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1 Veranlassung / Zielstellung

Im Radverkehrskonzept 2.0 fur den Freistaat Thuringen wird unter dem Motto

YyOoR ‘“Rt+n0Ot "TORnRT | . 1T" OR+SOQORTO+li _+TO 14+00O°
YOR™ “RtnOt ') 8S 1R ALGT G, #i SRYLERDIBYT.ROSH O
Hierzu ist sowohl in den Stadt en als auch im Stadt-Umland - Verkehr eine Verbess e-

rung der Rahmenbedingungen fur den Radverkehr notwendig.  Auch auf Bunde s-

ebene wird im Nationalen Radverkehrs plan 3.0 . + TO° (Qy ORTOS VY'!IR
YO, T' |j RS| hdidie steigende Bedeutung des Radverkehrs verwiesen:

YMit llickenlosen Radverkehrsnetzen und hoher Qualitdt der  Infrastruktur gewi n-
nen die Menschen in Deutschland mehr Lebensqualitdt  auf dem Land, in kleineren
oder grofSeren Stddten. "(BMDV, 2022a)

Hier setzen die kommu nalen Planungen an. Die Stadt Pdl3neck mdchte als Teil der
integrierten Mobilitatsplanung ein strategisches Handlungskonzept zur Radve r-
kehrsforderung erarbeiten lassen. Damit sollen der steigenden Bedeutung des Ra  d-
verkehrs Rechnung getragen und die daraus r esultierenden Chancen fir eine ort s-
vertragliche Mobilitat genutzt werden.

Bereits bestehende Uberlegungen und Handlungsanséatze werden mit dem Radve -
kehrskonzept zusammengefuhrt, in einem Plandokument gebiindelt und Priorit a-
ten herausgearbeitet. Es soll ein e eigenstandige Handlungsstrategie fir den Ra d-
verkehr mit konkreten Leitlinien, Zielen und MaRnahmen erarbeitet werden. Diese
soll zukinftig als strategische Entscheidungsgrundlage fiir Politik und Verwaltung
dienen und dazu beitragen, die Nutzeranteile des Radverkehrs weiter zu erhéhen.

Erreicht werden soll dies durch die Verbesserung der Bedingungen fiir 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
zuklnftige Angebote, die neben dem Freizeit - sowie touristischen Radverkehr auch
fur den Alltagsradverkehr attraktive Rahmenbedingungen bieten.

Die Radverkehrsplanung erfolgt dabei unter Beriicksichtigung der in den verga n-
genen Jahren stattgefundenen Entwicklungen (Planungsgrundlagen, Siedlungs -
und Verkehrsnetzstruktur) sowie der zukinftig zu erwartenden Veranderungen
(demographische r Wandel, steigende Zahl von Pedelecs und E -Bikes).
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2 Vorgehensweise / Konzeptablauf

Systematische Radverkehrsforderung besteht aus vielen Elementen. Bereits imer  s-
ten Nationalen Radverkehrsplan (BMVBS, 2002) wurde unterstrichen, dass Radve r-
kehrsforderung mit System Uber das Radverkehrsnetz, Abstellanlagen, Schnittste |-
len mit dem OPNV, Service, Marketing und Imagepflege bis hin zur Finanzierung s-
praxis und Birgerbete iligung geht. Die wichtigste Voraussetzung fur 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
PoRneck 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 Radverkehrsforderung.

Aufbauend darauf wurden konkrete Empfehlungen abgeleitet, wie Problem - und
Konfliktpunkte beseitigt und ein Haupt - und Nebenroutennetz mit guter Radve r-
kehrsqualitat geschaffen werden kénnen. Hierbei wurden die Anforderungen ane  i-
ne moderne Radverkehrsférderung gemal? den Empfehlungen fur die Anlage von
Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010)berticksichtigt. Bei der abschlieRenden 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-
einschrankungen und Konfliktpotenziale fir de n Radverkehr mit einzubeziehen.

Der Untersuchungsraum erstreckt sich Uber das gesamt e Amtsgebiet der Stadt
PoRneck einschlieBlich der zugehorigen Ortsteile . Parallel werden auch die Ver-
knupfungen mit dem Umland mit betrachtet.

Neben der verwaltungsinterne n Abstimmung des Radverkehrskonzeptes erfolgte
eine frihzeitige Einbindung der Bevolkerung im Rahmen einer Birgerumfrage (Er-
gebnisse siehe Kapitel 3.5).

3 Bestands- und Konfliktanalyse

3.1 Nutzergruppen

In der Stadt P6Rneck 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 Bevélkerungsschichten am Ra d-
verkehr teil . Dementsprechend sind vielf altigste Fahrzwecke zu beobachten.

