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1 Veranlassung /  Zielstellung  
Im Radverkehrskonzept 2.0 für den Freistaat Thüringen wird unter dem Motto 
ʸōȐ̄ʿȒɫȵǪɫ ˈȚǪȒȵȚ Ɩ˿Ȋʺ ǪȒɫȘǪȒȚǪɫǜ ˿ɫȚǪʿ ƖɫǜǪʿǪɥ ȊǪˈȚȵǪȐƖȘȚǪɫǓ  

ʸōȐ̄ʿȒɫȵǪɫ ˈɿȘȘ ȊƖȐʿʿƖǜȊʿǪ˿ɫǜȘȒǉȐǪʿ ̷ǪʿǜǪɫ Ȁ ǜƖˈ ȒˈȚ ˿ɫˈǪʿ ƌȒǪȘǔʺ (TMIL, 2018).  

Hierzu ist sowohl in den Städt en als auch im Stadt -Umland -Verkehr eine Verbess e-
rung der Rahmenbedingungen für den Radverkehr notwendig. Auch auf Bunde s-
ebene wird im Nationalen Radverkehrs plan 3.0 ˿ɫȚǪʿ ǜǪɥ ōȒȚǪȘ ʸ¦ƖȐʿʿƖǜȘƖɫǜ 
YǪ˿ȚˈǉȐȘƖɫǜ ˷͉˭͉ʺ auf die steigende Bedeutung des Radverkehrs  verwiesen:  

Myit lückenlosen Radverkehrsnetzen und hoher Qualität der  Infrastruktur gewi n-
nen die Menschen in Deutschland mehr Lebensqualität  auf dem Land, in kleineren 
oder größeren Städten. ʺ (BMDV, 2022a) 

Hier setzen die kommu nalen Planungen an. Die Stadt  Pößneck  möchte als Teil der 
integrierten Mobilitätsplanung ein strategisches Handlungskonzept zur Radve r-
kehrsförderung erarbeiten lassen. Damit sollen der steigenden Bedeutung des Ra d-
verkehrs Rechnung getragen und die daraus r esultierenden Chancen für eine ort s-
verträgliche Mobilität genutzt werden.  

Bereits bestehende Überlegungen und Handlungsansätze werden mit dem Radve r-
kehrskonzept zusammengeführt, in einem Plandokument gebündelt und Priorit ä-
ten herausgearbeitet. Es soll ein e eigenständige Handlungsstrategie für den Ra d-
verkehr mit konkreten Leitlinien, Zielen und Maßnahmen erarbeitet werden. Diese 
soll zukünftig als strategische Entscheidungsgrundlage für Politik und Verwaltung 
dienen und dazu beitragen, die Nutzeranteile des  Radverkehrs weiter zu erhöhen.  

Erreicht werden soll dies durch die Verbesserung der Bedingungen für den Radve r-
kehr im Allgemeinen und speziell den Abbau von Konflikten und Sicherheitsdefiz i-
ten. Dabei steht vor allem die Radverkehrsinfrastruktur im Fokus. Neben den Rad-
verkehrsbeziehungen innerhalb des Stadtgebiet es werden auch die Verbindungen 
zu den Nachbargemeinden in die Untersuchungen einbezogen. Relevant sind hier 
zukünftige Angebote, die neben dem Freizeit -  sowie touristischen Radverkehr auch 
für den Alltagsradverkehr attraktive Rahmenbedingungen bieten.  

Die Radverkehrsplanung  erfolgt  dabei unter Berücksichtigung der in den verga n-
genen Jahren stattgefundenen Entwicklungen (Planungsgrundlagen, Siedlungs -  
und Verkehrsnetzstruktur) sowie der zukünftig zu  erwartenden Veränderungen 
(demographische r Wandel, steigende Zahl von Pedelecs und E -Bikes).  
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2 Vorgehensweise / Konzeptablauf  
Systematische Radverkehrsförderung besteht aus vielen Elementen. Bereits im er s-
ten Nationalen Radverkehrsplan (BMVBS, 2002) wurde unterstrichen, dass Radve r-
kehrsförderung mit System über das Radverkehrsnetz, Abstellanlagen, Schnittste l-
len mit dem ÖPNV, Service, Marketing und Imagepflege bis hin zur Finanzierung s-
praxis und Bürgerbete iligung geht. Die wichtigste Voraussetzung für die intensive 
Nutzung des Fahrrades im Alltagsverkehr ist dabei ein gutes Radverkehrsnetz.  

Zu Beginn der Konzepterstellung wurden  entsprechend  der Bestand der Radve r-
kehrsinfrastruktur und vorhandene sowie pote ntielle Konfliktbereiche analysiert. 
Mit Hilfe der Analyseergebnisse konnte so die aktuelle Situation des Radverkehrs in 
Pößneck  umfassend dargestellt und diskutiert werden. Parallel wurde auf Basis der 
Quellen und Ziele im Stadtgebiet  sowie im angrenzende n Umland ein Radroute n-
netz erarbeitet. Einen weiteren wichtigen Schwerpunkt bildete die Entwicklung e i-
nes konsistenten Leitbildes zur Radverkehrsförderung.  

Aufbauend darauf wurden konkrete Empfehlungen abgeleitet, wie Problem -  und 
Konfliktpunkte beseitigt  und ein Haupt -  und Nebenroutennetz mit guter Radve r-
kehrsqualität geschaffen werden können. Hierbei wurden die Anforderungen an e i-
ne moderne Radverkehrsförderung gemäß den Empfehlungen für die Anlage von 
Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010) berücksichtigt. Bei der abschließenden Pri o-
risierung der Handlungse mpfehlungen war es wichtig, neben den finanziellen Au s-
wirkungen die konkret in den einzelnen Bereichen aktuell bestehenden Nutzung s-
einschränkungen und Konfliktpotenziale für de n Radverkehr mit einzubeziehen.  

Der Untersuchungsraum erstreckt sich über das gesamt e Amts gebiet  der Stadt  
Pößneck  einschließlich der zugehörigen Ortsteile . Parallel werden auch die Ver-
knüpfungen mit dem Umland mit betrachtet.  

Neben der verwaltungsinterne n Abstimmung des Radverkehrskonzeptes erfolgte 
eine frühzeitige Einbindung der  Bevölkerung im Rahmen einer Bürgerumfrage (Er-
gebnisse siehe Kapitel  3.5). 

3 Bestands-  und Konfliktanalyse  

3.1 Nutzergruppen  

In der Stadt Pößneck  fahren  die unterschiedlichste n Nutzergruppen mit dem Fahr-
rad. Vom Kind bis zum Rentner, vom Radtouristen bis zum Berufspendler, vom 
Freizeitradler bis zum Postverteiler nehmen alle Bevölkerungsschichten am Ra d-
verkehr teil . Dementsprechend  sind vielf ältigste Fahrzwecke zu beobachten.  

In der Bestandsanalyse und im Maßnahmenkonzept sind die unterschiedlichen A n-
forderungen der verschiedenen Nutzergruppen zu berücksichtigen.  
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3.2 Siedlungs-  und Verkehrsnetzstruktur  

Die 11.654 Einwohner (TLS, 31.12.2021) zählende Stadt Pößneck  liegt im Osten des 
Freistaat es Thüringen  im Saale-Orla-Kreis. Das Oberzentrum Jena befindet  sich 
nördlich Luftlinie  ca. 25 km vom Marktplatz in Pößneck  entfernt. Die Stadt Pößneck  
selbst übernimmt als Mittel zentrum  wichtige Versorgungs -  und Dienstleistung s-
funktionen in der Region . 
 

 

Abb. 1  Isodistanzen ausgehend vom Markt der Stadt Pößneck  

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

    http://www.openstreetmap.org/  

Das gesamte Stadtgebiet ist durch eine kompakte Siedlungsstruktur geprägt. Au s-
gehend vom Markt befinden sich die zentralen Wohn - , Versorgungs -  und Diens t-
leistungsschwerpunkte durchgängig innerhalb ein es Entfernungsbereiches von u n-
ter 3 km (siehe Abb. 1). Die im Zeitraum zwischen 1892 und 1945 eingemeindeten 
Ortsteile Jüdewein, Köstitz, Schlettwein und Öpitz sind mittlerweile eng mit dem 
Pößnecker Stadtkern verbu nden und entsprechend als Bestandteil des Kernstad t-
gebiet es anzusehen. Eine räumliche Trennung besteht lediglich für den dörflich g e-

http://www.openstreetmap.org/
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prägten Ortsteil Schweinitz nordöstlich des Kernstadtgebietes. Weitere kleinteilige 
Ortschaften gehören nicht zum Stadtgebie t. Dieses ist insgesamt vergleichsweise 
kompakt bzw. kernstadtbezogen.  

Im direkten Umfeld sind jedoch mit der Stadt Ranis sow ie den Gemeinden Krölpa 
und Opp urg weitere wichtige Siedlungsschwerpunkte vorhanden. Diese befinden 
sich in einem Entfernungsberei ch von ca. 5 km. Die Nachbarstadt Neustadt an der 
Orla liegt  im Verlauf des Orlatales Luftlinie ca. 12 km östlich der Stadt Pößneck. In 
Richtung Westen bestehen im Zuge der Orlasenke ähnliche Entfernungen zur G e-
meinde Unterwellenborn. Das benachbarte Mitte lzentrum Saalfeld/S aale ist ca. 
17 km entfernt.  

Im Stadtgebiet selbst sowie auch im direkten Umland sind abseits der Flussläufe der 
Orla bzw. des Kotschaubaches neben  den Wegeentfernungen die topographischen 
Rahmenbedingungen durch die Lage der Stadt am R ande des Thüringer Holzland es 
und den Zechsteinriffen zu berücksichtigen. Durch die Steigungen sind die Str e-
ckenwiderstände deutlich höher. Bereits unmittelbar in der Altstadt bestehen tei l-
weise deutliche Höhenunterschiede.  

Die verkehrliche Hauptverbindun gsachse in Pößneck  bildet die Bundesstraße B 281. 
Diese führt in Ost -West -Richtung unmittelbar durch das  Kernstadtgebiet.  Im östl i-
chen Bereich ist die Bundesstraße als Teilortsumgehung ausgebaut. Eine Nutzung 
durch den Radverkehr ist hier  nicht möglich. Im Bundesverkehrswegeplan  (BMVD, 
2022b) ist im vordringlichen Bedarf im Zuge der B 281 die Schaffung einer Ortsu m-
fahrung im Bereich Rockendorf Ȁ Krölpa enthalten. Diese würde auch im Bereich 
des Ortsteils Öpitz für eine Entlastung  sorgen. Im weiteren Bedarf enthält der Bu n-
desverkehrswegeplan  (BMVD, 2022b) zudem eine durchgängige Verlagerung der 
Bundesstraße aus dem Kernstadtgebiet heraus in Richtung Norden.  

Für den innerstädtischen Verkehr sowie die Verknüpfungen mit dem Umland sind 
neben der Bundesstraße verschiedene Landes -  und Kreisstraßen von zentraler B e-
deutung. In Richtung Norden verbindet die L 1108 die Stadt Pößneck  mit dem 
Oberzentrum Jena bzw. der BAB 4. In südlicher Richtung bilde n die L 1102 und die 
K 516 die zentralen Verbindungen nach Ranis und Wernburg bzw. in Richtung H o-
henwarte -Stausee.  

Wesentliche städtebauliche Entwicklungen sind zukünftig im Rahmen der Ausric h-
tung der Landesgartenschau 2028 gemeinsam mit den Städten Neustadt an der 
Orla und Triptis zu erwarten. Diese werden verschiedene Flächen im Stadtgebiet 
insbesondere auch im Umfeld des oberen Bahnhofes betreffen.  

Die Stadt Pößneck verfügt über zwei Bahnhöfe. Der obere Bahnhof befindet sich 
südwestlich der Altstadt. Hier besteht Z ugang zu den Bahnlinien RE 12 und RB 22. 
Diese verkehren zeitversetzt etwa stündlich auf der Bahnstrecke Saalfeld/Saale Ȁ 
Pößneck  Ȁ Neustadt an der Orla Ȁ Triptis Ȁ Gera Ȁ Leipzig. Am unteren Bahnhof, 
welcher im Talbereich als Sackbahnhof nordöstlich der A ltstadt liegt, endet die 
Bahnlinie RB 28. Diese verkehrt etwa alle zwei Stunden zwischen Jena und Pößneck. 
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Die Fußwegentfernung zwischen den beiden Bahnhöfen beträgt ca. 2 km. Der Bus-
bahnhof der Stadt Pößneck befindet sich als zentrale intermodale Verknüpf ung s-
stelle unmittelbar am nördlichen Altstadtrand.  

3.3 Charakteristik des Bestandsnetzes  

3.3.1 Zulässige Höchstgeschwindigkeiten  

Im innerörtlichen Haupt -  und Erschließungs straßennetz der Stadt Pößneck  sind in 
der Regel 50 km/h erlaubt. Lediglich im östliche n Teilabschnitt der B 281 beträgt die 
zulässige Höchstgeschwindigkeit im Bereich der Teilort sumgehung Köstitz 70 
km/h. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h existiert abschnittsweise im 
Verlauf der Karl -Marx -Straße, der Rudolf -Breitscheid -Straße und der Neus tädter 
Straße. Im Bereich der Doppelkurve im Verlauf der Saalfelder Straße (B 281) in Höhe 
Karl-Marx -Straße / Mühlbachstraße ist zusätzlich die zulässige Höchstgesch win-
digkeit für den Schwerverke hr auf 30 km/h reduziert . Eine ähnliche Regelung b e-
steht auch  für Teilabschnitte der Dorfstraße in Schlettwein  sowie der Jenaer Straße 
in Köstitz .   

Im Nebenstraßennetz ist lediglich vereinzelt eine flächendeckende Verkehrsberuh i-
gung vorhanden. Hierbei handelt es sich vielfach um kleinteilige Verkehrsberuhigte 
BereiǉȐǪ ʢ˿ȵˈǔ ʸŁʟȒǪȘˈȚʿƖȻǪɫʺʤǔ Tempo-30-Zonen existieren aktuell unter anderem  
in Schweinitz, im Umfeld  des Krankenhauses, im Bereich Pößne ck Ost sowie für das 
Wohngebiet Beethovenstraße / A m Galgenberg.  

In weiten Teilen der Altstadt sowie in verschiedenen Wo hngebieten existieren hi n-
gegen keine Geschwindigkeitsbegrenzungen. Die zulässige Höchstgeschwindigkeit 
beträgt hier 50 km/h. Aufgrund der fehlenden flächenhaften Verkehrsberuhigung 
besteht in diesen Bereichen u. a. auch für den Radverkehr ein erhöhtes Gefä hr-
dungspotenzial. Zudem sind die Möglichkeiten zur Freigabe von Einbahnstraße zur 
Nutzung durch den Radverkehr in der Gegenrichtung eingeschränkt.  

Im Verlauf des Orlaradweges ist im Außerortsbereich östlich von Köstitz (Verbi n-
dungsabschnitt nach Rehmen) ebenfalls keine Geschwindigkeitsbeschränkung vo r-
handen. Dieser Teilabschnitt  darf theoretisch mit Tempo 100 befahren werden. Die 
Nutzungspotenziale für den Radverkehr werden dadurch deutlich eingeschränkt. 
Hiervon betroffen sind auch die touristischen Nutzu ngen im Zuge des regional B e-
deutsamen Radwanderweges .  

3.3.2 Radverkehrsinfrastruktur  

Die aktuell in der Stadt Pößneck  vorhandene Radverkehrsinfrastruktur ist in Anlage 
1 zusammenfassend dargestellt.  

Im Bestand existieren ausschließlich Führungsformen im Seite nraum. Durchgehend 
sind dabei die Flächen gemeinsam mit dem Fußverkehr zu nutzen. Für eine ent-
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sprechende Radverkehrsführung  bestehen anlagenbezogen eingeschränkte Ei n-
satzbereiche (siehe hierzu auch Kapitel 6) und häufig Problem e und Konflikte.  

Im Verlauf der Teilortsumgehung der B 281 ist im Abschnitt zwischen Köstitzer 
Straße und Im Lutschgen auf der Nordseite ein benutzungspflichtiger gemeinsamer 
Geh-  und Radweg vorhanden (siehe Abb. 2 links), welcher in beiden Fahrtrichtungen 
zu nutzen ist. Weitere benutzungspflichtige Radwege finden sich im Außerortsb e-
reich im Verlauf der B  281 östlich und westlich des Kernstadtgebietes.  Während auf 
der Westseite der Radweg bis ins benachbarte Krölpa führt, endet in Richtung O s-
ten die Radwegverbindung am Abzweig nach Rehmen (siehe Abb. 2 rechts). Ein 
durchgehender Radweg entlang der Bundesstraße bis nach Oppurg existiert nicht.  
 

  
Abb. 2 Bestandssituation benutzungspflichtige Geh -  und Radwege  

Ein weiteres straßenbegleitendes Angebot für den Radverkehr im Außerortsbereich 
besteht hingegen im Verlauf der Kurzackerstraße (K 206) im Abschnitt zwischen 
Rudolf -Breitscheid -Straße und dem Nach barort Bodelwitz. Hier ist der Gehweg zur 
Nutzung für den Radverkehr freigegeben.  
 

   
Abb. 3 Bestand sˈȒȚ˿ƖȚȒɿɫ ½ǪȐ̷Ǫȵ ʸĳƖǜ ȊʿǪȒʺ  

Weitere Gehwegfreigaben existieren für verschiedene Straßenabschnitte im Inne r-
ortsbereich. Im Verl auf des Straßenzuges Karl -Marx -Straße / Dr. -Wilhelm -Külz-
Straße darf der nördliche Seitenraum nahezu durchgängig in beiden Richtungen 

Dr.-Wilhelm -Külz-Straße Ernst -Thälmann -Straße 

Teilortsumgehung B 281  B 281 (Pößneck Ȁ Oppurg)  
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durch den Radverkehr mitgenutzt werden (siehe Abb. 3 links). Eine ähnliche Rege-
lung besteht für die neu ausgebauten Teilabschnitte der Ernst -Thälmann -Straße 
(siehe Abb. 3 rechts) . Auch in der Saalfelder Straße ist zwischen Brandsteiner Weg 
und der St. Tintatis Kirche Öpitz der südliche Gehweg in beiden Richtungen zur 
Nutzung für den Radverkehr freigegeben  (siehe Abb. 4 links). Allerdings reicht die 
Radfreigabe nicht bis zur Karl -Marx -Straße. Im Engstellenbereich kurz vor dem A b-
zweig Karl -Marx -Straße mus s auf die Fahrbahn der stark befahrenen Bundesstraße 
gewechselt werden  (siehe Abb. 4 rechts) .  
 

  
Abb. 4 Bestandssituation Saalfelder Straße   

Generell ist für die freigegeben en Gehwege zu berücksichtigen, dass diese lediglich 
mit Schrittgeschwindigkeit durch den Radverkehr befahren werden dürfen (siehe 
hierzu auch Kapitel 6). Zudem sind für die Beidrichtungsnutzungen im Bereich der 
Einmündungen bzw. Ein -  und Ausf ahrten die Konfliktpotenziale für den Radve r-
kehr besonders hoch. Entsprechend sollten diese gemäß Verwaltungsvorschrift zur 
Straßenverkehrsordnung (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geändert 
November 2021)  inneror ts nur im begründeten Ausnahmefall zur Anwendung 
kommen.  
 

  
Abb. 5 Radverbindungen abseits des Hauptstraßennetzes   

Insgesamt ist festzustellen, dass die aktuellen Radverkehrsanlagen teilweise nicht 
den Zielstellungen einer moder nen Radverkehrsförderung entsprechen. Hierbei ist 

Orlaweg  Am Mühl  
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zu berücksichtigen, dass diese in unterschiedlichen Zeiträumen entstanden bzw. e r-
neuert und angepasst worden sind. Seitdem haben sich teilweise die Empfehlungen 
zur Gestaltung von Radverkehrsanlagen sowie d ie verkehrsrechtlichen Rahmenb e-
dingungen grundlegend geändert.  

Ergänzend stehen für den Radverkehr sowie auch für zu Fuß Gehende außerhalb 
des Straßennetzes teilweise zusätzliche kleinteilige Wegeverbindungen zur Verf ü-
gung.  Dies betrifft im Verlauf des Or laradweges beispielsweise die Strecken im U m-
feld des Viehmarktes bzw. des P arks an der Shedhalle oder auch die Verbindung 
zwischen Dr.-Wilhelm -Külz-Straße und Busbahnhof.  

Darüber hinaus können durch den  Stadt -Umland -Verkehr sowie den touristischen 
und Freizeitradverkehr verschiedene forst -  und landwirtschaftliche Wege genutzt 
werden . Von zentraler Bedeutung sind hierbei die Wegeverbindungen nördlich und 
südlich von Schweinitz (siehe Abb. 5 links) sowie die Strecken  parallel zur B 281 
nördlich der Kotschau im Bereich Öpitz (siehe Abb. 5 rechts).  

