KLEINTEILIGE NETZERGANZUNGEN BZW. OPTIMIERUNGEN IM BEREICH SCHWARZA 64
ABB. 39 HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN ZUR AUSWEISUNG VON FAHRRADSTRAREN IN

RUDOLSTADT «.eoeeeeceeteeeeeeeeeeee e sses s s ssa s s sae s s sas s sesaesassas s ssessssasssassesanes 65
ABB. 40 UBERSICHT ZUR NETZBEDEUTUNG DER PREILIPPER STRARE .......ccoveereeeeeeeeeseeennne. 66
ABB. 41 OPTIMIERUNG DER INNENSTADT- / BAHNHOFSVERKNUPFUNG RUDOLSTADT ......... 68
ABB. 42: BEISPIEL UBERBREITE MISCHSPUR........oueveueeeeeeaeeeeseseseessssesse s sasssesssssessssassassssssssssssanes 71
ABB. 43 AUSBAU- UND OBERFLACHENSANIERUNGSMARBNAHMEN SAALFELD/SAALE.............. 72
ABB. 44 HAUPTAUFSTIEGSROUTEN ZUR SAALFELDER HOHE.........oueveeeeeeeeeecieeeeeeeeeeeveeaeeeeeans 73
ABB. 45 BEISPIELE FUR GEHWEGUBERFAHRTEN BZW. RADFREUNDLICHE EIN- UND

AUSFAHRTEN .....cooeeveeveteeee e veaesae s sessessesaesae s sessesassas s ssessesassasssasssssassassssessssassasssssesanes 77
ABB. 46 BEISPIELE ORTSEINGANGSGESTALTUNG MIT FAHRSTREIFENVERSATZ BZW.

FAHRBAHNEINENGUNG ......eoveeeeoeeeeeeceeesaeseessessessesssssesasssssssssssss s ssssssssssssssssasssssssssessnsens 78
ABB. 47 GESTALTUNGSBEISPIELE FAHRRADSTRABEN..........cvueveererieereeeesaessessssessassassaessessssessens 81
ABB. 48 GESTALTUNGSBEISPIELE FAHRBAHNOBERFLACHENDIFFERENZIERUNG ..................... 82
ABB. 49: HINWEISBESCHILDERUNG FUR FORSTWIRTSCHAFTLICHE WEGE .....ovvveveeeerereerene. 84
ABB.50 RADABSTELLMOGLICHKEITEN IM UMFELD VON HALTESTELLEN........oorveereeeeeeeceenes 85
ABB.51 GESTALTUNGSBEISPIELE RADABSTELLMOGLICHKEITEN IM BEREICH VON BAHNHOFEN

........................................................................................................................................... 85
ABB. 52 BEISPIELE FUR DIE REDUZIERUNG VON KONFLIKTPOTENZIALEN AN POLLERN /

UMLAUFSPERREN ......courvuieieressssssesseessessssses s sassasssssss s s sassssssssssssssssssassasssssssnssnes 86
ABB. 53 BEISPIELE ZUR GESTALTUNG VON QUERUNGSBEREICHEN .......ouvverrerreeresereseeseneenaen. 87
ABB. 54 BEISPIEL INFORMATION DER OFFENTLICHKEIT IM STRARENRAUM..........voeeeeeeeenen.. 88
ABB. 55: MODAL-SPLIT NACH ENTFERNUNGSKLASSEN, SRV ,, MITTELZENTREN,

TOPOGRAFIE: HUGELIG" ..ottt s 92

ABB. 56: MODAL-SPLIT NACH ENTFERNUNGSKLASSEN, MIT UMSETZUNG DER MARNAHMEN 92

SVUDresden



Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen” 7

Tabellenverzeichnis

TAB.1: STADTSPEZIFISCHE KENNWERTE ZUM UNFALLGESCHEHEN (2017 - 2020)............... 28
TAB.2: FUHRUNGSFORMEN DES RADVERKEHRS ......coveeveeeeeeeseeeeeeeeeseeeeeeseseseeseseseeesseseseseeseeanes 44

Anlagenverzeichnis

Anlage 1 Haupt- und Nebenrouten (Zielnetz)
Anlage 2 Malinahmentabelle

SVUDresden



(

Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen'

Abkiirzungsverzeichnis

Abb.
AGFK-TH
AR

BfA
BLFA-StVO
BMDV
BMVBS
BVerwG
CO;
COze
DTV
ERA
EW
FGSV

H RSV
IR

Kfz

Lkw

LPI

MIV
OPNV
RAL
RASt
RIN
RSV
RVR
SrvV
StvO
Tab.
ThirWaldG
TITK

Abbildung

Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen in Thiiringen
Radroute aulserhalb bebauter Gebiete

Bundesagentur flir Arbeit

Bund-Lander Fachausschuss Stralsenverkehrsordnung
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bundesverwaltungsgericht

Kohlenstoffdioxid

COz-Aquivalente

Durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

Einwohner

Forschungsgesellschaft fiir StralRen und Verkehrswesen
Hinweisen zur Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
Radroute innerhalb bebauter Gebiete

Kraftfahrzeug

Lastkraftwagen

Landespolizeiinspektion

motorisierter Individualverkehr

Offentlicher Personennahverkehr

Richtlinien fiir die Anlage von Landstralden

Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralsen

Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung
Radschnellverbindungen

Radvorrangrout

System reprdsentativer Verkehrserhebungen
StralSenverkehrsordnung

Tabelle

Thiiringer Waldgesetz

Thiringisches Institut flir Textil- und Kunststoff-Forschung e.V.

SVUDresden



Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen” 9

TLBV Thiringer Landesamt fiir Bau und Verkehr

TLS Thiringer Landesamt fiir Statistik

TMIL Thiringer Ministerium fiir Infrastruktur und Landwirtschaft
TREMOD Transport Emission Model

TU Technische Universitat

UBA Umweltbundesamt

VwV Verwaltungsvorschrift

ZTV ING Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir In-
genieurbauten

SVUDresden



10 Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen”

1 Veranlassung / Zielstellung

Im Radverkehrskonzept 2.0 fiir den Freistaat Thiiringen wird unter dem Motto
»Thiringen steigt auf” einleitend unter anderem festgehalten: , Thiiringen soll fahr-
radfreundlicher werden - das ist unser Ziel." (TMIL, 2018). Hierzu ist sowohl in den
Stadten als auch im Stadt-Umland-Verkehr eine Verbesserung der Rahmenbedin-
gungen fiir den Radverkehr notwendig.

Das ,Stadtedreieck am Saalebogen" bildet einen bedeutenden Wirtschaftsraum in
der Region Ostthiringen. Durch die raumliche Nahe bestehen zwischen den Stad-
ten Bad Blankenburg, Rudolstadt und Saalfeld/Saale vielfaltige Austauschbezie-
hungen. Fiir diese wird das Fahrrad bisher lediglich vereinzelt bzw. vorrangig im
Freizeitverkehr genutzt.

Hier setzen die stadtelibergreifenden Planungen an. Mit dem interkommunalen
Radverkehrskonzept mochten die drei Stadte ein strategisches Handlungskonzept
zur Forderung des Radverkehrs erarbeiten lassen. Damit sollen der steigenden Be-
deutung des Radverkehrs Rechnung getragen und die daraus resultierenden Chan-
cen fiir eine zukunftsorientierte Mobilitat genutzt werden. Im Fokus stehen dabei
die Hauptverbindungen zwischen den drei Stadten sowie die Zugangsmaoglichkei-
ten zu den Bahnhofen als intermodale Schnittstellen.

Die hierfiir in Bad Blankenburg, Rudolstadt und Saalfeld/Saale notwendigen Veran-
derungen sollen im interkommunalen Radverkehrskonzept koordiniert, zusam-
mengefasst und priorisiert werden. Das Konzept fungiert entsprechend als eigen-
standige Handlungsstrategie zur Forderung des Radverkehrs im Stadtedreieck.
Diese soll zukiinftig als interkommunal abgestimmte strategische Entscheidungs-
grundlage fiir Politik und Verwaltung dienen und dazu beitragen, die Nutzeranteile
des Radverkehrs im , Stadtedreieck am Saalebogen* weiter zu erhohen.

Erreicht werden soll dies durch die Verbesserung der Bedingungen fiir den Radver-
kehr im Allgemeinen, die Schaffung zusatzlicher attraktiver Radrouten sowie den
Abbau von Konflikten und Sicherheitsdefiziten. Dabei steht vor allem die Radver-
kehrsinfrastruktur im Fokus.

2 Vorgehensweise / Konzeptablauf

Systematische Radverkehrsforderung besteht aus vielen Elementen. Im ersten Na-
tionalen Radverkehrsplan (BMVBS, 2002) wurde unterstrichen, dass Radverkehrs-
forderung mit System Uber das Radverkehrsnetz, Abstellanlagen, Schnittstellen mit
dem OPNV, Service, Marketing und Imagepflege bis hin zur Finanzierungspraxis
und Birgerbeteiligung geht. Die wichtigste Voraussetzung fiir die intensive Nut-
zung des Fahrrades im Alltagsverkehr ist dabei eine gute Radverkehrsinfrastruktur.

Zu Beginn der Konzepterstellung wurden der Bestand der Radverkehrsinfrastruk-
tur und vorhandene sowie potenzielle Konfliktbereiche analysiert. Hierbei fanden
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sowohl stadtspezifische als auch stadteiibergreifende Aspekte Berticksichtigung.
Ein wichtiger Schwerpunkt lag dabei auf den interkommunalen Verknilipfungen im
Schnittpunkt zwischen den drei Stadten.

Parallel wurde auf Basis der Quellen und Ziele im Untersuchungsgebiet sowie im
Umland ein Radroutennetz erarbeitet. Einen weiteren wichtigen Schwerpunkt bil-
dete die Entwicklung von Leitlinien zur Forderung des Radverkehrs im ,Stadtedrei-
eck am Saalebogen”.

Aufbauend darauf wurden konkrete Empfehlungen abgeleitet, wie Problem- und
Konfliktpunkte beseitigt und die interkommunalen Verknlipfungen gestarkt wer-
den konnen. Hierbei wurden die Anforderungen an eine moderne Radverkehrsfor-
derung gemals den Empfehlungen fiir die Anlage von Radverkehrsanlagen, ERA
(FGSV, 2010) berticksichtigt. Bei der abschlieSenden Priorisierung der Empfehlun-
gen war es wichtig, neben den finanziellen Auswirkungen die konkret in den einzel-
nen Bereichen aktuell bestehenden Nutzungseinschrankungen und Konfliktpoten-
ziale fiir den Radverkehr mit einzubeziehen.

Der generelle Untersuchungsraum des interkommunalen Radverkehrskonzeptes
beinhaltet jeweils das gesamte Stadtgebiet der Stadte Bad Blankenburg, Ru-
dolstadt und Saalfeld/Saale. Im Rahmen der verkehrsplanerisch-konzeptionellen
Betrachtungen liegt der Fokus jedoch schwerpunktmalSig auf den interkommuna-
len Hauptverbindungen, den touristisch relevanten Relationen sowie der Erreich-
barkeit der Bahnhofe. Das interkommunale Radverkehrskonzept fiir das , Stadte-
dreieck am Saalebogen” bildet entsprechend kein allumfassendes gesamtstadti-
sches Handlungskonzept fiir den Radverkehr fiir die einzelnen Stadte. Dennoch
werden neben den Schwerpunktbetrachtungen auch allgemeine Aspekte zur Rad-
verkehrsforderung erortert.

Zur gezielten inhaltlichen und fachlichen Abstimmung der bestehenden Probleme
und Konflikte, der Leitlinien sowie der Malsnahmen erfolgte prozessbegleitend ein
intensiver Informationsaustausch mit den Vertretern der drei Stadte. Hierbei wur-
den sowohl mehrere gemeinsame sowie auch jeweils zwei stadtspezifische Abstim-
mungstermine durchgefiihrt. Zudem erfolgte eine Zwischenvorstellung im Rat der
Blirgermeister sowie in den jeweiligen politischen Gremien.

3 Bestands- und Konfliktanalyse
3.1 Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur

Das ,,Stadtedreieck im Saalebogen" liegt am Ubergangsbereich von der Oberen zur
Mittleren Saale, eingebettet in die waldreichen Auslaufer des Thiiringer Schieferge-
birges. Obschon sich die Hauptsiedlungsbereiche auf das Saale- und Schwarzatal
konzentrieren, erstrecken sich die drei Stadtgebiete u. a. bedingt durch verschiede-
ne Eingemeindungen in den vergangenen Jahren auch bis weit in die angrenzenden
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Hohenlagen hinein. Die maximale Nord-Siid-Ausdehnung des Stadtedreiecks be-
tragt zwischen Schmiedefeld im Siiden und Treppendorf im Norden ca. 35 km. Zwi-
schen dem westlichsten Ortsteil Frobitz und dem Stadtteil Gorndorf liegt immerhin
eine Entfernung von ca. 17 km. Insgesamt leben ca. 60.000 Einwohner im Bereich
des , Stadtedreieckes am Saalebogen".

Als HaupterschlieSungsachsen innerhalb des Stadtedreiecks sowie zur Verknlip-
fung in der Region fungieren die Bundesstralsen B 85, B 88, B 90 und B 281. Alle
drei Stadte verfiigen lber einen Anschluss an das Schienennetz. Direkte Verbin-
dungen innerhalb des Stadtedreieckes bestehen zwischen Rudolstadt und Saal-
feld/Saale sowie Bad Blankenburg und Saalfeld/Saale. Die Eckverkehrsbeziehung
zwischen Rudolstadt und Bad Blankenburg wird durch den Bahnverkehr nicht be-
dient. Hier besteht jedoch eine direkte Busverbindung tber eine der beiden Stad-
tedreiecklinien.

3.2 Stadtedreieckverkniipfungen / Nutzergruppen

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

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

Bezogen auf die Verknilipfung der Ortskernbereiche ist entsprechend festzustellen,
dass auch bei optimalen Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr eine Nutzung
des Fahrrades fiir die entsprechenden Wege nicht fiir alle Nutzergruppen in Frage
kommen wird. Neben den direkten Verbindungen zwischen den drei Stadten sind
flir den Austausch innerhalb des Stadtedreieckes daher auch intermodale Fahrtbe-
ziehungen von zentraler Bedeutung. Das Fahrrad kann und sollte hierbei fiir die
Wege von und zum Bahnhof bzw. von und zu zentralen Bushaltestellen eine wichti-
ge Funktion einnehmen.

Darliber hinaus ist zu berticksichtigen, dass neben den in Abb. 1 dargestellten
schematischen Verknlipfungen eine Vielzahl weiterer Quelle-Ziel-Beziehungen in-
nerhalb des Stadtedreiecks existieren, welche deutlich kiirzere Wege aufweisen und
entsprechend entfernungstechnisch fiir 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 Frei-
zeitverkehr auch verschiedene weitere Nutzergruppen starker relevant.

Rudolstadt,
P a
(.( ’,,/ I“
/,’; Volkstedt \‘.
>4 k !
Bt
// H
/" 4 l “I
= Schwarza .’ 1 \ Rudolstadt - Saalfeld/Saale
~ 1 '\‘ Luftlinie 8,2 km
B;dB]ankenburg ) L ! Verbindung 1,5km
S 1 [o)
\ =y \ +40 %
\\ ~~ \
‘\\ - Rudolstadt - Bad Blankenburg
‘ ; Luftlinie 6,7 km
SNl ‘ Verbindung 9,6 km
: - 43 %
\\\ Saalfeld/Saale - Bad Blankenburg
™
. ) Luftlinie 8,0 km
\ Verbindung 1,2 km
= Saalfeld/Saale +40 %
Abb.1 Ubersicht zu den Stidtedreieckverbindungen
Kartengrundlage:

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

Als zentraler Verkniipfungspunkt flir den Radverkehr innerhalb des Stadtedreiecks
fungiert dabei der Bereich der Miindung der Schwarza in die Saale. Malsgebend sind
hierbei die topographischen Rahmenbedingungen. Durch diese ergibt sich eine
Blindelungswirkung. Diese betrifft einerseits die Pendlerverkehre. Zum anderen
handelt es sich auch um den zentralen Verkniipfungspunkt fiir Radtouristen sowie
den Freizeitradverkehr. Hier bindet der Schwarzatal-Radweg an den Saaleradweg

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

Rudolstadt

Bad Blankenburg

Saalfeld/Saale
Abb. 2 Pendler innerhalb des Stadtedreiecks
Quelle: (BfA, 2021)
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Insgesamt ist festzustellen, dass sich die Potenziale fiir den interkommunalen Rad-
verkehr im Stadtedreieck aus der Uberlagerung der unterschiedlichen Nutzergrup-
pen speisen. So pendeln taglich allein ca. 7.244 Einwohner zwischen den drei Stad-
ten zu ihren Arbeitsplatzen (siehe Abb. 2). Hinzu kommen Bildungspendler, Wege
zu Einkaufs- und Dienstleistungseinrichtungen etc. Eine weitere zentrale Nutzer-
gruppe bilden Radtouristen sowie Freizeitradverkehre. Entsprechend sind die Ver-
bindungen vom Kind bis zum Senior fiir alle Altersgruppen relevant.

Innerhalb der Stadtgebiete umfasst der flir den Radverkehr relevante Einzugsbe-
reich der Bahnhofe als zentrale intermodale Verknlipfungsstellen im Stadtedreieck,
jeweils das komplette Kernstadtgebiet. Entsprechend sind auch hier liber alle We-
gezwecke hinweg hohe Potenziale fiir eine Nutzung des Radverkehrs vorhanden.

3.3 Charakteristik des Bestandsnetzes

331 Interkommunale Verkniipfungen im Stadtedreieck

Der Miindungsbereich der Schwarza sowie die unmittelbar anschlieGenden Flussta-
ler bilden den Kernbereich fiir die interkommunalen Direktverbindungen im Stad-
tedreieck. Die Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr sind hier sehr unterschied-
lich.

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

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

Abb.3 Bestandssituation Saaleradweg (Remschiitz - Schwarza)
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Gunstige Ausgangsbedingungen bestehen fiir die Verbindung zwischen dem Ge-
werbegebiet Rudolstadter StralSe 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 Einbau-
ten vorhanden (siehe Abb. 4 Mitte und rechts), fiir welche Anpassungen bzw. Alter-
nativen zur Unterbindung einer Nutzung durch den Kfz-Verkehr (Hindernisse am
Fahrbahnrand, VergroBerung der Durchfahrtsbreiten, etc.) gepriift werden sollten.

Abb. 4 Bestandssituation Verbindung Bad Blankenburg - Schwarza

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

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

» Preilipper Stralse zwischen Schwarzamiindung und Adolf-Jass-Briicke, Oberfla-
chenschaden bzw. einseitig keine radverkehrstaugliche Oberflache

» Verbindungsweg zwischen Remschiitz und Schwarza in Verlangerung der Flori-
an-Geyer-StraflSe siidlich der Saale (siehe Abb. 5 Mitte), unbefestigte und un-
ebene Oberflachen

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

» Verbindungsweg zwischen Bad Blankenburg und Siedlung ,,Am Wasserwerk"
suidlich der Bahnstrecke, Oberflachenschaden

Dariiber hinaus bestehen auch fiir die Tangentialverbindung zwischen Rudolstadt
und Bad Blankenburg liber Zeigerheim Einschrankungen hinsichtlich der Oberfla-
chenqualitat. Gleiches gilt auch fiir verschiedene Wegeverbindungen zwischen
Saalfeld/Saale und Bad Blankenburg im Bereich der Saalfelder Hohe, beispielsweise
zwischen Unterwirbach, Oberwirbach und Braunsdorf.
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Abb. 5 Fahrbahnoberflachendefizite auf wichtigen interkommunalen Verbindungen

Ein weiteres generelles Problem bilden fehlende bzw. unzureichende Radverkehrs-
anlagen im Verlauf wichtiger interkommunaler HauptverkehrsstralGen. So ist bei-
spielsweise im Zuge der B 85 zwischen Schwarza und Saalfeld/Saale im AulSerorts-
bereich trotz Verkehrsaufkommen in Hohe von ca. 18.800 Kfz/24h (TLBV, 2015)
kein straBenbegleitender Radweg vorhanden (siehe Abb. 6 links). Auch weiterfiih-
rend im Verlauf der B 88 siidlich der Schwarzamiindung existiert aktuell keine Rad-
verkehrsinfrastruktur (siehe Abb. 6 Mitte). Angesichts von Verkehrsaufkommen
von ca. 6.700 Kfz/24h ist auch hier eine Mischnutzung flir den Radverkehr aktuell
mit erheblichen Konfliktpotenzialen verbunden.

Abb.6  fehlende Radverkehrsanlagen im Zuge wichtiger interkommunaler Hauptstralsen

Weitere Netzliicken und Problembereiche finden sich innerhalb der Stadte in den
Anschlussstralsenabschnitten. Dies betrifft beispielsweise in Rudolstadt die
Schwarzburger Stralde und die Breitscheidstralse. Hier ist keine bzw. keine durch-
gehende Radverkehrsinfrastruktur vorhanden. In der Stadt Saalfeld/Saale wird mit
dem Um- und Ausbau der Rudolstadter Stralse aktuell ein wichtiger Liickenschluss
hergestellt. Allerdings sind im Bereich des Meininger Hofes sowie der weiterfiihren-
den Friedensstral3e (siehe Abb. 6 rechts) bisher keine Angebotsverbesserungen ge-
plant. Angesichts der Nutzungsanforderungen des Radverkehrs ist die teilweise
vorhandene Freigabe des Gehweges nicht als ausreichend anzusehen.

Auch im Verlauf der Rudolstadter Strale in Bad Blankenburg sind die Rahmenbe-
dingungen fiir den Radverkehr nicht optimal. Hier ist im Innerortsbereich einseitig
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ein in beiden Richtungen benutzungspflichtiger Radweg vorhanden. Es existiert ei-
ne Vielzahl an Einmiindungen bzw. Ein- und Ausfahrten. Entsprechend hoch sind
die Gefahrdungspotenziale fiir den Radverkehr.

Insgesamt ist festzustellen, dass fiir die interkommunalen Direktverbindungen auf-
bauend auf dem vorhandenen Grundbestand weiterer Erganzungs- und Optimie-
rungsbedarf besteht. Vor allem die Verbindung zwischen Bad Blankenburg und
Saalfeld/Saale ist aktuell fiir den Alltagsradverkehr nicht attraktiv. Entweder miis-
sen deutliche Einschrankungen hinsichtlich der Oberflachenqualitat (Plattenstrale)
oder spiirbare Umwege (Nutzung des Saaleradweges) hingenommen werden. Bei
den Verbindungen zwischen Bad Blankenburg und Rudolstadt bestehen vor allem
hinsichtlich einer attraktiven und direkten Verkniipfung von Schwarza nach Volks-
tedt bzw. Rudolstadt weiter Handlungsnotwendigkeiten. Aufgrund des Saalerad-
weges sind die besten Grundvoraussetzungen im Bestand fiir die Verbindung zwi-
schen Rudolstadt und Saalfeld/Saale festzustellen. Jedoch sind auch hier vor allem
flir den Alltagsradverkehr weitere Entwicklungspotenziale vorhanden.

3.3.2 Radverkehr an zentralen OPNV-Schnittstellen

Einen weiteren Schwerpunkt fiir die interkommunalen Verkniipfungen im Radver-
kehr bilden die Bahnhofe als intermodale Schnittstellen. Auch hier sind im Bestand
deutliche Angebots- und Qualitatsunterschiede festzustellen.

An den Bahnhofen in Rudolstadt und Saalfeld/Saale sind teilweise attraktive witte-
rungsgeschiitzte Radabstellmoglichkeiten vorhanden (siehe Abb. 7). Allerdings gilt
dies nicht flir das gesamte Angebot. So sind parallel jeweils auch sog. ,,Felgenklem-
mer" vorzufinden. In Saalfeld/Saale betrifft dies die Stellplatze unmittelbar neben
dem Zugang zum Bahnhofsgebadude (siehe Abb. 8 links). Zudem bestehen hier fiir
den Uiberdachten Standort - bedingt durch die Lage an der AulRenflanke des Park-
platzes - Einschrankungen durch Umwege beim Zugang zum Bahnhof / Busbahn-
hof sowie hinsichtlich der sozialen Kontrolle / Diebstalsicherheit.
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Vollig unzureichend sind die Radabstellmoglichkeiten an den Bahnhofen in Bad
Blankenburg und Rudolstadt-Schwarza. In Bad Blankenburg sind lediglich zwolf
Abstellplatze als ,,Felgenklemmer" vorhanden, welche zudem den Gehweg im Zu-
gangsbereich zu den Bahnsteigen deutlich einschrénken (siehe Abb. 8 Mitte). Am
Bahnhof Rudolstadt-Schwarza sind weder auf der Ost- noch an der Westseite
Radabstellanlagen vorhanden (siehe Abb. 8 rechts).

Abb. 8 Radabstellmdglichkeiten an den Bahnhofen - negative Beispiele

Abschlielsbare Radabstellmoglichkeiten fiir hochwertige Fahrrader existieren aktu-
ell an keinem der Bahnhdfe im Stadtedreieck.

Neben den Radabstellmoglichkeiten bestehen vielfach weitere Probleme hinsicht-
lich der Erreichbarkeit der Bahnhofe bzw. in Bezug auf deren Verknlipfung mit dem
weiterfliihrenden Radverkehrsnetz. Auf der Westseite des Bahnhofes Rudolstadt-
Schwarza sind in Verlangerung der Friedrich-Engels-Stralde die Querungsbedin-
gungen Uber die Schwarzburger Stralse nicht optimal. In Rudolstadt selbst ergeben
sich Einschrankungen durch die Lage des Bahnhofes unmittelbar zwischen der
stark befahrenen B 85 / B 88 und der Saale. Aus Richtung Cumbach ergeben sich
daraus im Bestand deutliche Umwege fiir die Verbindungen vom und zum Bahnhof.
In Richtung Altstadt sind vor allem die Trennwirkungen durch die BundesstralSe
malsgebend. Mit dem Ausbau des Busbahnhofes am Rudolf-Herzer-Platz hat sich
die Erreichbarkeit jedoch bereits deutlich verbessert.