In der Bestandsanalyse und im MalRBnahmenkonzept sind die unterschiedlichen A n-
forderungen der verschiedenen Nutzergruppen zu berticksichtigen.

SVUDresden



Radverkehrskonzept P6Rneck 11

3.2 Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur

Die 11.654Einwohner (TLS, 31.12.20213ahlende Stadt Po6Rneck liegt im Osten des
Freistaat es Thiringen im Saale-Orla-Kreis. Das Oberzentrum Jena befindet sich
nordlich Luftlinie ca.25 km vom Marktplatz in Po6R3neck entfernt. Die Stadt P63neck
selbst Gbernimmt als Mittel zentrum wichtige Versorgungs - und Dienstleistung s-
funktionen in der Region.

Abb. 1 Isodistanzen ausgehend vom Markt der Stadt PdlZneck
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Das gesamte Stadtgebiet ist durch eine kompakte Siedlungsstruktur gepragt. Au S-
gehend vom Markt befinden sich die zentralen Wohn -, Versorgungs - und Dienst-
leistungsschwerpunkte durchgangig innerhalb ein  es Entfernungsbereiches von u n-
ter 3km (siehe Abb. 1). Die im Zeitraum zwischen 1892 und 1945 eingemeindeten
Ortsteile Judewein, Kostitz, Schlettwein und (")pitz sind mittlerweile eng mit dem
PoRnecker Stadtkern verbu nden und entsprechend als Bestandteil des Kernstad t-
gebiet es anzusehen. Eine rAumliche Trennung besteht lediglich fur den dorflich g  e-
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pragten Ortsteil Schweinitz norddstlich des Kernstadtgebietes. Weitere kleinteilige
Ortschaften gehéren nicht zum Stadtgebie t. Dieses ist insgesamt vergleichsweise
kompakt bzw. kernstadtbezogen.

Im direkten Umfeld sind jedoch mit der Stadt Ranis sow ie den Gemeinden Krolpa
und Oppurg 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 0stlich der Stadt P6él3neck. In
Richtung Westen bestehen im Zuge der Orlasenke ahnliche Entfernungen zur G e-
meinde Unterwellenborn. Das benachbarte Mitte Izentrum Saalfeld/S aale ist ca.
17km entfernt.

Im Stadtgebiet selbst sowie auch im direkten Umland  sind abseits der Flusslaufe der
Orla bzw. des Kotschaubaches neben den Wegeentfernungen die topographischen
Rahmenbedingungen durch die Lage der Stadt am R ande des Thiringer Holzland es
und den Zechsteinriffen zu bertcksichtigen. Durch die Steigungen sind die Str e-
ckenwiderstande deutlich hdéher. Bereits unmittelbar in der Altstadt bestehen tei I-
weise deutliche Hohenunterschiede.

Die verkehrliche Hauptverbindun gsachse in P6Bneck bildet die Bundesstral3e B 281.
Diese fuhrt in Ost -West-Richtung unmittelbar durch das Kernstadtgebiet. Im ostli-
chen Bereich ist die BundesstralRe als Teilortsumgehung ausgebaut. Eine Nutzung
durch den Radverkehr ist hier nicht moéglich. Im Bundesverkehrswegeplan (BMVD,
2022b) ist im vordringlichen Bedarf im Zuge der B 281 die Schaffung einer Ortsu m-
fahrung im Bereich Rockendorf A Krélpa enthalten. Diese wiirde auch im Bereich

des Ortsteils Opitz fiir eine Entlastung  sorgen. Im weiteren Bedarf enthalt der Bu n-
desverkehrswegeplan (BMVD, 2022b) zudem eine durchgéngige Verlagerung der
Bundesstral3e aus dem Kernstadtgebiet heraus in Richtung Norden.

Fur den innerstadtischen Verkehr sowie die Verknipfungen mit dem Umland sind
neben der Bundesstral’e verschiedene Landes- und Kreisstraf3en von zentraler B e-
deutung. In Richtung Norden verbindet die L 1108 die Stadt PO6Rneck mit dem
Oberzentrum Jena bzw. der BAB 4. In sidlicher 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 stadtebauliche Entwicklungen sind zukuinftig im Rahmen der Ausric  h-
tung der Landesgartenschau 2028 gemeinsam mit den Stadten  Neustadt an der
Orla und Triptis zu erwarten. Diese werden verschiedene Flachen im Stadtgebiet
insbesondere auch im Umfeld des oberen Bahnhofes betreffen.