3.3.3 Knotenpunkte  / Querungsmöglichkeiten  

An Knotenpunkten ist eine Radverkehrsführung im Sichtfeld des Kfz -Verkehrs von 
zentraler Bedeu tung für die Radverkehrssicherheit. Bei Führungen im Seitenbereich 
bedarf es einer frühzeitigen Überführung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau 
bzw. einer klar erkennbaren Gestaltung des Vorranges an untergeordneten Ei n-
mündungen bzw. Ein -  und Ausfahrten.  

Insgesamt ist festzustellen, dass in der Stadt Pößneck  hinsichtlich der Radverkehr s-
führung an den Knotenpunkten noch deutliche  Verbesserungspotenziale bestehen.  

Im Verlauf der gemeinsamen Geh -  und Radwege bzw. der Gehwege mit Freigabe 
für den Radverkehr ex istiert an den Einmündungen zumeist keine deutliche Ken n-
zeichnung der Nutzung durch den Radverkehr oder lediglich eine Furtmarkierung  
(siehe Abb. 6). Angesichts der erhöhten Konfliktpotenziale  ist dies nicht ausre i-
chend, um ein angemessenes Verkehrssicherheitsniveau gewährleisten zu können. 
Im Bestand ist keine Roteinfärbung bzw. keine Fahrbahnmarkierung, welche auf die 
Nutzung in beiden Richtungen hinweist, vorhanden.  
 

   
Abb. 6 Bestandssituation Radverkehrsführung in Einmündungsbereichen   

Karl-Marx -Straße / Gutenbergstraße  Kurzackerstraße / R. -Breitscheid -Straße 



 

Radverkehrskonzept Pößneck  17  

An einzelnen Knotenpunkten bestehen zudem Konfliktpotenziale durch weitläufige 
Fahrbahnflächen sowie ungünstige Einmündungswinkel. Dies betrifft beispielswe i-
se die Knotenpunkte Straße des Friedens / Jah nstraße, Wernburger Weg / Tur m-
straße, Waldstraße / Bärenleite und Waldstraße / Am Teichrasen. Einschränkungen 
ergeben sich dabei nicht nur für den Radverkehr auf der Fahrbahn, sondern parallel 
auch für den Fußverkehr bzw. Rad fahrende Kinder auf den Gehweg en. 
 

  
Abb. 7 Bestandssituation Ȁ Knotenpunkte mit Rechts - vor -Links-Regelung  

Andernorts (siehe Abb. 7) ist die bestehende Rechts -vor -Links-Regelung nur unz u-
reichend erkennbar bzw. mit ein em angepassten und stadtverträglichen Geschwi n-
digkeitsniveau verknüpft. Eine Besonderheit bildet dabei der Knotenpunkt Bode l-
witzer Weg / Mittelweg  (siehe Abb. 8). Hier ist als vierter Knotenpunktarm eine 
wichtige F ußwegverbindung nach Pößneck Ost angebunden, welche vielfach auch 
unzulässig durch den Radverkehr genutzt wird. Die aktuell bestehenden Nutzung s-
beschränkungen für Rad fahrende sind explizit auf die schwierigen Rahmenbedi n-
gungen am Knotenpunkt zurückzuführe n. Die Sichtbeziehungen sowie die Erken n-
barkeit der angrenzenden Fußwegverbindung sind eingeschränkt. Im weitgehend 
geradlinigen Verlauf der Bodelwitzer Straße ist die Kreuzungssituation nur schlecht 
erkennbar.  
 

  
Abb. 8 Bestandssituation Knotenpunkt Bodelwitzer Weg / Mittelweg  

Generell sind im gesamten Hauptstraßennetz teilweise auch für den Radverkehr 
hohe Querungswiderstände zu verzeichnen. Dies betrifft insbesondere die Straße n-

Bärleite / Scheunenstraße  Tuchmacherstraße  
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züge Raniser Straße und Alexander -Puschkin -Straße /  Straße des Friedens  sowie 
die stark befahrene B 281 .  

Am Knotenpunkt Mühlenstraße (B 281) / Am Teichrasen ist der Bypass zur Qu e-
rungsstelle westlich des Knotenpunktes für den Radverkehr nicht beschildert. Am 
Knotenpunkt selbst besteht keine Zufahrtsmöglic hkeit zur parallel verlaufenden 
Nebenstraße Im Lutschgen / Jüdeweiner Straße. Die Verknüpfung zwischen Am 
Härlsberg und Ernst -Thälmann -Straße ist ebenfalls nicht optimal. Auch hier ist ein 
kurzer Gehwegabschnitt zu nutzen. Die ca. 50 m lange Verbbindung un mittelbar 
östlich der LSA über die Bundesstraße ist jedoch für den Radverkehr nicht zur Nu t-
zung freigegeben.  
 

 
Abb. 9 Bestandssituation Knotenpunkt B 281 / Ernst-Thälmann -Straße / Gerberstraße  

Darüber hinaus ist auch insgesamt die  Radverkehrsführung am Doppelknote n-
punkt B 281 / Ernst -Thälmann -Straße / Gerberstraße nicht optimal. Im Verlauf des 
Saale-Orla-Radweges ist in Fahrtrichtung Osten vom Busbahnhof kommend eine 
Wegweisung in Geradeausrichtung vorhanden, obschon die entspreche nde Fahrb e-
ziehung aktuell gar nicht zulässig ist (siehe Abb. 9). 
 

  
Abb. 10 konfliktträchtige Querungsstellen im Verlauf des Saale -Orla-Radweges  

Im weiteren Verlauf der B 281  bestehen vo r allem im Bereich de r Doppelkurve Saa l-
felder Straße / Karl -Marx -Straße / Mühlbachstraße erhöhte Konfliktpotenziale für 
den querenden Radverkehr  (siehe Abb. 10 links). Hiervon betroffen ist neben dem 

Saalfelder Straße / Karl -Marx -Straße Jenaer Straße / Köstitzer Straße / Orlaweg  
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Alltagsradverk ehr auch der touristische bzw. Freizeitradverkehr im Verlauf des Saa-
le-Orla-Radweges. Eine direkte und sichere Querungsmöglichkeit ist nicht vorha n-
den. Die Mittelinsel südwestlich des Knotenpunktes kann lediglich über Gehwege 
erreicht werden, welche nicht für den Radverkehr freigegeben sind. Weiterer wic h-
tiger Querungsbedarf durch den Radverkehr besteht unweit östlich der Doppelku r-
ve im Bereich Talstraße / Meisterstraße.  

Ein weiterer Konfliktpunkt im Verlauf des Saale -Orla-Radweges bildet die Kreuzung 
Jenaer Straße / Köstitzer Straße / Orlaweg. Maßgeblich sind hierbei der leichte Ve r-
satz im Verlauf des touristischen Radeweges sowie die schwierigen Sichtbeziehu n-
gen (siehe Abb. 10 rechts). Die vorhandene Querungshilfe  ist im Wesentlichen auf 
den Fußverkehr ausgerichtet.  

3.3.4 Angebots -  und Netzlücken Radverkehr  

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich gemäß den Empfehlungen 
für Radverkehrsanlagen , ERA (FGSV, 2010) aus den Kfz-Verkehrs aufkommen und 
dem Geschwindigkeitsniveau ab (siehe hierzu auch Kapitel 6).  

Die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn im Mischverkehr ist gemäß ERA (FGSV, 
2010) innerorts bei einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h bis zu e i-
nem Verkehrsaufkommen von ca. 400 Fahrzeugen pro Stunde (entspricht ca. 
4.000 Ȁ 5.000 Kfz/24 h) als verträglich einzuschätzen. Bei höheren Verkehrsme n-
gen wird eine Teilseparation, bei deutlich höheren Verkehrsmengen eine Separation 
des Radverkehrs empfohlen.  

Außerorts ist gemäß ERA (FGSV, 2010) bei einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit 
von 100 km/h in der Regel ab einem Verkehrsaufkommen von 2.500 Kfz/24h die 
Anlage eines straßenbegleitenden Geh -  und Radweges notwendig. Darüber hinaus 
können eine besondere Netzfu nktion oder auch eine besondere Bedeutung für den 
Schülerverkehr bereits bei geringeren Verkehrsmengen maßgebend für eine g e-
sonderte Radverkehrsführung sein.  

Unter Berücksichtigung der vorliegenden Informationen zu den Verkehrsaufko m-
men (TLBV, 2015) in Verbindung mit den Empfehlungen der ERA wird deutlich, dass 
in der Stadt Pößneck im Innerortsbereich im Verlauf der B 281 durchgehend eine 
gesonderte Radverkehrsführung erforderlich ist. Neben den bestehenden infr a-
strukturellen A ngebote (siehe Anlage  1) ist hierbei jedoch zu berücksichtigen, dass 
im Abschnitt zwischen Im Lutschgen und B ahnhofstraße durchgehend Parallelve r-
bindungen im Nebennetz zur Verfügung stehen. Abgesehen von einem kurzen 
Teilabschnitt im Bereich der Mühlenstra ße, verlaufen diese in geringem Abstand 
zur Bundesstraße.  

Anders ist die Situation im Teilabschnitt zwischen Bahnhofstraße und Brückenweg  
(siehe Abb. 11 links). Hier sind trotz Bedarf durchgehend keine Radverkehrs anlagen 
vorhanden. Die Auswirkungen der Angebotslücke werden jedoch durch die nördlich 
und südlich parallel verlaufenden Straßenzüge Karl -Marx -Straße / Dr. -Wilhelm -
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Külz-Straße und Schlettweiner Weg teilweise kompensiert. Von Vorteil ist dabei, 
dass die Dichte relevanter Quellen und Ziele, welche ausschließlich über die Saalfe l-
der Straße erschlossen werden gering ist.  

 

  
Abb. 11 Netzlücken im Radverkehrsangebot  

Für die L 1108 ist in der Straßenverkehrszählung des Landes (TLBV, 2015) nördlich 
des Ortsteiles Schweinitz ein Verkehrsaufkommen von 4.661 Kfz/24h angegeben. 
Der Bedarf hinsichtlich einer gesonderten Radverkehrsführung wird im Außerort s-
bereich über den parallel verlaufenden Orlaradweg abgedeckt . Für den südlich an-
schließenden Innerortsbereich befinden sich die Verkehrsmengen im Grenzbereich 
für eine Teilseparation.  

Abgesehen von der B 281 liegen für den Innerortsbereich keine weiteren Informat i-
onen zu den Verkehrsaufkommen vor. Angesichts der V erkehrsnetzstruktur ist j e-
doch zu vermuten, dass mindestens im Verlauf der Neustädter Straße / Ernst -
Thälmann -Straße östlich der Mühlenstraße sowie für den Straßenzug Bahnho f-
straße / Raniser Straße nördlich der Bahnstrecke  (siehe Abb. 11 rechts)  ebenfalls e i-
ne Teilseparation zielführend wäre. Derzeit existieren abgesehen von den neu g e-
bauten Teilabschnitten der Ernst -Thälmann -Straße hier keine gesonderten Anl a-
gen für den Radverkehr.  

Darüber hinaus ergeben sich weit ere anlagenbezogene Angebotslücken durch un-
ebene bzw. unbefestigte Fahrbahnoberflächen (siehe auch Kapitel 3.3.7) sowie 
Probleme und Lücken im Bereich bestehender Radverkehrsanlagen bzw. Knote n-
punkte (siehe Kapi tel  3.3.2 und 3.3.3). Zudem ergeben sich für Rad fahrende Kinder 
teilweise Einschränkungen durch fehlende oder zu schmale Gehwege.  

Hinzu kommen weitere kleinteilige Angebots -  und Netzlücken. So ist zum Beispiel 
aktu ell die Wegeverbindung in Verlängerung des Straßenzuges Im Rosental nicht 
für den Radverkehr zur Nutzung freigegeben.  

3.3.5 Einbahnstraßen  

Weitere Wechselwirkungen  für den Radverkehr ergeben sich durch eine Vielzahl 
von Einbahnstraßen. Bisher existiert lediglic h im Verlauf des Schlettweiner Weges  
eine Freigabe der Einbahnstraßen zur Nutzung entgegen der Einbahnstraßenric h-

Saalfelder Straße  Raniser Straße 
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tung (siehe Abb. 13 und Abb. 12). Diese sollte eigentlich den  Regelfall darstellen. 
Durchfahrtsbeschränkungen sollten nur dort existieren, wo dies die Verkehrss i-
cherheit zwingend gebietet.  

 

     
Abb. 12 Bestandssituation im Bereich von Einbahnstraßen  

Für die sonstigen Einbahnstraßena bschnitte im Stadtgebiet besteht entspreche n-
der Prüf -  bzw. Handlungsbedarf. Vereinzelt betrifft dies parallel auch die Aspekte 
einer flächendeckenden Verkehrsberuhigung / Geschwindigkeitsbegrenzung  (siehe 
Kapitel 3.3.1) als Grundvoraussetzung für eine Einbahnstraßenfreigabe für den Rad-
verkehr.  
 

 

Abb. 13:  Einbahnstraßen im Innenstadtbereich  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

Turmstr. Steinweg Bahnhofstr. Str. des Friedens Schlettweiner Weg 

http://www.openstreetmap.org/
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Ohne Nutzungsfreigabe ergeben sich in Folge der Einbahnstraßen Einschränku n-
gen hinsichtlich der kleinteiligen Erreichbarkeit, Umwege bzw. Fehlnutzungen. Vie l-
fach wird regelwidrig entgegen der zulässigen Fahrrichtung g efahren bzw. auf die 
Gehwege ausgewichen. Durch die Nutzung der Seitenbereiche kommt es zu weit e-
ren Konflikten mit dem Fußverkehr sowie zu zusätzlichen Sicherheitsdefiziten an 
Ein-  und Ausfahrten sowie Knotenpunkten und Einmündung.  

Angesichts der topograp hischen Rahmenbedingungen werden die entsprechenden 
Effekte  teilweise zusätzlich verstärkt, da bei einer Nutzung der Einbahnstraße in 
der Gegenrichtung teilweise ein zusätzlicher Höhensprung erforderlich ist.  

Auch wichtige Hauptverbindungen  für den Radver kehr , wie beispielsweise der 
westliche Teil der Ernst -Thälmann -Straße oder die Straße des Friedens , sind aktuell 
für den Radverkehr lediglich in einer Richtung nutzbar.  

3.3.6 Einbauten, Umlaufsperren etc.  

Poller, Umlaufsperren und ähnliche Hindernisse stellen e in erhebliches Gefäh r-
dungspotenzial für den Radverkehr dar. Problematisch ist einerseits deren genere l-
le Erkennbarkeit, insbesondere bei Dunkelheit.  Zudem wird der Bewegungsspie l-
raum deutlich eingeschränkt.  

 

   
Abb. 14 Beispiele für Poller und Umlaufsperren im Stadtgebiet  

Im Stadtgebiet  sind an verschiedenen Stellen  entsprechende Einschränkungen zu 
beobachten  (siehe Abb. 14). Diese betreffen insbesondere den Verlauf des Saale -
Orla-Radweges. Angesichts der dominierenden Freizeit -  bzw. touristischen Nu t-
zungen  sind hier die Gefährdungspotenziale jedoch deutlich höher, da häufiger in 
Gruppen oder als Familie zusammen bzw. hintereinander gefahren wird. Für die 
nachfolgenden Nutzer sind die Si chtbedingungen in der Regel nicht optimal.  

Weitere Poller und Umlaufsperren finden sich in der Altstadt sowie an einzelnen 
Knotenpunkten.  

3.3.7 Oberflächenbeschaffenheit  

Aufgrund der Sanierungsmaßnahmen in den letzten Jahren und Jahrzehnten sind 
im Haupt -  und Erschließungs straßennetz der Stadt Pößneck  weitestgehend A s-

Luschgenpark Pößnecker Straße Am Mühlberg 
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phaltoberflächen in ausreichend gutem Zustand vorzufinden. Lediglich punktuell 
sind für den Radverkehr relevante Fahrbahnober flächendefizite zu verzeichnen.  

 

    
Abb. 15 Beispiele Oberflächen situation im Stadtgebiet  

Etwas differenzierter stellt sich die Situation im nachgeordneten Nebenstraßennetz 
dar. Hier sind in deutlich größerem Umfang unebene und unbefestigte Fahrbah n-
oberflächen zu verzeichnen, welche teilweise auch  wichtige Verbindungen für den 
Radverkehr betreffen. Einen Schwerpunkt bilden dabei auch die Stadt -Umland -
Verbindungen  (siehe Abb. 15). In Richtung Rehmen weist die Asphaltdeckschicht 
deutliche Ober flächenschäden a uf . Nördlich angrenzend sind im Verlauf des Orl a-
weges Einschränkungen durch Betonplatten zu verzeichnen. Die Verbindung in 
Richtung Ranis ist durch unbefestigte Oberflächen und Unebenheiten geprägt.  

Darüber hinaus bestehen in verschiedenen Bereichen Wechs elwirkungen zu stä d-
tebaulichen und denkmalpflegerischen Anforderungen. So wurden beispielsweise 
im Rahmen der Straßensanierung in der Altstadt Natursteinpflasterbeläge verbaut 
(siehe Abb. 16 links). Diese weisen für den Radverkehr einen erhöhten Rollwide r-
stand sowie Komforteinbußen auf. Ein positives Beispiel bildet hierbei die Oberfl ä-
chengestaltung im Zuge der Breiten Straße ( siehe Abb. 16 rechts ), welche einen gu-
ten Kompro miss zwischen den unterschiedlichen Nutzungsanforderungen darstellt.  

 

  
Abb. 16 Beispiele Pflasteroberflächen im Innenstadtbereich  

Überall dort, wo der notwendige Fahrkomfort für den Radverkehr nicht gegeben  
ist , ist häufig ein Ausweichen auf die Gehwege zu beobachten. In der Folge ergeben 

Verb. nach Rehmen 

Schulplatz Breite Straße 

Verb. nach Ranis Orlaweg 
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sich zusätzliche Gefährdungen und Konflikte für den Fußverkehr. Darüber hinaus 
ist auch das Gefährdungspotenzial für den Radverkehr deutlich höher, weil dieser 
im Bereich der Knotenpunkte sowie  an Ein-  und Ausfahrten schlechter gesehen 
wird.  

3.3.8 Tourismus, Service und Wegweisung  

Die beiden wichtigsten touristischen Radwegverbindungen im Stadtgebiet bilden 
der Orlaradweg sowie der Saale -Orla-Radweg (siehe Abb. 17). Diese verlaufen j e-
weils in der Tallage. Der Orlaradweg tangiert d as Stadtgebiet lediglich am nordöstl i-
chen Rand. Aus der Nachbargemeinde  Rehmen kommend, führt der Radwande r-
weg über den Ortsteil Schweinitz weiter in Richtung Orlamünde.  
 

 

Abb. 17  Touristische Radrouten im Stadtgebiet  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

Der Saale-Orla-Radweg führt hingegen unm ittelbar durch das Kernstadtgebiet hi n-
durch. Im Teilabschnitt zwischen Köstitz und Mühlenstraße verläuft die Radwe g-
verbindung hierbei unmittelbar neben der stark befahrenen B 281. Westlich a n-
schließend wird der Park an der Shedhalle sowie der Viehmarkt gen utzt. Die Al t-
stadt wird im Bereich des Busbahnhofes am nördlichen Rand tangiert. Im westl i-

Orlaradweg  

Saale-Orla-Radweg 

Radrouten  

in der Orlasenke  

http://www.openstreetmap.org/


 

Radverkehrskonzept Pößneck  25  

chen Kernstadtgebiet nutzt der Saale -Orla-Radweg abseits der B 281 den Straßen-
zug Karl -Marx -Straße / Dr. -Wilhelm -Külz-Straße (Hauptverkehrsstraße) sowie die 
Verbindun g Am Mühl / Am Mühlberg (ruhiges Nebennetz). Erst im Außerortsb e-
reich kurz vor der Stadtgrenze erfolgte eine Überführung auf einen straßenbegle i-
tenden Geh-  und Radweg entlang der Bundesstraße, welche weiter bis ins benac h-
barte Krölpa führt.  

Die beiden tou ristischen Hauptradwanderwege sind durchgehend nach den Vorg a-
ben der Richtlinien zur Radwegweisung in Thüringen beschildert. Allerdings best e-
hen hinsichtlich der Erkennbarkeit bzw. Pflege teilweise Einschränkungen  (siehe 
Abb. 18 links). So ist beispielsweise am Busbahnhof eine Verbindung in die Stad t-
mitte beschildert, jedoch nicht ausreichend präsent. Im Bereich des Viemarktes ist 
der Routenverlauf des Saale -Orla-Radweges ebenfalls nicht optimal erkennbar. 
Gleiches gilt für den Abzweig von der Dr. -Wilhelm -Külz-Straße auf die Verbindung 
entlang der Kotschau in Richtung Stadtbad (siehe Abb. 18 rechts ).  