Auch in Bad Blankenburg verlauft die BundesstralSe unmittelbar am Bahnhof vor-
bei. Im Bereich des Knotenpunktes Bahnhofstralse / Wirbacher Stralse sind die Que-
rungsbedingungen nicht optimal. Die Querungsstelle im Ostlichen Knotenpunktarm
befindet sich ca. 80 m vom Kreuzungspunkt abgesetzt. Weiterhin ist auf der Bahn-
hofriickseite ausgehend vom Stralsenzug Zum Windorf kein Zugang zu den Bahn-
steigen moglich, obschon hier keine weiteren Bahngleise zusatzlich gequert werden
mussten.

Am Bahnhof in Saalfeld/Saale ergeben sich strukturell bedingt Probleme fiir die
Anbindung in Richtung Bahnhofstralse bzw. Altstadt. Ausgehend vom Bahnhof
wird vom Uberwiegenden Teil der Nutzer bis zur Lachebriicke die Parallelfahrbahn
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auf der Slidseite und im weiteren Verlauf unzulassigerweise der stidliche Gehweg
genutzt. Dies fiihrt insbesondere an der Einmiindung Hiittenstralse zu Konflikten.

3.3.3 Radtourismus und Freizeitradverkehr

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

Saaleradweg

Schwarzatal-Radweg
Saale-Orla-Radweg
Rinnetal-Radweg
Mihlenradweg Saale - [Im

Bergbauroute

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

http://www.openstreetmap.org/

Im Miindungsbereich 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 Radrouten dieselbe Trasse, bevor sie
getrennt dem jeweiligen Flusstal folgen. Der Schwarzatal-Radweg verlauft in Rich-
tung Stiden Uber eine Lange von insgesamt ca. 40 km bis Neuhaus am Rennweg
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und schlielst dort an den Rennsteigradweg an. Entlang des Rinnetals besteht hin-
gegen eine ruhige und attraktive Querverbindung zum limtal-Radweg.

Eine zweite Querverbindung zwischen Saale und llm besteht tiber den Miihlenrad-
weg Saale - Ilm, welche in Rudolstadt unweit des Bahnhofes vom Saaleradweg ab-
zweigt und Uber die Ortsteile der ehemaligen Gemeinde Remda-Teichel bei Grol3-
hettstedt an den Iimtal-Radweg anbindet.

Auch in Saalfeld/Saale zweigen zwei weitere touristische Radwege vom Saalerad-
weg ab. Der Saale-Orla-Weg bildet in Richtung Osten bis nach Polneck die Quer-
verbindung ins Orlatal. Bei der Bergbau-Radroute handelt es sich um einen regio-
nalen Themenradwanderweg, welcher mit Start und Ziel in Saalfeld/Saale als Rund-
weg mit einer Lange von ca. 24 km Uber Unterwellenborn, Konitz und Kamsdorf
flhrt.

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

3.3.4 Bestandssituation in Bad Blankenburg

Bad Blankenburg bildet die kleinste der Stadte im ,Stadtedreieck am Saalebogen®.
Die Siedlungsflachen sowie die Verkehrsnetzstruktur sind stark durch die topogra-
phischen Rahmenbedingungen gepragt.

Konigseer Stralse

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

Als zentrale innerstadtische ErschlieBungsachse fungiert die in Ost-West-Richtung
verlaufende B 88. Diese verfligt im Bereich der Ortsmitte Uiber keine gesonderten
Radverkehrsanlagen. Der Radverkehr wird hier durch die Altstadt gefiihrt. In den
ostlich und westlich anschlielsenden Abschnitten ist jeweils ein einseitiger Radweg
vorhanden, welcher in beiden Richtungen benutzungspflichtig ist. Entsprechende
Anlagen sollten gemals Verwaltungsvorschrift zur StralSenverkehrsordnung
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021) innerorts nur
im begriindeten Ausnahmefall zur Anwendung kommen. Malsgebend sind hierbei
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die deutlich erhohten Konfliktpotenziale im Bereich der Einmiindungen bzw. Ein-
und Ausfahrten (PGV-Alrutz, 2015).

Positiv ist hierbei, dass die Einmiindungsbereiche bereits im Sinne von Gehweg-
Uberfahrten gestaltet sind (siehe Abb. 10 links). Dennoch ist die Erkennbarkeit der
Beidrichtungsfiihrung des Radverkehrs nicht optimal. Hinzu kommt, dass der paral-
lel zum Radweg verlaufende Gehweg nahezu durchgehend zu schmal ist (siehe Abb.
10 Mitte). Hinzu kommen weitere punktuelle Einschrankungen durch Einbauten,
Masten und die StralBenraumbegriinung (siehe Abb. 10 rechts). Weitere Probleme
bestehen im Ortseingangsbereich aus Richtung Watzdorf (fehlende Querungsmog-
lichkeit bzw. Geschwindigkeitsdampfung) sowie im Bereich der Schwarzabriicke
(Angebotsliicke). Insgesamt ist festzustellen, dass die innerorts bestehende Seiten-
raumaufteilung sowie die Benutzungspflicht im Zuge der B 88 nicht den aktuellen
Zielstellungen und Vorgaben zur Forderung des Fuls- und Radverkehrs entspre-
chen. Im AulSerortsbereich sind entlang der B 88 keine Radverkehrsanlagen vor-
handen. Allerdings existieren hier jeweils attraktive Alternativverbindungen.

Abb.11  Verbindung Béahringstr. / Am Friedhof / Zur Miihlenquelle in Bad Blankenburg

Fir die innerstadtische Paralleltrasse im Verlauf der StralSenziige Bahringstralde /
Am Friedhof / Zur Mihlenquelle ist zwar ein Nutzungsrecht fiir den Radverkehr
vorhanden. Allerdings bestehen abschnittsweise deutliche Einschrankungen hin-
sichtlich der nutzbaren Breiten (siehe Abb. 11).

In der historischen Altstadt sind aufgrund der hier vorhandenen Pflasteroberfla-
chen die Nutzungsbedingungen fiir den Radverkehr nicht optimal. Vielfach ist ein
Ausweichen des Radverkehrs in die Seitenbereiche zu Lasten des Fuldverkehrs zu
beobachten (siehe Abb. 12 links). Entsprechend bestehen im Ortskernbereich fiir alle
Ost-West-Verbindungen Restriktionen. Weitere Oberflachendefizite finden sich im
Verlauf der Verbindungen in die Ortsteile z. B. fiir die direkten Verkniipfungen nach
Zeigerheim (siehe Abb. 12 rechts) und Bohlscheiben sowie die interkommunalen
Verbindungen in Richtung Saalfeld/Saale stidlich der Bahnstrecke (siehe auch Kapi-
tel 3.3.1).
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Untere MarktstralSe 1 Zeigerheimer Weg

Abb.12  Oberflachendefizite in Bad Blankenburg

Weitere kleinteilige Konflikte fiir den Radverkehr in der Stadt Bad Blankenburg sind
u. a. durch Wechselwirkungen zwischen Kfz und Radverkehr im Verlauf der Landes-
stralGen, eine fehlende flachenhafte Verkehrsberuhigung im Villenviertel, unzu-
reichende Radabstellmoglichkeiten sowie verschiedene Einbahnstralsen ohne Nut-
zungsfreigabe fiir den Radverkehr zu verzeichnen.

3.3.5 Bestandssituation in Rudolstadt

Flr Rudolstadt existiert ein verwaltungsintern erarbeitetes Radverkehrskonzept
aus dem Jahr 2010, in welchem die Bestandsituation sowie wichtige Radverbindun-
gen und MalRnahmen bereits beschrieben werden. Obschon in den vergangenen
Jahren verschiedene Veranderungen erfolgt sind, besteht weiterhin wesentlicher
Handlungsbedarf zur gesamtstadtischen Verbesserung der Rahmenbedingungen
flir den Radverkehr bzw. der Radverkehrsinfrastruktur.

Abb.13  Fehlende Radverkehrsanlagen im Verlauf der Bundesstrafden in Rudolstadt

Ein Kernproblem fiir den Radverkehr in Rudolstadt bilden die hohen Verkehrsauf-
kommen, Trennwirkungen sowie teilweise fehlende bzw. unzureichende Radver-
kehrsanlagen im Haupt- und ErschlieBungsstralSennetz. So ist beispielsweise im
Verlauf der Bundesstralsen am stidlichen und 6stlichen Altstadtrand liberwiegend
keine gesonderte Radinfrastruktur vorhanden.
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In Ost-West-Richtung wird dies teilweise durch den parallel verlaufenden
Saaldamm kompensiert. Allerdings wird die zentrale innerstadtische Radverkehrs-
achse durch die unmittelbar nordlich angrenzende Bundesstralse B 85 / B 88 vom
Stadtzentrum abgeschnitten. Es bestehen lediglich punktuelle Querungsmaoglich-
keiten. Ahnliche Probleme sind auch fiir die Verkniipfung mit den siidlich angren-
zenden Stadtgebieten zu verzeichnen. Hier ergeben sich die Trennwirkungen durch
die unmittelbar sidlich parallel verlaufende Bahnstrecke sowie die Saale. Aufgrund
der lediglich punktuell vorhandenen Querungsmaoglichkeiten sind deutliche Umwe-
ge feststellbar. Diese betreffen u. a. auch die Wege vom und zum Bahnhof. Hierbei
ist zu beachten, dass an den wenigen vorhandenen Bahnquerungen keine optima-
len Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr existieren (siehe Abb. 14). Vielfach
darf bzw. kann hier das Fahrrad lediglich geschoben werden.

Abb.14  Bestandssituation Bahnquerungen in Rudolstadt

Wie bereits erlautert, bestehen auch im Verlauf der B 85 ausgehend vom Stadt-
zentrum in Richtung Norden Angebotsliicken. Parallel zum Bachlauf der Remdaer
Rinne (in der Ortslage Rudolstadt auch als "Wiistebach" bezeichnet) ist zwar eine
Alternativverbindung vorhanden. Allerdings bestehen auch hier deutliche Ein-
schrankungen fiir den Radverkehr. Diese betreffen u. a. auch den Mihlenradweg
Saale - Ilm. Einzelne Abschnitte sind zwar beschildert, diirfen aber durch den Rad-
verkehr nicht befahren werden (siehe Abb. 15 links). Im Bereich der Querungen tiber
die Bundesstralie am Friedhof und An der Porze existieren keine Vorkehrungen
zum Schutz des Radverkehrs. Im weiteren Verlauf wird der Mihlenradweg abseits
der Bundesstralse gefiihrt. Die Wegeverbindungen wurden in den vergangenen
Jahren teilweise ausgebaut und touristisch aufgewertet (siehe Abb. 15 rechts). Eine
zentrale Angebotsliicke fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr besteht hingegen
zwischen Teichroda und Teichel. Hier ist im Verlauf der B 85 bisher keine gesonder-
te Radinfrastruktur vorhanden.

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

Abb.15  Bestandssituation Miihlenradweg Saale - lIm in Rudolstadt

In der Breitscheidstralde, welche als wichtige Nord-Siid-Binnenverkehrsachse zwi-
schen Schwarzamiindung, Schwarza, Volkstedt und Rudolstadt fungiert, besteht
ebenfalls kein konsistentes und durchgehendes Radverkehrsangebot. In den stidli-
chen Abschnitten im Gewerbegebiet ist ein Radfahrstreifen vorhanden (siehe Abb.
16 links). Zwischen Dr.-Hermann-Ludewig-Ring und Westbriicke existieren hinge-
gen unterschiedliche Filhrungsformen im Seitenraum (siehe Abb. 16 rechts). In den
nordlichen Abschnitten wird der Radverkehr gemeinsam mit dem MIV auf der
Fahrbahn gefiihrt. Auch fiir die anderen Nord-Siid-Verbindungen einschliefllich des
Saaleradweges sind verschiedene Probleme, Konfliktpotenziale sowie Umwege zu
verzeichnen. Angesichts der Bedeutung sowohl fiir die innerstadtischen aber auch
der stadteilibergreifenden Verbindungen besteht daher fiir den Verkntipfungsbe-
reich zwischen Schwarza und Rudolstadt zentraler Handlungsbedarf. Dies betrifft
insbesondere auch die Erkennbarkeit wichtiger Radverbindungen im Nebennetz
bzw. die Gewahrleistung eines angemessenen Geschwindigkeitsniveaus.

Abb.16  Bestandssituation Breitscheidstral3e in Rudolstadt

Verkehrsrechtlich sind im Stadtgebiet Rudolstadt in verschiedenen Stralsenab-
schnitten benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen vorhanden, welche nicht durch
eine besondere Gefahrenlage gerechtfertigt sind. Dies betrifft beispielsweise die
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Oststralse und den Stralsenzug Caspar-Schulte-Stralse / Keilhauer Stralse. Hinzu
kommt vielmehr, dass in beiden Féllen erhohte Konflikte im Seitenraum bestehen:
im Zuge der OststralSe durch die spitzwinklig zu tiberfahrenden Kanten in den Ein-
mundungsbereichen, in der Caspar-Schulte-Stralse / Keilhauer Stralse durch den
Beidrichtungsverkehr. Auch der in beiden Richtungen zu nutzende Radfahrstreifen
im ostlichen Teil der Caspar-Schulte-Strale ist aus verkehrsplanerischer Sicht zu
hinterfragen.

Bereits im Radverkehrskonzept 2010 wurde festgestellt, dass das Angebot an
Radabstellanlagen nicht an allen Zielpunkten des Radverkehrs ausreichend ist (Qua-
litdt und Quantitat). Dies ist auch weiterhin der Fall. Obschon insbesondere im 6f-
fentlichen Raum in den vergangenen Jahren eine deutliche Ausweitung des Ange-
botes an qualitativ hochwertigen Radabstellmoglichkeiten erfolgt ist. Deutlicher
Handlungsbedarf besteht vor allem im privaten Bereich bei Einkaufsmarkten,
Mehrfamilienhdusern sowie Betrieben.

3.3.6 Bestandssituation in Saalfeld/Saale

Fir den Kernstadtbereich der Stadt Saalfeld/Saale liegt mit dem stadtischen Rad-
verkehrskonzept (SVU Dresden, 2020) bereits eine differenzierte und weitgehend
aktuelle Einschatzung zur Bestandssituation vor. Seit dem Abschluss der Planungen
sind neben verschiedenen kleinteiligen Anpassungen zwei wichtige Veranderungen
im Radverkehrsnetz erfolgt. Einerseits wurde im Bereich Reschwitz eine zusatzliche
Saalequerung in Betrieb genommen. Zum anderen wird im Rahmen des aktuell lau-
fenden Ausbaus der Rudolstadter Stralse ein gesondertes Radverkehrsangebot ge-
schaffen.

Allerdings verbleibt auch nach Abschluss der Bauarbeiten in der Rudolstadter Stra-
[Be Ostlich weiterfiihrend in der Friedensstralde sowie am Knotenpunkt ,,Meininger
Hof" eine Liicke im Radverkehrsnetz. Diese ist sowohl fiir den innerstadtischen Bin-
nenverkehr von und zum Stadtzentrum als auch fiir die zukiinftigen interkommu-
nalen Verbindungen von Bedeutung.

Dariliber hinaus existieren bei den interkommunalen Verbindungen vor allem weite-
re Handlungspotenziale in Bezug auf die Oberflachenbeschaffenheit. Dies betrifft
beispielsweise die ,Plattenstralse” im Abschnitt zwischen Aue am Berg und Unter-
wirbach. Im Teilabschnitt zwischen Crosten und Aue am Berg bestehen hingegen
bereits gute Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr. Auch im Verlauf des Saa-
leradweges bestehen liberwiegend giinstige Rahmenbedingungen fiir den Radver-
kehr. Anders ist die Situation fiir die Wegeverbindung siidlich der Saale zwischen
Remschiitz und Schwarza in Verlangerung der Florian-Geyer-StralSe.

Mit Blick auf das gesamtstadtische Radverkehrssystem wurde im stadtischen Rad-
verkehrskonzept festgestellt, dass im Stadtgebiet viele unterschiedliche Flihrungs-
formen existieren. Neben modernen 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 ge-
rechtfertigt ist. Darliber hinaus bestehen fiir verschiedene Abschnitte des Haupt-
stralSennetzes Angebots- und Netzliicken. Konfliktschwerpunkte finden sich insbe-
sondere im Bereich der Knotenpunkte.

Parallel sind jedoch auch im Neben- und ErschlielSungsstraliennetz weitere Prob-
leme und Konflikte vorhanden. Diese betreffen beispielsweise Umwege durch Ein-
bahnstralsen, eine teilweise fehlende flachenhafte Verkehrsberuhigung oder auch
Entwicklungspotenziale in Bezug auf die Radabstellmdglichkeiten.

Abb.17  Oberflachenzustand unbefestigter Wege Bereich Saalfelder Hohe

Im Bereich der Saalfelder Hohe bildet vor allem die Oberflachenbeschaffenheit ei-
nen wesentlichen Aspekt in Bezug auf die Nutzungsqualitat fiir den Radverkehr.
Die vorhandenen Wege abseits des StralSennetzes sind tiberwiegend unbefestigt.
Vielfach ist der bestehende Oberflachenzustand nicht fiir alle Nutzergruppen ge-
eignet (siehe Abb. 17 unten). Lediglich vereinzelt sind durchgehend radver-
kehrstaugliche Oberflachen festzustellen. Eine wichtige Angebotsliicke findet sich
auf dem Verbindungsweg zwischen Arnsgereuth und Eyba, wo auf einem lediglich
ca. 250 m langen Teilstiick keine Befestigung vorhanden ist.

Ein weiteres Problem bilden Regenrinnen, welche in Gefélleabschnitten quer zur
Fahrtrichtung verlaufen. Hier besteht eine erhohte Sturzgefahr. Dies betrifft bei-
spielsweise die Verbindung zwischen Wittmannsgereuth und dem Saalfelder Kern-
stadtgebiet wie auch die Verbindung zwischen Arnsgereuth und Eyba.
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Abb.18 Bestandssituation B 281im Bereich Saalfelder Hohe

Im Verlauf der Verbindungsstralsen zwischen den Ortsteilen sind aktuell keine ge-
sonderten Radverkehrsanlagen vorhanden. Auch im Zuge der B 281 mit einem Ver-
kehrsaufkommen zwischen 2.500 und 4.400 Kfz/24h (TLBV, 2015) wird der Radver-
kehr sowohl im Aulerortsbereich als auch in den Ortsdurchfahrten durchgangig im
Mischverkehr gefiihrt. Angesichts der Verbindungsfunktion der Bundesstralse so-
wie des Gefahrdungspotenzials fiir den Radverkehr ist hier ein stralSenbegleitender
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 StralSenrdume gekennzeichnet. Neben dem tou-
ristischen und Freizeitradverkehr ist die Bundesstralse auch fiir verschiedene All-
tags- und Binnenverkehre relevant. So betragt beispielsweise die Entfernung zwi-
schen Schmiedefeld und Reichmannsdorf in topographisch vergleichsweise gering
bewegtem Gelande lediglich ca. 2,5 km.

3.4 Unfdlle mit Beteiligung des Radverkehrs

Grundlage der Unfallanalysen bilden die amtlichen Daten der elektronischen Unfall-
typensteckkarte der Landespolizeiinspektion Saalfeld aus den Jahren 2017 bis 2020.
Im untersuchten Zeitraum (&4 Jahre) wurden fiir den gesamten Betrachtungsraum
insgesamt 6.472 Unfalle polizeilich registriert. Dies entspricht ca. 1.600 Unfallen pro
Jahr.

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

Dies zeigt sich nicht zuletzt am hohen Anteil der Radverkehrsunfille mit Verlet-
zungsfolgen. Bei etwa 76,4 % der Kollisionen waren Personenschaden zu verzeich-
nen. Bezogen auf alle Unfalle mit Verletzten liegt der Anteil der Unfalle mit Beteili-
gung des Radverkehrs bei ca. 27,1 %. Dies verdeutlicht den Handlungsbedarf zur
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Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr innerhalb des ,Stad-
tedreieckes am Saalebogen“. Bei mehr als jedem vierten Unfall mit Verletzungsfol-

gen ist ein Radfahrender betroffen.

Kennwert Bad Rudolstadt Saalfeld/ Gesamt
Blankenburg Saale

Unfalle gesamt / pro Jahr 162 822 635 1.618
Radverkehrsunfalle / pro Jahr 8 27 33 68
Anteil Radverkehrsunfalle 49 % 43% 40% 4.2 %
Unfalle mit Personenschaden / 3 77 91 191
pro Jahr
Radverkehrsunfalle mit Perso- 6 52 >4 5
nenschaden / pro Jahr
Anteil Radverkehrsunfalle mit 239 % 28.9 % 26,4% 271%
Personenschaden
Anteil der Unfalle mit Pe[sonen- 68.8 % 817 % 73.8 % 76,4 %
schaden an allen Radunféllen
jahrliche Unfalle gesamt
pro 1.000 EW 26,13 25,73 28,26 27,00
jahrliche Unfélle mit Personen-
schaden pro 1.000 EW 372 312 312 318
jahrliche Radverkehrsunfalle
pro1.000 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 Stddte untereinander (siehe Tab. 1) wird deutlich, dass der
Anteil der Unfélle mit Verletzungsfolgen in Rudolstadt auf den ersten Blick beson-
ders hoch ist. Werden allerdings die einwohnernormierten Unfallzahlen (bezogen
auf 1.000 EW) betrachtet sind keine besonderen Auffalligkeiten erkennbar. Viel-
mehr ist die Gesamtzahl der Unfalle etwas geringer als in den beiden anderen Stad-
ten. Bezogen auf alle Unfalle sind einwohnerbereinigt in Saalfeld/Saale die hochsten
Zahlen zu verzeichnen. Die Anzahl der Unfalle bezogen auf 1.000 Einwohner im
Radverkehr sowie mit Personenschaden ist in Bad Blankenburg am hochsten.
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Hier liegen die Unfallzahlen etwa im Bereich des bundesweiten Durchschnittes’. In
Saalfeld/Saale und Rudolstadt werden die Durchschnittswerte hingegen deutlich
unterschritten.

Die wesentlichen Konflikte beim Radverkehr liegen im Bereich der Knotenpunkte
sowie an Ein- und Ausfahrten. Etwa 39 % aller Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung
sind dem Unfalltyp ,Einbiegen-Kreuzen" (Kollision mit Fahrzeug aus der Neben-
richtung) zuzuordnen (siehe Abb. 19). Hinzu kommen weitere ca. 9 % knotenpunkt-
bezogene Unfille vom Typ , Abbiegen” (Kollision mit Fahrzeug, welches die Haupt-
straf3e verlasst).

Beim Vergleich zwischen den Stadten sind verschiedene kleinteilige Unterschiede
erkennbar. So ist in Bad Blankenburg der hohe Anteil der Unfalle mit dem ruhenden
Verkehr auffdllig. Demgegentiber stehen deutlich geringere Konfliktpotenziale im
Langsverkehr. In der Stadt Saalfeld/Saale ist ein hoher Anteil der Unfdlle vom Typ
»Abbiegen" zu verzeichnen. Die Bestandssituation wird hierbei durch einzelne Kon-
tenpunkte, wie z. B. die Einmlindung Hiittenstralse / Bahnhofstralse gepragt.

60%

Unfalltypen

1 @ Fanrunfall (F)
2 Abblege-Unfall (AB)

50% 13 @ e Unfall (EK)

4 <) Uberschreiten-Unfall (Us)

5 @ Unall durch ruhenden Verkehr (RV)
6 Unall im Langsverkehr (LV)
400/0 ——| 7 @ Sonstiger Unfall (SO)

30%

20%

W%
o o 14% o)
=g 2z
[a:}
10% - 48 giilg
£ 3 g g8
2 E5 4% 2 \2 g
e ® 'g 1% T |w S
2 3|2 0% 0% 0% 0% 83X |E
0% T T T T
Fahrunfall Abbiege-Unfall  Einbiegen/Kreuzen-  Uberschreiten Unfall durch den Unfall im Sonstiger Unfall
Unfall Unfall ruhenden Verkehr Langsverkehr

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

In Abb. 20 ist fiir den Zeitraum 2017 bis 2020 die Lage der einzelnen Radunfalle im
Kernbereich des ,Stadtedreiecks am Saalebogen" dargestellt. Hierbei ist im We-
sentlichen eine Konzentration auf das innerortliche Hauptstralsennetz sowie Stra-
[Sen mit hohen Verkehrsaufkommen erkennbar.

! Deutschland gesamt Radverkehrsunfélle pro 1.000 EW = 1,02, Datenquelle: (Destatis, 2020)
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Abb.20: Radverkehrsunfille Kernbereich des Stadtedreieckes

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

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

Kartengrundlage:

Datenquelle:

3.5 Ergebnisse der Biirgerbefragung

Zur Unterstlitzung der Bestands- und Konfliktanalyse wurde im November / De-
zember 2021 eine Umfrage zum interkommunalen Radverkehrskonzept fiir das
,Stadtedreieck am Saalebogen" durchgefiihrt. Hierzu wurde in allen drei Stadten
ein gemeinsamer Fragebogen veroffentlicht und zur Teilnahme aufgerufen.

Ziel der Umfrage war es einerseits, Informationen zur Radnutzung im Untersu-
chungsgebiet zu sammeln. Auf der anderen Seite sollte liber den Fragebogen fiir
die Radfahrenden im Stadtedreieck eine Maglichkeit fiir Riickmeldungen und Ver-
besserungsvorschlage angeboten werden.
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Generell ist zu berlicksichtigen, dass es sich bei der Umfrage um keine reprasentati-
ve Befragung handelt. Vielmehr sollte damit vor allem eine friihzeitige Beteili-
gungsmoglichkeit am Bearbeitungsprozess angeboten werden.