Die Stadt PoRneck verfugt Gber zwei Bahnhofe. Der obere Bahnhof befindet sich
sudwestlich der Altstadt. Hier besteht Z ugang zu den Bahnlinien RE 12 und RB 22.
Diese verkehren zeitversetzt etwa stiindlich auf der Bahnstrecke Saalfeld/Saale A
PoRneck A Neustadt an der Orla A Triptis A Gera A Leipzig. Am unteren Bahnhof,
welcher im Talbereich als Sackbahnhof norddstlich der A ltstadt liegt, endet die
Bahnlinie RB 28. Diese verkehrt etwa alle zwei Stunden zwischen Jena und P6Rneck.
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Die FuBwegentfernung zwischen den beiden Bahnhdfen betrdgt ca. 2 km.  Der Bus-
bahnhof der Stadt Pé3neck befindet sich als zentrale intermodale Verknipf  ungs-
stelle unmittelbar am noérdlichen Altstadtrand.

3.3 Charakteristik des Bestandsnetzes

3.3.1 Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Im innerortlichen Haupt - und Erschliel3ungs stral3ennetz der Stadt PO6Rneck sind in
der Regel 50 km/h erlaubt. Lediglich im ¢stliche n Teilabschnitt der B 281 betrégt die
zulassige Hoéchstgeschwindigkeit im Bereich der Teilort sumgehung Kdstitz 70
km/h. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h existiert abschnittsweise im
Verlauf der Karl -Marx - Strafl3e, der Rudolf - Breitscheid - Stra3e und der Neus tadter
Straf3e. Im Bereich der Doppelkurve im Verlauf der Saalfelder Straf3e (B 281) in Ho6he
Karl-Marx - Stral3e / MuhlbachstralRe ist zusatzlich die zuldssige Hochstgesch win-
digkeit fur den Schwerverke hr auf 30 km/h reduziert . Eine &hnliche Regelung b e-
steht auch fir Teilabschnitte der Dorfstral3e in Schlettwein  sowie der Jenaer Stralie
in Kostitz .

Im NebenstraRennetz ist lediglich vereinzelt eine flachendeckende Verkehrsberuh i-
gung vorhanden. Hierbei handelt es sich vielfach um kleinteilige Verkehrsberuhigte
Bereif RQ ¢ . n' U VY tTeR@S30-Fonengegidtieratsakiuell unter anderem
in Schweinitz, im Umfeld des Krankenhauses, im Bereich P63ne ck Ost sowie fur das
Wohngebiet Beethovenstralle / A m Galgenberg.

In weiten Teilen der Altstadt sowie in verschiedenen Wo hngebieten existieren hi n-
gegen keine Geschwindigkeitsbegrenzungen. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit
betragt hier 50 km/h. Aufgrund der fehlenden flachenhaften Verkehrsberuhigung
besteht in diesen Bereichen u. a. auch fur den Radverkehr ein erhdhtes Gefa hr-
dungspotenzial. Zudem sind die Méglichkeiten zur Freigabe von Einbahnstral3e zur
Nutzung durch den Radverkehr in der Gegenrichtung eingeschrankt.

Im Verlauf des Orlaradweges ist im AufRerortsbereich ostlich von Kostitz (Verbi  n-
dungsabschnitt nach Rehmen) ebenfalls keine Geschwindigkeitsbeschrankung vo r-
handen. Dieser Teilabschnitt darf theoretisch mit Tempo 100 befahren werden. Die
Nutzungspotenziale fir den Radverkehr werden dadurch deutlich eingeschrankt.
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 P6Rneck vorhandene Radverkehrsinfrastruktur ist in Anlage
1 zusammenfassend dargestellt.

Im Bestand existieren ausschlie3lich Fihrungsformen im Seite nraum. Durchgehend
sind dabei die Flachen gemeinsam mit dem Ful3verkehr zu nutzen. Fir eine ent-

SVUDresden



14 Radverkehrskonzept Pol3neck

sprechende Radverkehrsfuhrung bestehen anlagenbezogen eingeschrénkte Ei n-
satzbereiche (siehe hierzu auch Kapitel 6) und haufig Problem e und Konflikte.

Im Verlauf der Teilortsumgehung der B 281 ist im Abschnitt zwischen Kostitzer
StrafRe 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 Aul3erortsb  e-
reich im Verlauf der B 281 6stlich und westlich des Kernstadtgebietes. Waéhrend auf
der Westseite der Radweg bis ins benachbarte Krolpa fluhrt, endet in Richtung O s-
ten die Radwegverbindung am Abzweig nach Rehmen (siehe Abb. 2 rechts). Ein
durchgehender Radweg entlang der Bundesstral3e bis nach Oppurg existiert nicht.