Darüber hinaus bestehen im Verlauf des Saale -Orla-Weges im Bereich der Quer ung 
wichtiger Hauptverkehrsachsen weitere Optimierungspotenziale (siehe auch Kap i-
tel 3.3.3 und 3.5). Am Knotenpunkt B 281 / Ernst -Thälmann -Straße / Gerbergasse 
(am Finanzamt) ist in Fahrtrichtung Os ten keine zulässige Radverkehrsführung im 
Routenverlauf vorhanden. Andernorts ergeben sich Einschränkungen aufgrund der 
hohen Kfz -Verkehrsaufkommen.  
 

  
Abb. 18 Beispiele für Probleme bei der wegweisenden Beschilderung  

Abseits de r touristischen Hauptachse n verlaufen mehrere Teilabschnitte der Ra d-
routen in der Orlasenke durch das Stadtgebiet (siehe Abb. 17). Diese sind in ver-
schiedenen touristischen Karten vermerkt und teilweise über eine B eschilderung im 
Routenverlauf kenntlich gemacht. Eine durchgehende Beschilderung ist allerdings 
nicht vorhanden.  
 

Orlaweg Dr.-Wilhelm-Külz-Straße 
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Abb. 19 Beispiele bestehende r touristische r Zusatzangebote  

An den Wochenenden sowie an Feiertagen werden im Regi onalbusverkehr von 
KomBus durch den Einsatz spezieller Fahrradgepäckträger erweiterte Fahrradmi t-
nahmemöglichkeiten im ÖPNV angeboten  (siehe Abb. 19 links). Zudem existiert 
gemeinsam mit dem Verkehrsverbund M ittelth üringen ein  vielfältiges Informat i-
onsangebot zur Fahrradmitnahme sowie zu Radtouren in der Region.  Am Busbahn-
hof in Pößneck ist eine Lademöglichkeit für Elektrofahrräder vorhanden. Zudem 
existieren im Verlauf der Radwanderwege punktuelle Rastmöglichkeiten (siehe Abb. 
19 rechts ).  

3.3.9 Fahrradparken  

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinfrastruktur 
und sind in allen wichtigen Quell -  und Zielbereichen des Radverkehrs notwendig.  

 

   

   
Abb. 20 Infrastruktur im Bestand  -  Radabstellmöglichkeiten im Stadtgebiet  

Markt  Rosa-Luxemburg Straße Lutschgenpark 

Breite Straße Gym. Am Weißen Turm 

Rastplatz Orlaweg Fahrradgepäckträger KomBus 

Stadtbad 
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Im Bestand ist hier weiterer Handlungsbedarf erkennbar. Dieser betrifft jedoch 
nicht ausschließlich die öffentliche Hand, sondern richtet sich insbesonde re an pr i-
vate Akteure (Einzelhandel, Unternehmen, Vermieter). In Bezug auf die Qualität der 
Radabstellanlagen sind im Bestand vielfach gute Rahmenbedingungen vorzufinden 
(siehe Abb. 20). Die Anzahl bzw. Dichte der Radabstellmöglichkeiten ist hingegen 
vielfach nicht ausreichend. Diese betrifft sowohl den Altstadtbereich als auch wic h-
tige innerstädtische Ziele.  

Einen wichtigen Schwerpunkt bildet hierbei der obere Bahnhof. H ier sind im Be-
stand keine Radabstellanlagen  vorhanden. Entsprechend besteht auch keine Mög-
lichkeit zum gesicherten Abstellen hochwertige r Fahrräder bzw. E -Bikes.  

3.4 Unfälle mit Beteiligung des Radverkehrs  

Grundlage der Unfallanalysen bilden die amtlichen Daten der elektronischen Unfal l-
typensteckkarte der Landespolizeiinspektion Saalfeld aus den Jahren 2017 bis 2020. 
Im untersuchten Zeitraum (4 Jahre) wurden für das gesamte Stadtgebiet  Pößneck  
insgesamt 46 Unfälle  mit Radverkehrsbeteiligung polizeilich registriert. Dies en t-
spricht ca. 11,5 Unfällen pro Jahr.  

Bei ca. 72 % der Kollisionen waren Personenschäden zu verzeichnen. Dieser ve r-
gleichsweise hohe Anteil ist nicht unüblich, da Radverkehrsunfälle ohne größere 
Verletzungsfolgen bzw. Sachschäden häufig nicht gemeldet werden. Die amtliche 
Statistik deck t entsprechend im Zusammenhang mit dem Radverkehr lediglich e i-
nen Teil des tatsächlichen Konflikt -  und Unfallgeschehens ab. Es besteht eine hohe 
Dunkelziffer.  

Ein klassischer Konflikt schwerpunkt  beim Radverkehr lieg t  im Bereich der Knote n-
punkte sowie an Ei n-  und Ausfahrten. In Pößneck sind e tw a 28 % aller Unfälle mit 
Radverkehrsbeteiligung den Unfalltyp en ʸcȒɫƻȒǪȵǪɫ-îʿǪ˿̖Ǫɫʺ ʢîɿȘȘȒˈȒɿɫ ɥȒȚ ¦ƖȐr-
zeug aus der Nebenrichtung) ˿ɫǜ ʸĂƻƻȒǪȵǪɫʺ ʢîɿȘȘȒˈȒɿɫ ɥȒȚ ƖƻƻȒǪȵǪɫǜǪɥ ¦ƖȐʿ̖Ǫ˿ȵ 
aus der Hauptrichtung) zuzuordnen (s iehe Abb. 21). Im Vergleich mit anderen Stä d-
ten ist dieser Anteil relativ gering. Deutlich stärker ausgeprägt als andernorts sind 
hingegen die Fyahrunfälle .̋ Hierbei handelt es sich zumeist um Stürze ohne Frem d-
beteil igung.  Die ʸ¦ƖȐʿ˿ɫȊƟȘȘǪʺ weisen einen Anteil von ca. 30 % auf. Maßgebend 
sind hierbei wahrscheinlich die topographischen Rahmenbedingungen im Stadtg e-
biet.  

In Abb. 22 ist für den Zeitraum 2017 bis 2020 die Lage der einzelnen Radunfälle im 
Stadtgebiet dargestellt. Hierbei ist im Wesentlichen eine Konzentration auf das i n-
nerstädtische Haupt -  und Erschließungsstraßennetz zu verzeichnen. Eine relevante 
örtliche Konzentration der Unfälle ist kaum erkennbar. Lediglich am K notenpunkt 
Ernst -Thälmann -Straße / Lohstraße ereigneten sich im Untersuchungszeitraum an 
einem Ort mehr als zwei Unfälle. Allerdings ist auch hier die Konflikthäufigkeit mit 
lediglich drei Unfällen (in vier Jahren) gering. Insgesamt ist aktuell entsprechen d 
festzustellen, dass die Unfallsituation beim Radverkehr in Pößneck eher durch al l-
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gemeine, flächenhafte Probleme als durch örtliche Konfliktsituationen geprägt 
wird.  

 

 
Abb. 21 Radverkehrsunfälle nach Unfalltypen (201 7 bis 2020) 

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

 

 

Abb. 22:  Radverkehrsunfälle im Stadtgebiet  Pößneck  2017 -  2020 

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

     http://www.openstreetmap.org/  

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

Grundsätzlich ist neben der Dunkelziffer bei der Bewertung der Unfallsituation im 
Radverkehr zudem zu berü cksichtigen, dass in Bereichen ohne ausreichende Ra d-
verkehrsinfrastruktur in der Regel auch weniger Rad gefahren wird. Entsprechend 

http://www.openstreetmap.org/
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geringer ist auch die Wahrscheinlichkeit, dass sich hier Unfälle mit Radverkehrsb e-
teiligung ereignen.  

3.5 Ergebnisse der Bürger befragung  

Zur Unterstützung der Bestands -  und Konfliktanalyse wurde im Zeitraum vom Feb-
ruar / März 2022  eine Umfrage zum Radverkehrskonzept für die Stadt Pößneck  
durchgeführt. Sowohl im Amtsblatt als auch online wurde hierzu ein Fragebogen 
veröffentlicht u nd zur Teilnahme aufgerufen.  

Ziel der Umfrage war es einerseits, Informationen zur Radnutzung im Stadtgebiet  
zu sammeln. Auf der anderen Seite sollte über den Fragebogen für die Radfahre n-
den in Pößneck  eine Möglichkeit für Rückmeldungen und Verbesserungsv orschläge 
angeboten werden.  

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

Teilnahme an der Umfrage  

Der Datenrücklauf im Rahmen der Umfrage beinhaltete 487 Fragebögen, von d e-
nen 469  digital 1 und 18 analog ausgefüllt worden sind. Mit Blick auf das Alter zeigt 
sich, dass Menschen zwischen 18 und 65 Jahren überproportional an der Umfrage 
teilgenommen haben (siehe Abb. 23). Vor allem die jüngere n und älteren  Bevölk e-
rungsschichten  (< 18 Jahre bzw. > 65 Jahre) sind hingegen im Vergleich zu ihre n An-
teil en an der Bevölkerung unterrepräsentiert.   

 

  

Abb. 23 Verteilung der Umfrage -Teilnehmer nach Alter  

                                            

1  Hiervon wurden allerdings nur 277 vollständig ausgefüllt.  
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Die Teilnehmenden kommen zum überwiegenden Teil  aus dem Stadtgebiet  
Pößneck  (siehe Abb. 24). Der Rücklaufanteil von außerhalb des Stadtgebiet es lag 
bei ca. 15,0 %. Am intensivsten war dabei die Beteiligung aus dem unmittelbaren 
Umland (Krölpa, Langenorla, Nimritz, Opp urg bzw. Ranis). In Bezug auf die Ortsteile 
war abgesehen von Schweinitz jeweils eine ähnliche  Rücklaufquote zu verzeichnen.  

 

 

Abb. 24 Verteilung der Umfrage -Teilnehmer nach Wohnort  

Fahrradnutzung  

Ă˿Ȋ ǜȒǪ ¦ʿƖȵǪ ʸWie oft fahren Sie normalerweise mit dem Fahrrad ʳʺ ȐƖƻǪɫ in Sum-
me fast die Hälfte  ǜǪʿ GǪȊʿƖȵȚǪɫ ɥȒȚ ʸʢȊƖˈȚʤ ȚƟȵȘȒǉȐʺ ƻ̷̖ǔ ʸɥǪȐʿɥƖȘˈ Ȓɫ ǜǪʿ ŴɿǉȐǪʺ 
geant wortet (siehe Abb. 25). Zugleich ist der Anteil derer, welche das Fahrrad ledi g-
ȘȒǉȐ ̶ǪʿǪȒɫ̖ǪȘȚ ɫ˿Ț̖Ǫɫ ʢʸȐʄǉȐˈȚǪɫˈ ʋ̼ Ȓɥ þɿɫƖȚʺʤǗ ɥȒȚ ǉƖǔ ʋǴ ʧ ̶ǪʿȵȘǪȒǉȐˈ̷ǪȒˈǪ ȐɿǉȐǔ  

 

 

Abb. 25 Umfrage: Häufigk eit der Fahrradnutzung  
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Abb. 26 Umfrage: üblicherweise pro Tag zurückgelegte Wegelängen  

Darüber hinaus wurden mit einem Anteil von ca. 31 % auch Nutzer erreicht, welche 
regelmäßig das Fahrrad nutzen, für die dieses jedoch nicht da s dominierende Al l-
tagsverkehrsmittel darstellt. Insgesamt ist festzustellen, dass im Rahmen der Bü r-
gerumfrage neben den besonders aktiven Radnutzern auch weiterer wichtige Nu t-
zergruppen angesprochen und aktiviert worden sind.  
 

 

Abb. 27 Umfrage: Fahrradnutzung nach Nutzungszweck  

Dies zeigt sich auch an der breiten Streuung bei den täglich zurückgelegten Weg e-
längen (siehe Abb. 26). Hierbei wird zudem deutlich, dass von den Teilnehmenden 
vielf ach auch längere Wegstrecken überwunden werden. Kurze und mittlere Weg e-
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längen sind eher unterrepräsentiert. Hier sind in der Regel die Fußwege domini e-
rend.  

In Bezug auf die Nutzungszwecke (siehe Abb. 27) sind deutl iche Unterschiede bei 
der Radnutzung festzustellen. Beim Freizeitverkehr wird das Fahrrad von der 
überwiegenden Mehrheit häufig oder fast immer genutzt. Auch bei den sonstigen 
Wegen sowie den Wegen von und zur Arbeit  spielt das Fahrrad eine wichtige Rolle.  

Zum Einkaufen wird das Fahrrad ebenfalls regelmäßig genutzt. Allerdings übe r-
wiegt hierbei bereits der Anteil der Antwortenden  bei denen dies nie bzw. kaum der 
Fall ist. In Bezug auf die Wege von und zur Schule bzw. Kita ist zu berücksichtigen, 
dass der Anteil der relevanten Nutzergruppe in der Stichprobe am niedrigsten war. 
Es ist davon auszugehen, dass hier auch Befragte, für welche das Thema nicht rel e-
̶ƖɫȚ ȒˈȚ ɥȒȚ ʸɫȒǪʺ ȵǪƖɫȚ̷ɿʿȚǪȚ ȐƖƻǪɫǔ 

Im Fragebogen wurde anschließend nach den jeweils vier Straßen gef ragt, welche 
in Pößneck am häufigsten mit dem Fahrrad genutzt werden (siehe Abb. 28). Bei den 
meistgenannten Straßen handelt es sich vielfach um Hauptverkehrs -  und Haupte r-
schließungsstraßen. Mit Abstand am häufigste n wurden die Neustädter Straße, der 
Straßenzug Karl -Marx -Straße / Dr. -Wilhelm -Külz-Straße und die Saalfelder Straße 
genannt.  

 

 

Abb. 28 Umfrage: Welche vier Straßen nutzen Sie mit dem Fahrrad am häufigsten?  
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Bewertung des Radverke hrssystems  

Neben der Rückmeldung zur Nutzung des Fahrrades wurde auch der Zusti m-
mungsgrad zu verschiedenen Aussagen zum Radverkehrssystem in Pößneck  abge-
fragt. Die Ergebnisse sind in Abb. 29 zusammengestellt.  

Demnach wird deutlich, dass der überwiegende Teil der Befragten ( ca. 80  %) sich 
nicht bzw. eher nicht sicher fühlt, wenn er mit dem Rad in Pößneck  unterwegs ist. 
Noch schlechter  wird der Umfang der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur ei n-
geschätzt. Aus Sicht vo n ca. 90  % der Antwortenden sind die vorhandenen Radve r-
kehrsanlagen nicht ausreichend.  

Deutlich besser wird die Erreichbarkeit der Ziele eingeschätzt. Diese wird zumindest 
von ca. 50 % positiv bewertet und verdeutlicht die teilweise im geringer belasteten  
Erschließungs -  und Nebenstraßennetz vorhandenen Alternativrouten.  

 

 

Abb. 29 Umfrage:  Bewertung des Radverkehrssystems  

Bei der der Zahl der Radabstellmöglichkeiten überwiegen hingen wiederum die n e-
gativen Bewertungen (ca. 76 %). E in durchweg geteiltes Meinungsbild existiert hi n-
gegen in Bezug auf die Qualität der Radabstellmöglichkeiten. Dies wird von etwa 
der Hälfte eher positiv bewertet. Die andere Hälfte der Antwortenden teilt diese 
Meinung nicht und sieht die Situation eher nega tiv.  

Die vorhandene Beschilderung wird von der Mehrzahl der Teilnehmenden (ca. 54 %) 
negativ bewertet.  
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Abb. 30  Problemstellen aus der Bürgerbefragung  

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

     http://www.openstreetmap.org/  

Im Rahmen der offenen Fragen hatten die Teilnehmenden die Möglichkeit konkrete 
Problempunkte zu benennen bzw. bei der Online -Umfrage in einer Karte einzutr a-
gen und zu beschreiben.  Die Rückmeldungen sind in Abb. 30 kartographisch darg e-
stellt. Folgende Aspekte wurden hierbei  angesprochen  ʢǃǽǅ ƌƖȐȘ ǜǪʿ ĀǪɫɫ˿ɫȵǪɫʤ: 

» kein Radweg vorhanden [54]  
u. a. An den Kuhteichen, Bahnhofstraße, Dorfstraße, E rnst -Thälmann -Straße, 
Jenaer Straße, Karl-Marx -Straße, Kurzackerstraße, Neustädter Straße, Orl a-
münder Straße, Raniser Straße, Rosa -Luxemburg -Straße, Saalfelder Straße, 
Straße des Friedens, Verbindung nach Oppurg  

» Konfliktpunkt Doppelkurve Saalfelder Straße [28] 
u. a. unübersichtlich, schlechte Sicht, Straße schwierig zu queren, fehlende Ra d-
verkehrsanlage, Tempo 30 und zusätzliche Querungsstelle erforderlich  

» Einschränkungen durch Einbahnstraße [20]  
u. a. Breite Straße, Krautgasse, Straße des Friedens, Tuchmac herstr., Turmstr.  

» Konflikte durch hohe Kfz -Verkehrsaufkommen [15]  
u. a. Bahnhofstraße, Friedrich -Engels-Straße, Kurzackerstraße, Neustädter 
Straße, Raniser Straße, Saalfelder Straße  

http://www.openstreetmap.org/
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» unklare Wegeführung / Wegweisung [14]  
u. a. Bahnhofstr. (Höhe Stadtbad), A nbindung Innenstadt, Kreuzung Finanzamt  

» Konfliktpunkt Mühlstraße / Am Teichrasen [ 14] 
u. a. Verkehrsführung unklar, Mittelinsel für Radanhänger zu kurz, Mittelinsel 
insbesondere für Kinder nicht ausreichend, Querverbindung zur Lohstraße 
schaffen  

» unübersich tlicher / gefährlicher Knotenpunkt [11]  
u. a. Saalfelder Straße / Schlettweiner Straße, Karl -Marx -Straße / Gutenber g-
straße, Scheunenstraße / Ettigweg, Raniser Straße / Alexander -Puschkin -
Straße, Straße des Friedens / Gerberstraße, Friedrich -Engels-Straße / Wernbu r-
ger Weg, Neustädter Straße / Jüdweiner Str., Bodelwitzer Weg / Am Mittelweg  

» Querungsprobleme [10]  
u. a. Bahnhofstr. (Höhe Stadtbad), Jenaer Str. / Orlaweg, Lohstr., Saalfelder Str.  

» Behinderung durch den ruhender Verkehr [9]  
u. a. Bodelwitzer Straß e, Breite Straße, Ernst -Thälmann -Straße, Karl-Marx -
Straße, Saalfelder Straße  

» überhöhte Kfz -Fahrgeschwindigkeiten / fehlende Rücksichtnahme [9]  

» Konfliktpunkt B 281 / Im Lutschgen [9]  
u. a. Querungsprobleme, Behinderungen durch Poller / Umlaufsperren, Mittel in-
sel für Radanhänger zu kurz  

» fehlende / zu schmale Gehwege [8]  
u. a. Bärleite, Lohstraße, Mühlbachstraße, Saalfelder Straße, Waldstraße  

» fehlender Sicherheitsabstand beim Überholen / enger Straßenraum [5]  
u. a. Bodelwitzer Weg, Neustädter Straße  

» fehlende  Radweganbindung [5]  
u. a. Freibad, Pößneck-Ost 

» Behinderungen durch Kopfsteinpflaster [5]  

» Radverkehr wird an LSA nicht detektiert [3]  
u. a. Bahnhofstraße / Poststraße, B 281 / Neustädter Straße  

» unzureichende Radverkehrsanlage Karl -Marx -Straße [3]  

» Behinderu ng durch Poller / Umlaufsperren [3]  
u. a. Zugang zum Lutschgenpark, Ende Köstitzer Str., Verbindung Pößneck Ost  

» fehlende Radabstellmöglichkeiten [ 2] 

» fehlende Verkehrsberuhigung / Tempo 50 zu schnell [ 2] 
u. a. Altstadt , Lohstraße  

» Rastplatz unschön / fehlt [ 2] 
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» Konflikte Fuß / Rad [ 2] 
u. a. Am Mühl, Saalfelder Straße  

» unzureichendes Radwegende Karl-Marx -Straße [2] 

» Konflikte an Ein -  und Ausfahrten [ 2] 
u. a. Karl-Marx -Straße, Zufahrt Parkplatz Lutschgenpark  

» erhöhte Konfliktpotenziale durch geringe Geschwindigkeit  an Steigungsstr e-
cken [2] u. a. Bahnhofstraße, Orlamünder Straße  

» fehlende Radwegverbindung d urch die zentrale Innenstadt [2 ] 

» fehlende Beleuchtung der Straßen bzw. Wege [2]  

» unzulässige Nutzung Fußgängerzone [ 2] 

» Fußgängerzone nicht nutzbar aber kürzeste Verb indung [1]  
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4 Leitbild  

4.1 Bedeutung des Fahrrades für die Mobilität  in der Stadt  

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

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

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

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

Angesichts der vielfältigen Vorteile bildet der Radverkehr einen zentralen Baustein 
für die Sich erung einer stadt verträglichen Mobilität. Die Maßnahmen des Radve r-
kehrskonzeptes sind daher als wichtige Zukunftsinvestition für die Ortsentwicklung 
in der Stadt Pößneck  zu verstehen.  