Teilnahme an der Umfrage

Der Datenriicklauf im Rahmen der Umfrage beinhaltete 440 Fragebogen. Mit Blick
auf das Alter zeigt sich, dass Menschen zwischen 40 und 65 Jahren Uberproportio-
nal an der Umfrage teilgenommen haben (siehe Abb. 21 rechts). Vor allem die jiinge-
ren Bevolkerungsschichten (insbesondere < 18 Jahren) sind hingegen im Vergleich
zur ihrem Anteil an der Gesamtbevodlkerung unterreprasentiert.

<18 Jahre
2,0%

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

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

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

Abb.21  Verteilung auf die einzelnen Stadte bzw. Altersverteilung

Die Teilnehmenden kommen zum GrolSteil aus den drei Stadten des Stadtedrei-
eckes (siehe Abb. 21links). Allerdings haben auch ca. 10 % aus den Nachbarkommu-
nen teilgenommen. Schwerpunkte bilden hierbei Unterwellenborn und Uhlstadt-
Kirchhasel. Innerhalb des Stadtedreiecks war der hochste Riicklauf mit einem Anteil
von ca. 52 % fiir die Stadt Saalfeld/Saale zu verzeichnen. Die Grolsenordnung der
Rlckmeldungen aus der Stadt Bad Blankenburg entspricht etwa deren Bevolke-
rungsanteil im Stadtedreieck. Entsprechend fand durch die Bevolkerung in Ru-
dolstadt eine unterdurchschnittliche Teilnahme statt.

Fahrradnutzung

Auf die Frage ,Wie oft fahren Sie normalerweise mit dem Fahrrad?" haben in Sum-
me ca. 60 % der Befragten mit ,,(fast) taglich" bzw. ,mehrmals in der Woche" ge-
antwortet (siehe Abb. 22). Lediglich ein geringer Anteil ist nur vereinzelt unterwegs.
Hierbei zeigt sich, dass mit der Blirgerumfrage insbesondere die aktiven Radnutzer
angesprochen und aktiviert worden sind. Relevante Unterschiede zwischen den
Stadten sind kaum zu verzeichnen.
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Abb.22 Haufigkeit der Fahrradnutzung der Teilnehmenden

Hinsichtlich der taglich zuriickgelegten Wegeldngen (siehe Abb. 23) wird deutlich,
dass diese liberwiegend im klassischen innerértlichen Radverkehrsbereich (Einzel-
weg bis ca. 5 km, Hin- und Riickweg in Summe ca. 10 km) liegen. Dartiber hinaus
gab jedoch auch tiber ein Drittel der Befragten an, taglich mehr als 10 km zurlickzu-
legen. Besonders hoch ist der Anteil der Kategorie mit den besonders grofsen Weg-
strecken bei den Riickmeldungen aus Rudolstadt. Dies ist wahrscheinlich auf die
langestreckten Siedlungsstrukturen bzw. die innerértlichen Austauschbeziehungen
zwischen Rudolstadt, Volkstedt und Schwarza zurlickzufiihren. Dies verdeutlicht,
dass - eine attraktive Infrastruktur vorausgesetzt - weitere Potenziale bestehen.

100%

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

80% 41,8%

70%

60%

26,7%
>5- m !
50% 23,1% 5 10 I(

21,4%

40%

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

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

Beim Einkaufen wurde das Fahrrad immerhin von ca. 42 % der Antwortenden als
Hauptverkehrsmittel (fast immer / haufig) genannt. In Bezug auf die Wege von und
zur Schule bzw. Kita ist zu bertiicksichtigen, dass der Anteil der relevanten Nutzer-
gruppe in der Stichprobe am niedrigsten war. Es ist davon auszugehen, dass hier
auch Befragte, fiir welche das Thema nicht relevant ist mit ,nie" geantwortet ha-
ben.

Auch beim Zu- und Abgang zum bzw. vom Bahnhof spielt das Fahrrad bei den Teil-
nehmenden der Blirgerumfrage eine eher geringe Rolle. Fiir die entsprechenden
Wege wird es lediglich von etwa ein Viertel fast immer oder haufig genutzt. Mit ei-
nem Anteil von lediglich ca. 10 % sind hierbei die Nutzungsraten in Bad Blanken-
burg besonders niedrig.

m (fast) immer m haufig selten nie
100% 26%
90% 12,5%
26,5% 27,0% 26,9%

80%

0
0% 55,2%

19,4% 211%
60% 79,8% 78,5% '
31,2%
50%
L)
40% 23,7%
203% 31,4%
30%
20% 1,1%
30,5% 74% gt
10% 0% 5,9% 20,7%
7.0% 15,8% 13,4%
58% 6,8%
0%
von / zur Arbeit von/zurKita wvon/zurSchule zu Einkaufen Freizeit- zum [/ vom Sonstige
gestaltung Bahnhof

Abb.24  Nutzungshaufigkeit nach Wegezweck

Im Fragebogen wurde anschlielSend nach den jeweils vier Stralsen gefragt, welche
am haufigsten mit dem Fahrrad genutzt werden. Mit insgesamt 63 Riickmeldungen
wurde hierbei der Saaleradweg am haufigsten genannt. Dariiber hinaus handelt es
sich vielfach um Hauptverkehrs- und HaupterschlielSungsstralsen. Die Nutzung
trotz teilweise unzureichender Radinfrastruktur unterstreicht deren Verbindungs-
funktion im Radverkehrsnetz.
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Bewertung des Radverkehrssystems

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

Demnach wird deutlich, dass der iiberwiegende Teil der Befragten (mehr als zwei
Drittel) sich nicht bzw. eher nicht sicher fiihlt, wenn er mit dem Rad im Gebiet des
,Stadtedreiecks am Saalebogen" unterwegs ist. Am negativsten wird dabei der Um-
fang der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur eingeschatzt. Aus Sicht von ca.
81% der Antwortenden sind die vorhandenen Radverkehrsanlagen nicht ausrei-
chend. Bei der Bewertung der bereits vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur ergibt
sich hingegen eine deutlich differenziertere Einschatzung. Die negativen und posi-
tiven Bewertungen haben einen ahnlichen Umfang.

0
100% 0,7% 1,4% 39% 5,0% .
8,2%
10,0% 15,4%
90% 14,6% ’
24,7% !
80%
29,5% 393% SRR 211%
70%
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43 7%
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33,7%
40% 41,4%
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20% 251% 24.7%
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ich mich sicher gutzumeinenZielen. Radverkehrsanlagensind  Radverkehrsanlagen.  Abstellmaglichkeiten fur Abstellmaglichkeiten sind
benutzerfreundlich Fahrrader. benutzerfreundlich
trifft zu trifft eher zu trifft eher nicht zu trifft nicht zu Kann ich nicht beurteilen.

Abb.25 Einschdtzung der Bestandssituation durch die Teilnehmenden

Insgesamt deutlich besser wird die Erreichbarkeit der Ziele eingeschatzt. Diese wird
zumindest von ca. 59 9% positiv bewertet und verdeutlicht die teilweise im geringer
belasteten ErschlielSungs- und Nebenstralsennetz vorhandenen Alternativrouten.

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

Stadtspezifisch bestehen in Rudolstadt und Saalfeld/Saale nur geringfligige Abwei-
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 Radabstellmdglichkeiten deutlich positiver bewertet.

Bewertung der Interkommunalen Verbindungen

Im abschlielSenden Themenblock sollten von den Teilnehmenden gezielt die Haupt-
verbindungen zwischen den drei Stadten im ,,Stadtedreieck am Saalebogen' bewer-
tet werden.
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Abb.26 Relevanz Stadtedreieckverbindungen / hauptsachlich genutztes Verkehrsmittel
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Einschatzung der Radverkehrsinfrastruktur der Stadtedreieckverbindungen

Hierbei ist festzustellen, dass die jeweiligen Strecken je nach Lebensschwerpunkt
eine unterschiedliche Relevanz besitzen. Dariiber hinaus spielen jedoch auch weite-
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re Aspekte, insbesondere der Freizeitverkehr eine Rolle. Dies zeigt sich anhand der
Verbindung zwischen Rudolstadt und Saalfeld/Saale. Fiir diese gaben lediglich ca.
11 % der Befragten an, dass diese Relation fiir sie nicht relevant ist (siehe Abb. 26).
Malsgebend sind hierbei der Saaleradweg sowie die damit verbundene Einschat-
zung der Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur. So wird von zwei Dritteln der Teil-
nehmenden, welche die Strecke kennen, die Bestandssituation fiir die Verbindung
zwischen Rudolstadt und Saalfeld/Saale als gut bzw. eher gut eingeschatzt (siehe
Abb. 27).

Bei den Verbindungen zwischen Saalfeld/Saale und Bad Blankenburg sowie Ru-
dolstadt und Bad Blankenburg ist der Anteil derer, flir welche die Verbindungen
nicht relevant sind, mit ca. 33 % bzw. 39 % deutlich grolser.
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Abb.28  Nutzungshaufigkeit der Stadtedreieckverbindungen mit dem Fahrrad

In Bezug auf die tatsachlichen Nutzer (siehe blaue Prozentangaben in Abb. 26) ist
der Anteil des Fahrrades als Hauptverkehrsmittel fiir die Relation zwischen Saal-
feld/Saale und Bad Blankenburg am niedrigsten. In Verbindung mit der Bewertung
der Radverkehrsinfrastruktur wird deutlich, dass diese hierbei eine wichtige Ursa-
che darstellt. So beurteilten ca. 57 % der Nutzer, welche die Strecke kennen, die ak-
tuelle Situation als schlecht bzw. eher schlecht (siehe Abb. 27). Dies korrespondiert
mit dem Oberflachendefiziten bzw. Umwegen, welche im Rahmen der Analyse fest-
gestellt worden sind (siehe auch Kapitel 3.3.1).

Die Verbindung zwischen Rudolstadt und Bad Blankenburg wird hingegen mehr-
heitlich eher positiv bewertet. Bezliglich der Nutzungshaufigkeit der einzelnen Ver-
bindungen mit dem Fahrrad bestehen fiir die drei unterschiedlichen interkommu-
nalen Verkniipfungsrelationen ahnliche Tendenzen. Es liberwiegen jeweils die Frei-
zeit- und Gelegenheitsnutzungen. Speziell der Anteil der Freizeitnutzungen ist flir
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die Verbindung zwischen Rudolstadt und Saalfeld/Saale am geringsten. Dies bedeu-
tet, dass hier auch die starksten Alltagsnutzungen bestehen. Knapp 12 % der Nut-
zer der Strecken befahren diese mehrmals pro Woche (siehe blaue Prozentangaben

in Abb. 28).
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Auf die Frage hin, ob die Stadtedreieckverbindungen haufiger genutzt werden
wiirden, wenn diese besser ausgebaut waren, erfolgte durch die tiberwiegende Zahl
der Teilnehmenden eine positive Riickmeldung (siehe Abb. 29). Dies verdeutlicht
nochmals die Potenziale fiir den interkommunalen Radverkehr im ,Stadtedreieck
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4 Leitbild
4.1 Bedeutung des Fahrrades fiir die Mobilitat

Das Fahrrad bietet als Verkehrsmittel eine Vielzahl an Vorteilen und positiven Ef-
fekten sowohl fiir den einzelnen Nutzer als auch fiir die gesamte Gesellschaft. Es ist
emissionsfrei und leise. Liefert entsprechend einen wichtigen Beitrag zum Klima-
schutz sowie zur Luftreinhaltung und Larmminderung. Darliber hinaus wird die
Umwelt durch einen sparsamen Flachenverbrauch geschont.

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

Gleichzeitig fordert das Radfahren eine lebendige Stadt und sorgt damit fiir mehr
Lebensqualitdt sowie lokale Wertschopfung. Radverkehrsférderung ist Wirt-
schaftsforderung. Ausschlaggebend ist hierbei unter anderem der Anstieg der
Kommunikations- und Begegnungsmoglichkeiten. Entsprechende Effekte konnen
sich durch den Radtourismus weiter verstarken bzw. zusatzlich gefordert werden.

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

Angesichts der vielfadltigen Vorteile bildet der Radverkehr einen zentralen Baustein
flir die Sicherung einer ortsvertraglichen Mobilitat. Die Malsnahmen des Radver-
kehrskonzeptes sind daher als wichtige Zukunftsinvestition fiir die Entwicklungen
im ,,Stadtedreieck am Saalebogen” zu verstehen.

4.2 Ubergeordnete Zielstellungen

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

Dabei wird das Leitbild mit ,,mehr, besserem und sicherem Radverkehr" skizziert. Als
Zielstellungen werden folgende Forderungen formuliert:

» Ubergeordnete Steuerung fiir einen starken Radverkehr
» Llckenloser 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 ,, 7hiiringen steigt auf”sind in der Radverkehrskonzeption 2.0 fiir
den Freistaat Thiiringen (TMIL, 2018) folgende Hauptzielstellungen verankert:

> Mehr Menschen in Thiiringen nutzen gern das Fahrrad als Verkehrsmittel
> Die Bedingungen zum Fahrradfahren verbessern

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

Im Regionalen Entwicklungskonzept fiir das ,Stadtedreieck am Saalebogen" (LEG,
2002) ist im Handlungsfeld Verkehr die Entwicklung und der Ausbau eines innerge-
bietlichen Rad-/Fulswegesystems und seine Verkniipfung mit dem fremdenver-
kehrsorientierten Rad-/ Wanderwegsystem verankert. Parallel bildet die Entwick-
lung des Wander- und Radwegenetzes im Stadteverbund eine der Schliisselmals-
nahmen.

4.3 Leitlinien zur Forderung des Radverkehrs

Abgeleitet aus den Ubergeordneten Zielstellungen sowie der Notwendigkeit zur
Forderung einer ortsvertraglichen Mobilitat bildet die Erhohung des Radverkehrs-
anteils auf den interkommunalen Wegen im ,Stadtedreieck am Saalebogen” das
Hauptziel des Radverkehrskonzeptes. Um dieses erreichen zu konnen, sind folgen-
de Leitlinien zu berticksichtigen:

» Schaffung durchgehend attraktiver interkommunaler Radverbindungen zwi-
schen den drei Stadten

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

» Gewahrleistung ausreichend breiter und gut befahrbarer Radverkehrsanlagen
mit einer gut begreifbaren Filhrung an Knotenpunkten madglichst im Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs (Erhéhung der Radverkehrssicherheit)

» Berticksichtigung der Anforderungen aller Nutzergruppen im Radverkehr (All-
tag, Freizeit und Tourismus)

» Gewahrleistung ausreichender und sicherer Radabstellmdglichkeiten an den
Bahnhofen als zentrale intermodale Schnittstellen im Stadtedreieck

Die Zielstellungen sollen den Stadten Bad Blankenburg, Rudolstadt und Saal-
feld/Saale als Grundlage fiir die strategische Ausrichtung von Bau und Planung die-
nen, aber gleichzeitig auch wichtige Impulse in weitere Akteursfelder geben (Bil-
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dung, Wirtschaftsférderung etc.). Sie sollen breite Akzeptanz finden und perspektiv
dazu beitragen, dass sich die Rahmenbedingungen fiir das Radfahren deutlich ver-
bessern.

5 Radverkehrsnetz
51 Methodik

Grundsatzlich stehen dem Radverkehr alle unbeschrankt nutzbaren 6ffentlich ge-
widmeten Wege und Stralsen zur Verfiigung. Entsprechend sind die Belange des
Radverkehrs flachendeckend zu berticksichtigen. Allerdings ergeben sich auf Basis
der strukturellen Rahmenbedingungen fiir verschiedene Netzelemente Biinde-
lungseffekte im Radverkehr, welche eine besondere Qualitat des infrastrukturellen
Angebotes bedingen. Diese Vorrangrouten werden im Radverkehrsnetz zusam-
mengefasst.

Gemal den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010) erfolgt die
Netzplanung flir den Radverkehr unter Berlicksichtigung der Vorgaben der Richtli-
nien fir die Integrierte Netzplanung, RIN (FGSV, 2008). Im Sinne einer Angebots-
planung bilden dabei die Verbindungen zwischen den Zentralen Orten sowie den
vorhandenen und zukiinftigen innerortlichen Quellen und Zielen die Basis.

Zwischen diesen ergeben sich die fiir die Netzplanung relevanten Mobilitatsbedirf-
nisse (Luftlinien). Diese werden auf das bestehende Wegenetz umgelegt. Die Ein-
stufung der Netzelemente in die unterschiedlichen Kategoriengruppen erfolgt auf
Grundlage der Bedeutung der einzelnen oder sich tberlagernden Quelle-Ziel-
Verbindungen.

Generell werden im Rahmen der Netzplanung sowohl der Alltagsradverkehr als
auch der Freizeit- und touristische Radverkehr berlicksichtigt. Gleiches gilt fiir die
Anforderung der unterschiedlichen Nutzergruppen. Diese kann dazu fiihren, dass
fiir eine Quelle-Ziel-Beziehung zwei unterschiedliche Routen? konzipiert werden.

5.2 Malsgebende Quellen und Ziele / Wunschliniennetz

Im Rahmen der Netzkonzeption wurden auf Grundlage der maligebenden struktu-
rellen Rahmenbedingungen bzw. Quellen, Ziele und Umland-Verknlipfungen die
zentralen Wunschlinien flir den Radverkehr abgeleitet. Darliber hinaus wurden
auch die bestehenden innerstadtischen Radroutenkonzepte in die Planungen ein-
bezogen. In Rudolstadt erfolgte eine Uberpriifung und Fortschreibung der Verbin-
dungen. Fiir das Stadtgebiet Saalfeld/Saale ergeben sich insbesondere in den west-

¢ z.B.: schnelle Direktverbindungen im Hauptnetz fiir selbstbewusste Radfahrerinnen und Rad-

fahrer und konfliktarme Parallelrouten im Nebennetz fuir Nutzerinnen und Nutzer mit hohe-
rem Schutzbedarf

SVUDresden



Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen” 41

lichen Randbereichen kleinteilige Anpassungen, aufgrund der weiterfiihrenden Be-
trachtungen zu den interkommunalen Hauptverbindungsachsen (siehe Kapitel 7.1).
Zudem wurden die Verkniipfungen im Bereich der Saalfelder Hohe erganzt.

Generell ist festzustellen, dass die Ortskernbereiche, die Bahnhofe sowie wichtige
Versorgungs-, Dienstleistungs- uns Freizeiteinrichtungen als Schwerpunkte im
Wunschliniennetz fungieren. Darliber hinaus sind auch die touristischen Verbin-
dungen im Verlauf der Flusstaler von zentraler Bedeutung.

5.3 Radroutennetz

Abgeleitet aus dem Wunschliniennetz orientieren sich die Radverkehrsrouten an
den naturrdaumlichen sowie den stadt-, siedlungs- und verkehrsnetzstrukturellen
Rahmenbedingungen innerhalb des ,Stadtedreieckes am Saalebogen”. Dabei un-
tergliedert sich das Radroutennetz in folgende Hierarchieebenen:

1. Hauptradrouten

Diese Hauptverbindungen gewahrleisten die zentralen Verkniipfungen zwi-
schen wichtigen Zielclustern innerhalb des Gemeindegebietes bzw. den Nach-
bargemeinden und Zielen im Umland. Die Hauptradrouen beinhalten im We-
sentlichen die Alltagsradverbindungen IR Il und AR Il gemadls den Richtlinien
fur die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008) sowie die regional bedeutsa-
men touristischen Radrouten.

2. Nebenrouten

Die Nebenrouten fungieren als Erganzungsverbindungen. Sie dienen der Er-
ganzung bzw. Verkniipfung des Hauptroutennetzes und sind entsprechend
auf kleinraumigere Quelle-Ziel-Strukturen, Liickenschliisse und Verbindungen
mit geringerer Nachfrage ausgerichtet. Funktionell beinhalten sie im Wesent-
lichen die Alltagsradverbindungen IR IV und AR IV gemadls den Richtlinien ftr
die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008).

3. Nachbarschaftsnetz

Unterhalb des ausgewiesenen Radroutennetzes dient das Nachbarschafts-
netz der flachenhaften FeinerschlielSung bzw. zur Sicherung der Erreichbar-
keit der Grundstiicke (IR V gemal8 RIN). Entsprechend gehdren diesem alle
angebauten Stralsen sowie das gesamte vom Radverkehr befahrbare Wege-
netz an. Eine gesonderte Ausweisung erfolgt nicht. Radverkehrsanlagen sind
hier in der Regel ebenfalls nicht erforderlich.

In Anlage 1ist das Haupt- und Nebenroutennetz fiir das Gebiet des ,Stadtedreiecks
am Saalebogen" zusammenfassend dargestellt.

* IR = innerhalb bebauter Gebiete, AR = auBerhalb bebauter Gebiete, Il bis V = Verbindungsfunk-
tionsstufe (iiberregional, regional, nahraumig, kleinraumig)
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Verschiedene wichtige Hauptachsen des Radverkehrs verlaufen parallel zum Kfz-
Verkehr entlang der Hauptverkehrsstralsen. Dartiber hinaus sind jedoch auch ab-
seits der Hauptverkehrsstralsen weitere wichtige Verbindungen fiir den Radverkehr
vorhanden bzw. zu entwickeln. Generell sollte unabhangig von der Hierarchieebene
(1 bis 3) eine gute Befahrbarkeit fiir den Radverkehr angestrebt werden. Angesichts
der Netzbedeutung sind allerdings Malinahmen im Haupt- und Nebenroutennetz
zu priorisieren.
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6 Grundsatze der Radverkehrsférderung

Fir die Fihrung des Radverkehrs kommen drei grundsatzliche Prinzipien in Frage.
So kann der Radverkehr gemischt mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn, teilsepa-
riert oder separiert vom Kfz-Verkehr geflihrt werden.

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich aus dem vom Kfz-Verkehr
verursachten Gefahrdungspotenzial flir den Radverkehr ab. Entscheidende Kenn-
grolen hierfiir bilden gemal den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV,
2010) das Kfz-Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. In Abb. 30
sind die Regeleinsatzbereiche fiir die einzelnen Fiihrungsprinzipien im Innerortsbe-
reich dargestellt. Zwischen diesen bestehen keine harten Grenzen, sondern ein flie-
Bender Ubergang. Das Nomogramm dient der Vorauswahl. AnschlieBend ist die Re-
alisierbarkeit des Fiihrungsprinzips im Rahmen eines Vergleiches der geeigneten
Fihrungsformen zu prifen. In begriindeten Féllen (starke Steigung, starker /
schwacher Schwerverkehr, grolBe Fahrbahnbreiten, uniibersichtliche Linienfiihrung)
kann von den Entscheidungskriterien auch abgewichen werden.

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

0 >

30 40 50 60 70
Geschwindigkeit [km/h]

Abb.30 Regeleinsatzbereiche von Radverkehrsanlagen gemafd ERA
Datenquelle: (FGSV, 2010)

Die verschiedenen Mdoglichkeiten der Radverkehrsfiihrung sind in Tab. 2 zusam-
mengefasst und unterscheiden sich neben dem Grad der Separation zusatzlich hin-
sichtlich ihrer Einordnung im StralSenraum. So ist eine Flihrung im Bereich der
Fahrbahn, auf gesonderten Flachen oder gemeinsam mit dem Fuldverkehr moglich.

SVUDresden



44 Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen”
Mischverkehr mit Kfz auf Teilseparation
der Fahrbahn (mit teilweiser Trennung) Trennen vom Kfz-Verkehr
(D) Mischverkehr (2) Schutzstreifen (3) Radfahrstreifen
auf der Fahrbahn
c
L
(1)
2
L
©
L
@
©
Y
=
m
Regelmals 1,50 m Regelmals 1,85 m
(9) FahrradstraRe (5) Radweg (6) Radweg
(Freigabe fiir Kfz moglich) | ohne Benutzungspflicht mit Benutzungspflicht
[ ‘ G
% ;. o L
] N
>
O
)
@
[}
=
%
L.
[V}
c
() =
O
()
Regelmals 2,00 m Regelmals 2,00 m
(7) Gehweg ,,Rad frei" (9) gemeinsamer
bzw. (8) nichtbenutzungs- Geh- und Radweg
= pflichtiger gemeinsamer
S Geh- und Radweg
=
()]
>
@
=
L
=
E
£
3
k=
[}
E
()
(=)}
Breite 2,50 - 4,50 m* Breite 2,50 - 4,50 m*
* in Abhangigkeit von der Fuls- und Radverkehrsstarke

Tab. 2:

Flihrungsformen des Radverkehrs
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Je nach Flihrungsform bestehen unterschiedliche Vor- und Nachteile. Grundsatzlich
handelt es sich jedoch um gleichberechtigte Instrumente zur Forderung des Rad-
verkehrs, welche gezielt entsprechend ihrer Starken eingesetzt und sachgerecht
gestaltet werden sollten. Es bedarf ortlich angepasster Losungen bei denen anla-
gentypische Defizite gezielt vermieden werden. Eine Addition von Minimalbreiten
sollte dabei nicht erfolgen, sondern das Regelmals angestrebt werden.

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

Die Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn (Nr. (2) und (3) in Tab. 2) eignen sich vor
allem in Bereichen mit vielfdltigen Nutzungstiberlagerungen, einer Vielzahl von Ein-
und Ausfahrten bzw. hohen Fulverkehrsaufkommen. Durch die Flihrung im Sicht-
feld des Kfz-Verkehrs wird in der Regel ein hohes Sicherheitsniveau erreicht. Von
zentraler Bedeutung ist dabei die Gewahrleistung eines ausreichenden Sicherheits-
abstandes zu parkenden Fahrzeugen (Sicherheitstrennstreifen 0,50 - 0,75 m). Es
bestehen gute Rahmenbedingungen fiir eine direkte Radverkehrsfiihrung an Kno-
tenpunkten. Bei der Umsetzung bedarf es einer intensiven Offentlichkeitsarbeit,
um eine moglichst breite Akzeptanz erreichen zu kénnen.