Teilortsumgehung B 281 B 281 (P6Rneck A Oppurg)

Abb. 2 Bestandssituation benutzungspflichtige Geh - und Radwege

Ein weiteres stralRenbegleitendes Angebot flr den Radverkehr im AulRerortsbereich
besteht hingegen im Verlauf der Kurzackerstra3e (K 206) im Abschnitt zwischen
Rudolf - Breitscheid - Stral3e und dem Nach barort Bodelwitz. Hier ist der Gehweg zur
Nutzung fur den Radverkehr freigegeben.

Dr.-Wilhelm -Klz- Stra3e

Abb.3  Bestands' RT. | TR1+ %QR, On Vvijlli 1T °QR"

Weitere Gehwegfreigaben existieren fur verschiedene StralRenabschnitte im Inne  r-
ortsbereich. Im Verl auf des StralRenzuges Karl -Marx -Straf3e / Dr.-Wilhelm -Kulz-
Stral3e darf der ndrdliche Seitenraum nahezu durchgéngig in beiden Richtungen
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durch den Radverkehr mitgenutzt werden (siehe Abb. 3 links). Eine &hnliche Rege-
lung besteht fiir die neu ausgebauten Teilabschnitte der Ernst - Thalmann - Stral3e
(siehe Abb. 3 rechts). Auch in der Saalfelder Stral3e ist zwischen Brandsteiner Weg
und der St. Tintatis Kirche Opitz der siidliche Gehweg in beiden Richtungen zur
Nutzung fUr den Radverkehr freigegeben (siehe Abb. 4 links). Allerdings reicht die
Radfreigabe nicht bis zur Karl -Marx - Straf3e. Im Engstellenbereich kurz vor dem A b-
zweig Karl-Marx - Stral3e mus s auf die Fahrbahn der stark befahrenen Bundesstralie
gewechselt werden (siehe Abb. 4 rechts).

Abb. 4 Bestandssituation Saalfelder Stral3e

Generell ist fur die freigegeben en Gehwege zu berticksichtigen, dass diese lediglich
mit Schrittgeschwindigkeit durch den Radverkehr befahren werden dirfen (siehe
hierzu auch Kapitel 6). Zudem sind fir die Beidrichtungsnutzungen im Bereich der
Einmindungen bzw. Ein - und Ausf ahrten die Konfliktpotenziale fir den Radve r-
kehr besonders hoch. Entsprechend sollten diese gemald Verwaltungsvorschrift zur
Strallenverkehrsordnung  (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geé&ndert
November 2021) innerorts nur im begrindeten Ausnahmefall zur Anwendung
kommen.

Orlaweg Am Muhl

Abb. 5 Radverbindungen abseits des HauptstralRennetzes

Insgesamt ist festzustellen, dass die aktuellen Radverkehrsanlagen teilweise nicht
den Zielstellungen einer moder nen Radverkehrsforderung entsprechen. Hierbei ist
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zu beriicksichtigen, dass diese in unterschiedlichen Zeitraumen 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 geandert.

Erganzend stehen fir den Radverkehr sowie auch fir zu FuR  Gehende auRRerhalb
des Strallennetzes teilweise zuséatzliche kleinteilige Wegeverbindungen zur Verf G-
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 -Kilz- StraRe und Busbahnhof.

Daruiber hinaus konnen durch den Stadt-Umland -Verkehr sowie den touristischen
und Freizeitradverkehr verschiedene forst - und landwirtschaftliche Wege genutzt
werden . Von zentraler Bedeutung sind hierbei die Wegeverbindungen ndérdlich und
sudlich von Schweinitz (siehe Abb. 5 links) sowie die Strecken parallel zur B 281
nordlich der Kotschau im Bereich Opitz (siehe Abb. 5 rechts).

3.3.3 Knotenpunkte /Querungsmdglichkeiten

An Knotenpunkten ist eine Radverkehrsfiihrung im Sichtfeld des Kfz ~ -Verkehrs von
zentraler Bedeu tung fur die Radverkehrssicherheit. Bei Fihrungen im Seitenbereich
bedarf es einer friihzeitigen Uberfiihrung des Radverkehrs auf Fahrbahnniveau
bzw. einer klar erkennbaren Gestaltung des Vorranges an untergeordneten Ei n-
mindungen bzw. Ein - und Ausfahrten.

Insgesamt ist festzustellen, dass in der Stadt P63neck hinsichtlich der Radverkehr s-
fuhrung an den Knotenpunkten noch  deutliche Verbesserungspotenziale bestehen.