4.2 Übergeordnete Zielstellungen  

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

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

» Übergeordnete Steuerung für einen starken Radverkehr  

» Lückenloser Radverkehr in Deutschland  

» Kommunikation und Bildung schaffen Fahrradkultur  

» Leitbild Vision Zero  
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» Fahrradstandort Deutschland  

» Lasten-  und Wirtschaft sverkehr nutzt das Fahrrad  

» Fahrradpendlerland Deutschland  

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

» Mehr Mensch en in Thüringen nutzen gern das Fahrrad als Verkehrsmittel  

» Die Bedingungen zum Fahrradfahren verbessern  

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

Für die Stadt Pößneck existiert zudem ein integriertes Stadtentwicklungskonzept 
aus dem Jahr 2010. In diesem werden in Bezug auf den Radverkehr folgende Han d-
lungsempfehlungen festgehalten:  

Überörtliche Verkehrsanbindung:  

Iynsgesamt soll dem Fahrradverkehr in der Stadt größere Aufmerksamkeit g e-
schenkt werden. Pößneck hat vielfältige Potenziale, den Radverkehr in der Stadt zu 
steigern. Dafür sind eine Radwegekonzeption zu erarbeiten und das Angebot an 
Abstellmöglichkeiten auszubauen. Es ist zu prüfen, ob im Zuge von Stadtumba u-
maßnahmen Radwege oder Radfahrstreifen neu angelegt werden können.  ̋ (Büro 
für Urbane Projekte, 2010)  

Freizeit und Tourismusstandort Pößneck  

ʸþʄȵȘȒǉȐȖǪȒȚǪɫ ŴǪȵǪ ɥȒȚ ǜǪɥ ¦ƖȐʿʿƖǜ ɿǜǪʿ ƻǪʲ˿Ǫɥ ̖˿ ¦˿Ȼ ̖˿ʿ̄ǉȖ̖˿ȘǪȵǪɫ ˈȚƟʿȖǪɫ 
die Lebensqualität und bieten einen Zuwachs an Mobilität für alle Altersgruppen . 
Die Rad-  und Wanderwege der Or lasenke sollten zusammengeführt, ausgeschildert 
und gesichert durch die Innenstadt geführt werden. Rad -  und Fußwegverbindu n-
gen zu Freizeitorten in Stadt und Umland sind weiter zu pflegen und bei Bedarf 
auszubauen. Gleiches gilt für die Wege in die Innensta dt und ihre Querung. ʺ (Büro 
für Urbane Projekte, 2010)  

Darüber hinaus enthält das integrierte Stadtentwicklungskonzept eine konkrete 
Maßnahme (V7) zur Förderung des Radverkehrs. Hier heißt es:  

ʸ̖˿ʿ ŲǪʿƻǪˈˈǪʿ˿ɫȵ ǜǪʿ GǪǜȒɫȵ˿ɫȵǪɫ Ȋür den Radverkehr sind im Wesentlichen fo l-
gende, vorrangig verkehrsorganisatorische Maßnahmen zur schrittweisen Umse t-
zung vorgesehen (s. Verkehrskonzept Innenstadt 2010 der Stadt Pößneck): Auswe i-
sung einer verbesserten Querung der Innenstadt auf einer Haup troute, die gleic h-
zeitig den regional bedeutsamen Orla -Radweg in seinem Verlauf durch Pößneck 
ȖɿɥʟȘǪȚȚȒǪʿȚǗ ĂɫƻȒɫǜ˿ɫȵ ǜǪʿ ʄˈȚȘȒǉȐǪɫ ŁȚƖǜȚȚǪȒȘǪ Ɩɫ ǜȒǪ ÑɫɫǪɫˈȚƖǜȚʺ (Büro für 
Urbane Projekte, 2010)  
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4.3 Leitlinien zur Förderung des Radv erkehrs  

Abgeleitet aus den übergeordneten Zielstellungen sowie der Notwendigkeit zur 
Förderung einer orts verträglichen Mobilität bildet die Erhöhung des Radverkehr s-
anteils an den täglichen Wegen das Hauptziel des Radverkehrskonzeptes der Stadt 
Pößneck . Um dieses erreichen zu können, sind folgende Leitlinien zu berücksicht i-
gen: 

 

» Vision Zero -  Keine tödlichen Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung  

» Reduzierung der Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung (insbesondere Unfälle 
mit schweren Verletzungsfolgen)  

» gut begrei fbare Radverkehrsführung möglichst im Sichtfeld des Kfz -
Verkehrs an Knotenpunkten  

» Vermeidung von dauerhaften Beidrichtungsradwegen innerorts  

» sensible Prüfung / Abwägung bei Mischnutzung mit dem Fußverkehr  

 

 

» Erhöhung der Anteile des Umweltverbundes  

» Verlagerung von Fahrten des MIV zugunsten einer Erhöhung des Radve r-
kehrsanteils an den täglichen Wegen der Bevölkerung  

» Das Fahrrad bildet ein gleichberechtigtes Stadt -Umland -Verkehrsmittel  

» Fuß-  und Radverkehr sind die dominierenden Verkehrsmittel für Wege u n-
ter  3 km 

 

 

» gut strukturiertes, gesamtstädtisches Radnetz mit Haupt -  und Nebenro u-
ten, die an regionale Routen anknüpfen  

» möglichst direkte Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen des Ra d-
verkehrs  
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» systematische Berücksichtigung des Radverkehrs bei der Str aßenraumg e-
staltung  

» kleinteilige, bequeme und sichere Radabstellmöglichkeiten sind flächend e-
ckend vorhanden  

» innovative Radverkehrslösungen und Förderinstrumente finden Anwe n-
dung  

 

 

» Schaffung einer Kultur des Radfahrens  

» Radverkehrsanlagen sind ausreichend b reit und gut befahrbar  

» Anforderungen aller Nutzergruppen im Radverkehr werden berücksichtigt 
(Alltag, Freizeit und Tourismus)  

» Benutzungsrecht statt Benutzungspflicht als Regelfall  

» Radfahrende werden als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer respektiert  

» für Radtouristen bestehen gezielte Angebote  

Die Zielstellungen sollen der Stadt Pößneck  als Grundlage für die strategische Au s-
richtung von Bau und Planung dienen, aber gleichzeitig auch wichtige Impulse in 
weitere Akteursfelder geben (Bildung, Wirtschaftsförde rung etc.). Sie sollen breite 
Akzeptanz finden und perspektiv isch dazu beitragen , dass sich die Rahmenbedi n-
gungen für das Radfahren deutlich verbessern.  

5 Radverkehrsnetz  

5.1 Methodik  

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

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

Zwischen diesen ergeben sich die für die Netzplanung relevanten Mobilitätsbedür f-
nisse (Luftlinien). Diese werden auf das bestehende Wegenetz umgelegt. Die Ei n-
stufung der Netzelemente in die unterschiedlichen Kategoriengruppen erfolgt auf 
Grundlage der Bedeutung der einzelnen oder sich überlagernden Quelle -Ziel-
Verbindungen.  

Generell werden im Rahmen der Netzplanung sowohl der Alltagsradverkehr als 
auch der Freizeit -  und touristische Radverke hr berücksichtigt. Gleiches gilt für die 
Anforderung der unterschiedlichen Nutzergruppen. Dies kann dazu führen, dass für 
eine Quelle-Ziel-Beziehung zwei unterschiedliche Routen 2 konzipiert werden.  

5.2 Maßgebende Quellen und Ziele / Wunschliniennetz  

Die maßgeb enden strukturellen Rahmenbedingungen bzw. Quellen, Ziel e und Um-
land-Verknüpfungen in der Stadt Pößneck  sowie das daraus resultierende schem a-
tische Wunschliniennetz sind in Abb. 31 dargestellt.  
 

 

Abb. 31 Schematisches Wunschliniennetz  

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

    http://www.openstreetmap.org/  

                                            

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

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

rem Schutzbedarf  

Altstadt / Wohngebi ete 

wichtige Ziele  

intermodale Schnittstellen  

Industrie -  / Gewerbegebiete  

Wunschlinien  

http://www.openstreetmap.org/
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Es wird deutlich, dass eine starke Konzentration im Bereic h des Stadtzentrums be-
steht. Weitere wichtige Verbindungen bestehen zu den unmittelbar angrenzenden 
Nachbarkommunen. Vielfach ergibt sich eine Überlagerung einer Vielzahl wichtiger 
Quelle-Ziel-Relationen.  

5.3 Radroutennetz  

Abgeleitet aus dem Wunschliniennetz o rientieren sich die Radverkehrsrouten an 
den naturräumlichen sowie den stadt - , siedlungs-  und verkehrsnetzstrukturellen 
Rahmenbedingungen in der Stadt Pößneck . Dabei untergliedert sich das Radro u-
tennetz in folgende Hierarchieebenen  3: 

1. Hauptradrouten  

Diese Hauptverbindungen bilden die Verlängerung der überregionalen Ra d-
routen bis ins Zentrum . Die Hauptradrouten beinhalten im Wesentlichen die 
Alltagsradverbindungen IR III und AR III gemäß den Richtlinien für die int e-
grierte Netzgestaltung (FGSV, 2008) sowie die regionalen bzw. überregion a-
len touristischen Radrouten (z. B. Orlaradweg , Saale-Orla-Radweg). 

2. Nebenrouten  

Nebenrouten verteilen den Radverkehr auf Stadtteilebene. Funktionell bei n-
halten sie im Wesentlichen die Alltagsradver bindungen IR IV und AR IV gemäß 
den Richtlinien für die integrierte Netzgestaltung (FGSV, 2008). 

3. Ergänzungsrouten  

Die kleinteiligen Verbindungen dienen der Ergänzung bzw. Verknüpfung des 
Haupt -  und Nebenroutennetzes und sind en tsprechend auf kleinräumigere 
Quelle-Ziel-Strukturen, Lückenschlüsse und Verbindungen mit geringerer 
Nachfrage ausgerichtet.  

4. Nachbarschaftsnetz  

Unterhalb des ausgewiesenen Radroutennetzes dient das Nachbarschaft s-
netz der flächenhaften Feinerschließung bzw.  zur Sicherung der Erreichba r-
keit der Grundstücke (IR V gemäß RIN). Entsprechend gehören diesem alle 
angebauten Straßen sowie das gesamte vom Radverkehr befahrbare Weg e-
netz an. Eine gesonderte Ausweisung erfolgt nicht. Radverkehrsanlagen sind 
hier in der Regel ebenfalls nicht erforderlich.  

In Anlage 2 ist das Radroutennetz für die Stadt Pößneck  zusammenfassend darg e-
stellt.  

                                            

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

tionsstufe (überregional, regional, nahräumig, kleinräumig) 
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Die touristischen Radwege fungieren hierbei im Verlauf der Talbereiche als zentrale 
Hauptachsen . In Ost-West -Richtung fungieren die Tu chmacherstraße, die Ne u-
städter Straße sowie der Schlettweiner Weg als wichtige parallel verlaufende N e-
benrouten. Zentrale Verbindungen in Richtung Norden bilden die Bärleite sowie der 
Ettigweg. Beide werden über die Hohe Straße miteinander verknüpft und üb er 
mehrere Querspangen an die A ltstadt angebunden. In Richtung Süden sind neben 
der touristisch geprägten Verbindung nach Ranis (perspektivischer Radwanderweg 
Zechsteinriffe in der Orlasenke) die Kurzackerstraße, die Rudolf -Diesel-Straße so-
wie die Verbindu ng Im Rosental als zentrale Verbindungen relevant.  

Generell sollte unabhängig von der Hierarchieebene eine gute Befahrbarkeit für den 
Radverkehr angestrebt werden. Angesichts der Netzbedeutung sind allerdings 
Maßnahmen im Haupt -  und Nebenstraßennetz zu pr iorisieren.  

  



 

44 Radverkehrskonzept Pößneck   

6 Grundsätze der Radverkehrsförderung  
Für die Führung des Radverkehrs kommen drei grundsätzliche Prinzipien in Frage. 
So kann der Radverkehr gemischt mit dem Kfz -Verkehr auf der Fahrbahn, teilsep a-
riert oder separiert vom Kfz -Verkehr geführt we rden.  

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich aus dem vom Kfz -Verkehr 
verursachten Gefährdungspotenzial für den Radverkehr ab. Entscheidende Ken n-
größen hierfür bilden gemäß den Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (FGSV, 
2010) das Kfz-Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. In Abb. 32 
sind die Regeleinsatzbereiche für die einzelnen Führungsprinzipien im Innerortsb e-
reich dargestellt. Zwischen diesen bestehen keine har ten Grenzen, sondern ein fli e-
ßender Übergang. Das Nomogramm dient der Vorauswahl. Anschließend ist die R e-
alisierbarkeit des Führungsprinzips im Rahmen eines Vergleiches der geeigneten 
Führungsformen zu prüfen. In begründeten Fällen (starke Steigung, starke r / 
schwacher Schwerverkehr, große Fahrbahnbreiten, unübersichtliche Linienführung) 
kann von den Entscheidungskriterien auch abgewichen werden.  
 

 

Abb. 32  Regeleinsatzbereiche von Radverkehrsanlagen gemäß ERA  

 Datenquelle: (FGSV, 2010) 

Die verschiedenen Möglichkeiten der Radverkehrsführung sind in Tab. 1 zusam-
mengefasst und unterscheiden sich neben dem Grad der Separation zusätzlich hi n-
sichtlich ihrer Einordnung i m Straßenraum. So ist eine Führung im Bereich der 
Fahrbahn, auf gesonderten Flächen oder gemeinsam mit dem Fußverkehr möglich.  
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 ½ǪȐ̷Ǫȵ ʸĳƖǜ ȊʿǪȒʺ 
bzw.  nichtbenutzung s-
pflichtiger gemeinsamer  

Geh-  und Radweg  

 

Breite 2,50 Ȁ 4,50 m*  

 gemeinsamer  
Geh-  und Radweg  

 
 

 

Breite 2,50 Ȁ 4,50 m*  

* in Abhängigkeit von der Fuß -  und Radverkehrsstärke  

Tab. 1: Führungsformen des Radverkehrs  
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Je nach Führungsform bestehen unterschiedliche Vor -  und Nachteile. Grundsätzlich 
handelt es sich jedoch um gleichberechtigte Instrumente zur Förderung des Ra d-
verkehrs, welche g ezielt entsprechend ihrer Stärken eingesetzt und sachgerecht 
gestaltet werden sollten. Es bedarf örtlich angepasster Lösungen , bei denen anl a-
gentypische Defizite gezielt vermieden werden. Eine Addition von Minimalbreiten 
sollte dabei nicht erfolgen, sonder n das Regelmaß angestrebt werden.  

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

Die Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn  (Nr.  und  in Tab. 1) eignen sich vor 
allem in Bereichen mit vielfältigen Nutzungsüberlagerungen, einer Vielzahl von Ein -  
und Ausfahrten bzw. hohen Fußverkehrsaufkommen. Durch die Führung im Sich t-
feld des Kfz -Verkehrs wird in de r Regel ein hohes Sicherheitsniveau erreicht. Von 
zentraler Bedeutung ist dabei die Gewährleistung eines ausreichenden Sicherheit s-
abstandes zu parkenden Fahrzeugen (Sicherheitstrennstreifen 0,50 Ȁ 0,75 m). Es 
bestehen gute Rahmenbedingungen für eine direkt e Radverkehrsführung an Kn o-
tenpunkten. Bei der Umsetzung bedarf es einer intensiven Öffentlichkeitsarbeit, 
um eine möglichst breite Akzeptanz erreichen zu können.  

Haupteinsatzbereich für Führungsformen im Seitenraum  (Nr.  bis  in Tab. 1) bil-
den vor allem hoch belastete Straßen mit geringen Nutzungsüberlagerungen mit 
dem Fußverkehr und möglichst wenigen, hochbelegten Ein -  und Ausfahrten. Bei 
Radwegen ist vor allem auf eine sichere Führung an Knotenpunkten, Einmünd un-
gen sowie Ein-  und Ausfahrten zu achten.  

Nicht benutzungspflichtige Radwege  (ohne Schild siehe Nr.  in Tab. 1) sind keine 
Radwege zweiter Klasse. Für diese gelten die gleich en Qualitätsanforderungen, wie 
für benutzungspflichtige Radwege (siehe Nr.  in Tab. 1). Zur Fahrbahn und zum 
Parken hin ist jeweils ein Sicherheitstrennstreifen (0,50 -  0,75 m) vorzusehen. Als 
Abgrenzung zum Gehweg genügt ein anforderungsgerecht ausgeführter Begre n-
zungsstreifen (taktil und visuell erkennbar), welcher der lichten Breite des Gehw e-
ges zugeordnet ist.  

Eine gemeinsame Führung von Fuß -  und Radverkehr  ist innerorts (siehe Nr.   bis 
 in Tab. 1) nur dort vertretbar, wo eine geringe Netzbedeutung und Aufenthalt s-

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

Eine Sonderform bilden einseitige straßenbegleitende Zweirichtungsradwege . Wäh-
rend diese außerorts die Regellösung darstellen, sollen sie gemäß Verwaltungsvo r-
schrift zur Straßenverkehrsordnung (Bundesrepublik Deutschla nd, 2001 zuletzt 
geändert November 2021)  innerorts nur im begründeten Ausnahmefall zur Anwe n-
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dung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslösungen ausschließlich in 
Form eines zusätzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (nichtbenutzung s-
pflichtige ʿ ĳƖǜ̷Ǫȵ ɿǜǪʿ ½ǪȐ̷Ǫȵ ʸĳƖǜ ȊʿǪȒʺʤ ̶ɿʿȵǪˈǪȐǪɫ ̷ǪʿǜǪɫǔ ÊȒɫȚǪʿȵʿ˿ɫǜ ȐȒǪr-
für bilden die innerorts deutlich erhöhten Konfliktpotenziale mit dem Fußverkehr 
sowie an Knotenpunkten bzw. Ein -  und Ausfahren. Aktuelle Untersuchungen ze i-
gen, dass das Unfallrisiko legal  bzw. illegal linksfahrender Radfahrer doppelt bis 
viermal so hoch ist, wie das von in Fahrtrichtung rechts Rad fahrenden (PGV-Alrutz, 
2015). 

Der Haupteinsatzbereich des Mischverkehrs auf der Fahrbahn  (siehe Nr.  in Tab. 1) 
liegt in Arealen mit geringen Verkehrsaufkommen und zumeist Niedriggeschwi n-
digkeitsniveau, vorrangig im Anlieger -  und Nebenstraßennetz. Prinzipiell besteht 
auch im Haupt -  und Erschließungsstraßennetz die Möglichkeit,  durch eine Abse n-
kung des zulässigen Geschwindigkeitsniveaus, die Rahmenbedingungen für die 
gemeinsame Nutzung der Fahrbahn durch den Kfz -  und Radverkehr zu verbessern. 
Allerdings ist eine derartige Absenkung nur dann umsetzbar, wenn  eine besondere 
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko erheblich übersteigt. Dies kann der 
Fall sein, wenn trotz Bedarf (siehe  Abb. 32) eine gesonderte Radverkehrsführung 
nicht umsetzbar ist bzw. kein verkehrssicherer Verkehrsabl auf gewährleistet we r-
den kann.  

Für wichtige Hauptachsen des Radverkehrs bilden Fahrradstraßen  (siehe Nr.  in 
Tab. 1) ein weiteres Element der Radverkehrsförderung. Diese sind per Definition 
erst einmal dem Radverkehr vorbehalten. Die Einrichtung von Fahrradstraßen ist 
bei hoher oder zu erwartend hoher Radverkehrsdich te möglich. Anderer Fahrzeu g-
verkehr kann bei Bedarf mittels Zusatzzeichen zugelassen werden. Eine Unterbi n-
dung von Kfz -Durchgangsverkehren mittels verkehrsorganisatorischer oder baul i-
cher Maßnahmen (verschränkte Einbahnstraßen, Diagonalsperre etc.) ist Ȁ sollten 
entsprechende Nutzungen stattfinden -  zu empfehlen.  

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

Nichtbenutzungspflichtige Führungsformen (Nr. , ,  und  in Tab. 1) sind 
kombinierbar. So kann beispielsweise parallel zu einem Schutzstreifen ein nichtb e-
nutzungspflichtiger Radweg vorgesehen oder der Gehweg für den Radverkehr fre i-
gegeben werden. Damit wird  den unterschiedlichen Nutzergruppen besser Rec h-
nung getragen.  

Eine Benutzungspflicht sollte generell nur dort angeordnet werden, wo dies aus 
Gründen der Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufes tatsächlich erforderlich 
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ist und  wo die Mindestanforderun gen (Breite, Oberflächenbeschaffenheit, Konflik t-
arme Führung an Knotenpunkten) eingehalten sind.  