Haupteinsatzbereich fir Fithrungsformen im Seitenraum (Nr. (5) bis (9) in Tab. 2)
bilden vor allem hoch belastete Stralsen mit geringen Nutzungsiiberlagerungen mit
dem Fuldverkehr und moglichst wenigen, hochbelegten Ein- und Ausfahrten. Bei
Radwegen ist vor allem auf eine sichere Flihrung an Knotenpunkten, Einmiindun-
gen sowie Ein- und Ausfahrten zu achten.

Nicht benutzungspflichtige Radwege (ohne Schild siehe Nr. (5) in Tab. 2) sind keine
Radwege zweiter Klasse. Fiir diese gelten die gleichen Qualitatsanforderungen, wie
fiir benutzungspflichtige Radwege (siehe Nr. (6) in Tab. 2). Zur Fahrbahn und zum
Parken hin ist jeweils ein Sicherheitstrennstreifen (0,50 - 0,75 m) vorzusehen. Als
Abgrenzung zum Gehweg genligt ein anforderungsgerecht ausgefiihrter Begren-
zungsstreifen (taktil und visuell erkennbar), welcher der lichten Breite des Gehwe-
ges zugeordnet ist.

Eine gemeinsame Fiihrung von Fuls- und Radverkehr ist innerorts (siehe Nr. (7) bis
(9) in Tab. 2) nur dort vertretbar, wo eine geringe Netzbedeutung und Aufenthalts-
funktion existieren. Dartiber hinaus sind in den Empfehlungen fiir Radverkehrsan-
lagen (FGSV, 2010) verschiedene Ausschlusskriterien und in Abhangigkeit von der
Breite Einsatzgrenzen (z. B. max. 80 Fulganger und Radfahrer in der Spitzenstunde
bei einer Breite von 2,50 m) festgehalten. Auch hier ist eine sichere Fiihrung an
Knotenpunkten von zentraler Bedeutung.

Eine Sonderform bilden einseitige stralsenbegleitende Zweirichtungsradwege. Wah-
rend diese aulSerorts die Regellosung darstellen, sollen sie gemals Verwaltungsvor-
schrift zur StralBenverkehrsordnung (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt
geandert November 2021) innerorts nur im begriindeten Ausnahmefall zur Anwen-
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dung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslosungen ausschliefSlich in
Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (nichtbenutzungs-
pflichtiger Radweg oder Gehweg ,,Rad frei") vorgesehen werden. Hintergrund hier-
fir bilden die innerorts deutlich erhohten Konfliktpotenziale mit dem FulSverkehr
sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren. Aktuelle Untersuchungen zei-
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. (1) in Tab.
2) liegt in Arealen mit geringen Verkehrsaufkommen und zumeist Niedrigge-
schwindigkeitsniveau, vorrangig im Anlieger- und NebenstralSennetz. Prinzipiell
besteht auch im Haupt- und ErschlieBungsstralennetz die Moglichkeit, durch eine
Absenkung des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus, die Rahmenbedingungen fiir
die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch den Kfz- und Radverkehr zu verbes-
sern. Allerdings ist eine derartige Absenkung, nur dann umsetzbar, wenn eine be-
sondere Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko erheblich libersteigt. Dies
kann der Fall sein, wenn trotz Bedarf (siehe Abb. 30) eine gesonderte Radverkehrs-
flihrung nicht umsetzbar ist bzw. kein verkehrssicherer Verkehrsablauf gewahrleis-
tet werden kann.

Fiir wichtige Hauptachsen des Radverkehrs bilden FahrradstralGen (siehe Nr. (4) in
Tab. 2) ein weiteres Element der Radverkehrsforderung. Diese sind per Definition
erst einmal dem Radverkehr vorbehalten. Die Einrichtung von Fahrradstralsen ist
bei hoher oder zu erwartend hoher Radverkehrsdichte moglich. Anderer Fahrzeug-
verkehr kann bei Bedarf mittels Zusatzzeichen zugelassen werden. Eine Unterbin-
dung von Kfz-Durchgangsverkehren mittels verkehrsorganisatorischer oder bauli-
cher MalBnahmen (verschrankte Einbahnstralen, Diagonalsperre etc.) ist - sollten
entsprechende Nutzungen stattfinden - zu empfehlen.

Flir Bereiche, in denen eine Separation oder Teilseparation des Radverkehrs erfor-
derlich ware, diese aufgrund zu geringer Flachenverfiigbarkeiten jedoch nicht um-
gesetzt werden kann, ist die Markierung einer sog. Piktogrammspur denkbar. Hier-
bei werden in regelmaligen Abstianden Radpiktogramme auf der Fahrbahn aufge-
bracht. Neben der besseren Erkennbarkeit der Nutzung des Stralsenraumes durch
den Radverkehr ergeben sich vor allem in Konfliktbereichen mit dem ruhenden
Verkehr Vorteile (groRerer Abstand zu parkenden Fahrzeugen).

Nichtbenutzungspflichtige Fiihrungsformen (Nr.(2), 5), () und (8) in Tab. 2) sind
kombinierbar. So kann beispielsweise parallel zu einem Schutzstreifen ein nichtbe-
nutzungspflichtiger Radweg vorgesehen oder der Gehweg fiir den Radverkehr frei-
gegeben werden. Damit wird den unterschiedlichen Nutzergruppen besser Rech-
nung getragen.

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

Aufgrund der anlagenbedingten Nutzungseinschrankungen (Schrittgeschwindig-
keit fiir den Radverkehr) sollte die Freigabe des Gehweges fiir den Radverkehr (siehe
Nr. (7) in Tab. 2) lediglich eine Ausnahme- bzw. Ubergangslsung bilden. Eine Kenn-
zeichnung nichtbenutzungspflichtiger gemeinsam mit dem Fuldverkehr genutzter
Flachen (siehe Nr. in Tab. 2) ist auch durch eine regelmaRige Markierung von
Piktogrammen moglich (siehe hierzu auch Kapitel 7.5.2 ,,Ausweisung von Nutzungs-
rechten auf gemeinsamen Flachen").

Auch im Aulserortsbereich leitet sich die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen
aus dem vom Kfz-Verkehr verursachten Gefahrdungspotenzial fiir den Radverkehr
ab. Entscheidende KenngrofSen hierfiir bilden wiederum das Kfz-
Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. Darliber hinaus ist jedoch
auch die Entwurfsklasse der jeweiligen Stralse gemals den Richtlinien fiir die Anlage
von LandstralRen, RAL (FGSV, 2012) relevant.

Fir die Entwurfsklassen 1 und 2 (FernverkehrsstraBe bzw. tiberregionale Stral3e)
wird in den ERA (FGSV, 2010) generell eine stralSenunabhangige Radverkehrsfiih-
rung empfohlen. Fiir die Entwurfsklasse 3 (StralBen zur Abwicklung regionaler Ver-
kehre) ist eine straRenunabhangige Fithrung im Allgemeinen notwendig:

» bei100 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 LandstralBen der Entwurfsklasse 4 (Nahbereichsstralden) werden in
der Regel keine fahrbahnbegleitenden Radwege angelegt. Es sei denn es bestehen
besondere Rahmenbedingungen im Schiilerverkehr oder aufgrund von erheblichem
Freizeitradverkehr.

Im AulSerortsbereich bilden einseitige benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und
Radwege, welche in beiden Richtungen genutzt werden, den Regelfall. Diese wer-
den zumeist durch einen Griinstreifen von der Fahrbahn abgesetzt gefiihrt. Nicht-
benutzungspflichtige oder auch beidseitige Radwege sind jedoch grundsatzlich
ebenfalls denkbar. Radfahrstreifen und Schutzstreifen sind hingegen in Deutsch-
land aktuell im AufSerortsbereich nicht zulassig.
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7 Malsnahmenkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestands- und Konfliktanalyse (siehe Kapitel 3)
sowie den aktuellen und zukiinftigen planerisch-strategischen Rahmenbedingun-
gen und Leitlinien (siehe Kapitel 4) wurden Handlungs- und Malsnahmenansatze
zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den interkommunalen Radverkehr
im ,,Stadtedreieck am Saalebogen” erarbeitet. Diese untergliedern sich in folgende
Themenschwerpunkte:

Kapitel 71  Weiterentwicklung der Hauptverbindungsachsen im Stadtedreieck
Kapitel 7.2 Gezielte Malsnahmen in Bad Blankenburg

Kapitel 7.3 Gezielte Malsnahmen in Rudolstadt

Kapitel 7.4  Gezielte Malsnahmen in Saalfeld/Saale

Kapitel 7.5 Allgemeine Aspekte der Radverkehrsforderung

Nachfolgend werden die konkreten Maldnahmen in den einzelnen Themenfelder er-
lautert. Eine Gesamtmaldinahmentibersicht findet sich als Malsnahmentabelle in An-
lage 2. Die Priorisierung der Maldnahmen wird in Kapitel O erlautert.

Insgesamt wird eine integrierte Strategie zur Verbesserung der Bedingungen fiir
den Radverkehr empfohlen. Neben kleinteiligen und kurzfristig realisierbaren Mals-
nahmen beinhaltet das Konzept auch Malsnahmen zur Sicherung einer systemati-
schen und dauerhaften Radverkehrsférderung. Der Fokus liegt dabei auf den inter-
kommunalen Verbindungen sowie die Zugangsmaglichkeiten zu den Bahnhofen als
intermodale Schnittstellen.

Generell ist hierbei zu beriicksichtigen, dass gemals Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichtes (BVerwG 3 C 32.09) ein Handlungserfordernis aus Griinden
der Verkehrssicherheit bereits dann vorliegt, wenn

,,...eine konkrete Gefahr besteht die sich aus den besonderen ortlichen Verhaltnis-
sen ergibt.“(BVerwG, 23.09.2010)

Fir die Umsetzung von Malsnahmen im Zuge der Bundes- und LandesstralSen ist
eine Zustimmung des Freistaates Thiiringen als zustandiger Baulasttrager erforder-
lich. Die Umsetzung verkehrsrechtlicher MalSnahmen obliegt den fiir die jeweiligen
Stadte zustandigen Stralsenverkehrsbehorden.

7.1 Weiterentwicklung der Hauptverbindungsachsen im Stadte-
dreieck

Wie bereits erldutert, ist der Verknipfungsbereich zwischen dem Saale- und
Schwarzatal von zentraler Bedeutung fiir die interkommunalen Verbindungen zwi-
schen den drei Stadten des ,Stadtedreiecks am Saalebogen”. Entsprechend sind
hochwertige, direkte und attraktive Radverkehrsanlagen erforderlich.
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Im Auftrag der AGFK Thiringen wurde eine Potenzialabschatzung fiir Giberortliche
Alltags-Radrouten auf Landesebene / Radschnellverbindungen Thiiringen
(Planwerk, 2021) durchgefiihrt. Diese beinhaltet auch die drei Hauptverbindungen
im Stadtedreieck. Auf Grundlage der Pendlerzahlen wurden fiir diese in der Studie
mit einem projizierten bzw. angestrebten Nutzungsanteil von jeweils 20 % folgende
Nutzungspotenziale fiir den Radverkehr (Bezugsjahr 2015) abgeschatzt:

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

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

Eine zweite Studie zu Radschnellverbindungen in Thiiringen als Pilotstudie zu Po-
tenzialen und Rahmenbedingungen (Weidauer; VIA Kdln, 2021) wurde im Auftrag
der Thiiringer Landtagsfraktion Biindnis 90/Die Griinen erarbeitet. Diese kommt zu
dem Ergebnis, dass die Potenziale allein auf Basis der Beschaftigtenverkehre nicht
ausreichend sind, um die Realisierung einer Radschnellverbindung zu rechtfertigen.
Allerdings wird fiir den Korridor Rudolstadt — Saalfeld/Saale eine vertiefende Mach-
barkeitsuntersuchung einschliefslich einer trassenscharfen Potenzialanalyse emp-
fohlen.

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

,Radschnellverbindungen (RSV) sollen:

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

- in der Regel getrennt von Flachen anderer Vierkehrsarten verlaufen und
- eine Mindestlange von in der Regel 5 krm aufweisen. “(FGSV, 2021)

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

Insgesamt wird deutlich, dass diese Vorgaben angesichts der strukturellen Rah-
menbedingungen flir die Stadtedreieckverbindungen nicht durchgdngig erfiillt
werden konnen. Zumal auch hinsichtlich der Potenziale und damit in Bezug auf die
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Wirtschaftlichkeit die erforderlichen Kriterien nur schwer erreichbar sind. Im Stre-
ckenverlauf verandern sich die Biindelungseffekte bzw. |6sen sich diese teilweise
auch auf (Diversifizierung auf mehrere ,Zubringerrouten"). Entsprechend ist ein
Ausbau der Stadtedreieckverbindungen als Radschnellverbindung wahrscheinlich
nicht zielfiihrend. Vielmehr sollte mindestens flir die Kernabschnitte ein Ausbau im
Sinne einer Radvorrangroute (RVR) angestrebt werden.

.Flir RVR bestehen keine zahlenmalsig definierten Anforderungen hinsichtlich Po-
tenzial und Lange. Sie sollten jedoch auch eine hohe Radverkehrsstarke erreichen
und eine eigenstandige Verbindungsfunktion im Radverkehrsnetz besitzen."(FGSV,
2021)

Der Breitenbedarf bei fiir das Begegnen im Zweirichtungsverkehr liegt im Verlauf
von Radvorrangrouten gemafs H RSV bei 3,00 m. Diese ermdglicht das Uberholen
auch bei gleichzeitigem Gegenverkehr. Eine entsprechende Gestaltung ist insbe-
sondere flir den Kernbereich der Stadtedreieckverbindungen aufgrund der Biinde-
lungseffekte im Saale- und Schwarzatal zielfiihrend.

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

(1) Saaleradweg

Der Saaleradweg ist schwerpunktmalSig auf den touristischen Radverkehr
ausgerichtet. Flir den Alltagsradverkehr sind die Rahmenbedingungen nicht
optimal. Vor allem die Verkniipfungen zwischen Saalfeld/Saale und Bad Blan-
kenburg sind mit Umwegen verbunden. Gleiches gilt fiir die Anbindung des
nordwestlichen Stadtgebietes von Saalfeld/Saale. Dariiber hinaus ergeben
sich durch die Linienfiihrung nordlich der Bahn zusatzliche Zwangspunkte
bzw. Querungsbedarfe (Bahn bzw. Fluss). Hinzu kommen die bereits beschrie-
benen Einschrankungen hinsichtlich der Umfeldsituation insbesondere im Be-
reich der Papierfabrik.

(2 Verbindung Remschiitz - Schwarza (F.-Geyer-Strale)

Die stidlich der Saale parallel zum Fluss verlaufende Wegeverbindung ist ak-
tuell in Teilbereichen durch Oberflachendefizite gekennzeichnet. Zudem muss
auf einer Lange von ca. 400 m die B 88 im Aulerortsbereich befahren werden.
Gesonderte Radverkehrsanlagen sind hier aktuell nicht vorhanden. In Bezug
auf die interkommunalen Verkniipfungen bestehen im Vergleich zum Saale-
radweg jedoch deutliche Vorteile aufgrund der direkten Anbindung der
Schwarzamiindung sowie die zusatzlichen Zuwegungsoptionen aus den siid-
westlichen Stadtgebieten in Saalfeld/Saale.
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®

Parallelstralde 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). Fiir die B 85 ist hierbei ein Umbau zu einer Autostrale vorgesehen. Paral-
lel zur Bundesstralse wird dabei eine Stralse fiir langsame Fahrzeuge u. a. auch
flir den Radverkehr entstehen. Allerdings fungiert diese Paralleltrasse auch als
Anbindung von und nach Aue am Berg, Wohlsdorf sowie zur ErschlielSung
verschiedener Gewerbestandorte (u. a. Mischwerk). Durch die Mischnutzun-
gen mit dem MIV sind die Rahmenbedingungen nicht optimal. Insbesondere
die Potenziale flir den touristischen sowie den Freizeitradverkehr sind gering.
Zudem ist diese Trasse abhangig vom Ausbau der Bundesstralse. Im Bestand
existiert die Verbindung nicht bzw. nur unter Nutzung der stark befahrenen
Bundesstralse.

»Plattenstralde" zwischen Bad Blankenburg und Saalfeld/Saale

Die , Plattenstralse" bietet eine direkte Verbindung zwischen Bad Blankenburg
und Saalfeld/Saale. Zudem konnen parallel die Ortschaften Aue am Berg und
Unterwirbach durch die Trasse abseits der Hauptverkehrsstralsen erschlossen
werden. Allerdings besteht keine sinnvolle Verknitpfung in Richtung Ru-
dolstadt.

Uber weite Strecken sind zudem Einschrankungen in Bezug auf die Oberfla-
chenqualitat zu verzeichnen. Bisher wurden lediglich zwischen Beulwitz und
Aue am Berg die vorhandenen Betonplatten mit einem Asphaltiiberzug ver-
sehen. Dieser Teilabschnitt ist gut befahrbar. Im weiteren Verlauf kommt es
aufgrund der Betonplatten zu deutlichen Einschrankungen fiir den Radver-
kehr. Parallel ist die Trasse auch topographisch etwas starker gepragt als die
Verbindungen unmittelbar im Saaletal.

Unterwirbacher StralRe (K 183)

Noch etwas bewegter ist das Gelande im Verlauf der Unterwirbacher StralSe.
Hier sind zudem die Wechselwirkungen mit dem Kfz-Verkehr zu beriicksichti-
gen. Diese werden nicht durch signifikante Erschliefungsvorteile ausgegli-
chen.

Im Ergebnis der Betrachtung der unterschiedlichen Varianten fiir den Hauptver-
kniipfungsbereich ist festzustellen, dass die Trassen (3) und (5) fiir eine interkom-
munale Radvorrangroute nicht geeignet sind. Aus verkehrsplanerischer Sicht bildet
hierfiir die flussparallele Wegeverbindung auf der Siidseite ((2)) die Vorzugsvarian-
te. Der bestehende Saaleradweg ((D) stellt eine Ubergangsldsung sowie eine Riick-
fallebene dar, falls diese Trasse nicht realisierbar ist.

Bei der Verbindung tiber die ,PlattenstrafBe" ((4)) handelt es sich hingegen um eine
sinnvolle Erganzungstrasse 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 Riickwegalternative zum Saaleradweg bei touristi-
schen Fahrten innerhalb des Stadtedreieckes.

=== Routenvarianten Radverbindung

=== \/orzugsvariante Ortsumfahrung K el A \

Abb.31  Routenvarianten fiir den Hauptverkniipfungsbereich im Stadtedreieck
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Zwischen Bad Blankenburg und Rudolstadt sind die Trassenoptionen deutlich ge-
ringer. Alle Verbindungen siidlich der Bahnstrecke sind fiir eine Anbindung an die
Vorzugsvariante im Korridor zwischen Schwarza und Saalfeld/Saale (Trasse (2))
nicht geeignet. Nordlich der Bahnstrecke sind folgende Trassenvarianten denkbar:

(6) Bahnparallele Trasse

Angesichts der strukturellen und naturraumlichen Rahmenbedingungen ist
die Realisierbarkeit einer bahnparallele Radverkehrsfiihrung zwischen Bad
Blankenburg und Schwarza fraglich bzw. mit einem hohen Aufwand verbun-
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den. Hinzu kommt, dass angesichts der bereits existierenden Radwegverbin-
dung im Verlauf der ehemaligen Bahntrasse in Richtung Rudolstadt eine ent-
sprechende Parallelinvestition schwer zu rechtfertigen ware.

(7)  Rudolstddter Stral3e (B 88) / HumboldtstraRe bzw. ehemalige Bahntrasse

Im Bestand fungiert der Beidrichtungsradweg entlang der Rudolstadter Stra-
[Se sowohl als Hauptverbindung flir den Alltagsradverkehr als auch als Trasse
flr den Schwarzatal-Radweg. Im Bereich der Ein- und Ausfahrten sowie auf-
grund von Nutzungsiiberlagerungen mit dem FuRverkehr und dem OPNV be-
stehen hier jedoch erhohte Konfliktpotenziale. Im weiteren Verlauf sind im
Zuge der Humboldtstralse bzw. der ehemaligen Bahntrasse jedoch bereits
heute glinstige Rahmenbedingungen vorhanden.

Gustav-Topfer-Stralse / Humboldtstralse bzw. ehemalige Bahntrasse

Durch eine Verlangerung der Radverkehrstrasse auf der ehemaligen
Bahntrasse in Richtung Westen zur bzw. parallel zur Gustav-Topfer-Stralse
kann im Vergleich zur Trassenvariante (7) die Streckenlange entlang der Bun-
desstralse deutlich reduziert werden. Hierbei werden allerdings private Fla-
chen in Anspruch genommen.

(9 Unterm Berg / Am Gemeindeberg

Die Verbindung nordlich der Schwarza verlauft durchgangig abseits des
HauptstralRennetzes. Aufgrund des Parallelverlaufes zum Fluss bestehen at-
traktive Rahmenbedingungen flir den touristischen sowie flir den Freizeitrad-
verkehr. Fiir den Alltagsradverkehr ergeben sich hingegen leichte Abstriche.
Malsgebend sind hierbei die schlechtere soziale Kontrolle sowie ein kurzer
Steigungsabschnitt. Zudem sind im Teilabschnitt Unterm Berg aktuell Ober-
flachendefizite zu verzeichnen.

Beim Vergleich der Varianten wird deutlich, dass fiir den Alltagsradverkehr Tras-
senvariante (8) die besten Rahmenbedingungen bietet und entsprechend priorisiert
werden sollte. Fiir den touristischen sowie den Freizeitradverkehr stellt hingegen
die naturnahe Variante (9) die Optimalldsung dar. Im konkreten Fall erscheint eine
nutzergruppenspezifische Wegefiihrung sinnvoll. Zumal diese lediglich einen Teil-
abschnitt betrifft. In der Ortslage Schwarza nutzen beide Routen ohnehin liber wei-
te Strecken dieselbe Trasse.

Der Bereich stidlich der Bahnstrecke in Bad Blankenburg ist malsgebend fiir den
Anschluss der Erganzungstrasse zwischen Bad Blankenburg und Saalfeld/ Saale
Uber die ,PlattenstraRe" ((4)). Auch hier ist eine Nutzung der K 183 nicht zielfiih-
rend. Die Fahrbahnoberflachensanierung im Verlauf der ,Plattenstrafde"” sollte in
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 nérdlichste der Trassen (40)) zu priorisieren.
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Diese bietet eine zusatzliche Anschlussmaoglichkeit zur Siedlung ,,Am Wasserwerk"
bzw. in Richtung Schwarzamiindung.

=== Routenvarianten Radverbindung

=== \/orzugsvariante Ortsumfahrung

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

http://www.openstreetmap.org/

=== Routenvarianten Radverbindung

=== \/orzugsvariante Ortsumfahrung

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

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

@

Parallelverbindung B 85/ B 88

Unmittelbar entlang der vierstreifig ausgebauten Herbert-Strauch-Stralse
(B 85 / B 88) besteht eine durchgehende Parallelverbindung fiir den Radver-
kehr. Abschnittsweise handelt es sich dabei um einen stralsenbegleitenden
gemeinsamen Geh- und Radweg, teilweise wird das parallel verlaufende Ne-
benstralsennetz genutzt. Durch die zum Teil unmittelbar benachbarte Schnell-
stralse ist die Trasse nicht attraktiv. Im Bereich eines groflsen Einzelhandels-
marktes fiihrt die Route tiber den Parkplatz, was zu Konflikten durch ein- und
ausparkende Kfz fiihrt. Zudem ist die Trasse flir den touristischen und Frei-
zeitradverkehr nicht attraktiv.

Breitscheidstralde

Die Breitscheidstrale bildet eine direkte und geradlinige Nord-Sid-
Verbindung. Allerdings fungiert der StralSenzug gleichzeitig als Haupter-
schlielSungsachse flir den Ortsteil Volkstedt. Zwischen Schwarzburger Chaus-
see und Westbriicke existieren keinerlei alternative Anbindungen an das
Hauptstrallennetz. Der Radverkehr nutzt diesen Teilabschnitt im Mischver-
kehr gemeinsam mit dem MIV. Fiir Radverkehrsanlagen sind die verfiigbaren
StralSenraumbreiten nicht ausreichend.

Im Teilabschnitt stidlich der Spielbornbriicke existiert beidseitig ein Radfahr-
streifen. Allerdings flihrt die Route hier durch ein Industrie- und Gewerbege-
biet.

Saaleradweg

Auch der Saaleradweg fiihrt aktuell nordlich der Schwarzamiindung durch das
Industrie- und Gewerbegebiet. Die Wegeflihrung erfolgt jedoch weniger di-
rekt ostlich der Breitscheidstralse tiber den Dr.-Hermann-Ludewig-Ring. Im
nordlichen Teilabschnitt nutzt der Saaleradweg den unmittelbar parallel zur
Saale verlaufenden Nebenstralienzug Am Miihlgraben.

Preilipper Stralse

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

Insgesamt ist flir den Nordarm der Stadtedreieckverbindungen festzustellen, dass
zumindest im nordlichen Teilbereich der Saaleradweg ((3)) die attraktivsten Rah-
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menbedingungen fiir den Radverkehr bietet. Im siidlichen Teilbereich sind ergan-
zend die Verkniipfungsnotwendigkeiten ausgehend von den beiden anderen An-
schlusstrassen zu berticksichtigen. Entsprechend bedarf es einer Verbindung zwi-
schen der Schwarzamiindung und dem Saaleradweg im Bereich TITK. Die Verbin-
dung tber die Preilipper StralSe ist insbesondere in und aus Richtung Bad Blanken-
burg mit Umwegen verbunden. Diese Trasse (14) ist als touristische Alternative fiir
den Saaleradweg zielflihrend. Fiir den Alltagsradverkehr ist sie nur bedingt geeig-
net.

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist daher eine Querung der Bahnstrecke bzw. der B
85 / B 88 im Bereich des Bahnhofes ,,Rudolstadt-Schwarza“ bzw. der Spielbornbrii-
cke zu priorisieren. Siidlich davon ist eine attraktive Anbindung Uiber das Neben-
stralBennetz (TiergartenstralRe / Werner-Seelenbinder-Stralde / Friedrich-Engels-
StralBe) maoglich. Fir die nordliche Anbindung sollte gepriift werden, inwieweit die
Trasse des ehemaligen Anschlussgleises siidlich des TITK als Direktverbindung zwi-
schen Breitscheidstralse und Dr.-Hermann-Ludewig-Ring genutzt werden kann.

interkommunale Radvorrangroute

=== jnterkommunale Ergénzungsroute
== = touristische Parallelverbindung

Vorzugsvariante Ortsumfahrung

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

http://www.openstreetmap.org/

In Abb. 34 sind die Handlungsempfehlungen fiir die Flihrung der interkommunalen
Hauptverbindungen im ,Stadtedreieck am Saalebogen" zusammenfassend darge-
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stellt. Diese beinhaltet die sternformig von der Schwarzamiindung ausgehenden
Radvorrangrouten. Dariiber hinaus sind in Bad Blankenburg und Schwarza zwei Pa-
rallelverbindungen flir den touristischen Verkehr enthalten. Flankierend ist zudem
die Direktverbindung zwischen Bad Blankenburg und Saalfeld/Saale unter Nutzung
der Plattenstrale als Erganzungstrasse Bestandteil der Handlungsempfehlungen.

Dariiber hinaus ist die Entwicklung weiterer Querverbindungen insbesondere zur
Forderung des touristischen und des Freizeitradverkehrs sinnvoll. Dies betrifft bei-
spielsweise die Verbindung zwischen Bad Blankenburg und Rudolstadt tiber Zei-
gerheim. Landschaftlich attraktiv ist auch die Verbindung zwischen Remschiitz und
Cumbach dber SchloBkulm. Angesichts der stetig steigenden Zahl von Pedelecs
bzw. E-Bikes verlieren die topographischen Barrieren zunehmend an Bedeutung.

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

7.2 Gezielte MalSnahmen in Bad Blankenburg

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

7.2.1 Weiterfiihrung Radwegverbindung ehemalige Bahntrasse

Zwischen der Siedlung Ost und Schwarza existiert bereits heute eine gut ausgebau-
te 3,00 m breite Radwegverbindung auf einer ehemaligen Bahntrasse. Diese sollte
in Richtung Westen zur Gustav-Topfer-Stralde bzw. parallel zu dieser bis zur Rudol-
stadter StralSe fortgefiihrt werden. Die Trasse ist bisher nicht verbaut, verlauft je-
doch teilweise Uber private Flachen. Eine Trennung vom Fufdverkehr ist wiin-
schenswert. Fiir den neu entstehenden Radweg sollte eine Breite von mindestens
3,00 m vorgesehen werden (zzgl. Gehwegbreite von 2,30 m). Sollte eine Trennung
nicht moglich sein, ist flir eine gemeinsame Fithrung von Fuls- und Radverkehr in
Orientierung an die H RSV (FGSV, 2021) eine Breite von mindestens 4,00 m anzu-
streben.

Perspektivisch - insbesondere bei einem deutlichen Zuwachs der Nutzungsintensi-
vitat - ist auch flir den Abschnitt zwischen Siedlung Ost und Schwarza eine entspre-
chende Verbreiterung zu empfehlen.

7.2.2 Fahrbahnoberflachensanierung / Ausbau von Verbindungen

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

Die Briicke am Badewaldchen bildet eine wichtige Alternative zur B 88. Sie
fungiert als Querverbindung zwischen Siedlung und Villenviertel / Altstadt.
Mit dem Ausbau der , Plattenstralse” nach Saalfeld/Saale bzw. Unterwirbach
wird die Bedeutung zukiinftig weiter zunehmen. Die aktuelle Briicke ist in ei-
nem schlechten Zustand und muss entsprechend durch einen Neubau ersetzt
werden.

Ausbau Zur Miihlguelle und (3) Ausbau verlangerte Bahringstral3e

Im Bereich der Altstadt besteht stidlich der B 88 ebenfalls eine Alternativrou-
te. Hier kann die Wegeverbindung Bahringstralse / Am Friedhof / Zur Miih-
lenquelle / In der Flecke genutzt werden. Diese ist allerdings im Bestand hin-
sichtlich ihrer Breite sowie der Oberflachensituation flir den Radverkehr nicht
optimal und sollte entsprechend ausgebaut werden. Am kritischsten ist hier-
bei die Engstelle im Bereich der Gartnerei. Hier sind zusatzliche Flachen oder
innovative Losungen (z. B. Teiliiberbauung des Baches) notwendig.

Schaffung radverkehrstaugliche Oberflache in der Altstadt

In der Bad Blankenburger Altstadt bestehen aktuell aufgrund des hier vor-
handenen Pflasters deutliche Einschrankungen fiir den Radverkehr. Hier be-
darf es zukiinftig einer radverkehrstauglichen Oberflachengestaltung (weitere
Erlauterung siehe Kapitel 7.5.8).

= Hauptroute
== Nebenroute
= Malsnahme

Abb.35 Ausbau- und Oberflachensanierungsmalinahmen Bad Blankenburg

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

http://www.openstreetmap.org/
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Dariiber hinaus sind fiir folgende Abschnitte Malsnahmen zur Verbesserung der
Fahrbahnoberflachensituation fiir den Radverkehr zu empfehlen (siehe Abb. 35):

Verbindung nach Saalfeld im Verlauf der ,PlattenstrafSe” bzw. des Stralsenzu-
ges Zum Windorf

Unterm Berg
Verbindung nach Zeigerheim tiber den Zeigerheimer Weg
Verbindung nach Watzdorf im Verlauf des Rinnetal-Radweges

Aufstieg nach Bohlscheiben tiber den Bohlscheibener Weg

®©®O® ©

Aufstieg von Unterwirbach nach Oberwirbach tiber die Burgstralde

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

7.2.3 Anpassung der touristischen Wegefiihrung

Bereits unmittelbar im Vorfeld der Erarbeitung des interkommunalen Radverkehrs-
konzeptes wurde eine Anpassung des Routenverlaufes der touristischen Radrouten
in der Stadt Bad Blankenburg beschlossen. Der Schwarzatal-Radweg wird entspre-
chend, statt wie bisher Uiber die Wirbacher Stralse, nunmehr unter Nutzung der
neuen Kurparkbriicke tiber die Schwarzburger StralRe gefiihrt (siehe Abb. 36). Fiir
den Rinnetal-Radweg wurde ein Routenverlauf durch die Altstadt vorgesehen.

Rinnetal-Radweg

— aktueller
Routenverlauf

— bisher geplante

Anderungen
Routenverlauf

== Handlungsemp-
fehlung Routenverlauf

Abb.36 Handlungsempfehlungen touristische Radwege in Bad Blankenburg
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Schwarzatal-Radweg

SVUDresden


http://www.openstreetmap.org/

60 Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen”

Wie bereits in den Kapiteln 3.3.1 und 7.1 erlautert, ist die Wegefiihrung entlang der
B 88 / Rudolstddter Stralse vor allem fiir den touristischen und Freizeitradverkehr
nicht optimal. Entsprechend sollten die beiden Flussradwege zukiinftig unter Nut-
zung der Wegeverbindung Unterm Berg / Am Gemeindeberg in Richtung Schwarza
angebunden werden. Hierflr ist eine Sanierung der Fahrbahn- bzw. Wegeoberfla-
chen im Bereich des Stadtgebietes Bad Blankenburg erforderlich (siehe Kapitel
7.2.2).

Eine weitere Anpassung der Routenflihrung ist fiir den Schwarzatal-Radweg denk-
bar. Parallel zur Schwarzburger Stralse steht mit der Georgstralse eine Alternativ-
trasse im Nebennetz zur Verfiigung, welche eine deutlich geringere Verkehrsbe-
deutung fiir den MIV aufweist. Zudem werden bei dieser Verbindung die Radtouris-
ten nadher an die Altstadt herangefiihrt. Entsprechend ist aus verkehrsplanerischer
Sicht zwischen Kurparkbriicke und Stadthalle eine Fiihrung des Schwarzatal-
Radweges durch das Villenviertel und tiber die Bahringstralse zu empfehlen.

Dariiber hinaus ist beispielsweise liber die ,Plattenstralse” die Erganzung zusatzli-
cher touristischer Radtouristischer Angebote maoglich.

7.2.4 Verkehrsorganisatorische Malsnahmen

Neben den baulichen MalBnahmen ist zur Forderung des Radverkehrs in der Stadt
Bad Blankenburg auch die Umsetzung verschiedener kleinteiliger verkehrsorgani-
satorischer Malinahmen sinnvoll.

Zum einen betrifft dies die Benutzungspflicht im Zuge der B 88. Diese gilt es fiir fol-
gende Abschnitte zu Giberpriifen und ggf. in ein Nutzungsrecht umzuwandeln (sie-
he Abb. 37):

(1) Konigseer Strale, beide Richtungen
(2) BahnhofstraRe, beide Richtungen
(3 Rudolstddter Stral3e, mindestens stadtauswarts

In den beiden westlichen Teilabschnitten ist aus gutachterlicher Sicht angesichts
der hier vorhandenen Verkehrsaufkommen keine besondere Gefahrenlage gege-
ben, welche eine Benutzungspflicht rechtfertigt. In der Rudolstadter Stralse sind die
Vorgaben in der Verwaltungsvorschrift zur StVO zu Zweirichtungsradwegen im
Hinblick auf die stadtauswartige Richtung malsgebend. Weiterfiihrende Informati-
onen zu den Rahmenbedingungen sowie zur Gestaltung des Nutzungsrechtes fin-
den sich in den Kapiteln 7.5.1und 7.5.2.

Parallel sollte im Bereich der Einmiindungen sowie Ein- und Ausfahrten eine zu-
satzliche Roteinfarbung der Radfurten vorgesehen werden.
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== Nebenroute
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Abb.37  Verkehrsorganisatorische MalRnahmen in Bad Blankenburg
Kartengrundlage:

http://www.openstreetmap.org/

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

Im Bereich der Briicke iiber die Schwarza (siehe (@) in Abb. 37) ist im Verlauf der
B 88 die Radverkehrsfiihrung aktuell kurzzeitig unterbrochen. Mit einer Gelander-
hohe von lediglich ca. 1,10 m werden die Vorgaben der ZTV ING (BMDV, 2022) nicht
eingehalten. In dieser sind bei Radwegen und Geh- und Radwegen mindestens
1,30 m vorgeschrieben, wobei bereits ab 1,20 m im Bestand keine Nutzungsein-
schrankung flr den Radverkehr gesehen werden. Zur Schliefung der Angebotslii-
cke im Radverkehr sollte das Briickengelander erhoht und der Seitenbereich zur
Nutzung fiir den Radverkehr freigegeben werden. Kurzfristig denkbar ist beispiels-
weise eine Aufstockung des Gelanders durch Anschweilsen eines zusatzlichen Ele-

mentes.

Im Bereich des Villenviertels in Bad Blankenburg (siehe (5) in Abb. 37) ist eine fl3-
chenhafte Verkehrsberuhigung bzw. die Einrichtung einer Tempo-30-Zone (weitere
Erlauterungen siehe Kapitel 7.5.3) zu empfehlen. Innerhalb des Gebietes sind die
Wohn- und Aufenthaltsfunktionen dominierend. Fiir den Kfz-Verkehr steht mit der
Schwarzburger Strale eine dulsere Hauptverkehrsstralse zur Verfligung.

7.2.5 Umgestaltung Ortsdurchfahrt Bad Blankenburg (B 88)

Wie bereits erldautert, sind die bestehenden Radverkehrsanlagen im Zuge der B 88
in der Ortslage nicht mehr zeitgemals. Es bestehen erhdhte Konfliktpotenziale mit

anderen Nutzergruppen.
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Perspektivisch ist daher eine Neuorganisation der Radverkehrsfiihrung im Zuge der
B 88 notwendig. Hierflir bedarf es wahrscheinlich einer grundhaften Umgestaltung
des StraRBenraumes (weitere Erlduterungen siehe Kapitel 7.5.3). Ziel sollte es dabei
sein, die bestehenden Nutzungsiiberlagerungen mit dem Fulsverkehr sowie die
Konflikte im Bereich der Ein- und Ausfahrten zu verringern bzw. aufzuheben.

Im Bereich Konigseer Stralse und BahnhofstralSe ist eine richtungsgetrennte Rad-
verkehrsfiihrung wiinschenswert. Zudem sollten in der Friedrich-Ebert-Stralse die
Moglichkeiten fiir einen Liickenschluss gepriift werden. Ostlich des Bahnhofes be-
darf es einer differenzierten Betrachtung beziiglich einer Beibehaltung bzw. Aufhe-
bung des Zweirichtungsverkehrs. In diesem Zusammenhang sollte auch einer Opti-
mierung der Bahnhofsanbindung angestrebt werden.

Generell sollten die Einmiindungen sowie Ein- und Ausfahrten mittels Gehweg-
Uberfahrten bzw. ohne Hohenversatz im Radweg ausgebaut werden (weitere Erldu-
terungen siehe Kapitel 7.5.3). Zudem bedarf es zusatzlicher sicherer Querungsmaog-
lichkeiten. In diesem Zusammenhang sollte auch eine geschwindigkeitsdampfende
Ortseingangsgestaltung (siehe Kapitel 7.5.4) mit integrierter Querungsmaoglichkeit
flir den Radverkehr vorgesehen werden.

7.3 Gezielte Malsnahmen in Rudolstadt

Im Stadtgebiet Rudolstadt liegen vor allem die interkommunalen Aspekte im Fokus
der MalSnahmenkonzeption. Schwerpunkte bilden dabei die Hauptverbindungen
insbesondere im stidlichen Verkniipfungsbereich, die touristisch relevanten Relati-
onen sowie die Erreichbarkeit der Bahnhofe. Das interkommunale Radverkehrskon-
zept fiir das ,Stadtedreieck am Saalebogen” bildet entsprechend kein allumfassen-
des gesamtstadtisches Handlungskonzept fiir den Radverkehr in der Stadt Ru-
dolstadt. Dennoch werden zentrale Aspekte erortert.

7.3.1 Kleinteilige Netzerganzungen / Optimierungen in Schwarza

Im Kapitel 7.1 wurden die interkommunalen Hauptverkniipfungen zwischen den
drei Stadten im ,Stadtedreieckes am Saalebogen" netzstrukturell betrachtet und
Handlungsempfehlungen formuliert. Hierbei hat sich gezeigt, dass im Bereich
Schwarza / Volkstedt verschiedene kleinteilige Anpassungen zur Optimierung der
Trassenflihrung sowie der Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr sinnvoll sind.
Konkret sind folgende Anpassungen zu empfehlen (siehe Abb. 38):

(1) direktere Filhrung zwischen Am Miihlgraben und Prof.-Hermann-Klare-Str.

Am siidlichen Ende des Stralsenzuges Am Miihlgraben wird der Saaleradweg
aktuell im Bereich des Schremschebaches liber eine Schleife in Richtung Saal-
feld/Saale weitergefiihrt. Insbesondere flir den Alltagsradverkehr ergeben
sich daraus Umwege, welche bei den Nutzern keine Akzeptanz finden. Ent-
sprechend wird von diesen zumeist auf eine Alternativroute liber den westlich
angrenzenden Parkplatz ausgewichen. Diese ist nicht optimal. Entsprechend
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sollte fiir den lediglich ca. 250 m langen Verbindungsabschnitt zukiinftig eine
direktere und attraktive Wegeverbindung konzipiert werden.

(2) Aufwertung der Querverbindung zwischen Spielbornbriicke / Breitscheidstra-
[Se und Dr.-Hermann-Ludewig-Ring

Zur Schaffung einer moglichst direkten Verbindung zwischen dem Ortskern
Schwarza / dem wichtigen Radroutenschnittpunkt im Bereich der Schwarza-
miindung und dem Saaleradweg in Richtung Rudolstadt sollte eine mdglichst
direkte Verbindung zwischen Spielbornbriicke / Breitscheidstralee und Dr.-
Hermann-Ludewig-Ring geschaffen werden. In diesem Zusammenhang ist zu
priifen, inwieweit das ehemalige Anschlussgleis genutzt werden kann, welches
zwischen dem Bahnhof , Rudolstadt-Schwarza" und dem ehemaligen Arbeits-
amt in Richtung Osten von der Breitscheidstralse abzweigt.

Sofern die Trasse nicht zur Verfligung steht, ergibt sich fiir die Breit-
scheidstralse zwischen Bahnhof und dem Abzweig Dr.-Hermann-Ludewig-
Ring ein erhohter Handlungsbedarf zum Ausbau der Radinfrastruktur. Die
stdlich bereits bestehenden Radfahrstreifen sollten hierbei moglichst in Rich-
tung Norden fortgefiihrt werden.

(3) Verbesserung Anbindung Spielbornbriicke

Auf Grundlage des Netzkonzeptes wird die Spielbornbriicke als wichtige Ver-
bindung fiir den Radverkehr zukiinftig weiter an Bedeutung gewinnen. An
beiden Briickenkopfen bedarf es entsprechend einer Optimierung der Rad-
verkehrsanbindung. Auf der Westseite ware die Schaffung einer gesonderten
Aufstellflache fir linksabbiegende Radfahrer in Richtung Spielbornstralde
sinnvoll. In der Gegenrichtung sollte parallel zur Briickenzufahrt eine Rampe
mit anschliefendem Verflechtungsbereich vorgesehen werden. Auf der Ost-
seite bedarf es einer moglichst direkten Anbindung der weiterfiihrenden Rad-
verkehrsanlagen (siehe (2)). Zudem ist eine generelle Neuordnung bzw. Redu-
zierung der Knotenpunktflachen im Einmiindungsbereich zu empfehlen.

Perspektivisch sollte zudem die Bedeutung der Spielbornbriicke fiir die An-
bindung des Industrieparks Schwarza reduziert werden. Dies betrifft insbe-
sondere den Schwerverkehr. Malsgebend ist hierfiir der Ausbau der Anbin-
dung der Adolf-Jass-Briicke an die B 85 / B 88 zu einem vollwertigen An-
schlussknotenpunkt. Dieser bildet eine wichtige Voraussetzung fiir verschie-
dene MalRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur im Bereich
Schwarza (siehe auch Kapitel 7.3.3 - Aufwertung Preilipper Stral3e).

(4) Verbesserung Querung Spielbornstral3e / Schwarzburger StralRe

Auch im Bereich der Querung der SpielbornstralSe tiber die Schwarzburger
Stralse besteht weiterer Handlungsbedarf. Die westlich vorhandene Que-
rungshilfe sollte im Sinne einer Uberfahrbaren Aufstellflachen fiir den Radver-
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kehr in Richtung Osten bis in die Achse der kreuzenden Spielbornstralse ver-
langert werden. Parallel gilt es, die Querungsbreiten zu reduzieren.

Die Optimierung der Querungsbedingungen tragt gleichzeitig auch zu einer
Verbesserung der Erreichbarkeit des Bahnhofes ,,Rudolstadt-Schwarza" bei.

Neben diesen infrastrukturellen Malinahmen sind weitere Verkehrsorganisatori-
sche bzw. oberflachenbezogene Anpassungen im Bereich Schwarza notwendig.

Diese werden in den nachfolgenden Kapiteln beschrieben.
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Abb.38 Kleinteilige Netzerganzungen bzw. Optimierungen im Bereich Schwarza

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

7.3.2 Verkehrsorganisatorische MalSnahmen / FahrradstralSen

Die Ausweisung von Fahrradstraléen kann dazu beitragen, wichtige Verbindungen
flir den Radverkehr besser sichtbar zu machen. Dies betrifft einerseits die Erkenn-
barkeit des Radroutenverlaufes flir den Radverkehr. Zum anderen wird jedoch auch
die Radnutzung gegeniiber dem Kfz-Verkehr besser verdeutlicht. Darliber hinaus
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 Fahrradver-
kehrsdichte bzw. eine hohe Netzbedeutung fiir den Radverkehr.
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Im Verlauf der wichtigen interkommunalen Verbindungen im Stadtgebiet Ru-
dolstadt erscheint fiir folgende StralRenabschnitte eine Ausweisung von Fahr-
radstrafSen sinnvoll (siehe Abb. 39):

(1 Am Miihlgraben

(2) Tiergartenstralle

(3) Tiergartenstral3e / Werner-Seelenbinder-Stral3e / Friedrich-Engels-StraBe
() Humboldtstrake

Fir die entsprechenden Verbindungen sollten die Rahmenbedingungen zur Einrich-
tung einer FahrradstralSe gepriift werden. Hierbei sind die konkreten Vorausset-
zungen sowie die notwendigen verkehrsorganisatorischen, baulichen und markie-
rungsseitigen Anpassungen zu diskutieren und die Umsetzungsmaoglichkeiten ab-
schlielSend zu bewerten. In allen vier Stralenabschnitten hat der Radverkehr be-
reits heute eine hohe Bedeutung. Sie sind Bestandteil ausgewiesener Radrouten.
Mit dem Ausbau der interkommunalen Verbindungen im , Stadtedreieck am Saale-
bogen" (siehe Kapitel 7.1) wird die Bedeutung zukiinftig weiter zunehmen.
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Abb.39 Handlungsempfehlungen zur Ausweisung von Fahrradstralsen 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 Humboldtstralse und TiergartenstralSe sollte die Notwendigkeit der Um-
laufsperren und Poller Gberpriift werden. Nahere Erldauterungen zu den Rahmen-
bedingungen sowie fiir Alternativen finden sich in Kapitel 7.5.11 ,Malsnahmen zur
Reduzierung punktueller Konfliktstellen®.

Dartiber hinaus bedarf es im Verlauf verschiedener Bestandsradverkehrsanlagen
einer Uberpriifung der Benutzungspflicht (siehe Kapitel 7.5.1). Dies betrifft bei-
spielsweise die Oststralse und die Keilhauer Stralse.
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7.3.3 Aufwertung Preilipper Stralse fiir den Radverkehr

Im Abschnitt zwischen Schwarzamiindung und BreitscheidstralSe ist die Preilipper
StralSe von zentraler Bedeutung fiir die Radverkniipfungen im Stadtedreieck. Be-
reits im Bestand fungiert der Stralsenzug als Hauptverknlipfung zwischen Saale-
und Schwarzatal-Radweg. Auch zukiinftig ist von wichtigen Verbindungsfunktio-
nen auszugehen (siehe Kapitel 7.1). Daher ist eine Aufwertung der Preilipper StralRe
flir den Radverkehr sinnvoll. Hierbei sind flir den Teilabschnitt zwischen Schwarza-
miindung und Breitscheidstralse folgende verschiedene Varianten bzw. Ausbaustu-

fen denkbar:

1. Fahrbahnoberflachensanierung

> oW

Sperrung fiir den MIV

bauliche Malsnahmen zur Verkehrsberuhigung

Einbahnstralsenregelung fiir den MIV

Fredneh-Fre

STEG Fllamente -
®

) GmbH LA

Industriepark i -
Schwarza

Papierfobrik
Adolfjass
Schwearza
. GmbH

= o -

Abb.40  Ubersicht zur Netzbedeutung der Preilipper Stral3e

Kartengrundlage:

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/
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Bei der Fahrbahnoberflachensanierung (siehe Kapitel 7.3.6) handelt es sich um eine
Sowieso-Malsnahme. Allerdings variiert der Breitenbedarf je nachdem, wie stark pa-
rallel in die Freiheitsgrade des MIV eingegriffen wird. Aufgrund einer Hohenbegren-
zung ist hierbei ohnehin ausschlielslich der Pkw-Verkehr relevant.

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

Demgegenliber stehen etwas langere Fahrstrecken beim MIV. Diese betreffen je-
doch ausschlieBlich den Verkehr in Fahrtrichtung Westen. Der Mehraufwand liegt je
nach Ziel im Bereich zwischen 1,2 und 2,0 km. In Richtung Saalfeld/Saale und Bad
Blankenburg verlangern sich die Fahrzeiten jeweils lediglich um ca. eine Minute.
Angesichts der geringen Verkehrsaufkommen waren die Auswirkungen vergleichs-
weise gering. Parallel wiirde sich auch fiir den 6stlichen Teil der Preilipper Stralse
sowie flir die Ortslage Oberpreilipp aufgrund der hoheren Durchfahrtswiderstande
ggf. eine Verkehrsentlastung ergeben.

In Fahrtrichtung Osten entstehen durch eine Sperrung keine weiteren Wege. Mit
der Adolf-Jass-Briicke steht hier eine kleinrdumige Alternativverbindung zur Verfii-
gung.

Zukiinftig konnen die Rahmenbedingungen flir eine Entlastung der Preilipper Stra-
[Se durch einen Ausbau der Anbindung der Adolf-Jass-Briicke an die B 85 / B 88 zu
einem vollwertigen Anschlussknotenpunkt wesentlich verbessert werden. Der Voll-
anschluss bildet eine wichtige Voraussetzung fiir die Nutzungsbeschrankung in der
Preilipper StralSe im Teilabschnitt zwischen Schwarzamiindung und Breit-
scheidstralBe. Sofern fiir den Ubergangszeitraum bis zum Ausbau der Adolf-Jass-
Briicke eine Vollsperrung fiir den MIV nicht in Frage kommt, sollte zumindest eine
Einbahnstrallenregelung umgesetzt werden.