Aufgrund der anlagenbedingten Nutzungseinschränkungen (Schrittgeschwindi g-
keit für den Radverkehr) sollte die Freigabe des Gehweges für den Radverkehr  (siehe 
Nr.  in Tab. 1) lediglich eine Ausnahme -  bzw. Übergangs lösung bilden. Eine Ken n-
zeichnung nichtbenutzungspflichtiger gemeinsam mit dem Fußverkehr genutzter 
Flächen (siehe Nr.  in Tab. 1) ist auch durch eine regelmäßige Markierung von Pi k-
togrammen möglich  (siehe hierzu auch Kapitel 7.2.1 Ayusweisung von Nutzung s-
rechten  auf gemeinsamen Flächen ʺʤ.  

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

Für die Entwurfsklassen 1 und 2  (Fernverkehrsstraße bzw . überregionale Straße)  
wird in den ERA (FGSV, 2010) generell eine straßenunabhängige Radverkehrsfü h-
rung empfohlen. Für die Entwurfsklasse 3  (Straßen zur Abwicklung regionaler Ve r-
kehre) ist eine straßenunabhängige Führung im Allgemeinen  notwendig:  

» bei 100 km/h bei einem DTV > 2.500 Kfz/24h  

» bei 70 km/h bei einem DTV > 4.000 Kfz/24h  

» bei einer besonderen Netzbedeutung  

Im Verlauf von Landstraßen der Entwurfsklasse 4  (Nahbereichsstraßen ) werden in 
der Regel keine fahrbahnbegleitenden Radweg e angelegt. Es sei denn es bestehen 
besondere Rahmenbedingungen im Schülerverkehr oder aufgrund von erheblichem 
Freizeitradverkehr.  

Im Außerortsbereich bilden einseitige benutzungspflichtige gemeinsame Geh -  und 
Radwege, welche in beiden Richtungen genutzt werden, den Regelfall . Diese wer-
den zumeist durch einen Grünstreifen von der Fahrbahn  abgesetzt geführt. Nicht-
benutzungspflichtige oder auch beidseitige Radwege sind jedoch grundsätzlich 
ebenfalls denkbar. Radfahrstreifen und Schutzstreifen sind hingegen in Deutsc h-
land aktuell im A ußerortsbereich nicht zulässig.  
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7 Maßnahmenkonzept  
Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestands -  und Konfliktanalyse (siehe Kapitel 3) 
sowie den aktuellen und zukünftigen planerisch -strategischen Rahmenbedingu n-
gen und Leitlinien (siehe Kapitel 4) wurden die notwendigen Maßnahmen für die 
Schaffung einer sicheren und attraktiven Radverkehrsinfrastruktur in der Stadt 
Pößneck  erarbeitet. Diese untergliedern sich in folgende Themenschwerpunkte:  

Kapitel 7.1 Radverkehrsanlagen im Zuge von Ha uptverkehrsstraßen  

Kapitel 7.2 Verkehrsorganisatorische Maßnahmen  

Kapitel 7.3 Weitere infrastrukturelle Maßnahmen  

Kapitel  7.4 Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflächen  

Kapitel 7.5 Verbesserung der Radabstellmöglichkeiten  

Kapitel 7.6 Optimierung der Angebote für den touristischen Radverkehr  

Kapitel 7.7 Systematische Radverkehrsförderung  

Nachfolgend werden die konkreten Maßnahmen in de n einzelnen Themenfelder n 
erläutert. Eine Gesamtmaßnahmenübersicht findet sich in den Anlagen 3 (Übe r-
sichtskarte) und 4 (Maßnahmentabelle). Die Priorisierung der Maßnahmen wird in 
Kapitel 8 erläutert.  

Insgesamt  wird eine integrierte und gesamtstädtische Strategie zur Verbesserung 
der Bedingungen für den Radverkehr empfohlen. Neben kleinteiligen und kurzfri s-
tig realisierbaren Maßnahmen beinhaltet das Konzept auch Maßnahmen zur Sich e-
rung einer systematischen und d auerhaften Radverkehrsförderung.  

Generell ist hierbei zu berücksichtigen, dass gemäß Rechtsprechung des Bunde s-
verwaltungsgerichtes ein Handlungserfordernis aus Gründen der Verkehrssiche r-
heit bereits dann vorliegt, wenn  

ʸǽǪȒɫǪ ȖɿɫȖʿǪȚǪ ½ǪȊƖȐʿ ƻǪˈȚǪȐȚǗ ǜȒǪ sich aus den besonderen örtlichen Verhältni s-
ˈǪɫ ǪʿȵȒƻȚǔʺ (BVerwG, 23.09.2010)  

Für die Umsetzung von Maßnahmen im Zuge der Bundes-  und Landesstraßen ist 
zu berücksichtigen, dass eine Zustimmung des Freistaates Thüringen  als zuständi-
ger Baulastträger erforderlich ist.  Die Umsetzung verkehrsrechtlicher Maßnahmen 
obliegt der jeweils zuständigen Straßenverkehrsbehörde.  

7.1 Radverkehrsanlagen im Zuge von Ha uptverkehrsstraßen  

Im Zuge verschiedener Hauptverkehrsstraßen existieren trotz hohe r Kfz-Verkehrs -
aufkommen aktuell keine sicheren Anlagen für den Radverkehr. Für einzelne Ab-
schnitte  ist gemäß den Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) ei-
gent lich eine Teilseparation bzw. Separation  des Radverkehrs er forderlich (siehe 
Kapitel  6).  
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Nachfolgend werden die Rahmenbedingungen und Handlungsoptionen für die 
Schaffung von Radverkehrsanlagen im Zuge des Hauptstraßennetzes erläutert. In 
verschiedenen Straßenabschnitt wird dies aufgrund der städtebaulich räumlichen 
Rahmenbedingungen nicht möglich sein. Hier sind stattdessen ergänzende ve r-
kehrsorganisatorische Maßnahmen (siehe Kapitel 7.2) notwendig.  

7.1.1 Straßenbegleitende Radweg e außerorts  

Im Außerortsbereich besteht im Amtsbereich der Stadt  Pößneck lediglich punktuell  
Handlung sbedarf. Im Verlauf der B 281 sind im Stadtgebiet jeweils straßenbegle i-
tende Radw ege vorhanden. Parallel zur L 1108 steht mit dem Orlaradweg ein attra k-
tives Angebo t für den Radverkehr zur Verfügung. Über eine Querverbindung ist 
auch die Anbi ndung der Motocross -Strecke am nördlichen Ortsrand gewährleistet.  
Für die Verbi ndungen nach Ranis ist ebenfalls eine Priorisierung von Routen abseits  
des Hauptstraße nnetzes zu empfehlen.  

Im Verlauf der L 1102 ist zwischen Pößneck und Wernburg der Bau eines straßen-
begleitenden Geh-  und Radweges dringend erforderlich. Die Entfernungen sind g e-
ring und sowohl für den Rad-  als auch für den Fußverkehr relevant. Diese gilt in s-
besondere auch für den Schülerverkehr.  

Weiterer Handlungsbedarf besteht für die B 281 östlich des Stadtgebietes im Tei l-
abschnitt zwischen dem Abzweig nach Rehmen und Oppurg. Hier ist im Bestand 
kein Radverkehrsangebot vorhanden. Angesichts eines Verkehrsaufkommens von 
ca. 12.828 Kfz/24h (TLBV, 2015) bedarf es hier jedoch eines straßenbegleitenden 
Radweges. Durch den ca. 500 m nördlich parallel verlaufenden Orla -Radweg wird 
die Angebotslücke zwar teilweise kompensiert, allerdings kann di eser ein Radver-
kehrsangebot entlang der Bundesstraße nicht vollwertig ersetzen. Die B 281 bildet 
auch für den Radverkehr die schnellste und direkteste Verbindung zwischen 
Pößneck und Oppurg. Zudem ist über den Orlaradweg eine Anbindung von Nimritz 
bzw. Pößneck-Ost nur unzureichend gewährleistet.  

7.1.2 Ergänzung der Radverkehrsinfrastruktur innerorts  

Im Innerortsbereich bestehen in Pößneck  aufgrund fehlender bzw. unzureichender 
Radverkehrsangebote deutlich größere  Konflikte  als im Außerortsbereich . Einer-
seits mit  dem Fußverkehr durch die zugelassene oder unzulässige Mitbenutzung 
der Seitenbereiche, andererseits mit dem Kfz -Verkehr auf der Fahrbahn sowie an 
Knotenpunkten bzw. Ein -  und Ausfahrten. Problematisch ist dabei teilweise auch 
die fehlende Wahrnehmung des R adverkehrs im Straßenraum.  

Ziel für die kommenden Jahre sollte es sein, die Rahmenbedingungen für den Ra d-
verkehr in der Stadt Pößneck  deutlich zu verbessern. Dabei ist die Erhöhung der 
Verkehrssicherheit von besonderer Bedeutung. Gleichzeitig sollen Nutzu ngsko n-
flikte mit dem Fußverkehr abgebaut werden. Hierzu sind auch die allgemeine n As-
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pekte zur integrierten Straßenraumgestaltung (siehe hierzu auch Kapitel 7.1.3) zu 
berücksichtigen.  

Nachfolgend werden die Hand lungsoptionen  und Rahmenbedingungen  für die 
Schaffung zusätzlicher Radverkehrsanlagen im Zuge des innerörtlich en Hauptstr a-
ßennetzes straßenabschnittsbezogen erläutert:  

Neustädter Straße  
zwischen Jeaner Straße und Im Tümpfel  

Die Neustädter Straße bildet d ie Hauptverbindung zwischen Pößneck -Ost und der 
Altstadt. Entsprechend bestehen sowohl für den Kfz -  als auch für den Radverkehr 
hohe Nutzungsanforderungen. Im Teilabschnitt zwischen Jeaner Straße und Im 
Tümpfel sind aktuell keine Radverkehrsanlagen vorhand en. Parallel stehen ve r-
gleichsweise großzügige Fahrbahnbreiten zur Verfügung. Diese sollten perspekt i-
visch zur Verbesserung der Rahmenbedingungen für Radverkehr umgenutzt we r-
den.  
 

 
Abb. 33 Fotomontage Schutzstreifenmarkierung Neustädter Straße   

 

 
Abb. 34 Flächenbedarf / Straßenraumaufteilung mit Schutzstreifen  



 

52 Radverkehrskonzept Pößneck   

Entsprechend ist für die Neustädter Straße im Teilabschnitt zwischen Jeaner Straße 
und Im Tümpfel die Markierung von beidseitigen Schutzstreifen mit einer Breite 
von jeweils mindestens 1,50 m zu empfehlen  (siehe Abb. 33). Die hierfür notwendige 
Mindestfahrbahnbreite von 7,50 m (siehe Abb. 34) ist durchgehend vorhanden.  

Zwischen den beiden Schutzstreifen verbleibt eine sog. Kernfahrbahn mit einer 
Breite von mindestens 4,50 m, welche für den Begegnungsfall Pkw / Pkw zumeist 
ausreichend ist. Im Begegnungsfall größerer Fahrzeuge dürfen die Schutzstreifen 
mit befahren werden.  Diese bilden weiterhin einen Teil der Fahrbahn. Wesentlicher 
Vorteil der Schutzstreifen ist, dass durch diesen die Wahrnehmung und Akzeptanz 
des Radverkehrs im Straßenraum deutlich erhöht wird. Unabhängig von der 
Schutzstreifenmarkierung ist durch überhol ende Fahrzeuge weiterhin der notwe n-
dige Sicherheitsabstand zum Radverkehr (ca. 1,50 m) einzuhalten.  

Generell sollte daher darauf orientiert werden, bei Fahrbahnbreiten von mehr als 
7,50 m die zusätzlichen Fahrbahnflächen eher den Schutzstreifen zuzuordnen.  Die 
Kernfahrbahnbreite sollte hingegen, um zu enge Überholabstände zu vermeiden, 
im Breitenbereich zwischen 4,50 Ȁ 5,00 m verbleiben.  

Parallel zum Schutzstreifen sollte eine auffällige Gestaltung der Einmündungen s o-
wie Ein-  und Ausfahrten erfolgen (siehe hierzu auch Kapitel 7.3.1). Perspektivisch 
sollte auch für den östlich angrenzenden Teilabschnitt der Neustädter Straße bis 
zur B 281 eine Schutzstreifenmarkierung angestrebt werden. Allerdings ist hierzu 
eine Neuaufteilung des Straßenraumes erforderlich (siehe Kapitel 7.1.3).  

Bahnhofstraße / Raniser Straße   
zwischen Dr.-Wilhelm -Külz-Straße und Im Hain 

Auch im Verlauf des Straßenzuges Bahnhofstraße / Raniser Straße befinden sich 
die Verkehrsaufkommen in einem Bereich, in welchem eine Teilseparation sinnvoll 
ist. Allerdings sind hier die zur Verfügung stehenden Fahrbahn -  und Straßenrau m-
breiten für eine Markierung beidseitiger Schutzstreifen nicht ausreichend.  
 

 
Abb. 35 Fotomontage Schutzstreifenmarkierung  Raniser Straße  
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Angesichts der konkreten R ahmenbedingungen ist jedoch eine einseitige Marki e-
rung sinnvoll. Bedingt durch die Steigungssituation ergeben sich in stadtauswärt i-
ger Fahrtrichtung geringe Fahrgeschwindigkeiten und entsprechend ein höherer 
Flächen-  bzw. Schutzbedarf für den Radverkehr. Entsprechend ist in bergwärtiger 
Fahrtrichtung die Markierung eines einseitigen Schutzstreifens zu empfehlen.  Die-
ser sollte im Optimalfall von der Dr.-Wilhelm -Külz-Straße bis zum Abzweig des 
Straßenzuges Im Hain  geführt werden.  

In talwärtiger Fahrtrichtung sind die Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Kfz -  
und Radverkehr deutlich geringer. Entsprechend sind hier auch die Konfliktpote n-
ziale nicht so hoch.  

Alexander -Puschkin-Straße / Straße des Friedens  
zwischen Raniser Straße und Werneburger Weg  

Im Verlauf des abzweigenden Straßenzuges Alexander -Puschkin -Straße / Straße 
des Friedens bestehen ähnliche Rahmenbedingungen, wie im Verlauf der Bahnho f-
straße / Raniser Straße. Dur ch die Steigung besteht ebenfalls in stadtauswärtiger 
Fahrtrichtung ein erhöhter Schutzbedarf für den Radverkehr. Die Fahrbahnbreite 
ist für beidseitige Schutzstreifen nicht ausreichend. Entsprechend ist auch hier die 
Markierung eines Schutzstreifens in be rgwärtiger Richtung zu empfehlen.  

Kurzackerstraße  
zwischen Neustädter Straße und Friedrich -Engels-Straße  

Auch im Verlauf der Kurzackerstraße bietet sich für den Steigungsabschnitt zw i-
schen Neustädter Straße und Friedrich -Engels-Straße die Markierung eines einsei-
tigen Schutzstreifens in berwärtiger Richtung an.  
 

 
Abb. 36 Fotomontage Schutzstreifenmarkierung Kurzackerstraße  
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Wernburger Weg  
zwischen Tuchmacherstraße und Friedrich -Engels-Straße  

Ein weiterer kurzer Anstieg mit potenziale n für eine einseitige Schutzstreifenma r-
kierung findet sich im Verlauf des Wernburger Weges im Teilabschnitt zwischen 
Tuchmacherstraße und Friedrich -Engels-Straße.  

Orlamünder Straße  
zwischen Saalfelder Straße und An der Warthe  

Im Verlauf der Orlamünder Str aße sind die Rahmenbedingungen deutlich kompl e-
xer. Maßgebend ist hierbei das auf der Westseite angeordnete Gehwegparken. 
Durch dieses ergeben sich für den talwärtigen Radverkehr in Richtung Stadtzen t-
rum erhebliche Gefährdungspotenziale beim Öffnen der Fahr zeugtüren (Dooring). 
Sofern die Rad fahrenden keinen ausreichenden Abstand zu den parkenden Fah r-
zeugen einhalten , haben sie keine Möglichkeit rechtzeitig zu reagieren. In Kombin a-
tion mit den erhöhten Fahrgeschwindigkeiten berg ab ergeben sich daraus zusätzl i-
che Gefährdungsp otenziale.  
 

 
Abb. 37 Fotomontage Markierungsvorschlag Orlamünder Straße  

 

 
Abb. 38 Beispiel Sicherheitsabstand Parken bzw. Piktogrammspur  
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Diese gilt es zu reduzieren. Eine generelle Aufhebung der Parkmöglichkeiten ist a n-
gesichts der Zahl der Stellplätze aktuell aus Sicht der Sta dt Pößneck nicht reali s-
tisch. Die Markierung eines Schutzstreifens in bergwärtige Richtung scheidet damit 
ebenfalls aus.  

Um auch bei einer Beibehaltung der Stellplät ze die Konfliktpotenziale für den Ra d-
verkehr reduzieren zu können, sollte gegenüber den parkenden Fahrzeugen ein S i-
cherheitstrennstreifen mit einer Breite von mindestens 0,50 m besser 0,75 m ma r-
kiert werden. Parallel sollte über eine Piktogrammspur bzw. Pi ktogramkette ve r-
deutlicht werden, wo die Nutzung für den talwärts fahrenden Radverkehr vorges e-
hen ist (siehe Abb. 37 und Abb. 38). Eine entsprechende Markierung in der Gege n-
richtung kann gleichzeitig auch zur Erhöhung der Verkehrssicherheit für den ber g-
wärtigen Radverkehr beitragen.  

7.1.3 Integrierte Straßenraumgestaltung  

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

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

In einzelnen Hauptstraßenabschnitten ist eine komplexe Umgestaltung des Str a-
ßenraumes  unter Berücksichtigung des Radverkehrs notwendig. Im Rahmen der 
konkreten Planungen sind komplexe Nutzungs -  und Gestaltungsanforderungen 
anhand der jeweiligen örtlichen Rahmenbedingungen zu diskutieren. Wichtige 
Hinweise aus Sicht der Radverkehrsförderung  werden nachfolgend zusammeng e-
fasst:  

Karl-Marx -Straße 
zwischen Saalfelder Straße und graphischem Betrieb  

Im Verlauf des Straßenzuges Karl -Marx -Straße / Dr. Wilhelm -Külz-Straße ist im 
östlichen Teilabschnitt bereits im Bestand ein Nutzungsrecht im Seitenraum vo r-
handen. Im westlichen Teilbereich existieren hingegen keine Radverkehrsanlagen. 
Im Rahmen einer Neuaufteilung des Straßenraumes ist e ine Verbreiterung des 
nördlichen Seitenraumes geplant bzw. aktuell in Umsetzung. Damit wird zukünftig 
auch im Teilabschnitt zwischen Saalfelder Straße und graphischem Betrieb ein Ra d-
verkehrsangebot im Seitenraum ermöglicht. Dieses sollte als Nutzungsrecht ausge-
führt werden (siehe Kapitel 7.2.1). Darüber hinaus ist an den Knotenpunkten sowie 
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Ein-  und Ausfahrten die Nutzung durch den Radverkehr im Seitenraum deutlich zu 
kennzeichnen bzw. baulich zu untersetzen (sie he Kapitel 7.3.1).  

Dies gilt gleichermaßen auch für den östlich anschließenden Bestandsabschnitt 
zwischen graphischem Betrieb und Bahnhofstraße. Hier bedarf es zudem einer 
Verbesserung der Oberflächen sowie Reduzierung von Eng stellenbereichen bzw. 
Einbauten. Die bestehende Straßenraumbegrünung ist dabei jedoch zu erhalten .  

Ernst -Thälmann -Straße 
zwischen Mühlstraße und Gerberstraße  

In der Ernst -Thälmann -Straße zwischen Mühlstraße und Gerberstraße dominieren 
aktuell die Nutzungs anforderungen des Kfz -Verkehrs. Die Fahrbahnflächen sind 
unnötig breit. Entsprechend ist hier eine grundsätzliche Neugestaltung bzw. Ne u-
aufteilung des Straßenraumes zu empfehlen.  
 

 
Abb. 39 Vorschlag Querschnittsaufteilung Ernst -Thälmann -Straße  

Hierbei sollten von vornherein die Rahmenbedingungen für eine Freigabe der Ei n-
bahnstraße  für den Radverkehr in der Gegenrichtung geschaffen werden. Ang e-
sichts der Bedeutung der Ernst -Thälmann -Straße für den Kfz -Verkehr ist dabei die 
Schaffung  eines durchgehenden Schutzraumes sinnvoll. Für den Radverkehr en t-
gegen der Einbahnstraßenstraßenrichtung ist entsprechend die Markierung eines 
Schutzstreifens zu empfehlen  (siehe Abb. 39). Das Parken muss hierzu auf einer 
Fahrbahnseite konzentriert werden. Zwischen dem Parkstreifen und dem Fahrstre i-
fen empfiehlt sich die Markierung eines Sicherheitstrennstreifens.  