7.3.4 Optimierung der Innenstadt- / Bahnhofsverkniipfung

Fiir den Radverkehr im Innenstadtbereich der Stadt Rudolstadt ist eine dauerhafte
Sicherung der Parallelverbindung zur Saale (Saaldamm) insbesondere auch fiir die
Anbindung des Bahnhofs , Rudolstadt” von zentraler Bedeutung.

Parallel muss fiir die Hauptradverbindung eine gute Anbindung an die Innenstadt
sowie die umliegenden Stadtgebiete gewahrleistet werden. Hier besteht weiterer
Handlungsbedarf. Konkret ist die Umsetzung folgender Malsnahmen zu empfehlen
(siehe Abb. 41):

(1D Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr im Bereich der
bestehenden Bahnunterfiihrungen in Hohe SchillingstralSe, Sigismundstralse
und Elisabethbriicke
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(2) neue zusatzliche Saale- und Bahnquerung im Bereich des Bahnhofes ,Ru-
dolstadt"

(3) Schaffung einer attraktiven Direktverbindung zwischen Innenstadt und
Bahnhof tiber die Angerstralse und den Rudolf-Herzer-Platz

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

Eine weitere wichtige Verbindung fiir das Stadtzentrum aber auch fiir die Wege
vom und zum Bahnhof bildet der StralSenzug Caspar-Schulte-Stralse / Keilhauer
Stralse. Im Bestand sind hier verschiedene anlagenbedingte Konflikte zu verzeich-
nen. Die bestehende Radverkehrsfiihrung entspricht nicht den aktuellen Anforde-
rungen an eine attraktive, moderne und verkehrssichere Infrastruktur. Fir die
Caspar-Schulte-StralBe ((5) in Abb. 41) ist eine Weiterentwicklung zu einer zentralen
Achse fiir den Umweltverbund (Fuf3, Rad, OPNV) sinnvoll. Hierbei sind die zukiinfti-
gen Funktionen und die Wechselwirkungen mit dem MIV insbesondere in Zusam-
menhang mit dem Ausbau der B 85 / B 88 zu untersuchen bzw. diskutieren.

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

http://www.openstreetmap.org/

In der Keilhauer Straf3e ((6) in Abb. 41) bestehen durch die einseitige benutzungs-
pflichtige Radverkehrsfiihrung in beiden Fahrtrichtungen erhohte Konfliktpoten-
ziale. Kurzfristig ist hier eine Aufthebung der Benutzungspflicht zu priifen (siehe Ka-
pitel 7.5.1). Perspektivisch sollte im Rahmen der nachsten grundhaften Sanierung
des Stralsenzuges ein Umbau der Radverkehrsinfrastruktur erfolgen. Hierbei ist die
Schaffung richtungsbezogener Radverkehrsanlagen anzustreben.

Weiterer genereller Ausbaubedarf besteht im Verlauf des Miihlenradweges Saale -
llm im Innenstadtbereich ((7) in Abb. 41). Nahere Erlauterungen hierzu finden sich
im Kapitel 7.3.6.
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7.3.5 Anpassung der touristischen Wegefiihrung

Im Moment verlauft der Saaleradweg im Stiden der Stadt Rudolstadt durch den In-
dustriepark Schwarza. Dies ist aus touristischen Gesichtspunkten nicht attraktiv.
Uber die Preilipper StraBe besteht eine Alternativverbindung, welche am Verlauf
der Saale orientiert deutlich attraktivere Rahmenbedingungen bietet. Die Kfz-
Verkehrsaufkommen lassen eine gemeinsame Fithrung auf der Fahrbahn zu. Inso-
fern sollte der Saaleradweg zukiinftig tiber die Preilipper Stralse gefiihrt werden.

Dariiber hinaus sollte perspektivisch nach einem Ausbau der Streckenverbindung
auch durch den Saaleradweg zwischen Remschiitz und Schwarza die Trasse auf der
Siidseite der Saale genutzt werden. Im Bereich Schwarza betrifft dies gleicherma-
Ben auch die direkte Querverbindung zwischen Am Miihlgraben und Prof.-
Hermann-Klare-Stralse.

Im Verlauf des Miihlenradweges Saale - Ilm ist im Bereich Baumgarten / An den
Kutschenremisen eine kleinteilige Anpassung der Radwegweisung notwendig. Die-
se flihrt bisher durch eine Kleingartenanlage hindurch. Nunmehr steht westlich da-
von eine neu ausgebaute Wegeverbindung zur Verfligung, welche in den Verlauf
des Miihlenradweges Saale - Ilm eingebunden werden sollte.

7.3.6 Ausbau von Verbindungen / Verbesserung Ortsteilanbindungen

Im Innenstadtbereich wird der Miihlenradweg Saale - llm weitgehend abseits des
HauptstralRennetzes liber die Wegeverbindung Jettinastralee / Am Bache / Stein-
weg / Debrastralse / Teichweidener Stralse / An der Porze gefiihrt. Aktuell sind die
Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr hier allerdings nicht optimal. In den siidli-
chen Teilbereichen ist eine Sanierung der Fahrbahnoberflachen erforderlich. Im
Teilabschnitt zwischen Teichweidener Stralse und An der Porze bedarf es einer Ver-
breiterung des Weges und einer Nutzungsfreigabe fiir den Radverkehr. Im Bestand
handelt es sich hier um einen reinen Gehweg. Solange diese Angebotsliicke exis-
tiert, ist weiterhin mit einer verstarkten Nutzung der B 85 zu rechnen. Im Verlauf
der Hauptverkehrsstralse sollten in diesem Zusammenhang zusatzliche verkehrsor-
ganisatorische MalBnahmen zum Schutz des Radverkehrs gepriift werden.

Weiterer Optimierungsbedarf im Verlauf des Miihlenradweges Saale - [Im besteht
fir die Verkniipfung zwischen An der Porze und An den Kutschenremisen. Hier
muss aktuell auf einer Lange von ca. 75 m die B 85 genutzt werden. Perspektivisch
sind die Schaffung eines stralsenbegleitenden Radweges und einer Querungshilfe
zu empfehlen. Dartiber hinaus ware auch im Bereich des Friedhofes eine Optimie-
rung der Radverkehrsfiihrung wiinschenswert.

Im weiteren Verlauf der B 85 ist zwischen Teichroda und Teichel eine Angebotsliicke
vorhanden. Ein bundesstralsenbegleitender 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 fiir
die Verbindung von und nach Nahwinden. Fiir die Wegeverbindungen innerhalb
des Stadtedreiecks ware perspektivisch eine Verbesserung der Fahrbahnoberfla-
chen im Verlauf der PlattenstralRe zwischen Rudolstadt und Zeigerheim (Werner-
John-Straf3e) sinnvoll.

7.4 Gezielte Malsnahmen in Saalfeld/Saale

In der Stadt Saalfeld/Saale liegt mit dem stadtischen Radverkehrskonzept (SVU
Dresden, 2020) bereits ein kleinteiliges Handlungskonzept zur Férderung des Rad-
verkehrs im Kernstadtgebiet vor. Dieses bildet die Basis fiir die interkommunalen
Planungen. Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes fiir das , Stadtedreieck am Saa-
lebogen" erfolgt entsprechend lediglich eine vertiefende Betrachtung flir den Ver-
kntipfungsbereich mit den beiden Nachbarstadten Bad Blankenburg und Ru-
dolstadt. Zudem werden weiterfiihrende Analysen fiir die Ortsteile im Bereich der
Saalfelder Hohe durchgefiihrt.

7.41 Umsetzung des stadtischen Radverkehrskonzeptes

Parallel zu den im Radverkehrskonzept flir das ,Stadtedreieck am Saalebogen
konzipierten Malsnahmen gilt es die Handlungsempfehlungen des stadtspezifi-
schen Radverkehrskonzeptes der Stadt Saalfeld/Saale umzusetzen.

7.4.2 Anpassung StralSenraumaufteilung FriedensstralSe

Mit dem Ausbau der Rudolstadter Stralse hat sich eine deutliche Verbesserung der
Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr in der Stadt Saalfeld/Saale ergeben. Al-
lerdings verbleibt an deren siidostlichen Ende auch zukiinftig eine Angebotsliicke
fir die Verbindungen von und zur Altstadt. Sowohl im Verlauf der Friedensstral3e
als auch am Knotenpunkt am ,Meininger Hof" sind weiterhin keine gesonderten
Radverkehrsanlagen vorhanden.

Die entsprechenden Handlungsnotwendigkeiten sind bereits im stadtischen Rad-
verkehrskonzept (SVU Dresden, 2020) verankert. Fiir die Friedensstral3e bedarf es
einer Veranderung der Stralsenraumaufteilung. Durch eine Auflosung der hier vor-
handenen 6 Parkstande ist eine Markierung von Radverkehrsanlagen auf der Fahr-
bahn moglich. Gleichzeitig wiirde sich die Mdglichkeit ergeben, in diesem Bereich
eine zusatzliche Bushaltestelle einzurichten. Eine entsprechende Empfehlung wur-
de im Rahmen des Altstadtverkehrskonzeptes formuliert.

Deutlich schwieriger ist die Implementierung einer durchgehenden Radverkehrs-
fliihrung im Bereich des Knotenpunktes am ,Meininger Hof". Hauptproblem bildet
dabei die eingeschrankte Flachenverfiigbarkeit.

In der Zufahrt Rudolstadter Stralse erfolgt aktuell eine gemeinsame Signalisierung
der beiden Fahrspuren (Rechtsabbieger und Geradeausverkehr) mittels einer sog.
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»Vollscheibe". Entsprechend wiirde hier die Moglichkeit bestehen, die beiden Spu-
ren in einer lberbreiten Mischspur (siehe Abb. 42) zu vereinen. Damit wiirde sich
der Flachenbedarf flir den MIV reduzieren. Gleichzeitig ware es jedoch weiterhin
moglich, dass zwei Pkw sich nebeneinander an der Lichtsignalanlage aufstellen
konnen. Lediglich wenn die Zufahrt durch einen Lkw oder Bus genutzt wird ist eine
derartige Parallelaufstellung nicht moglich. Der zusatzlich entstehende Raum kann
flir eine Markierung von Radverkehrsanlagen genutzt werden. Prioritat sollte hier-
bei die stadtauswartige Richtung haben. Stadteinwartig ist eine Mischnutzung ggf.
weiterhin sinnvoll, um die Konflikte zwischen rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr und
dem Radverkehr in Geradeausrichtung zu minimieren.

Abb. 42: Beispiel tiberbreite Mischspur

In der Zufahrt aus Richtung Friedensstralse ist eine derartige Anpassung im Rah-
men der aktuellen Signalisierung durch die getrennte Freigabe der Linksabbieger
nicht moglich. Hier bedarf es einer verkehrstechnischen Untersuchung. Konkret
sollte betrachtet werden, ob der Verkehr auch einspurig im Rahmen einer zufahrt-
getrennten Ampelregelung leistungsfahig abgewickelt werden kann. Hierbei ist zu
beriicksichtigen, dass sich die Funktion der Friedensstralse mit Inbetriebnahme der
Ortsumgehung im Zuge der B 85 / B 281 deutlich verandert hat.

7.4.3 Fahrbahnoberflachensanierung / Ausbau von Verbindungen

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

(1)  Verbindung nach Bad Blankenburg im Verlauf der ,PlattenstraBe" zwischen
Aue am Berg und Ortsgrenze

Wegeverbindung auf der Siidseite der Saale zwischen Remschiitz und
Schwarza (verlangerte Florian-Geyer-Stral3e)

@
(3 Direktverbindung zwischen Florian-Geyer-StraRe und Wohlsdorf
@

Radwegliickenschluss parallel zur B 281 zwischen Mittlerer Watzenbach und
Abzweig nach Wohlsdorf
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- Hauptroute
== Nebenroute
= Malnahme

Abb. 43  Ausbau- und Oberflachensanierungsmaldnahmen Saalfeld/Saale
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

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

7.4.4 Verkehrsorganisatorische Malsnahmen

Im Rahmen des beschlossenen stadtischen Radverkehrskonzeptes (SVU Dresden,
2020) wurden eine Vielzahl kleinteiliger verkehrsorganisatorischer MalBnahmen zur
Verbesserung der Rahmenbedingungen im Stadtgebiet aufgezeigt. Von besonderer
Bedeutung fiir die Verbindungen innerhalb des ,Stadtedreiecks am Saalebogen" ist
hierbei die Uberpriifung der Benutzungspflicht (sieche auch Kapitel 7.5.1) im Verlauf
der StralSenziige Am Crostener Weg und Am Kirchweg.

7.4.5 Malsnahmen im Bereich Saalfelder Hohe

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

1. Am Steiger - Eyba
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2. Unterwirbach - Oberwirbach - Braunsdorf

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

In Bezug auf die Fahrbahnoberflachensanierung besteht vor allem fiir die Verbin-
dung zwischen Arnsgereuth und Eyba eine hohe Prioritat. Hier ist auf einer Lange
von ca. 250 m ein Liickenschluss erforderlich. Zudem sollten die querenden Ablauf-
rinnen anders gestaltet werden, um Sturzgefahren zu vermeiden.
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Als Hauptverbindung auf dem Hochplateau fungiert die B 281. Diese bildet auch ftr
den Radverkehr die kiirzeste sowie strukturell und topographisch effektivste Route
zwischen dem Kernbereich des Stadtedreiecks und dem Ortsteil Schmiedefeld. Hin-
zu kommt, dass im Trassenverlauf verschiedene Verbindungen (Schmiedefeld -
Reichmannsdorf, Arnsgreuth - Kleingeschwenda) auch fiir den Alltagsverkehr rele-
vant sind. Entsprechend sollte entlang der B 281 zwischen Arnsgreuth und Schmie-
defeld ein stralsenbegleitender Geh- und Radweg bzw. eine getrennte Radver-
kehrsinfrastruktur geschaffen werden. Wobei zwischen Arnsgreuth und Hohenei-
che eine riickwartige, in Richtung Stiden abgesetzte Fiihrung liber Kleingeschwen-
da sinnvoll ware.

Im Bereich der Ortslagen bewegen sich die Verkehrsaufkommen im Grenzbereich
zur Teilseparation. Aufgrund der begrenzten Flachenverfiigbarkeiten ist diese je-
doch kaum umsetzbar. Entsprechend sollten die Moglichkeiten zur Reduzierung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (siehe 7.5.5) gepriift werden. Dies betrifft ins-
besondere den Ortsteil Reichmannsdorf. Hier sind durch den kurvigen Stralsenver-
lauf sowie die schmalen Seitenbereiche ohnehin weitere Einschrankungen fiir den
Fulsverkehr sowie in Bezug auf die Sichtverhaltnisse vorhanden.

Weiterer Handlungsbedarf besteht in den Ortseingangsbereichen. Hier sollte eine
geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung vorgesehen werden. Diese
kann bei Bedarf gleichzeitig als Querungsstelle fiir den Radverkehr genutzt werden.

Auch fiir den OPNV fungiert die B 281 als HaupterschlieBungsachse im Bereich der
Saalfelder Hohe. Die hier stiindlich verkehrende Buslinie 405 bietet bereits heute
regelmalige und stabile Verbindungen von und nach Saalfeld/Saale. Durch eine
Schaffung von Radabstellmdglichkeiten im Bereich der Haltestellen (siehe auch Ka-
pitel 7.5.10) sowie eine Optimierung der Verbindungen in die benachbarten Ort-
schaften ist eine Verbesserung von deren Anbindung sowie eine Erhchung der Er-
schlieBungswirkung méglich. Damit wird gleichzeitig das OPNV-Angebot auf der
Hauptachse gestarkt.

7.5 Allgemeine Aspekte der Radverkehrsforderung

Nachfolgend werden verschiedene Aspekte zur Radverkehrsforderung, welche
teilweise bei den stadtspezifischen Malsnahmen bereits genannt worden sind, fach-
planerisch weiter vertieft. Dariiber hinaus enthadlt der Malsnahmenbaustein ver-
schiedene weitere allgemeine bzw. gesamtstadtische Handlungsfelder zur Forde-
rung des Radverkehrs im , Stadtedreieck am Saalebogen".

7.51 Aufhebung der Benutzungspflicht

Gemals der Verwaltungsvorschrift zu § 2 Absatz 4 Satz 2 Stralsenverkehrsordnung
diirfen benutzungspflichtige Radwege

SVUDresden



Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen” 75

»...nur dort angeordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsab-
lauf erfordern.” (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November
2021).

Nach gangiger Rechtsprechung bedarf es hierfiir einer tiber das Normalmals hin-
ausgehenden gesteigerten Gefahrenlage. Die Trennung der Verkehrsarten zur Ge-
wahrleistung der Fliissigkeit des Kfz-Verkehrs ist daftir kein ausreichender Grund.

Eine Benutzungspflicht ist in der Regel dann geboten, wenn gemals den Vorgaben
in den ERA eine Separation des Radverkehrs empfohlen wird (rot markierter Be-
reich in Abb. 30 auf Seite 43). Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h ist dies ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 9.000 - 11.000 Kfz/24h der
Fall. Sind die Verkehrsbelegungen geringer, kann in der Regel nicht von einer be-
sonderen Gefahrenlage ausgegangen werden. Hier ist entsprechend die Umsetzung
eines Nutzungsrechtes geboten.

Eine weitere Besonderheit bilden Zweirichtungsradwege. Wahrend diese aulSerorts
die Regellosung darstellen, ist deren Anwendung innerorts stark reglementiert. In
der Verwaltungsvorschrift zur Stralsenverkehrsordnung wird hierzu in Bezug auf
§ 2 StVO ausgefiihrt:

. 1. Die Benutzung von in Fahrtrichtung links angelegten Radwegen in Gegenrich-
tung ist insbesondere innerhalb geschlossener Ortschaften mit besonderen Gefah-
ren verbunden und soll deshalb grundsatzlich nicht angeordnet werden.

2. Auf baulich angelegten Radwegen kann nach sorgfaltiger Priifung die Benut-
zungspflicht auch fiir den Radverkehr in Gegenrichtung mit Zeichen 237, 240 oder
241 oder ein Benutzungsrecht durch das Zusatzzeichen ,,Radverkehr frei” (1022-10)
angeordnet werden.

3. Eine Benutzungspflicht kommt in der Regel aulserhalb geschlossener Ortschaf-
ten, ein Benutzungsrecht innerhalb geschlossener Ortschaften ausnahmsweise in
Betracht “(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Hintergrund hierflir bilden die innerorts deutlich erhdhten Konfliktpotenziale mit
dem FulBverkehr sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren. Unabhangig
von der Benutzungspflicht sollte entsprechend eine konsequente Roteinfarbung
der Furten bzw. perspektivisch eine Umgestaltung zu Gehwegiiberfahrten erfolgen
(siehe Kapitel 7.5.3).

7.5.2 Ausweisung von Nutzungsrechten auf gemeinsamen Flachen

Flr Flachen, welche von Fuls- und Radverkehr gemeinsam genutzt werden, stellt
sich im Rahmen der Aufhebung der Benutzungspflicht vielfach die Frage, wie ein
Nutzungsrecht fiir den Radverkehr kenntlich gemacht werden kann. Bisher wurde
in solchen Fallen in der Regel eine Beschilderung des Gehweges mit dem Zusatzzei-
chen ,,Rad frei" vorgenommen. In den Erlauterungen der Stralsenverkehrsordnung
zum Zeichen 239 ,,Gehweg" heilst es:

SVUDresden



76 Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen”

LIst durch Zusatzzeichen die Benutzung eines Gehweges fiir eine andere Verkehrs-
art erlaubt, muss diese auf den Fulbgangerverkehr Riicksicht nehmen. Der Fulsgan-
gerverkehr darf weder gefahrdet noch behindert werden. Wenn ndtig muss der
Fahrverkehr warten, er darf nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren.”
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Durch die Einschrankungen beziiglich des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus bil-
det die Gehwegfreigabe jedoch keine effektive Maldnahme zur Forderung des Rad-
verkehrs. Eine Anwendung ist lediglich dort sinnvoll, wo auf kurzen Abschnitten im
Bereich von Gefahren- oder Engstellen explizit ein Niedriggeschwindigkeitsniveau
angestrebt wird.

© Zur Gewahrleistung eines Nutzungsrechtes flir den Radverkehr auf
langeren Abschnitten ist die Gehwegfreigabe nicht geeignet. Hier sollte
/\ das Nutzungsrecht stattdessen durch eine Markierung von Pikto-
— _ grammen auf dem Gehweg verdeutlicht werden. Eine entsprechende
% Regelung wird beispielsweise in Nordrhein-Westfalen bereits seit lan-
gerem genutzt. Im Rahmen der letzten Novellierung wurde die Markie-
rungslosung auch in die Verwaltungsvorschriften zur StralRenverkehrsordnung
aufgenommen. Hier heilst es nunmehr:

,aemeinsame Geh- und Radwege ohne Benutzungspflicht konnen durch Aufbrin-
gung der Sinnbilder ,Fulsganger” und ,Radverkehr” gekennzeichnet werden."”
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

7.5.3 Strallenraum- und Knotenpunktgestaltung

Im HauptstralSennetz, wie auch im Verlauf der ErschlielSungs- und Anliegerstralsen,
ist eine stadtebauliche Gestaltung der Stralsenrdaume notwendig, welche sich an den
Vorgaben der Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralBen RASt (FGSV, 2006) orien-
tiert. In diesen wird einleitend festgehalten:

»Planung und Entwurf von Stadtstralsen miissen sich an Zielstellungen orientieren,
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionstahigkeit der Stadte und Gemeinden
ergeben und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Stralsenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach - vor allem in Innenstadten - not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die
Anspriiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fulbganger-
und Radverkehr sowie den 6ffentlichen Personenverkehr zu férdern.(FGSV, 2006)

In verschiedenen Hauptstrallenabschnitten ist eine Umsetzung von modernen
Radverkehrsanlagen im Bestand nicht maoglich. Hier bedarf es einer komplexen
Umgestaltung des StralSenraumes. Im Rahmen der konkreten Planungen sind
komplexe Nutzungs- und Gestaltungsanforderungen anhand der jeweiligen ortli-
chen Rahmenbedingungen zu diskutieren. Die anlagenspezifischen Vor- und Nach-
teile der unterschiedlichen Fiihrungsformen fiir den Radverkehr (siehe Kapitel 6)
sind dabei zu berticksichtigen.
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Dariiber hinaus bedarf es auch im Erschliefungs- und Nebenstralsennetz einer
durchgehenden Berticksichtigung der Nutzungsanforderungen des Radverkehrs.
Daher sollten generelle Vorgaben fiir die Stralsenraumgestaltung im nachgeordne-
ten Stralsennetz erarbeitet und anschlielSend kontinuierlich umgesetzt werden.

Die Stralsenraumgestaltung muss sich hier an den Zielstellungen der Verkehrsberu-
higung orientieren. Damit konnen die Wohnqualitat erhoht und die Stralsenraume
als Orte fir Aufenthalt und Kommunikation gestarkt werden. Wichtig ist dabei,
dass die befestigten Flachen unter Beriicksichtigung der verkehrlichen Anforde-
rungen nicht so breit wie moglich, sondern nur so breit wie notig dimensioniert
werden. Eine besondere Bedeutung hat die Gestaltung der Knotenpunkte. Hier be-
darf es gestalterischer MalBnahmen zur Erhéhung der Aufmerksamkeit und damit
zur Reduzierung von Konfliktpotenzialen. Parallel ergibt sich eine geschwindig-
keitsdampfende Wirkung. Diese ist flachenhaft anzustreben und kann durch einen
wiederkehrenden Einsatz der Gestaltungselemente erreicht werden.

Generell sollte insbesondere im Hauptstralsennetz im Rahmen des Umbaus und der
Sanierung von Knotenpunkten auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehrs-
flihrung und Vorfahrtregelung geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet Sicher-
heit. Die Nutzungsanforderungen aller Verkehrsteilnehmer sind zu berticksichtigen.
Der Radverkehr sollte im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefiihrt werden. Zudem bedarf
es sicherer Querungsmaoglichkeiten sowohl fiir den Rad- als auch fiir den FulSver-
kehr.

Abb. 45 Beispiele fiir Gehwegtiberfahrten bzw. radfreundliche Ein- und Ausfahrten

Dariiber hinaus ist fiir die Abgrenzung zum Haupt- und ErschlieBungsstralsennetz
eine konsequente Umgestaltung der Zufahrten in das AnliegerstralRennetz zu Geh-
wegtiberfahrten zu empfehlen (siehe Abb. 45 links). Dadurch wird die Bevorrechti-
gung des Rad- und Fuldverkehrs gegentiber den abbiegenden Kfz noch besser ver-
deutlicht. Es ergeben sich positive Effekte hinsichtlich der Barrierefreiheit sowie be-
ziiglich der Verkehrssicherheit.

Auch bei Grundstiickszufahrten sind die Belange des Radverkehrs zu berlicksichti-
gen. Der Radweg sollte hier moglichst ohne Hohenversatz gefiihrt werden. Der Ho-
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henunterschied zur Fahrbahn kann liber den Sicherheitstrennstreifen ausgeglichen
werden (siehe Abb. 45 rechts).

7.5.4 Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuBerortsabschnitten und angebauten, innerortli-
chen Gebieten ist haufig eine Verschleppung der aufSerorts zuldassigen Geschwin-
digkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben sich
auch fiir den Radverkehr erhohte Konfliktpotenziale. Dies ist insbesondere dann
der Fall, wenn im Ortseingangsbereich der aulSerorts in der Regel einseitig verlau-
fende Geh- und Radweg aufgelost und in richtungsgetrennte Radverkehrsanlagen
uberfiihrt wird.