Weiterer Handlungsbedarf besteht im Bereich des Knotenpunktes B 281 / Ernst -
Thälmann -Straße / Gerbers traße (siehe Kapitel 7.3.1). 

Neustädter Straße  
zwischen Jenaer Straße und B 281 
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Während im Teilabschnitt zwischen Jeaner Straße und Im Tümpfel die Fahrbahnfl ä-
chen ausreichend breit sind, um einen Schutzstreifen markieren zu kön nen, ist dies 
im östlich anschließenden Teilabschnitt der Neustädter Straße bis zur B 281 nicht 
der Fall. Hier bedarf es einer grundlegenden Neuaufteilung des Straßenraumes. Die 
notenwendigen Flächen für eine durchgehende Verbreiterung der Fahrbahn auf 
7,50 m sind jedoch vermutlich vorhanden.  

Die bestehenden Busbuchten sind ohnehin in Frage zu stellen . Die verbleibenden 
Restgehwegbreiten sind sowohl für den Fußverkehr als auch unter Berücksicht i-
gung der Nutzungsanforderungen Rad fahrender Kinder zu schmal.  Darüber wird in 
den Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen  bezüglich der Wahl der Halteste l-
lenform ohnehin folgendes festgehalten:  

ʸŴǪȵǪɫ ǜǪʿ ̄ƻǪʿ̷ȒǪȵǪɫǜǪɫ ŲɿʿȚǪȒȘǪ ˈɿȘȘǪɫ ÊƖȘȚǪˈȚǪȘȘǪɫȖƖʟˈ Ɩ˿ǉȐ Ɩɫ ƖɫȵǪƻƖ˿ȚǪɫ 
Hauptverkehrsstraßen möglichst häufig und regelmäßig angewendet werden. Auch 
der Rückbau von Busbuchten zu Haltestellenkaps kann in der Regel als Verbess e-
ʿ˿ɫȵ ǜǪʿ Ȗɿɥɥ˿ɫƖȘǪɫ ŲǪʿȖǪȐʿˈ̶ǪʿȐƟȘȚɫȒˈˈǪ ƻǪȚʿƖǉȐȚǪȚ ̷ǪʿǜǪɫǔʺ (FGSV, 2006) 

Perspektivisch ist daher auch für die Neustädter Straße im Teilabschnitt zwischen 
Jenaer Straße und B 281 eine Markierung beidseitiger Schutzstreifen mit einer Bre i-
te von jeweils 1,50 m zu empfehlen. Im Rahmen einer integrierten Neugestaltung 
des Straßenraumes ist hierbei eine Verbreiterun g der Fahrbahn auf insgesamt 7,50 
m erforderlich.  

Erschließungs -  und Nebenstraßennetz  

Darüber hinaus bedarf es auch im Erschließungs -  und Nebenstraßennetz einer 
durchgehenden Berücksichtigung der Nutzungsanforderungen des Radverkehrs. 
Daher sollten genere lle Vorgaben für die Straßenraumgestaltung im nachgeordn e-
ten Straßennetz erarbeitet und anschließend kontinuierlich umgesetzt werden.  

Die Straßenraumgestaltung muss sich hier an den Zielstellungen der Verkehrsber u-
higung orientieren. Damit können die Wohnq ualität erhöht und die Straßenräume 
als Orte für Aufenthalt und Kommunikation gestärkt werden. Wichtig ist dabei, 
dass die befestigten Flächen unter Berücksichtigung der verkehrlichen Anford e-
rungen nicht so breit wie möglich, sondern nur so breit wie nötig  dimensioniert 
werden. Eine besondere Bedeutung hat die Gestaltung der Knotenpunkte. Hier b e-
darf es gestalterischer Maßnahmen zur Erhöhung der Aufmerksamkeit und damit 
zur Reduzierung von Konfliktpotenzialen.  

Nachfolgende Gestaltungselemente könnten dabei  u. a. zur Verkehrsberuhigung im 
Erschließungs -  und Nebenstraßennetz angewendet werden (siehe auch Abb. 40 ):  

» Aufpflasterungen / Fahrbahnanhebungen im Knotenpunktbereich  

» Einengungen / Gehwegvorstreckungen  

» Straßenrau mbegrünung / Baumtore  

» Fahrgassenversatz / versetztes Parken  
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» Ordnung / Abgrenzung der Flächen für den ruhenden Verkehr  

» Materialdifferenzierung  

» weiche Bordkanten / ggf. Gestaltung als Mischverkehrsfläche  

» horizontale Verkehrszeichen (Wiederholung als Markieru ng auf der Fahrbahn, 
ʸÊƖȒȊȒˈǉȐ̖ƟȐɫǪʺ Ɩɫ ȵȘǪȒǉȐʿƖɫȵȒȵǪɫ îʿǪ˿̖˿ɫȵǪɫʤ 

 

   

Abb. 40 :  Beispiele für geschwindigkeitsdämpfende Maßnahmen im Nebennetz  

Durch den Einsatz dieser Gestaltungselemente  ergibt sich eine geschwindigkeit s-
dämpfend e Wirkung. Diese ist flächenhaft anzustreben und kann durch einen wi e-
derkehrenden Einsatz erreicht werden.  

7.2 Verkehrsorganisatorische Maßnahmen  

7.2.1 Ausweisung von Nutzungsrechten  auf gemeinsamen Flächen  

Für Flächen, welche vom Radverkehr nichtbenutzungspflichti g befahren werden 
dürfen, wurde bisher  in der Regel eine Beschilderung des Gehweges mit dem Z u-
ˈƖȚ̖̖ǪȒǉȐǪɫ ʸĳƖǜ ȊʿǪȒʺ ̶ɿʿȵǪɫɿɥɥǪɫǔ Ñɫ ǜǪɫ cʿȘƟ˿ȚǪʿ˿ɫȵǪɫ ǜǪʿ ŁȚʿƖȻǪɫ̶ǪʿȖǪȐʿs-
ɿʿǜɫ˿ɫȵ ̖˿ɥ ƌǪȒǉȐǪɫ ˷˭ɱ ʸ½ǪȐ̷Ǫȵʺ ȐǪȒȻȚ ǪˈǓ  

ʸÑˈȚ ǜ˿ʿǉȐ ƌ˿ˈƖȚ̖̖ǪȒǉȐǪɫ ǜȒǪ GǪɫ˿Ț̖˿ɫȵ ǪȒɫes Gehweges für eine andere Verkehr s-
art erlaubt, muss diese auf den Fußgängerverkehr Rücksicht nehmen. Der Fußgä n-
gerverkehr darf weder gefährdet noch behindert werden. Wenn nötig muss der 
¦ƖȐʿ̶ǪʿȖǪȐʿ ̷ƖʿȚǪɫː Ǫʿ ǜƖʿȊ ɫ˿ʿ ɥȒȚ ŁǉȐʿȒȚȚȵǪˈǉȐ̷ȒɫǜȒȵȖǪȒȚ ȊƖȐʿǪɫǔʺ 
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geändert November 2021)  

Durch die Einschränkungen bezüglich des zulässigen Geschwindigkeitsniveaus bi l-
det die Gehwegfreigabe jedoch keine effektive Maßnahme zur Förderung des Ra d-
verkehrs. Eine Anwendung ist lediglich dort sinnvoll, wo auf kurzen Abschnitten im 
Bereich von Gefahren -  oder Engstellen explizit ein Niedriggeschwindigkeitsniveau 
angestrebt wird.  

Zur Gewährleistung eines Nutzungsrechtes für den Radverkehr auf 
längeren Abschnitten ist die Gehwegfreigabe nicht geeignet. Hier sollte 
das Nutzungsrecht stattdessen durch eine Markierung von Pikt o-
grammen auf dem Gehweg verdeu t licht werden. Eine entsprechende 
Regelung wird beispielsweise in Nordrhein -Westfalen bereits seit lä n-
gerem genutzt. Im Rahmen der letzten Novellierung wu rde die Marki e-
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rungslösung auch in die Verwaltungsvorschriften zur Straßenve rkehrsordnung 
aufgenommen. Hier heißt es nunmehr:  

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

¦̄ʿ ǜȒǪ ƖȖȚ˿ǪȘȘ ƖȘˈ ½ǪȐ̷Ǫȵ ʸĳƖǜ ȊʿǪȒʺ ƻǪˈǉȐȒȘǜǪʿȚǪɫ ŁȚʿƖȻǪɫƖƻˈǉȐɫȒȚȚǪ Ȓɥ ŁȚƖǜȚȵe-
biet sol lte möglichst zeitnah eine Anpassung der Verkehrsorganisation im Sinne der 
Markierungslösung erfolgen. Bei neuen nicht benutzungspflichtigen Radverkehr s-
anlagen ist jeweils abzuwägen, ob aufgrund der konkreten Rahmenbedingungen 
eine Geschwindigkeitsbegrenzu ng / Schrittgeschwindigkeit notwendig ist oder 
nicht.  

7.2.2 Anpassung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit  

In verschiedenen Straßenabschnitten im Stadtgebiet  ist unter Berücksichtigung der 
Nutzungsanforderungen des Radverkehrs wie auch weiterer Nutzergruppen in sbe-
sondere des Fußverkehrs i m Sinne einer Minimierung der Gefahren-  und Konflik t-
potenziale aus verkehrsplanerischer Sicht eine Reduzierung der zulässigen Höchs t-
geschwindigkeiten sinnvoll .  

Ausgangspunkt bildet § 45 StVO. Hier wird ausgeführt:  

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

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

Unter Berücksichtigung der konkreten Rahmenbedingungen ist in der Stadt 
Pößneck  eine Absenkung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit für folgende Str a-
ßenabschnitte zu empfehle n:  

» Saalfelder Straße (innerorts 30 km/h)  
zwischen Mühlenbachstraße und Schlet twein er Straße 

Die B 281 wird zwischen Pößneck und Krölpa täglich von ca. 10.500 Kfz befahren  
(TLBV, 2015). Von ähnlichen Verkehrsaufkommen ist auch  für den anschließe n-
den Innerortsbereich auszugehen . Gemäß den Empfehlungen für Radverkehr s-
anlagen ist bei derartigen Verkehrsmengen eine Separation des Radverkehrs 



 

60  Radverkehrskonzept Pößneck   

anzustreben. Diese ist angesichts der städtebauliche - räumlichen Rahmenb e-
dingungen nicht ums etzbar. Zudem bestehen im Bereich der Doppelkurve Saa l-
felder Straße / Karl -Marx -Straße / Mühlbachstraße weitere Probleme und Ko n-
flikte insbesondere im Hinblick auf die Sichtbedingungen sowie die Querung s-
bedingungen . Hiervon betroffen ist u. a. auch der Saa le-Orla-Radweg. Entspre-
chend sollte die bestehende Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h für den 
Schwerverkehr auf den Gesamtverkehr ausgedehnt werden.  

» Jenaer Straße (innerorts 30 km/h)  
zwischen Orlaweg und Lidl -Einkaufsmarkt  

Auch im Bereich der Jenaer Straße bestehen Einschränkungen im Bereich der 
Querung des Saale-Orla-Radweges. Wie im Rahmen der Analyse bereits b e-
schrieben, bestehen Einschränkungen der Sichtbedingungen. Zudem sind im 
südlich angrenzenden Abschnitt teilweise zu schmale bzw. punktuell au ch keine 
Gehwege vorhanden. Hierdurch ergeben sich u. a. auch Einschränkungen für 
Rad fahrende Kinder. Zumal im betreffenden Abschnitt eine Kindertageseinric h-
tung angesiedelt ist. In Bezug auf besonders schützenswerte Einrichtungen 
wird in der Verwaltungsv orschrift zur Straßenverkehrsordnung im Hinblick auf 
Absatz 9 zu Zeichen 274 folgendes ausgeführt:  

ʸÑɫɫǪʿȐƖȘƻ ȵǪˈǉȐȘɿˈˈǪɫǪʿ čʿȚˈǉȐƖȊȚǪɫ ȒˈȚ ǜȒǪ ½ǪˈǉȐ̷ȒɫǜȒȵȖǪȒȚ Ȓɥ ˿ɫɥȒȚȚǪȘƻƖʿǪɫ 
Bereich von an Straßen gelegenen Kindergärten, - tagesstätten, -krippen, -
horten , allgemeinbildenden Schulen, Förderschulen für geistig oder körperlich 
behinderte Menschen, Alten -  und Pflegeheimen oder Krankenhäusern in der 
ĳǪȵǪȘ Ɩ˿Ȋ ōǪɥʟɿ ˭͉ ȖɥˢȐ ̖˿ ƻǪˈǉȐʿƟɫȖǪɫ ǃǽǅ YȒǪˈ ȵȒȘȚ ȒɫˈƻǪˈɿɫǜǪʿǪ Ɩ˿ǉȐ Ɩ˿Ȋ 
klassifizierten Straßen (Bundes - , Landes-  und Kreisstraßen) sowie auf weiteren 
ŲɿʿȊƖȐʿȚˈȚʿƖȻǪɫ ʢƌǪȒǉȐǪɫ ˭͉ɲʤǔʺ (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt 
geändert November 2021)  

Unter Würdigung aller Aspekte ist eine durchgehende und ganztägige G e-
schwindigke itsbegrenzung auf 30 km/h für die Jenaer Straße im Abschnitt zw i-
schen Orlaweg und Lidl -Einkaufsmarkt zu empfehlen.  

» Orlaradweg Ȁ Verbindung nach Rehmen (außerorts)  

Die aktuelle  im Verlauf des Orlaradweges zwischen Orlaweg und Rehmen  zuläs-
sige Höchstgeschwi ndigkeit von 100 km/h wird den Nutzungsanforderungen 
als touristische Hauptradroute nicht gerecht und sollte  in Abstimmung mit der 
Nachbargemeinde abgesenkt werden. Eine mögliche Handlungsoption hierfür 
bildet die Ausweisung einer Fahrradstraße (siehe hier zu auch Kapitel 7.2.4). 

Darüber hinaus besteht im Verlauf verschiedener weiterer Haupt -  und Erschli e-
ßungsstraßen Handlungsbedarf zur Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwi n-
digkeiten. Die Rahmenbedingungen für den Fußverkehr sowie für Rad fahrende 
Kinder sind hier vielfach unzureichend, weil Gehwege teilweise nicht vorhanden o-
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der zu schmal sind. Konkret sollte eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h 
für folgende Abschnitte geprüft werden:  

» Dorfstraße / Hersch dorfer Straße zwischen Reißigweg und Ortsausgang  

» Tannroder Straße zwischen Dorfstraße und HNr. 38  

» Bärleite zwischen Waldstraße und Prof. -Franz-Huth -Straße 

» Lohstraße zwischen Prof. -Franz-Huth -Straße und Am Härlsberg  

» Prof. -Franz-Huth -Straße zwischen Bärleite  und Lohstraße  

» Bodelwitzer Weg zwischen Friedrich -Engels-Straße und Neustädter Straße  

Die abschließende Entscheidung zur Umsetzung der Geschwindigkeitsbeschrä n-
kungen obliegt der zuständigen Straßenverkehrsbehörde im Rahmen einer erme s-
sensgerechten Einzelfa llentscheidung.  

7.2.3 Flächenhafte Verkehrsberuhigung  

Abseits des Hauptstraßennetzes sollte das zulässige Geschwindigkeitsniveau an 
den Zielstellungen der Verkehrsberuhigung orientiert sein. Eine flächenhafte Ve r-
kehrsberuhigung mit einer Zonengeschwindigkeitsbeg renzung bildet hier entspr e-
chend den Regelfall. Im § 39 der StVO heißt es hierzu:  

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

Der Abwägungsgrundsatz in Bezug auf eine konkrete Gefahrenlage existiert für 
Tempo-30-Zonen explizit nicht. Vielmehr soll die Anordnung auf Grundlage einer 
flächenhaften Verkehrsplan ung erfolgen, bei welcher gleichzeitig das innerörtliche 
Vorfahrtstraßennetz festgelegt werden soll.  

In der Stadt Pößneck  ist bisher lediglich vereinzelt eine flächendeckende Verkehr s-
beruhigung vorhanden. In weiten Teilen der Altstadt sowie in verschieden en 
Wohngebieten existieren bisher keine Geschwindigkeitsbegrenzungen. Die zuläss i-
ge Höchstgeschwindigkeit beträgt hier 50 km/h. Damit besteht für den Radverkehr 
ein erhöhtes Gefährdungspotenzial. Zudem sind die Möglichkeiten zur Freigabe von 
Einbahnstraße n zur Nutzung durch den Radverkehr in der Gegenrichtung eing e-
schränkt.  

Im Sinne der Radverkehrsförderung sollte entsprechend für folgende Bereiche eine 
Ausweisung eigener bzw. eine Einbindung in bereits bestehende Tempo -30-Zonen 
geprüft werden  (siehe Abb. 41): 

 Bereich am westlichen Altstadtrand  

 Bereich Neustädter Straße / Turmstraße / Tuchmacherstraße  

 Bahnhofstraße / Marienstraße  
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 Kastanienallee / Altenburgring sowie angrenzende Nebenstraßen  

 Jahnstraße / Wohlfarthstraße  

 Tuchmacherstraße / Mittelweg so wie angrenzende Nebenstraßen  

 Südstraße  

 Köstitzer Straße / Sandgasse  

 Scheunenstraße sowie angrenzende Nebenstraßen  

 Hinterer Ettigweg sowie angrenzende Nebenstraßen  

 Waldstraße / Obere Waldstraße / Rothigsweg (nördlich Bärenleite)  

 Orlamünder Straß e / Im Stengelstal (nördlich An den Kuhteichen)  
 

 

Abb. 41 Anpassungsbedarf flächenhafte Verkehrsberuhigung  

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

    ht tp://www.openstreetmap.org/  

http://www.openstreetmap.org/
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Die Möglichkeiten für eine entsprechende Anordnung sind jeweils anhand der ko n-
kreten Rahmenbedingungen zu prüfen. Gemäß den Verwaltungsvorschriften zur 
Straßenverkehrsordnung dienen Tempo -30-zonen explizit und  

ʸǃǽǅ ̶ɿʿʿƖɫȵȒȵ ǜem Schutz der Wohnbevölkerung sowie der Fußgänger und Fah r-
ʿƖǜȊƖȐʿǪʿǔʺ (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geändert November 2021)  

Darüber hinaus ist zu beachten, dass die Gewährleistung eines Niedriggeschwindi g-
keit sniveaus eine Grundvoraussetzung für die Freigabe von Einbahnstraßen zur 
Nutzung für den Radverkehr in der Gegenrichtung bildet (siehe Kapitel  7.2.5).  

Mittel -  bis langfristig sowie im Rahmen ohnehin anstehender Aus -  und Umba u-
maßnahmen sind die lediglich verkehrsorganisatorischen Geschwindigkeitsb e-
schränkungen parallel durch bauliche Maßnahmen zur Gewährleistung eines Nie d-
riggeschwindigkeitsniveaus zu untersetzen (siehe hierzu auch Kapitel 7.1.3). 

7.2.4 Ausweisung von Fahrradstraßen  

Fahrradstraße n können einen wichtigen Beitrag zur Förderung des Radverkehrs 
auf bestimmten Routen abseits des Hauptstraßennetzes  leisten . Gemäß der Ver-
waltungsvorschrift zur Straßenverkehrsordnung kommen Fahrrads traßen  

ʸǃǽǅ ɫ˿ʿ Ɩ˿Ȋ ŁȚʿƖȻǪɫ ɥȒȚ ǪȒɫǪʿ ȐɿȐǪɫ ɿǜǪʿ ̖˿ Ǫʿ̷ƖʿȚǪɫǜǪɫ ȐɿȐǪɫ ¦ƖȐʿʿƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿs-
dichte, einer hohen Netzbedeutung für den Radverkehr oder auf Straßen von ledi g-
lich untergeordneter Bedeutung für den Kraftfahrzeugverkehr in Betracht. Eine 
hohe Fahrradv erkehrsdichte, eine hohe Netzbedeutung für den Radverkehr setzen 
nicht voraus, dass der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist. Eine zu e r-
wartende hohe Fahrradverkehrsdichte kann sich dadurch begründen, dass diese 
mit der Anordnung einer Fahrradstra ȻǪ ƻǪ̷ȒʿȖȚ ̷Ȓʿǜǔʺ (Bundesrepublik 
Deutschland, 2001 zuletzt geändert November 2021)   
 

  
Abb. 42 Gestaltungsbeispiele Fahrradstraßen  

Hierbei muss allerdings berücksichtigt werden, dass mit der Ausw eisung einer Fah r-
radstraße in der Regel Bündelungseffekte durch die verbesserten Rahmenbedi n-
gungen für den Radverkehr zu verzeichnen sind.  
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Haupteinsatzgebiet von Fahrradstraßen bilden Hauptrouten des Radverkehrs im 
Nebennetz. Die Nutzung durch den Anliege r-Kfz-Verkehr muss zur Gewährleistung 
der Grundstückserschließung zumeist zugelassen werden. Durchgangsverkehre gilt 
es auszuschließen bzw. zu unterbinden. Hierzu sind ggf. ergänzende Maßnahmen 
wie z. B. Durchfahrts -  bzw. Diagonalsperren notwendig. Zudem i st über die Beschi l-
derung hinaus eine Kennzeichnung der Fahrradstraßen durch eine deutliche Ma r-
kierung zu empfehlen (siehe Abb. 42).  