Abb. 46  Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz bzw. Fahrbahneinengung

Durch eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung konnen diese
Probleme reduziert werden. Hierbei kommen folgende Gestaltungselemente in Fra-
ge:

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

» Umgestaltung von Knotenpunkten im Ortseingangsbereich zum Kreisverkehr

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

» Installation einer Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel

Auf Grundlage der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen ist im Einzelfall die ge-
eignetste Variante flir die Ortseingangsgestaltung auszuwahlen. Hierbei ist auch
ein zeitlich abgestuftes vorgehen (kurzfristig Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzei-
getafel, mittel- bis langfristig bauliche Umgestaltung) denkbar. In Ortseingangsbe-
reichen mit kreuzendem Radverkehr ist die Anlage einer Mittelinsel zu empfehlen.
Diese dient gleichzeitig als Querungshilfe.

7.5.5 Anpassung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit

In verschiedenen Stralsenabschnitten im Untersuchungsgebiet ist unter Berlick-
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 Ge-
fahren- und Konfliktpotenziale fiir den Radverkehr ist hier aus verkehrsplanerischer
Sicht eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten denkbar bzw. zu
priifen.

Ausgangspunkt bildet § 45 StVO. Hier wird ausgefihrt:

,Die Stralsenverkehrsbehorden kénnen die Benutzung bestimmter Strallen oder
Stralsenstrecken aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschran-
ken oder verbieten und den Verkehr umleiten. [...] wenn auf Grund der besonderen
ortlichen Verhdaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintrachtigung [..] erheblich libersteigt.” (Bundesrepublick Deutschland, 2013
zuletzt geandert 2021)

Im BLFA-StVO wurde in der Sitzung am 25./ 26.09.2018 im Zusammenhang mit der
radverkehrsfreundlichen Uberarbeitung der StVO von der Vorsitzenden ausge-
flihrt, dass mit Bezug auf § 45 Abs. 9 StVO unter dem Aspekt der Abwicklung eines
verkehrssicheren Verkehrsablaufes auf Hauptverkehrsstralsen beim Fehlen einer
Radverkehrsfiihrung die Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung als mogli-
che Malsnahme in Frage kommt.

Dariiber hinaus sind mit der Novellierung der VwV-StVO im November 2021 die
Pramissen fiir eine Starkung der Verkehrssicherheit in §1 wie folgt konkretisiert
worden:

,[-..] Oberstes Ziel ist dabei die Verkehrssicherheit. Hierbei ist die ,, Vision Zero" (kei-
ne Verkehrsunfalle mit Todesfolge oder schweren Personenschiden) Grundlage al-
ler verkehrlichen Malnahmen.” (Bundesrepublik Deutschland, 20071 zuletzt
geandert November 2027)

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

,(1a) Innerhalb geschlossener Ortschaften ist abseits der Vorfahrtstralsen (Zeichen
306) mit der Anordnung von Tempo 30-Zonen (Zeichen 274.1) zu rechnen.”
(Bundesrepublick Deutschland, 2013 zuletzt gedndert 2021)

Dariliber hinaus dienen Tempo-30-Zonen gemals den Verwaltungsvorschriften zur
Stralsenverkehrsordnung

,[...] vorrangig dem Schutz der Wohnbevilkerung sowie der Fulganger und Fahr-
radfahrer" (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

In der Stralsenverkehrsordnung heilst es hierzu:

,(1c) Die StralBenverkehrsbehorden ordnen ferner innerhalb geschlossener Ort-
schaften, insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher Fullganger- und
Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf, Tempo 30-Zonen im Einver-
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nehmen mit der Gemeinde an.” (Bundesrepublick Deutschland, 2013 zuletzt
geandert 2021)

Der Abwdgungsgrundsatz in Bezug auf eine konkrete Gefahrenlage existiert fiir
Tempo-30-Zonen explizit nicht. Die generellen Vorgaben der StVO in Bezug auf ei-
ne Anordnung von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen nur dort, wo diese
aufgrund der besonderen Umstande zwingend erforderlich ist (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021), sind jedoch auch hier zu be-
riicksichtigen. Fiir Tempo 30-Zonen wird in den Verwaltungsvorschrift zur StVO
folgendes festgehalten:

,Die Anordnung von Tempo 30-Zonen soll auf der Grundlage einer flachenhaften
Verkehrsplanung der Gemeinde vorgenommen werden, in deren Rahmen zugleich
das innerdrtliche VorfahrtstralRennetz (Zeichen 306) festgelegt werden soll. Dabei
ist ein leistungstahiges, auch den Bedlirfnissen des offentlichen Personennahver-
kehrs und des Wirtschaftsverkehrs entsprechendes VorfahrtstraBennetz (Zeichen
306) sicher zu stellen. Der offentlichen Sicherheit und Ordnung (wie Rettungswe-
sen, Katastrophenschutz, Feuerwehr) sowie der Verkehrssicherheit ist vorrangig
Rechnung zu tragen.” (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert
November 2021)

Generell ist zu beachten, dass die Gewahrleistung eines Niedriggeschwindigkeitsni-
veaus eine Grundvoraussetzung fiir die Freigabe von Einbahnstralsen zur Nutzung
fir den Radverkehr in der Gegenrichtung bildet (siehe Kapitel 7.5.6).

Die abschlielsende Entscheidung zur Umsetzung obliegt der jeweils zustandigen
StralRenverkehrsbehcrde. Anpassungen der zuldassigen Hochstgeschwindigkeiten
werden bei Vorliegen der Voraussetzungen nach pflichtgemadlsem Ermessen von
den StralSenverkehrsbehorden angeordnet.

7.5.6 Freigabe von Einbahnstralsen

Ob eine EinbahnstralSe fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden
kann, ist jeweils von den konkreten 6rtlichen Rahmenbedingungen abhangig. Ge-
mals den Verwaltungsvorschriften zur StralBenverkehrsordnung (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021) kann der Radverkehr in die
Gegenrichtung zugelassen werden, wenn folgende Bedingungen erfiillt sind:

» zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt max. 30 km/h

» ausreichende Begegnungsbreite (mindestens 3,50 m bei Linienbus oder starke-
rem Lkw-Verkehr, ausgenommen kurze Engstellen)

» Ubersichtliche Verkehrsfithrung (Strecke, Kreuzungen, Einmiindungen)

» Schutzraum flr den Radverkehr vorhanden, wo orts-/verkehrsbezogen erfor-
derlich
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Auf Grundlage dieser Rahmenbedingungen sowie weiterer Hinweise z. B. in den
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) sollten eine systematische
Uberpriifung der Moglichkeiten einer Freigabe fiir den Radverkehr entgegen der
Einbahnstralsenrichtung vorgenommen werden. Die konkreten Umsetzungsmaog-
lichkeiten und ggf. erforderlichen Begleitmaldnahmen sind dabei jeweils im Einzel-
fall zu beleuchten. In verschiedenen Abschnitten sind als Voraussetzung fiir die
Einbahnstralsenfreigabe die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten zu reduzieren.

7.5.7 Ausweisung von Fahrradstralsen

Fahrradstralsen konnen einen wichtigen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs
auf bestimmten Routen abseits des Hauptstralsennetzes leisten. Gemals der Ver-
waltungsvorschrift zur Stralsenverkehrsordnung kommen Fahrradstralden

,[...] nur auf Stralsen mit einer hohen oder zu erwartenden hohen Fahrradverkehrs-
dichte, einer hohen Netzbedeutung fiir den Radverkehr oder auf Stralsen von ledig-
lich untergeordneter Bedeutung fiir den Kraftfahrzeugverkehr in Betracht. Eine
hohe Fahrradverkehrsdichte, eine hohe Netzbedeutung fiir den Radverkehr setzen
nicht voraus, dass der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist. Eine zu er-
wartende hohe Fahrradverkehrsdichte kann sich dadurch begriinden, dass diese
mit der Anordnung einer Fahrradstrale bewirkt wird.” (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

FAHRRAD- - ST WSS

Abb. 47  Gestaltungsbeispiele Fahrradstralen

Hierbei muss allerdings berticksichtigt werden, dass mit der Ausweisung einer Fahr-
radstralSe in der Regel Biindelungseffekte durch die verbesserten Rahmenbedin-
gungen fiir den Radverkehr zu verzeichnen sind.

Haupteinsatzgebiet von Fahrradstralsen bilden Hauptrouten des Radverkehrs im
Nebennetz. Die Nutzung durch den Anlieger-Kfz-Verkehr muss zur Gewahrleistung
der Grundstlickserschlielsung zumeist zugelassen werden. Durchgangsverkehre gilt
es auszuschlielsen bzw. zu unterbinden. Hierzu sind ggf. erganzende Malsnahmen
wie z. B. Durchfahrts- bzw. Diagonalsperren notwendig. Zudem ist tiber die Beschil-
derung hinaus eine Kennzeichnung der Fahrradstralsen durch eine deutliche Mar-
kierung zu empfehlen (siehe Abb. 47).
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7.5.8 Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflachen

Im Rahmen der Bestandsanalysen hat sich gezeigt, dass bedingt durch die Fahr-
bahnoberflachensituation teilweise deutliche Nutzungseinschrankungen fiir den
Radverkehr existieren. Um die Potenziale des Radverkehrs voll ausschopfen zu
konnen, sind moglichst flachendeckend radverkehrstaugliche Fahrbahnoberflachen
zu gewahrleisten.

Fir diese sind verschiedene Umsetzungsvarianten denkbar. Optimale Bedingungen
flir den Radverkehr bieten Asphaltdeckschichten. Allerdings sind vielfach bei der
Fahrbahnoberflachengestaltung weitere naturraumliche, stadtebauliche, gestalteri-
sche bzw. finanzielle Aspekte zu bertiicksichtigen.

Insbesondere in den historischen Altstadten ist Kompromiss zwischen den stddte-
baulich-denkmalpflegerischen Belangen sowie den Nutzungsanforderungen des
Radverkehrs notwendig. Hier bietet sich der Einsatz von speziellen Pflasterbelagen
an. Bei diesen ist besonderes Augenmerk auf die Ebenflachigkeit der Fahrbahn-
oberflache zu legen (geschnittenes Pflaster, Sicherung einer hohen Lagestabilitat).
Damit wird sowohl den Nutzungsanforderungen des Fuls- und Radverkehrs als
auch den Zielstellungen der Larmminderung Rechnung getragen.

Abb. 48  Gestaltungsbeispiele Fahrbahnoberflachendifferenzierung

Alternativ ist auch die Kombination unterschiedlicher Befestigungsformen denkbar
(siehe Abb. 48). Hierbei sind jeweils die konkreten 6rtlichen Rahmenbedingungen zu
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berticksichtigen. Wird im Seitenbereich geparkt, sollten die gut befahrbaren ebenen
Teilflachen so angeordnet werden, dass ein ausreichender Abstand zum ruhenden
Verkehr gewahrleistet wird. Ohne entsprechende Nutzungen sind die gut berollba-
ren Flachen eher in den Randbereichen (Breite = 1,50 m) sinnvoll.

Fir die forstwirtschaftlichen Wege bzw. Waldwege ist aus Naturschutz-Griinden
eine Versiegelung der Flachen zumeist nicht zielfiihrend. Daher bildet zur Wahrung
des naturnahen Lebensraumes die wassergebundene Bauweise die Regellosung.
Hauptaugenmerk ist dabei aus Sicht des Radverkehrs auf die Ebenheit zu legen.
Hier sollte eine regelmalsige Unterhaltung der unbefestigten Wegeoberflachen ein-
geplant werden. Um eine Benutzung durch breitere Fahrrader (z. B. mit Anhanger)
sichern zu kdnnen, sollte eine mittige Grasnarbe, insbesondere auch auf landwirt-
schaftlichen genutzten Wegen haufig vorzufinden, moglichst vermieden werden.

7.5.9 Nutzung von forstwirtschaftlichen Wegen

Fir verschiedene Radverbindungen innerhalb des Stadtedreieckes ist eine Mitnut-
zung forstwirtschaftlicher Wege vorgesehen. Fiir diese sind verschiedene Rahmen-
bedingungen zu berticksichtigen.

» Das Betreten des Waldes geschieht auf eigene Gefahr.

» Durch die Ausweisung der Forstwege als Rad- und Wanderweg ergibt sich ftir
den Eigentiimer des Waldes keine Verkehrssicherungspflicht.

» Es handelt sich um Wege im Wald, wo stets mit waldtypischen Gefahren zu
rechnen ist.

» Die Nutzung erfolgt gemaR §6 ThiirWaldG (Freistaat Thiiringen, 2013 zuletzt
geandert 2020)

Fir die Wege durch den Wald sollte entsprechend keine 6ffentliche Widmung vor-
gesehen werden. Dies ist unnotig und wiirde zu Konflikten fiihren. Die Zustandig-
keit fiir die Unterhaltung gewidmeter Wege wiirde dann bei den Kommunen liegen.

Die Nutzung der Wege ist auch ohne Widmung tber das generelle Betretungsrecht
gewabhrleistet.

Allerdings sind die Nutzer darauf hinzuweisen, dass die Wege in erster Linie als
forstwirtschaftliche Infrastruktur angelegt sind bzw. als solche genutzt werden.
Dies bedeutet, dass diese nicht zu allen Zeiten dem Zustand entsprechen, wie es fiir
einen Radweg optimal ware. Zeitweise ist mit Einschrankungen durch die forstwirt-
schaftliche Benutzung der Wege bzw. Arbeiten in deren Umfeld zu rechen.
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Gesperrt

fur Motorfahrzeuge und Gespanne

Frei fiir Forstbetrieb
§ 11 Sachs. WaldG

@ sSachsenforst

Radroute

Bitte Rucksicht nehmen!

Abb. 49: Hinweisbeschilderung fiir forstwirtschaftliche Wege

Ziel muss es daher sein, die Nutzer dafiir zu sensibilisieren, dass sie lediglich als Gast
die Infrastruktur mit nutzen. Damit kann im Begegnungsfall sowie bei forstwirt-
schaftlichen Arbeiten im Wegesverlauf das beiderseitige Frustrations- und Kon-
fliktpotenzial reduziert werden. Um dies erreichen zu konnen, bedarf es einer még-
lichst niederschwelligen und gut erkennbaren Information der Nutzer, dass es sich
nicht um einen klassischen Radweg, sondern in erster Linie um einen forstwirt-
schaftlichen Weg handelt. Ein Beispiel flir eine entsprechende Beschilderung sowie
eine Gestaltungsidee fiir ein Hinweisschild sind in Abb. 49 dargestellt.

Dariiber hinaus sollte iiberlegt werden, ob liber einen Informationsflyer, welcher
durch die Forstarbeiter mitgefiihrt werden kann, zu einer Versachlichung des Dis-
kurses zwischen den unterschiedlichen Nutzergruppen beitragen kann.

7.5.10 Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinfrastruktur.
Die Bedeutung von sicheren und wettergeschiitzten Radabstellanlagen fiir die For-
derung des Radverkehrs nimmt in Zukunft weiter zu, da seit einiger Zeit verstarkt
hoherwertige Fahrrader in Deutschland gekauft werden (u. a. Pedelecs).
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Abb.51  Gestaltungsbeispiele Radabstellmdglichkeiten im Bereich von Bahnhofen

Zur Qualitatssteigerung des Angebots an Radabstellmoglichkeiten sind folgende
Handlungsebenen zu berlicksichtigen:

1.

Bei der Auswahl der Radstander / Radanlehnbligel ist zu bertiicksichtigen, dass
diese den Fahrradern aller Grél3en und Breiten einen guten Halt bieten, die An-
lagen gut zuganglich sind sowie liber ausreichend Diebstahlschutz verfligen.

Die Radabstellmoglichkeiten im offentlichen Raum sollten kontinuierlich weiter
verdichtet werden. Neben den Nahversorgungseinrichtungen, Erziehungs- und
Bildungseinrichtungen kdonnen Radabstellmdglichkeiten im Umfeld von Halte-
stellen (siehe Abb. 50) deutlich zur Verbesserung der Systemverkniipfungen
beitragen.

Im Bereich der Bahnhofe bedarf es einer kontinuierlichen qualitativen und
quantitativen Aufwertung der Radabstellmoglichkeiten (siehe Abb. 51). Hierbei
werden zukilinftig abschlielsbarer Abstellmoglichkeiten fiir hoherwertige Fahr-
rader zunehmend an Bedeutung gewinnen. In Frage kommen hierflir Radboxen
sowie SammelschlieRgaragen (videoliberwachter Abstellbereich mit einge-
schranktem Nutzerzugang).

SVUDresden



86 Interkommunales Radverkehrskonzept ,Stadtedreieck am Saalebogen*

4. Einzelhandel, Betriebe, Wohnungsgenossenschaften und Vermieter sollten als
wichtige Akteure direkt angesprochen und flir das Thema Fahrradparken sensi-
bilisiert werden. Darliber hinaus besteht die Mdglichkeit tiber Vorgaben im
Rahmen der Bauleitplanung sowie von Satzungen bei Neubauvorhaben fiir ef-
fektive Radabstellmdglichkeiten zu sorgen.

5. Erganzend zu den Abstellmoglichkeiten kdnnen im 6ffentlichen bzw. privaten
Raum weitere Serviceangebote fiir den Radverkehr vorgesehen werden. Denk-
bar sind beispielsweise Luftpumpenstationen und Schlauchautomaten bzw.
Moglichkeiten zur Gepackaufbewahrung.

Insgesamt sollten Abstellanlagen kleinteilig und flachendeckend zur Verfligung
stehen. Innerhalb der Kernstadtgebiete sowie an wichtigen Quellen und Zielen sind
teilweise die bestehenden Radabstellanlagen nicht ausreichend bzw. nicht geeignet,
ein sicheres Abstellen der Fahrrader zu ermdglichen.

7.5.11 Malnahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen

Grundsatzlich sollten Einschrankungen des lichten Raumes flir den Radverkehr nur
dort vorgesehen werden, wo mit anderen Mitteln der angestrebte Zweck nicht er-
reicht werden kann.

Generell sollte daher in einem ersten Schritt gepriift werden, ob Poller, Umlaufsper-
ren und ahnliche Hindernisse (u. a. auch Beschilderungsmasten) im Verlauf von
Radverkehrsanlagen tiberhaupt notwendig sind. Ist dies der Fall, so ist durch eine
entsprechende Gestaltung (siehe Abb. 52) sicherzustellen, dass die Gefahrdungspo-
tenziale minimiert werden.

Abb.52 Beispiele fiir die Reduzierung von Konfliktpotenzialen an Pollern / Umlaufsperren

Zur Reduzierung der Konfliktpotenziale flir den Radverkehr ist eine aufféllige und
retroreflektierende Gestaltung Grundvoraussetzung. Weiterhin sollte bei Pollern die
Erkennbarkeit moglichst durch eine Markierung oder Pflasterung der Vorflachen
weiter verbessert werden. Insbesondere nachts sowie beim Fahren in einer Gruppe
konnen so Kollisionen vermieden werden.
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Ein weiteres Ziel sollte in der Erhohung der Durchfahrtbreiten liegen. Haufig ist eine
Reduzierung der Zahl der Poller moglich. Teilweise kann die Unterbindung der
Durchfahrtmoglichkeiten durch Kfz mittels Hindernisse unmittelbar neben dem
Weg ganz oder zumindest erganzend sichergestellt werden. Einbauten im unmit-
telbaren Verkehrsraum lassen sich damit reduzieren.

Abb.53  Beispiele zur Gestaltung von Querungsbereichen

In Bereichen in den Poller und Umlaufsperren lediglich eingesetzt werden, um fiir
die Rad fahrenden kreuzende, bevorrechtigte Hauptverkehrsstralsen erkennbar zu
machen, sollten andere Losungen gesucht werden, um die Aufmerksamkeit zu er-
hohen. Neben einer Beschilderung mit dem Verkehrszeichnen 205 (,Vorfahrt be-
achten") kommen hierbei zusatzliche Quermarkierungen auf dem Radweg in Frage
(siehe Abb. 53 links). Durch diese wird die Querungsstelle klar verdeutlicht. Behinde-
rungen durch Einbauten (z. B. fiir Fahrrader mit Anhanger) sowie Sturzgefahren
werden vermieden.

An Stralsen mit geringen Verkehrsaufkommen ist auch eine Umkehrung der Vor-
fahrtregelung denkbar. Hier sollte der dann bevorrechtigt kreuzende Radweg mog-
lichst unterstiitzend durch eine Aufpflasterung hervorgehoben werden (siehe Abb.
53 rechts). Zudem ist auf ausreichende Sichtverhaltnisse zu achten.

7.5.12 Systematische Radverkehrsforderung

Um die Radverkehrspotenziale moglichst umfassend abrufen zu kénnen, sollten
neben Malnahmen in den Bereichen Technik und Planung auch die Themenfelder
Offentlichkeitsarbeit, Angebotsgestaltung und fiskalische Anreize beriicksichtigt
werden. Hierflir kommen folgende weitere Malsnahmen zur Radverkehrsforderung
in Frage:

Arbeitsgemeinschaft AGFK-TH

Im November 2013 wurde in Thiiringen die , Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundli-
che Kommunen in Thiringen" (AGFK-TH) gegriindet. Die Arbeitsgemeinschaft
dient u. a. als Austauschplattform zu rechtlichen und wissenschaftlichen Themen.

Im Sinne einer Unterstiitzung des Radfahrens im Stadtgebiet, als klares Bekenntnis
pro Rad sowie zur Forderung der interkommunalen Vernetzung ist ein Beitritt der

SVUDresden



88 Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen”

Stadte im ,,Stadtedreieck am Saalebogen" zur AGFK-TH zu empfehlen. Mit dem in-
terkommunalen Radverkehrskonzept wird hierfiir eine wesentliche Grundlage ge-
legt.

Regelmafige Teilnahme an der Kampagne ,,Stadtradeln”

Flr eine systematische Veranderung des Fahrradklimas im Stadtedreieck ist eine
moglichst breite Nutzung des Fahrrades erforderlich. Bereits seit einigen Jahren
nehmen die Stadte des ,Stadtedreiecks am Saalebogen" an der Kampagne ,Stadt-
radeln" des Klimabiindnisses teil. Ziel ist es, die Bevolkerung sowie Vertreter der
Verwaltungen und der Stadtrate ,,aufs Rad zu bringen" und somit Radfahren der
Region noch breiter erlebbar zu machen. Die Teilnahme am ,Stadtradeln” gilt es
weiter fortzusetzen und noch breiteren Bevolkerungskreisen bekannt zu machen.
Hierfur ist eine umfangreiche Werbung (Zeitung, Flyer, Banner, Schulen, Politik,
etc.) fiir die Kampagne sowie eine nachtragliche Auswertung zu empfehlen.

Offentlichkeitsarbeit

Begleitend zur Umsetzung der MalSnahmen des Radverkehrskonzeptes bedarf es
kontinuierlich einer begleitenden Information der Offentlichkeit. Dies betrifft vor al-
lem Infrastrukturelemente, welche bisher in der Region noch nicht bzw. noch nicht
in grolsem Umfang existieren. Die Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mer (Kfz und Rad / Ful8) miissen dariiber informiert werden, wie die entsprechen-
den Verkehrsanlagen richtig zu nutzen sind und welche Rechte bzw. Pflichten Sie
haben. Neben Printmedien wird hierfiir auch die Information vor Ort im Stralsen-
raum dringend empfohlen (siehe Beispiele in Abb. 54).

Abb.54  Beispiel Information der Offentlichkeit im StraBenraum

Darauf aufbauend sollten Kampagnen und Aktionen fiir das Radfahren im Zusam-
menhang mit der Forderung einer stadtvertraglichen und klimafreundlichen Mobili-
tat initiiert und kontinuierlich umgesetzt werden. Hierbei ist auch ein individuali-
siertes Marketing moglich, welches die Bewohner direkt anspricht, motiviert und in-
formiert. Fiir diejenigen, die bereits regelmalSig das Fahrrad nutzen, sollte ein posi-
tives Feedback gegeben werden. Flir interessierte Blirgerinnen und Blirger sind ge-
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zielte Informations- und Beratungsangebote sowie Servicemalsnahmen zu initiie-
ren.

Schaffung eines Leihfahrradangebotes

Bisher existiert im ,,Stadtedreieck am Saalebogen" kein Leihfahrradangebot. Gerade
flir Touristen bildet eine Nutzung des Fahrrades jedoch ein ideales Verkehrsmittel
zum Erkunden der Stadte sowie der Region. Entsprechend sollte moglichst im Ver-
bund mit den Kommunen in der Region die Schaffung eines Leihfahrradangebotes
diskutiert werden. Keimzelle konnen dabei die jeweiligen Mobilitdtsschnittstellen /
Bahnhofe sein. Aufbauend darauf kann eine Ausweitung sowie eine Implementie-
rung von Zusatzangeboten zum Beispiel mit Lastenrader bzw. Rikschas erfolgen,
welche auch fiir die stadtische Alltagsmobilitat ein Zusatzangebot bilden kann.

Initiierung von Bildungsprojekten mit Kitas und Schulen

Grundsatzlich liegen im Schiilerverkehr wesentliche Potenziale fiir den Radverkehr.
Aufgrund des erhohten Schutzbedarfes der Kinder sind gute infrastrukturelle Rah-
menbedingungen von sehr hoher Bedeutung. Diese sollten im Umfeld der Schul-
standorte sukzessiv verbessert werden.

Daneben sollten gemeinsam mit den Schulen und Kitas Projekte zur Mobilitatsbil-
dung initiiert werden. Uber diese kdnnen die Kompetenzen fiir die Teilnahme am
Verkehrsgeschehen insgesamt und insbesondere mit dem Fahrrad gestarkt wer-
den. Als Vorbild kann das Pilotvorhaben ,,Fahrraddetektive" genutzt werden, wel-
ches in den Jahren 2006 und 2007, geférdert durch die Bertelsmann-Stiftung, in
Saalfeld durchgefiihrt wurde.