In der Stadt Pößneck  bietet sich die Ausweisung von  Fahrradstraße n insbesondere 
für einzelne Teilabschnitte des Orla -  bzw. Saale-Orla-Radweges an: 

» Schweinitzer Weg (Verb. Rehmen -  Köstitz)  
zwischen Orlaweg und östlicher Gemarkungsgrenze  

Die Verbindungsstraße zwischen Köstitz und Rehmen darf theoretisch mit 100 
km/h befahren werden. En tsprechende Geschwindigkeiten sind mit den vo r-
handenen Rahmenbedingungen und Nutzungen jedoch nicht verträglich. B e-
dingt durch Kurven und Kuppen bestehen teilweise eingeschränkte Sichtbedi n-
gungen. Zudem ist die Verbindung Bestandteil des Orlaradweges. Die Nut-
zungsanforderungen durch den touristischen sowie den Freizeitradverkehr sind 
entsprechend hoch. In Abstimmung mit der Nachbargemeinde sollte daher die 
Ausweisung einer Fahrradstraße diskutiert werden. Damit könnte für den A u-
ßerortsabschnitt ein angemess enes Geschwindigkeitsniveau für den Radve r-
kehr gewährleistet und die Attraktivität deutlich verbessert werden.  

» Orlaweg (Orlaradweg bzw. Saale-Orla-Radweg) 
zwischen Jenaer Straße und nördlicher Gemarkungsgrenze  

Auch der Orlaweg ist von zentraler Bedeutung für den touristischen sowie den 
Freizeitradverkehr. Über eine durchgehende Beschilderung als Fahrradstraße 
besteht die Möglichkeit die entsprechenden Funktionen im Radverkehrsnetz 
noch stärker hervorzuheben.  

» Am Mühlenberg / Am Mühl / Mühlbachstraße   
zwischen Saalfelder Straße und Zufahrt Steinbruch  

Auch im westlichen Teilabschnitt des Saale -Orla-Radweges ist die Einrichtung 
einer Fahrradstraße im Verlauf des Abschnittes Am Mühlenberg / Am Mühl / 
Mühlbachstraße für die Teilabschnitte zwischen den gesonderte n Radwegen 
denkbar. Zentrale Aufgabe bildet hierbei eine Verbesserung der Erkennbarkeit 
der Bedeutung der entsprechenden Abschnitte für den Radverkehr.  

Generell sollte aufbauend auf den Erfahrungen im Rahmen der Umsetzung von 
Fahrradstraßen in den genannte n Straßenabschnitten evaluiert werden, ob pe r-
spektivisch weitere Straßenzüge für eine entsprechende Regelung in Frage ko m-
men.  
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7.2.5 Freigabe von Einbahnstraßen  

Ob eine Einbahnstraße für den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden 
kann, ist jeweils von de n konkreten örtlichen Rahmenbedingungen abhängig. G e-
mäß den Verwaltungsvorschriften zur Straßenverkehrsordnung (Bundesrepublik 
Deutschland, 2001 zuletzt geändert November 2021)  kann der Radverkehr in die 
Gegenrichtung zu gelassen werden, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind:  

» zulässige Höchstgeschwindigkeit beträgt max. 30 km/h  

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

» übersichtliche Verkehrsfü hrung (Strecke, Kreuzungen, Einmündungen)  

» Schutzraum für den Radverkehr vorhanden, wo orts - /verkehrsbezogen erfo r-
derlich  

Die konkreten Umsetzungsmöglichkeiten und ggf. erforderlichen Begleitmaßna h-
men sind dabei entsprechend jeweils im Einzelfall zu beleuch ten. In den Empfe h-
lungen für Radverkehrsanlagen wird in Bezug auf die Einbahnstraßenfreigabe au s-
geführt:  

ʸ½ʿ˿ɫǜˈƟȚ̖ȘȒǉȐ ˈɿȘȘ ǜǪʿ ĳƖǜ̶ǪʿȖǪȐʿ cȒɫƻƖȐɫˈȚʿƖȻǪɫ Ȓɫ ƻǪȒǜǪ ĳȒǉȐȚ˿ɫȵǪɫ ɫ˿Ț̖Ǫɫ 
ȖʄɫɫǪɫǗ ˈɿȊǪʿɫ ŁȒǉȐǪʿȐǪȒȚˈȵʿ̄ɫǜǪ ɫȒǉȐȚ ǜƖȵǪȵǪɫ ˈʟʿǪǉȐǪɫǔʺ (FGSV, 2010) 

Aus verkehrsplanerischer Sicht bildet entsprechend die für den Radverkehr freig e-
gebene Einbahnstraße nicht den Ausnahmefall sondern die Regellösung. Dies deckt 
sich auch mit den Vorgaben des Verkehrsrechts im § 45 Abs. 8 der Straß enver-
kehrsordnung:  

ʸǽGǪˈǉȐʿƟɫȖ˿ɫȵǪɫ ˿ɫǜ ŲǪʿƻɿȚǪ ǜǪˈ ȊȘȒǪȻǪɫǜǪɫ ŲǪʿȖǪȐʿˈ ǃǜ̄ʿȊǪɫǅ ɫ˿ʿ ƖɫȵǪɿʿǜɫǪȚ 
werden, wenn aufgrund der besonderen örtlichen Verhältnisse eine Gefahrenlage 
ƻǪˈȚǪȐȚǽʺ (Bundesrepublick Deutschland, 2013 zul etzt geändert 2021)  

Beschränkungen, welche für den Kfz -Verkehr notwendig sind, müssen nicht aut o-
matisch auch in Bezug auf den Radverkehr erforderlich sein. Zur Begründung einer 
entsprechenden Verkehrsbeschränkung auch für den Radverkehr ist eine geso n-
derte Bewer tung in Bezug auf das Vorliegen einer besonderen Gefahrenlage not-
wendig.  

Entsprechend sollte in der Stadt Pößneck  für alle bisher noch nicht für den Radve r-
kehr geöffneten Einbahnstraßen eine systematische Überprüfung der Möglichke i-
ten einer Freiga be entgegen der Einbahnstraßenrichtung vorgenommen wer den. 
Handlungsbedarf  besteht  dabei insbesondere für folgende Straßenabschnitte:  

» Bahnhofstraße zwischen Raniser Str. und Bahnhofstr. (paral lel zur Bahnstrecke)  

» Bärleite zwischen Prof. -Franz-Huth -Straße und Hohe Straße  

» Breite Straße zwischen Straße des Friedens und Krautgasse  
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» Brunnengasse zwischen Ernst -Thälmann -Straße und Neustädter Straße  

» Ernst -Thälmann -Straße zwischen Gerberstraße und Mühlenstraße (siehe auch 
Kapitel 7.1.3) 

» Geschwister-Scholl-Straße zwischen Bahnhofstraße und Straße des Friedens  

» Im Stengelstal zwischen Orlamünder Straße und Waldstraße  

» Krautgasse zwischen Breite Straße und Markt  

» Mittelweg zwischen Neustädter Straße und Tuchmacherstraße  

» Poststraße zwischen Bahn hofstraße und  Straße des Friedens 

» Straße des Friedens zwischen Friedrich -Engels-Straße und Obere Grabenstraße  

» Straße des Friedens zwischen Obere Grabenstraße und Poststraße  

» Steinweg zwischen Straße des Friedens und Markt  

» Tuchmacherstraße  zwischen Lutherstr aße und Wernburger Weg  

» Turmstraße zwischen Lutherstraße und Wernburger Weg  

» Wohlfart hstraße zwischen Straße des Friedens und Jahnstraße  

Im Verlauf der Neustädter Straße im Abschnitt zwischen Gerberstraße und Müh l-
straße ist eine Einbahnstraßenfreigabe nicht ohne weiteres möglich. Maßgebend ist 
hierbei das erhöhte Gefährdungspotenzial im Bereich der Parkstände in Schrägau f-
stellung.  
 

  
Abb. 43 Einfahrhilfen im Einmündungsbereich freigegebener Einbahnstraßen  

Im Rahmen einer Einzelfallpr üfung sind jeweils die konkreten Rahmenbedingungen 
zu untersuchen und bei Bedarf weitere Begleitmaßnahmen vorzusehen. So sind in 
verschiedenen Abschnitten als Voraussetzung für die Einbahnstraßenfreigabe die 
zulässigen Höchstgeschwindigkeiten zu reduzieren  (siehe Kapitel 7.2.3). Vor allem 
im Bereich der Anbindung an die Hauptverkehrsstraßen ist teilweise der Bau oder 
die Markierung sog. Einfahrhilfen sinnvoll (siehe Abb. 43 bzw. Kapitel 7.3.1 und  
7.2.5). Innerhalb des Nebenstraßennetzes sind solche Lösungen nur im Einzelfall e r-
forderlich.  
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7.2.6 Verbesserung Erkennbarkeit bei Rechts-vor -Links-Regelungen  

An verschiedenen g leichrangigen Kreuzungen und Einmündungen ist aktuell die 
Vorfahrtregelung nur unzureichend  erkennbar. Am effektivsten lassen sich die da r-
aus resultierenden Konflikte durch eine bauliche Umgestaltung des Knotenpunktes 
reduzieren. Hierbei wird durch eine fa rbliche Differenzierung der Knotenpunktfl ä-
chen bzw. durch eine Anrampung die Kreuzungssituation optisch hervorgehoben  
(siehe auch Kapitel 7.1.3 und 7.3.1). Damit ist die Wartepflicht deutlich besser  er-
kennbar.  

Allerdings ist eine bauliche Umsetzung vielfach bzw. in der Fläche nicht kurzfristig 
˿ɥˈǪȚ̖ƻƖʿǔ ĂȘˈ ĂȘȚǪʿɫƖȚȒ̶Ǫ ƻȒǪȚǪȚ ˈȒǉȐ ǜȒǪ þƖʿȖȒǪʿ˿ɫȵǪɫ ˈɿȵǪɫƖɫɫȚǪʿ ʸÊƖȒȊȒˈǉȐ̖Ɵh-
ɫǪʺ Ɩɫ. Diese verdeutlichen die in allen Knotenpunktarmen bestehende Wart e-
pfli cht und erhöhen die Aufmerksamkeit. Dieser Effekt kann durch eine farbliche 
Einfärbung des Knotenpunktbereichs weiter verstärkt werden  (siehe Abb. 44 links). 
 

  
Abb. 44 Beispiel / Fotomont Ɩȵ ̖˿ʿ þƖʿȖȒǪʿ˿ɫȵ ̶ɿɫ ʸÊƖȒȊȒˈǉȐ̖ƟȐɫǪɫʺ 

In der Stadt Pößneck besteht vor allem im Verlauf der Bärleite (siehe Abb. 44 
rechts) sowie am Knotenpunkt Bodelwitzer Weg / Am Mittelweg dringender Han d-
lungsbedarf im Hinblic k auf eine deutlichere Markierung der Vorfahrtregelungen an 
gleichrangigen Kreuzungen und Einmündungen. Darüber hinaus sollte der Einsatz 
̶ɿɫ ʸÊƖȒȊȒˈǉȐ̖ƟȐɫǪɫʺ auch als generelle Maßnahme im Nebennetz bzw. für Rechts -
vor -Links-Regelungen geprüft werden.   

7.2.7 Signalisierung KP B 281 / Ernst -Thälmann -Straße / Gerberstraße  

Am Knotenpunkt B 281 / Ernst -Thälmann -Straße / Gerberstraße ist im Bestand eine 
Lücke im Verlauf des Saale-Orla-Radweges in Fahrtrichtung Osten vorhanden. Aus 
Richtung Busbahnhof kommend ist ein e Weiterfahrt zum Lehrlingswohnheim / 
Viehmarkt aktuell nicht möglich. Darüber hinaus bestehen auch für den Alltagsra d-
verkehr Einschränkungen, da die Ernst -Thälmann -Straße als Einbahnstraße im 
Moment ausschließlich in Fahrtrichtung Westen befahren werden d arf.  

Entscheidend für die Möglichkeiten zur Freigabe der Einbahnstraße ist die Gewäh r-
leistung einer sicheren Radverkehrsführung im Bereich des Doppelknotenpunktes 
am Finanzamt (B 281 / Ernst -Thälmann -Straße / Gerberstraße). Hierzu wurden ve r-
schiedene Varianten betrachtet. Eine Nutzung der bestehenden Seitenräume im 

Bärleite 
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Bereich des Finanzamtes ist nicht möglich. Diese sind für eine Radfreigabe nicht 
ausreichend breit . Zudem würden sich unerwünschte Nutzungsüberlagerungen mit 
dem Fußverkehr ergeben. Eine Verbrei terung der Gehwegflächen ist nicht ohne 
weiteres möglich und hätte ebenfalls deutliche Konfliktpotenziale  zur Folge . Zumal 
die Gestaltungslösung am Knotenpunkt mit der Neuorganisation im weiteren Ve r-
lauf der Ernst -Thälmann -Straße (siehe Kapitel 7.1.3) kompatibel sein sollte.  

Aus verkehrsplanerischer Sicht sollte stattdessen eine Anpassung der Spuraufte i-
lung in der Knotenpunktzufahrt Ernst -Thälmann -Straße vorgenommen werden. 
Statt der zwei getrennten Fahrspuren wird eine über breite Mischspur (Breite 4,50 Ȁ 
5,00 m) vorgesehen. Diese ermöglicht für den Pkw -Verkehr weiterhin ein paralleles 
Aufstellen. Die frei werdenden Flächen werden für einen Radfahrstreifen entgegen 
der Einbahnstraßenrichtung als Einfahrhilfe am Knotenpunkt genut zt.  

 

  
Abb. 45 Umgestaltungsvorschlag KP B 281 / Ernst -Thälmann -Straße / Gerberstraße  

Da im Moment eine getrennte Signalisierung erfolgt ist im Rahmen der Umsetzung 
eine Anpassung der Ampelsteuerung notwendig.  

Die aktuell verwen deten Ampelphasen 18 und 19 können nicht mehr genutzt we r-
den. Bei diesen wird aktuell, wenn kein Rechtsabbieger aus der Ernst -Thälmann -
Straße in Richtung B 281 fahren möchte / angemeldet ist, ausschließlich eine Fre i-
gabe des Verkehrs in Richtung Busbahnhof  und südliche Gerberstraße (Geradeaus -
Links) vorgenommen. Der Vorteil hierbei ist, dass der Verkehr auf der Bundesstraße 
zusätzliche Freigabezeit erhält  und nicht angehalten werden muss . Ein Verzicht auf 
die entsprechenden Phasen hat entsprechend ausschlie ßlich Auswirkungen auf die 
Bundesstraße. Wobei davon auszugehen ist, dass in den relevanten Hauptve r-
kehrszeiten die Phasen 18 und 19 ohnehin kaum von Bedeutung sind. In diesen Ze i-
ten sind auch in der Ernst -Thälmann -Straße die höchsten Verkehrsaufkommen zu 
verzeichnen. Zudem bildet der Rechtsabbieger in Richtung der Bundesstraße den 
mit Abstand stärksten Verkehrsstrom am Nebenknotenpunkt. Findet hier eine A n-
meldung statt erfolgt ohnehin eine Schaltung anderer Phasen (14 bis 17  in Abhän-
gigkeit von den Fußgäng erquerungsbedarfen ).  

Ernst-Thälmann-Straße 
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Die Eingriffe in die Signalisierung sowie die Auswirkungen auf den Verkehrsfluss 
sind entsprechend als gering einzuschätzen  und angesichts der entstehenden Vo r-
teile für den Radverkehr vertretbar . In wie weit eine Anpassung der Stausch leifen 
erforderlich ist, muss im Rahmen der konkreten Planungen überprüft werden.  
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7.2.8 Weitere kleinteilige Maßnahmen  

Im Verlauf verschiedener Wegeverbindungen abseits des Straßennetzes ist nicht 
immer eindeutig erkennbar, dass diese auch durch den Radverkeh r mit benutzt 
werden dürfen. Teilweise sind die Wege auch für den Radverkehr gesperrt, obschon 
hierfür eigentlich keine Veranlassung besteht. In folgenden Bereichen ist u. a. eine 
Anpassung der Beschilderung zu Gunsten des R adverkehrs zu empfehlen:  

» Kantorg asse zwischen Steinweg und Schulplatz (Freigabe der Wegeverbindung 
für den Radverkehr)  

» Im Rosenthal im Bereich des Sportplatzes (Freigabe der Wegeverbindung für 
den Radverkehr)  

» Schulplatz Zufahrt von der Straße des Friedens (Nutzungsfreigabe für den Ra d-
verkehr) 

» Zufahrt in Richtung Busbahnhof am Knotenpunkt Ernst -Thälmann -Straße / 
Gerberstraße (Verdeutlichung der Durchlässigkeit der Sackgasse)  

Darüber hinaus ist eine generelle Weiterentwicklung verschiedener wichtiger 
Wegeverbindungen für den Radverkehr sinn voll. Die erforderlichen Maßnahmen 
werden im Kapitel 7.3.4 beschrieben.  

7.3 Weitere infrastrukturelle Maßnahmen  

7.3.1 Gestaltung von Knotenpunkten und Einmündungen  

Im Rahmen des Umbaus und der Sanierung von Knotenpunkten  im Stadtgebiet  
sollte generell auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehrsführung und Vo r-
fahrtregelung geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet Sicherheit. Die Nutzung s-
anforderungen aller Verkehrsteilnehmer sind zu berücksichtigen. Der Radverkehr 
sollte im Sichtfeld des Kfz -Verkehrs geführt werden. Zudem bedarf es sicherer Qu e-
rungsmöglichkeiten sowohl für den Rad -  als auch für den Fußverkehr.  

Im Bestand sind an verschiedenen Knotenpunkten in der Stadt Pößneck  erhöhte 
Konfliktpotenziale für den Radverke hr aber auch für andere Nutzergruppen (Fuß -  
und Kfz -Verkehr) zu verzeichnen. Um diese zu reduzieren sind folgende Maßna h-
men sinnvoll:  

Erhöhung der Verkehrssicherheit in Einmündungsbereichen  

Grundsätzlich sollten im Verlauf von straßenbegleitenden Radwegen , unabhängig 
davon ob diese benutzungspflichtig sind oder nicht, an allen Knotenpunkten und 
Einmündungen die Furten rot eingefärbt werden. Besonderer Handlungsbedarf b e-
steht dabei bei einseitigen Beidrichtungsradwegen.  

Darüber hinaus ist perspektivisch für die Abgrenzung zum Haupt -  und Erschli e-
ßungsstraßennetz eine konsequente Umgestaltung der Zufahrten in das Anliege r-
straßennetz zu Gehwegüberfahrten zu empfehlen (siehe Abb. 46 links). Dadurch 
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wird die Bevorrechtigung  des Rad-  und Fußverkehrs gegenüber den abbiegenden 
Kfz noch besser verdeutlicht. Es ergeben sich positive Effekte hinsichtlich der Barr i-
erefreiheit sowie bezüglich der Verkehrssicherheit.  

 

  
Abb. 46 Beispiele für Gehwegüberfahrte n bzw. radfreundliche Ein -  und Ausfahrten  

Auch bei Grundstückszufahrten sind die Belange des Radverkehrs zu berücksicht i-
gen. Der Radweg sollte hier möglichst ohne Höhenversatz geführt werden. Der H ö-
henunterschied zur Fahrbahn kann über den Sicherheitstrenn streifen ausgeglichen 
werden (siehe Abb. 46 rechts).  

 

  
Abb. 47 Umgestaltungsvorschläge Einmündungen / Ein -  und Ausfahrten  

Konkreter Handlungsbedarf zur verkehrssicheren Gestaltung der Ei nmündungsb e-
reiche besteht in der Stadt Pößneck im Verlauf des Straßenzuges Karl -Marx -Straße 
/ Dr.-Wilhelm -Külz-Straße. Hier sollte insbesondere im Bereich der Einmündung 
Gutenbergstraße sowie an stark belegten Ein -  und Ausfahrten eine deutliche Ma r-
kierung des querenden Radverkehrs mittels Roteinfärbung vorgesehen werden.  

Parallel sollten auch im Verlauf der neu gebauten Abschnitte der Ernst -Thälmann -
Straße im Bereich der Querungen des zur Radnutzung freigegebenen Gehweges 
über den Wernburger Weg sowie die M ühlstraße Radfurten sowie eine Roteinfä r-
bung nachgerüstet werden. Gleiches gilt für die Zufahrt zum Parkplatz des Lutsc h-
genparkes im Verlauf der B 281 (siehe Abb. 47 rechts). 