Sicherung der personellen und finanziellen Rahmenbedingungen

Um die Malsnahmen des Radverkehrskonzeptes umsetzen zu konnen, bedarf es ei-
ner Erweiterung der personellen und finanziellen Kapazitaten zur Forderung des
Radverkehrs. Hierfiir sollte moglichst ein jahrliches Budget fiir den Radverkehr be-
reitgestellt werden. Dieses sollte nicht ausschlieflich auf die Infrastruktur ausge-
richtet sein, sondern explizit auch Offentlichkeitsarbeit und Stadtmarketing zu
Gunsten des Radverkehrs mit einbeziehen.

Mehr Geld fiir den Radverkehr bedeutet auch im positiven Sinne ,,mehr zu tun. Um
einen ziigigen und effektiven Einsatz der Mittel zu gewahrleisten, ware eine paralle-
le Ausweitung / Umverteilung der Personalkapazitaten sinnvoll.
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8 Malsnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der Anlage 2 werden die MalSnahmen aus Kapitel 7 tabellarisch zusammenge-
fasst. Hierbei werden folgende weitere Aspekte berticksichtigt:

Erforderlicher Vorlauf fiir die Umsetzung:

Die zeitliche Kategorisierung der Umsetzung der MalRnahmen erfolgt in vier Grup-
pen und gliedert sich wie folgt:

K geringer Zeitvorlauf, innerhalb von 2 Jahren nach Beginn umsetzbar

M mittlerer Zeitvorlauf, Vorlauf fiir konkrete Planung erforderlich
(Zeitbedarf 2 bis 5 Jahre)

L hoher Zeitvorlauf, komplexe Planung bzw. Grunderwerb erforderlich
(Zeitbedarf von mehr als 5 Jahren)

Kont. kontinuierliche Umsetzung notwendig

Kostenkategorie:

Die flir die Umsetzung erforderlichen Grobkosten wurden in folgenden fiinf Kate-
gorien abgeschatzt:

Kostenkategorie | <10.000 €
Kostenkategorie I 10.000 - 50.000 €
Kostenkategorie Il 50.000 - 250.000 €

Kostenkategorie IV 250.000 - 1Mio. €
Kostenkategorie V >1 Mio. €

Umfang der Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale im Bestand

Um die Notwendigkeit bzw. Dringlichkeit fiir die Umsetzung einer Malsnahme ein-
schatzen zu konnen, erfolgt eine Bewertung der aktuell bestehenden Nutzungsein-
schrankungen bzw. Konfliktpotenziale vordergriindig fiir den Radverkehr. Die Ein-
ordnung der Malsnahmen erfolgte auf Grundlage folgender Kriterien:

K keine Nutzungseinschrankungen

G geringe Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale

M mittlere Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale

H hohe Nutzungseinschrankungen / Konfliktpotenziale
Prioritat

Die Prioritat der Malsnahmen ergibt sich aus der Verknlipfung der Kostenkategorie
mit dem Umfang der Nutzungseinschrankungen bzw. Konfliktpotenziale im Be-
stand. Hierbei erfolgt eine Differenzierung in vier Kategorien:

G geringe Prioritat
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M mittlere Prioritat
H hohe Prioritat
SH sehr hohe Prioritat (Sofortmafnahme)

Eine hohe bzw. sehr hohe Prioritat erhalten Malsnahmen, die einen wichtigen Bei-
trag zur Reduzierung der Konfliktpotenziale mit geringen Kosten verbinden. Teure
Malsnahmen in Bereichen mit geringem Handlungsbedarf erhalten hingegen eine
geringe Prioritat. Dennoch ist deren Umsetzung im Sinne der Radverkehrsforde-
rung sinnvoll. Zumeist handelt es sich hierbei um MalSnahmen mit einem mittel- bis
langfristigen Umsetzungshorizont, welche haufig auch in anderen Themenfeldern
positive Effekte generieren.

Generell sollte die MalRnahmenpriorisierung daher nicht als starres System angese-
hen werden. Vielmehr ist unter Beriicksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzie-
rungs- und Fordermoglichkeiten flexibel Giber die Umsetzung der einzelnen Mals-
nahmen zu entscheiden. Die Zuordnung der Malinahmen zu den Prioritatenklassen
dient vor allem als Orientierungsmaoglichkeit hinsichtlich der Effizienz der Malsnah-
men im Sinne einer Kosten-Nutzen-Bewertung.

Die Umsetzung der Malinahmen bzw. des identifizierten Handlungsbedarfes ist nur
in Abhdngigkeit von den verfiigbaren Mitteln bzw. im Rahmen ohnehin geplanter
Malsnahmen maoglich. Die Empfehlungen im Radverkehrskonzept dienen entspre-
chend vor allem als Grundlage fiir alle zukiinftigen Planungen und Baumalinahmen
sowie generell als Leitlinie flir die Forderung des Radverkehrs.

9 Wirkungseinschatzung

Die CO, - Minderungspotenziale durch die konzipierten Malsnahmen liegen in erster
Linie bei der Kfz-Verkehrsvermeidung durch eine Veranderung der Verkehrsmit-
telwahl zu Gunsten des Umweltverbundes.

Mit der Verlagerung einer Fahrt von einem durchschnittlich besetzten Pkw auf den
Radverkehr werden die CO,-Emissionen der Fahrzeugnutzung fast komplett ver-
mieden. Auch der Umstieg auf ein Pedelec mit elektrischer Fahrunterstiitzung be-
deutete immer noch eine Emissionsreduktion um 95 %.

Basis flir die Abschatzung der CO,-Minderungspotenziale bildet daher eine Ein-
schatzung des zukiinftigen Mobilitatsverhaltens. Dieses wird durch den Grad der
Umsetzung der konzipierten Malsnahmen beeinflusst.

Da fir das , Stadtedreieck am Saalebogen" keine ortspezifischen Mobilitatskenn-
werte vorliegen, wird auf die Ergebnisse Systems reprasentativer Verkehrserhe-
bungen, SrV (TU Dresden, 2018) zuriickgegriffen.

SVUDresden



92 Interkommunales Radverkehrskonzept ,Stadtedreieck am Saalebogen*

90%

B Motorisierter Individualverkehr

80% | m Radverkehr

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

<1km 1-3km 3-5km 5-10 km >10 km

Abb.55: Modal-Split nach Entfernungsklassen, SrV ,Mittelzentren, Topografie: hiigelig"
Datenquelle: (TU Dresden, 2018)
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Abb.56: Modal-Split nach Entfernungsklassen, mit Umsetzung der MalRnahmen
Grunddatenquelle: (TU Dresden, 2018) (angepasst)
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Basis des SrV bilden Haushaltbefragungen fiir eine Vielzahl von Stadten und Regio-
nen. Die Mobilitatskennwerte werde fiir 7 Stadtegruppen zusammengefasst. Fir
das ,Stadtedreieck am Saalebogen” sind die Werte fiir die Gruppe , Mittelzentren,
Topografie: hiigelig” am besten geeignet.

Fir diese Gruppe weist das SrV einen durchschnittlichen Radverkehrsanteil von
10 % an den taglichen Wegen aus. Der Anteil des MIV (Summe Fahrer und Mitfah-
rer) liegt bei 56 %.

Hier setzt die Abschatzung der CO,-Minderungspotenziale an. Es gilt einzuschat-
zen, welcher Anteil der aktuellen MIV-Nutzung durch die Umsetzung der Malsnah-
men zur Forderung des Radverkehrs auf diesen verlagerbar ist.

Wichtige Abhangigkeiten ergeben sich dabei aus der Lange des jeweiligen Weges.
In Abb. 55 sind fiir SrV-Gruppe , Mittelzentren, Topografie: hiigelig" die Modal-Split
Anteil fiir den MIV sowie flir den Radverkehr fiir unterschiedliche Entfernungsklas-
sen dargestellt.

Grundsatzlich ist festzustellen, dass mit zunehmender Entfernung auch die Pkw-
Nutzung deutlich ansteigt. Das Fahrrad hat hingegen die hochsten Nutzungsanteile
im Entfernungsbereich bis 5 km. Jedoch sind auch hier signifikante Anteile fiir den
MIV vorhanden. Diese bilden flir den Innerortsbereich das malsgebliche Verlage-
rungspotenzial, welches durch die Radverkehrsférderung adressiert wird. Dariiber
hinaus wirken sich die Verbesserungen im Zuge der interkommunalen Verbindun-
gen positiv auf die Verkehrsmittelwahl in den Entfernungsbereichen zwischen 5
und 10 km sowie tiber 10 km aus.

Ausgehend von der Bestandssituation in Abb. 55 wurde eine prognostische Auftei-
lung des Modal-Splits in Abhangigkeit der Entfernungsklassen abgeleitet. Dies ist in
Abb. 56 dargestellt. Hierbei wurden parallel die Malsnahmen des stadtischen Rad-
verkehrskonzeptes der Stadt Saalfeld/Saale mit berticksichtigt.

Gemittelt Gber alle Entfernungsklassen erhoht sich damit der Radverkehrsanteil
von ca. 10 % auf ca. 16 %. Dies erfolgt zu Lasten des MIV. Wahrend die Zahl der We-
ge mit dem Fahrrad um ca. 52 % zunimmt, reduzieren sich die Kfz-Wege um ca.
9 %. Voraussetzung fiir diese Veranderungen bildet eine konsequente Umsetzung
der Malsnahmen zur Forderung des Radverkehrs im ,Stadtedreieck am Saalebo-

[

gen".

Auf Basis dieser Modal-Split-Veranderungen kann in Kombination mit folgenden
Informationen das CO,-Minderungspotenzial berechnet werden:

» Einwohnerzahl im Untersuchungsgebiet, Quelle: Thiringer Landesamt flir Sta-
tistik (TLS, 31.12.2021)

» durchschnittlichen Zahl der taglichen Wege, Quelle: SrV (TU Dresden, 2018)
» durchschnittlicher Emissionsfaktor fiir den MIV, Quelle: TREMOD (UBA, 11/2021)
» Besetzungsgrad, Quelle: SrV (TU Dresden, 2018)
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In Summe ergibt sich damit flir die Umsetzung der konzipierten Malsnahmen ein
Gesamtminderungspotenzial von schatzungsweise 1.630 t COze/a. Verglichen mit
den aktuell durch die Kfz-Fahrten der Anwohner innerhalb des ,,Stadtedreiecks am
Saalebogen” verursachten CO,-Emissionen entspricht dies einem Riickgang um ca.
4,6 % bzw. ca. 29.400 Kfz-Fahrzeugkilometern pro Tag.

Ein Teil dieser Entlastungen ergibt sich im Stadt-Umland-Verkehr aufSerhalb der
Gemarkungsgrenzen der drei Stadte.

10 Controllingkonzept

Eine regelmiBige Uberpriifung des Radverkehrskonzeptes ist unerlasslich, um den
Erfolg und die damit erreichten Wirkungen ermitteln und nachzuweisen zu konnen.
Deshalb bildet ein geeignetes Controlling der Umsetzungsprozesse als auch der er-
reichten MalBnahmenerfolge einen wichtigen Bestandteil des Konzeptes.

Hierflir konnen folgende Controlling-Instrumente in den kommenden Jahren ge-
nutzt werden:

» Modal-Split

Die Entwicklung des Modal-Split bildet einen optimalen Benchmark zur Doku-
mentation der Veranderungen im Mobilitatsbereich. Daher sollte gepriift wer-
den, ob eine Teilnahme der Stadte des ,Stadtedreiecks am Saalebogen an den
alle 5 Jahre stattfindenden Haushaltbefragungen im Rahmen des Systems re-
prasentativer Verkehrserhebungen SrV der TU Dresden finanziell leistbar ist.

Vorteilhaft waren einerseits die direkten Vergleichsmoglichkeiten der Nut-
zungsanteile des Radverkehrs mit anderen Stadten und Gemeinden. Parallel
wiirde sich zusatzlich die Mdglichkeit flir eine Validierung des CO,-Ausstolses
ergeben.

» Verkehrsdaten

An ausgewadhlten Zahlpunkten sollte die Entwicklung der Radverkehrsaufkom-
men sowie parallel des Kfz-Verkehrs in regelmaRigen Abstanden (z. B. alle 2 Jah-
re) erhoben und dokumentiert werden. Auch der FuRverkehr sowie der OPNV
konnte in die Erhebungen einbezogen werden. Bei der Durchfiihrung der Zah-
lungen ist darauf zu achten, dass die Rahmenbedingungen (kalendarische Lage,
Witterung) moglichst vergleichbar sind.

» Umsetzung

Einen weiteren wichtigen Indikator fiir den Erfolg des Radverkehrskonzeptes
kann eine regelmalSige Erhebung des Umsetzungsstandes bilden. Hierbei sollte
flir die einzelnen Zeitkategorien dokumentiert werden, wie viele Malsnahmen
bereits umgesetzt worden sind. Darauf aufbauend konnen fiir die weitere Bear-
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beitung Anpassungen hinsichtlich Zeithorizont, Verantwortlichkeit, Priorisierung
etc. vorgenommen werden.

» Offentlichkeitsarbeit

Auch bei der Offentlichkeitsarbeit sollte ein regelmiliges Monitoring erfolgen.
Indikatoren bilden die Zahl der Pressemitteilungen bzw. Veroffentlichungen der
Stadte zu Radverkehrsthemen. Auch die Zahl der Teilnehmer*innen an Kam-
pagnen, wie z. B. Stadtradeln kann wichtige Hinweise zur Entwicklung des Rad-
verkehrs im Stadtgebiet liefern.

Ziel der Stadte sollte es sein, diese Controlling-Instrumente regelmalSig einzusetzen
und zu aktualisieren. Primar sollten die Ergebnisse des Monitoring zur internen
Wirkungsanalyse eingesetzt werden. Aber auch fiir den Austausch mit der Offent-
lichkeit sind Informationen lber die Wirkung von Malsnahmen und deren Akzep-
tanz niitzlich, ob im direkten Austausch oder in Form von Umsetzungsberichten.

11 Zusammenfassung / Fazit

Mit dem vorliegenden interkommunalen Radverkehrskonzept steht fiir das ,,Stad-
tedreieck am Saalebogen" nunmehr eine wichtige strategische Grundlage fiir den
Ausbau der stadtelibergreifenden Radwegeverbindungen zur Verfiigung.

Angesichts der moderaten Entfernungen zwischen den Stadten Bad Blankenburg,
Rudolstadt und Saalfeld/Saale sowie den engen siedlungsstrukturellen Verkniip-
fungen sind gute strukturelle Voraussetzungen fiir die Nutzung des Fahrrades vor-
handen. Vorteilhaft ist hierbei auch die topographisch giinstige Verkniipfungssitua-
tion im Verlauf der Flusstaler von Saale und Schwarza. Allerdings werden die daraus
resultierenden Potenziale aktuell noch nicht voll ausgeschopft. Hauptursachen
hierflir sind Liicken im Radverkehrsangebot, Probleme im Zuge von Bestandsanla-
gen sowie verschiedene Konflikte und Nutzungsiiberlagerungen.

Hier setzt das interkommunale Radverkehrskonzept an. Die Handlungspotenziale
zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur werden aufgezeigt. Insgesamt be-
inhaltet das Malnahmenkonzept neben Handlungsempfehlungen zur Weiterent-
wicklung der Hauptverbindungsachsen im Stadtedreieck auch gezielte MalSnahmen
zur Verbesserung der Rahmenbedingungen des Radverkehrs innerhalb der Stadte.
Hintergrund bildet dabei vor allem die Verbesserung der Erreichbarkeit der Bahn-
hofe als zentrale intermodale sowie interkommunale Schnittstellen. Weiterhin wer-
den im planerisch-konzeptionellen Teil des Radverkehrskonzeptes verschiedene
allgemeine Aspekte zur Radverkehrsforderung in den drei Stadten aufgezeigt. Ins-
gesamt umfasst das Malsnahmenkonzept sowohl bauliche als auch verkehrsorgani-
satorische und administrative Veranderungsvorschlage und gliedert sich in eine
Vielzahl von Einzelmalsnahmen.
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Zur gezielten inhaltlichen und fachlichen Abstimmung der bestehenden Probleme
und Konflikte, der Leitlinien sowie der Malsnahmen erfolgte prozessbegleitend ein
intensiver Informationsaustausch mit den Vertretern der drei Stadte. Hierbei wur-
den sowohl mehrere gemeinsame sowie auch jeweils zwei stadtspezifische Abstim-
mungstermine durchgefiihrt. Zudem erfolgte eine Zwischenvorstellung im Rat der
Blirgermeister sowie in den jeweiligen politischen Gremien. Dariiber hinaus fand pa-
rallel zur Bestandsanalyse eine Biirgerbefragung statt.

Mit dem vorliegenden interkommunalen Radverkehrskonzept werden die wesentli-
chen inhaltlichen Grundlagen zur Schaffung eines sicheren und attraktiven Radver-
kehrsangebotes zwischen den Stadten Bad Blankenburg, Rudolstadt und Saal-
feld/Saale zusammengefasst. Die im Konzept verankerten Malinahmen gilt es
nunmehr kontinuierlich weiterzuentwickeln und umzusetzen. Hierflir ist auch eine
bessere personelle und finanzielle Ausstattung im Bereich der Radverkehrsforde-
rung erforderlich.

Perspektivisch wird mit der Umsetzung des interkommunalen Radverkehrskonzep-
tes ein wichtiger Beitrag fiir eine stadtvertragliche Mobilitat sowie die Erhohung
der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat im ,Stadtedreieck am Saalebogen” ge-
leistet. Auch fiir den Radtourismus und den Klimaschutz sind wesentliche Impulse
moglich. Bei einer konsequente Umsetzung der Malsnahmen des Radverkehrskon-
zeptes konnen taglich bis 29.400 Kfz-Fahrzeugkilometern pro Tag vermieden wer-
den.

SVUDresden



Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen” 97

Literaturverzeichnis

BfA. (2021). Pendleratl/as.
https://statistik.arbeitsagentur.de/DE/Navigation/Statistiken/Interaktive-
Statistiken/Pendleratlas/Pendleratlas-Nav.html (zuletzt abgerufen
15.08.2022): Bundesagentur fiir Arbeit.

BMDV. (2022). Nationaler Radverkehrsplan 30.
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/nationaler-
radverkehrsplan-3-0.pdf?__blob=publicationFile (zuletzt abgerufen
15.07.2022): Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr.

BMDV. (2022). Zusétzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir
Ingenieurbauten ZTV ING).
https://www.bast.de/DE/Publikationen/Regelwerke/Ingenieurbau/Baudurch
fuehrung/ZTV-ING-
Gesamtfassung.pdf;jsessionid=2FEEF355E9777292707D391F138240FE live21
302?__blob=publicationFile&v=20  (zuletzt = abgerufen  15.08.2022):
Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr.

Bundesrepublick Deutschland. (2013 zuletzt geandert 2021). Stralenverkehrs-
Ordnung vom 6. Marz 2013 (BGBI. | S. 367) die zuletzt durch Artikel 13 des
Gesetzes vom 12. Juli 2021 (BGBl | S. 3091) gedndert worden ist.
https://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/ (zuletzt abgerufen
15.07.2022): Bundesministerium der Justiz und fuir Verbraucherschutz.

Bundesrepublik Deutschland. (2001 zuletzt geandert November 2021). Allgemeine
Verwaltungsvorschrift ~ zur  StralRenverkehrs-Ordnung — (VwV-StVO).
https://www.verwaltungsvorschriften-im-
internet.de/bsvwvbund_26012001_53236420014.htm (zuletzt abgerufen
15.08.2022): Bundesrepublik Deutschland.

BVerwG. (23.09.2010). Urteil vom 23.092010 - BVerwG 3 C 3209
https://www.bverwg.de/230910U3C32.09.0 (zuletzt abgerufen 15.07.2022):
Bundesverwaltungsgericht.

Destatis.  (2020).  Verkehrsunfille -  Kraftrad- wund  Fahrradunfalle.
https://www.destatis.de/DE/Themen/Gesellschaft-
Umwelt/Verkehrsunfaelle/Publikationen/Downloads-
Verkehrsunfaelle/unfaelle-zweirad-
5462408197004.pdf?__blob=publicationFile (zuletzt abgerufen 18.08.2022):
Statistisches Bundesamt (Destatis).

FGSV. (2006). Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrallen (RASt). Koln:
Forschungsgesellschaft fiir Stralsen- und Verkehrswesen.

FGSV. (2008). Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN). Koln:
Forschungsgesallschaft flir Stralsen und Verkehrswesen.

FGSV. (2010). Empfehlungem  fiir — Radverkehrsanlagen (ERA).  Koln:
Forschungsgesallschaft fir Stralsen- und Verkehrswesen.

FGSV. (2012). Richtlinie fiir die Anlage von LandstralBen (RAL). Koln:
Forschungsgesellschaft fiir Strafsen und Verkehrswesen.

SVUDresden



98 Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen”

FGSV. (2021). Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten. Koln:
Forschungsgesellschaft fiir Stralsen- und Verkehrswesen.

Freistaat Thiringen. (2013 zuletzt geandert 2020). Gesetz zur Erhaltung, zum
Schutz und zur Bewirtschaftung des Waldes und zur Forderung der
Forstwirtschaft (Thiiringer Waldgesetz - ThiirWaldG -) vom 6. August 1993
zuletzt  gedndert 21,  Dezember 2020  (GVBl. . 665)
https://landesrecht.thueringen.de/perma?d=jlr-WaldGTH2008rahmen
(zuletzt abgerufen 15.08.2022): Freistaat Thiiringen.

IRAS. (2010). Do the health benefits of cycling outweigh the risks?
https://www.fietsberaad.nl/CROWFietsberaad/media/Kennis/Bestanden/do
_the_health_benefits_of_cycling_outweigh_the_risks.pdf?ext=.pdf (zuletzt
abgerufen 15.07.2022): Institute for Risk Assessment Sciences (IRAS).

LEG. (2002). Regionales Entwicklungskonzept "Stadtedreieck am Saalebogen”
Fortschreibung 2002.
https://www.saalebogen.de/media/rek_saalebogen.pdf (zuletzt abgerufen
18.08.2022): Landesentwicklungsgesllischaft Thiiringen mbH.

LPI Saalfeld. (2017, 2018, 2019, 2020). Verkehrsunfalldaten fiir das Kernstadtgebiet
Saalfeld / Saale. Landespolizeiinspektion Saalfeld.

PGV-Alrutz. (2015). BASt-Bericht V 261: Nutzung von Radwegen in Gegenrichtung -
Sicherheitsverbesserungen. im Auftrag der Bundesanstalt flir Stralsenwesen
(BASt): PGV - Alrutz, Planungsgemeinschaft Verkehr Hannover.

Planwerk. (2021). Radschnellverbindungen Thiiringen - Potenzialabschatzung
liberortlicher Alltags-Radrouten auf Landesebene. im Auftrag der AGFK
Thiringen: Planwerk Stadtentwicklung.

SVU Dresden. (2020). Radverkehrskonzept Saalfeld/Saale - Klimaschutzteilkonzept
Radverkehr.
https://www.saalfeld.de/files/17574C56973/742%20Saalfeld%20Radverkehr
%20-%20Er|%E4uterungsbericht%202020-09-01.pdf (zuletzt abgerufen
15.08.2022): SVU Dresden Stadt - Verkehr - Umwelt.

TLBV. (2015). Stralenverkehrszahlung - Verkehrsmengenkarte 2075. https://bau-
verkehr.thueringen.de/media/tmil_la_bau_verkehr/Service/Verkehrsmenge
nkarten/svz_2015_sba_mth_aO.pdf  (zuletzt abgerufen 18.08.2022):
Freistaat Thiiringen Landesamt fiir Bauen und Verkehr.

TLS. (3112.2021). Bevilkerung der Gemeinden, erfiillenden Gemeinden und
Verwaltungsgemeinschaften nach Geschlecht.
https://statistik.thueringen.de/datenbank/TabAnzeige.asp?tabelle=gg00010
2%7C%7C (zuletzt abgerufen 26.09.2022): Thiiringer Landesamt fir
Statistik.

TMIL. (2018).  Radverkehrskonzept 2.0 fiir den Freistaat Thiiringen.
https://www.thueringen.de/de/publikationen/pic/pubdownload1760.pdf
(zuletzt abgerufen 28.02.2020): Thiiringer Ministerium fiir Infrastruktur und
Landwirtschaft.

TU Dresden. (2018). System reprasentativer  Verkehrserhebungen -
Mobilitatssteckbrief fiir Mittelzentren, Topographie: hiigelig . https://tu-
dresden.de/bu/verkehr/ivs/srv/ressourcen/dateien/SrV2018_Steckbrief_Mit

SVUDresden



Interkommunales Radverkehrskonzept , Stadtedreieck am Saalebogen” 99

UBA.

telzentren_huegelig.pdf?lang=de ~ (zuletzt = abgerufen  28.02.2020):
Technische Universitat Dresden, Fakultat Verkehrswissenschaften "Friedrich
List", Institut flr Integrierte Verkehrsplanung und Stralsenverkehrstechnik.

(11/2021). Transport Emission Model, TREMOD 6.21
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-
laerm/emissionsdaten#tremod (zuletzt abgerufen 28.02.2020):
Umweltbundesamt.

Weidauer; VIA Koln. (2021). Radschnellverbindungen in Thiiringen - Pilotstudie zu

Potenzialen und Rahmenbedingungen. https://www.gruene-
thl.de/system/files/document/Radschnellverbindungen%20in%20Th%C3%
BCringen%20Studie%202021_Stand%2003-05-2021_0.pdf (zuletzt
abgerufen 15.08.2022): Martin Weidauer, Erfurt und Planungsbiiro VIA Kéln
im Auftrag der Thiiringer Landtagsfraktion Biindnis 90/die Griinen.

Wild, Woodward. (2019). Why are cyclists the happiest commuters? Health,

pleasure and the e-bike. https://doi.org/10.1016/j.jth.2019.05.008 (zuletzt
abgerufen 15.07.2022): Kristy Wild; Alistair Woodward.

SVUDresden