Am Knotenpunkt Kurzackerstraße / Friedr ich-Engels-Straße sollte kurzfristig zur 
Verdeutlichung der Vorfahrtregelung im Verlauf der Hauptverkehrsstraße eine 

Kurzackerstraße /F.-Engels-Straße B 281 / Parkplatz Lutschgenpark 
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Leit linie markiert werden. Darüber hinaus ist eine Reduzierung der Abbiegeradien 
notwendig. Zur Verbesserung der Rahmenbedingungen sollte p arallel eine Mitteli n-
sel vorgesehen oder das Gehwegmaterial im Sinne einer Gehwegüberfahrt durchg e-
führt werden  (siehe Abb. 47 links).  

Reduzierung der Knotenpunktflächen  

Generell ist bei der zukünftigen Knotenpunkt gestaltung darauf zu achten, dass die 
Fahrbahnflächen nur so breit wie nötig ausgebildet und möglich st rechtwinklige 
Kreuzungs -  bzw. Einmündungssituationen geschaffen werden.  

Unter anderem an folgenden Knotenpunkten sind eine Reduzierung der Fahrbah n-
flächen sowie eine Anpassung der Einmündungswinkel notwendig:  

» Neustädter Straße / Bodelwitzer Weg / Saalbahnstraße  

» Neustädter Straße / Zufahrt Lidl -  Einkaufsmarkt in Höhe Südstraße  

» Straße des Friedens / Jahnstraße  

» Wernburger Weg / Turmstraße  

» Waldstraße / Am Tei chrasen 

» Waldstraße / Bärleite  

Durch ein Abkröpfen der Zufahrten aus der Nebenrichtung  kann dazu beigetragen 
werden, dass sich die wartepflichtigen Verkehrsteilnehmer senkrecht zur Haup t-
richtung aufstellen. Damit verbessern sich die Sichtbedingungen auf den  kreuzen-
den Fuß-  und Radverkehr. Parallel werden dadurch in der Regel auch die Que-
rungsbreiten reduziert.  

Umgestaltung von Knotenpunkten zu Minikreisverkehren  

Eine weitere Möglichkeit zur Verbesserung der Rahmenbedingungen für den Fuß -  
und Radverkehr bilde t eine Umgestaltung von Knotenpunkten zu einem sog. Min i-
kreisverkehr. Diese zeichnen sich durch einen Kreisplatzdurchmesser von 13 Ȁ 25 m 
sowie einer überfahrbaren und zumeist gepflasterten Kreisinsel aus (siehe Abb. 48).  

Der Innenbereich kann entsprechend vom Lkw -  und Busverkehr überfahren we r-
den. Damit können auf engstem Raum die Abbiegemöglichkeiten für große Fah r-
zeuge gewährleistet und gleichzeitig die vielfältigen Vorteile von Kreisverkehren 
genutzt werden 4. 
 

                                            

4  In Bezug auf den Fußverkehr sind hierbei besondere Voraussetzungen zu beachten: In-

nerorts bildet  mittlerweile die Markierung von Fußgängerüberwegen die Regellösung für 

alle Knotenpunktarme an Kreisverkehren. Diese wird sowohl im Merkblatt zur Anlage 

von Kreisverkehren (FGSV, 2006b) als auch im ADAC-įʿƖ̼ȒˈȘǪȒȚȊƖǜǪɫ ʸYǪʿ îʿǪȒˈ̶ǪʿȖǪȐʿʺ 

(ADAC, 2005) empfohlen.  
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Abb. 48 Beispiel für die Gestaltung von Minikreisverkehren  

 

  
Abb. 49 Prinzipskizzen Umgestaltung zum Minikreisverkehr  

Die erforderlichen Flächen für eine Umgestaltung zum Minikreisverkehr stehen in 
der Stadt Pößneck  beispielsweise an den Knotenpunkten Neustädter Straße / Jen a-
er Straße / Kurzackerstraße und Kurzackerstraße / Julius -Fucik-Straße / Malmsg e-
lände (siehe Abb. 49) zur Verfügung. Hier hätte eine entsprechen de Umgestaltung 
vielfältige Vorteile. Einerseits würde diese dazu beitragen die Fahrgeschwindigke i-
ten zu reduzieren. Zum anderen würden sich eine gleichberechtigte Anbindung der 
verschiedenen Zufahrt srichtungen sowie im Vergleich zur bestehenden LSA -
Regelung ein verstetigter Verkehrsfluss ergeben. Die Querungsbedingungen für 
den Fußverkehr können Ȁ eine umlaufende Markierung von Fußgängerüberwegen 
vorausgesetzt Ȁ auf einem hohen Niveau gehalten werden .  

Parallel sollte auch für andere Knotenpunkte im Stadtg ebiet die Möglichkeit einer 
Umgestaltung zum Minikreisverkehr geprüft werden.  

Knotenpunkt Bodelwitzer Weg / Am M ittelweg  

Eine verkehrssichere Gestaltung des Knotenpunktes Bodelwitzer Weg / Am M itte l-
weg bildet die Vorrausetzung für eine Freigabe der  Wegeve rbindung zwischen B o-
delwitzer Weg und Rosa -Luxemburg -Straße für den Radverkehr. Hierbei ist jedoch 
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zu berücksichtigen, dass d iese bereits heute häufig unzulässig durch den Radve r-
kehr befahren wird. Parallel bestehen auch Konflikte für den Fußverkehr. Entsp re-
chende ist eine Verbesserung der Rahmenbedingungen am Knotenpunkt auch u n-
abhängig von einer Radfreigabe notwendig.  

In einem ersten Schritt sollten die Sichtbeziehungen im Hinblick auf die östlich z u-
führende (Rad - ) und Gehwegverbindung verbessert werden.  Hierzu bedarf es einer 
Abstimmung mit den Eigentümern der benachbarten Grundstücke. Sinnvoll wäre 
beispielsweise eine Verlegung des unmittelbar am Knotenpunkt befindlichen Co n-
tainerstandortes  (siehe Abb. 50 links).  

Parallel sollte die zulässige Höchstgeschwindigkeit im Bereich des Knotenpunktes 
auf 30 km/h reduziert werden. Angesichts der in den vor -  und nachgelagerten A b-
schnitten teilweise fehlenden bzw. zu schmalen Gehwege n sollte die Geschwindi g-
keitsbeschränkun g möglichst im Verlauf des gesamten Bodelwitzer Weges zw i-
schen Friedrich -Engels-Straße und Neustädter Straße angeordnet werden (siehe 
Kapitel 7.2.2).  

 

  
Abb. 50 Umgestaltungsvorschlag KP Bodelwitzer We g / Am M ittelweg  

Ñɫ ¦ƖȐʿȚʿȒǉȐȚ˿ɫȵ Ł̄ǜǪɫ ȖƖɫɫ ǪȒɫǪ þƖʿȖȒǪʿ˿ɫȵ ̶ɿɫ ʸÊƖȒȊȒˈǉȐ̖ƟȐɫǪɫʺ ǜƖ̖˿ ƻǪȒȚʿƖȵǪɫǗ 
dass die bestehende Rechts -vor -Links-Regelung besser wahrgenommen wird.  

Mittelfristig ist eine grundhafte Umgestaltung des Knotenpunktes zu empfehlen. 
Hierbe i sollte der östliche Knotenpunktarm gleichberechtigt an die Kreuzung mit 
angebunden werden. Vorrausetzung ist dabei, dass die Geradlinigkeit der (Rad - ) 
und Gehwegverbindung gebrochen wird. Dies ist über eine Verschwenkung der 
Trasse im Vorfeld des Knotenp unktes in Richtung Süden und eine senkrechte Kn o-
tenpunktzuführung möglich.  

Verkehrsorganisatorisch würde die Umgestaltung zu einem Minikreisverkehr die 
Optimallösung bilden. Bedingt durch die bevorrechtigte Kreisfahrbahn wären alle 
anderen Verkehrsströme wartepflichtig. Die (Rad - ) und Gehwegverbindung könnte 
als vierter Knotenpunktarm eingebunden werden (siehe Beispiel in Abb. 50 rechts ). 
Nachteil der Minikreisverkehrslösung ist der hohe Flächenverbrauch sowie die ent-
stehende Überbauung der Ritschke. Als Alternative wäre eine Aufpflasterung des 
Knotenpunktes denkbar.  
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Doppelknotenpunkt Saalfelder Straße / Karl -Marx -Straße / Mühlbachstraße  

Unmittelbar nördlich der Einmündung der Karl -Marx -  Straße in die Saalfelder St ra-
ße (B 281) zweigt der Saale-Orla-Radweg in Richtung Westen ab. Die Querungsb e-
dingungen sind im gesamten Umfeld des Doppelknotenpunktes bzw. der Doppe l-
kurve im Verlauf der B 281 im Bestand  unzureichend . Diese wurden vielfach auch im 
Rahmen der Bürgerumfra ge (siehe Kapitel 3.5) bemängelt.  

 

  
Abb. 51 Umgestaltungsvorschlag KP Saalfelder Straße / Karl -Marx -Straße 

Zur Verbesserung der Querungsbedingungen im Verlauf der wichtige Radverkehr s-
verbindung bzw. des Radwanderweges sollte geprüft werden, mit welchen Auswi r-
kungen auf den Kfz -Verkehr nördlich der Karl -Marx -Straße eine zusätzliche Qu e-
rungshilfe eingerichtet werden kann. Denkbar wäre zum Beispiel die Einrichtung e i-
ner Mittelinsel unter Nutzung der Fläch en der beginnenden Aufweitung der Link s-
abbiegespur in die Karl -Marx -Straße. Allerdings sind hierbei die Wechselwirkungen 
mit dem Brückenbauwerk über den Kotschaubach zu berück sichtigen.  

Anpassung der Spuraufteilung  

Vereinzelt ist als Voraussetzung für die  Freigabe von Einbahnstraßen eine Anpa s-
sung der Spuraufteilung erforderlich.  

Dies ist beispielsweise am Knotenpunkt Alexander -Puschkin -Straße / Straße des 
Friedens der Fall. Um die Zufahrt des Radverkehrs in Richtung Stadtzentrum e r-
möglichen zu können, is t eine Bündelung des Kfz -Verkehrs bei der Ausfahrt aus der 
Straße des Friedens auf einer Fahrspur erforderlich. Die gesonderte Linksabbieg e-
spur muss entfallen  (siehe Abb. 52). Dadurch ergeben sich neben den Vorteil en für 
den Radverkehr auch Verbesserungen hinsichtlich der Sichtbedingungen für den 
Kfz-Verkehr bei der Ausfahrt aus der Straße des Friedens. Die wechselseitigen 
Sichtbehinderungen beim parallelen Aufstellen zweier Fahrzeuge entfallen.  
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Abb. 52 Umgestaltungsvorschlag KP Straße des Friedens / Alexander -Puschkin -Straße 

Eine ähnliche Situation besteht am Knotenpunkt Bahnhofstraße / Poststraße. Auch 
hier ist für die Ausfahrt aus der Poststraße die Markierung einer Einfahrhilfe für den  
Radverkehr und eine Zusammenfassung der Fahrspuren notwendig. Da die beiden 
aktuell bestehenden Fahrspuren bereits heute gleichzeitig signalisiert werden, ist 
eine Anpassung der LSA-Phasen nicht erforderlich.  

7.3.2 Ortseingangsgestaltung  

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

 

  

Abb. 53 Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz bzw. Fahrbahneinengung  

Durch eine geschwindigkeitsdämpfende Ortseingangsgestaltung können diese 
Probleme reduziert werden. Hierbei kommen folgende Gestaltungselemente in Fr a-
ge: 
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» Mittelin sel mit Fahrstreifenversatz (Standardlösung, siehe Abb. 53 links) 

» Umgestaltung von Knotenpunkten im Ortseingangsbereich zum Kreisverkehr  

» Fahrbahneinengungen bzw. Baumtore (bei geringen Verkehrsaufkommen, siehe 
Abb. 53 rechts)  

» Installation einer Motiv -  bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel  

Auf Grundlage der jeweiligen örtlichen Rahmenbedingungen ist im Einzelfall die g e-
eignetste Variante für die Ortseingangsgestaltung auszuwähl en. Hierbei ist auch 
ein zeitlich abgestuftes vorgehen (kurzfristig Motiv -  bzw. Geschwindigkeitsanze i-
getafel, mittel -  bis langfristig bauliche Umgestaltung) denkbar.  

Generell sollte perspektivisch möglichst in allen Ortseingangsbereichen von Haup t-
verkehrs -  und Erschließungsstraßen eine geschwindigkeitsdämpfende Ortsei n-
gangsgestaltung vorgesehen werden. Besonderer Handlungsbedarf besteht An 
den Kuhteichen im Bereich des Schwimmbades.  

7.3.3 Ergänzung von Gehwegen an Haupt -  und Erschließungsstraßen  

Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr müssen mit dem Fahrrad auf dem Ge h-
weg fahren. Kindern bis zum vollendeten 10. Lebensjahr sowie deren Begleitpers o-
nen dürfen den Gehweg benutzen. Entsprechend sind unabhängig von einem g e-
sonderten Nutzungsrecht die Rahmenbedingunge n im Seitenbereich im Sinne der 
Radverkehrsförderung relevant. Dies gilt insbesondere für das Haupt -  und Er-
schließungsstraßennetz.  

Zum Thema Gehwege wird i n den Richtlinien für die Anlage von Stadtstraßen fes t-
gehalten:  

Ayn angebauten Straßen sind Anlagen Ȋ̄ʿ ǜǪɫ ¦˿Ȼ̶ǪʿȖǪȐʿ ̄ƻǪʿƖȘȘ ǪʿȊɿʿǜǪʿȘȒǉȐǔ ǃǽǅ 
Lücken in der Bebauung im Zuge einer ansonsten angebauten Straße dürfen diese 
½ʿ˿ɫǜƖ˿ˈˈȚƖȚȚ˿ɫȵ ɫȒǉȐȚ ˿ɫȚǪʿƻʿǪǉȐǪɫǔ ǃǽǅ cȒɫˈǪȒȚȒȵ ƖɫȵǪƻƖ˿ȚǪ ŁȚʿƖȻǪɫ ƻǪǜȒɫȵǪɫ Ȓɫ 
der Regel nur einseitige Anlagen für den Längsverkeh r, es sei denn, die nicht ang e-
baute Seite besitzt aus anderen Gründen Attraktivität für Fußgänger (z. B. Halt e-
ˈȚǪȘȘǪǗ įƖʿȖʟȘƟȚ̖Ǫʤǔʺ (FGSV, 2006)  

Entsprechend bilden b eidseitige Gehwege  innerorts den Regelfall. Im Hauptne tz 
sind Ausnahmen nur dann zielführend, wenn einseitig keine Nutzungen bestehen.  

Diesen Zielstellungen wird die Bestandsinfrastruktur in der Stadt Pößneck noch 
nicht in ausreichendem Maß gerecht. Für folgende Abschnitte ist insbesondere u n-
ter Berücksichtig ung der Nutzungsanforderungen Rad fahrender Kinder ein Au s-
bau der Gehweg erforderlich:  

» Bärleite zwischen Waldstraße und Prof. -Franz-Huth -Straße (Schaffung eines 
Gehweges bzw. eines Vorrangbereiches für den Fußverkehr)  

» Bodelwitzer Weg, 50 m langer Abschnit t unmittelbar nördlich der Einmündung 
Mittelweg (Schaffung eines Gehweges)  
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» Lohstraße zwischen Prof. -Franz-Huth -Straße und Am Härlsberg (Verbreiterung 
des Gehweges) 

» Prof. -Franz-Huth -Straße zwischen Bärleite und Lohstraße (Verbreiterung des 
Gehweges) 

» Waldstr aße zwischen Bärleite und Am Teichrasen (Schaffung eines Gehweges)  

Darüber hinaus besteht für verschiedene Gehwege im Stadtbereich Handlungsb e-
darf hinsichtlich einer Sanierung der Oberflächen.  

7.3.4 Ausbau von Wegeverbindungen  / Netzergänzungen  

Folgende Verbindu ngen abseits des Hauptstraßennetzes sollten zur Förderung des 
Radverkehrs ausgebaut bzw. neu geschaffen werden:  

Verbindung Am Teichrasen Ȁ Im Lutschgen  

Am Knotenpunkt Mühlstraße (B 281) / Am Teichrasen existiert keine Zufahrtmö g-
lichkeit zur parallel zur B undesstraße verlaufenden Parallelfahrbahn (Im Lutschgen ). 
Allerdings besteht unmittelbar westlich des Knotenpunktes eine Querverbindung 
für den Fußverkehr durch eine Grünanlage, welche direkt an eine Querungsstelle 
über die Bundesstraße angebunden ist. Die se sollte auch für den Radverkehr fre i-
gegeben, ggf. ausgebaut und entsprechend beschildert werden.  

Verbindung Bodelwitzer Weg -  Rosa-Luxemburg -Straße 

Angesichts der topographischen und verkehrsnetzstrukturellen Rahmenbedingu n-
gen bildet die Verbindung zwis chen Bodelwitzer Weg -  Rosa-Luxemburg -Straße 
für die Anbindung von Pößneck -Ost an die Innenstadt eine wichtige Ergänzung zur 
Neustädter Straße. Dies zeigt nicht zuletzt die Nutzungsintensivität des aktuell b e-
stehenden Gehweges durch den Radverkehr. Vorraus etzung für eine erneute Fre i-
gabe der Verbindung für den Radverkehr bildet die Umsetzung von Maßnahmen 
zur Erhöhung der Verkehrssicherheit am Knotenpunkt Bodelwitzer Weg / Am Mi t-
telweg. Diese sind in Kapitel 7.3.1 beschrieben.  

LSA-Anbindung Mühlenstraße / Am Härlsberg / Bärleite  

Unmittelbar im Anbindungsbereich der für den Radverkehr wichtigen Wegeverbi n-
dung Am Härlsberg / Bärleite an die B 281 existiert keine Querungsmöglichkeit über 
die Bundesstraße. Angesichts der Lage in der  Innenkrümme sind auch perspekt i-
visch die Rahmenbedingungen hierfür stark eingeschränkt.  

Die nächstgelegene Querungsmöglichkeit über die Bundesstraße bildet der ledi g-
lich ca. 100 m westlich entfernt gelegene LSA -Knotenpunkt mit der Gerberstraße. 
Um diese erreichen zu können, bedarf es einer Freigabe des Gehweges nördlich der 
Bundesstraße.  

Schlettweiner Steig zwischen Saalfelder Straße und Schlettweiner Weg  



 

Radverkehrskonzept Pößneck  79  

Die Verbindung über den Schlettweiner Steig kann sowohl als Alternative zur Orl a-
münder Straße als au ch zur Saalfelder Straße (Anbindung an den Schlettweiner 
Weg) fungieren. Entsprechend sollte geprüft werden, welche Möglichkeiten zum 
Ausbau der Wegeverbindung bestehen.  

Verbindung Talstraße / Wiesensteig  

Auch die Verbindung über die Talstraße und den Wie sensteig fungiert im Radve r-
kehrsnetz als wichtige Alternative zu den Hauptverkehrs -  und Erschließungsstr a-
ßen. Entsprechend sollte auch für diese ein weiterer Ausbau erfolgen. Von zentraler 
Bedeutung ist dabei die Schaffung einer gesicherten Querungsstelle über die Bu n-
desstraße (B 281 / Saalfelder Straße) 

Verbindung nach Ranis 

Die Stadt Ranis befindet sich Luftlinie lediglich ca. 4 km vom Markplatz in Pößneck 
entfernt. Dennoch existiert keine attraktive und direkte Radverkehrsverbindung 
zwischen beiden Städt en. Unter Berücksichtigung der Potenziale für den Alltags - , 
Freizeit -  und Touristischen Verkehr besteht hier erheblicher Handlungsbedarf. Aus 
verkehrsplanerischer Sicht bietet sich hierzu insbesondere die Wegeverbindung 
über Brandenstein in Verlängerung de s Straßenzuges Hinter dem Friedhof an. Di e-
se sollte zukünftig ausgebaut werden.  

Verbindung Dr. -Wilhelm -Külz-Straße -  Stadtbad  

Im Rahmen der Öffentlichkeitsbeteiligung wurden von mehreren Bürgerinnen und 
Bürgern die Querungsbedingungen über die Bahnhofstra ße im Verlauf des Saale-
Orla-Radweges bemängelt. Zur Optimierung der Radweganbindung sollte daher 
geprüft werden, ob der bereits bestehende Weg entlang der Kotschau bis zur 
Bahnhofstraße fortgeführt werden kann.  

 

 
Abb. 54 Umgestalt ungsvorschlag Verbindung Dr. -Wilhelm -Külz-Straße -  Stadtbad  

Hier könnte die bestehende Mittelinsel des Kreisverkehrs in Richtung Süden ve r-
längert und damit eine geschützte Aufstellfläche zwischen den Richtungsfahrba h-
nen geschaffen werden. Die verbleibende Restspurlänge für die Linksabbiegespur 


