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

“Karl-Marx - Stral3e / Gutenbergstral3e Kurﬁackerstraf&e / R. -Breitscheid - Stral3e

Abb. 6 Bestands situation Radverkehrsfihrung in Einmiindungsbereichen
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An einzelnen Knotenpunkten bestehen zudem Konfliktpotenziale durch weitlaufige
Fahrbahnflachen sowie unginstige Einmindungswinkel.  Dies betrifft beispielswe i-
se die Knotenpunkte Stral’e des Friedens / Jah nstralRe, Wernburger Weg / Tur m-
stral3e, Waldstral3e / Barenleite und WaldstraRe / Am Teichrasen. Einschrankungen
ergeben sich dabei nicht nur fir den Radverkehr auf der Fahrbahn, sondern parallel
auch fur den FuBverkehr bzw. Rad fahrende Kinder auf den Gehweg en.

Barleite / ScheunenstralRe Tuchmacherstrafle

Abb. 7 Bestandssituation A 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 stadtvertraglichen Geschwi n-
digkeitsniveau verkniupft. Eine Besonderheit bildet dabei der Knotenpunkt Bode |-
witzer Weg / Mittelweg (siehe Abb. 8). Hier ist als vierter Knotenpunktarm eine
wichtige F uBwegverbindung nach P63neck Ost angebunden, welche vielfach auch
unzulassig durch den Radverkehr genutzt wird. Die aktuell bestehenden Nutzung  s-
beschrankungen fir Rad fahrende sind explizit auf die schwierigen Rahmenbedi  n-
gungen am Knotenpunkt zurtickzufihre n. Die Sichtbeziehungen sowie die Erken n-
barkeit der angrenzenden Fuf3wegverbindung sind eingeschrankt. Im weitgehend
geradlinigen Verlauf der Bodelwitzer Stral3e ist die Kreuzungssituation nur schlecht
erkennbar.

Abb. 8 Bestandssituation Knotenpunkt Bodelwitzer Weg / Mittelweg

Generell sind im gesamten Hauptstral3ennetz teilweise auch fir den Radverkehr
hohe Querungswidersténde zu verzeichnen. Dies betrifft insbesondere die StraRe n-
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18 Radverkehrskonzept P6l3neck

zuge Raniser Stral3e und Alexander -Puschkin-StraRe / StralRe des Friedens sowie
die stark befahrene B 281 .

Am Knotenpunkt MuhlenstraBe (B 281) / Am Teichrasen ist der Bypass zur Qu e-
rungsstelle westlich des Knotenpunktes fiir den Radverkehr nicht beschildert. Am
Knotenpunkt selbst besteht keine Zufahrtsmoéglic hkeit zur parallel verlaufenden
Nebenstralle Im Lutschgen / Jideweiner Stralle. Die Verknipfung zwischen Am
Harlsberg und Ernst - Thalmann - Stral3e ist ebenfalls nicht optimal. Auch hier ist ein
kurzer Gehwegabschnitt zu nutzen. Die ca. 50 m lange Verbbindung un mittelbar
ostlich der LSA Uber die Bundesstral3e ist jedoch fiir den Radverkehr nicht zur Nu  t-
zung freigegeben.

Abb. 9 Bestandssituation Knotenpunkt B 281 / Ernst- Thalmann - Stral3e / Gerberstralle

Dartber hinaus ist auch insgesamt die Radverkehrsfilhrung am Doppelknote n-
punkt B 281 / Ernst - Th&lmann - StralRe / Gerberstral3e 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 zulassig ist (siehe Abb. 9).

" ;g;_f Arled
».

Saalfelder Stray/ Karl - Marx - Stral3e Jeraer StralRe / Kostitzer Straf3e / Orlaweg '

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

Im weiteren Verlauf der B 281 bestehen vo r allem im Bereich der Doppelkurve Saal-
felder StraRe / Karl -Marx - Stral3e / MuhlbachstraBe erhdhte Konfliktpotenziale fir
den querenden Radverkehr (siehe Abb. 10 links). Hiervon betroffen ist neben dem
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Alltagsradverk ehr auch der touristische bzw. Freizeitradverkehr im Verlauf des Saa-
le- Orla- Radweges. Eine direkte und sichere Querungsmdéglichkeit ist nicht vorha n-
den. Die Mittelinsel stdwestlich des Knotenpunktes kann lediglich Gber Gehwege
erreicht werden, welche nicht fir den Radverkehr freigegeben sind. Weiterer wic h-
tiger Querungsbedarf durch den Radverkehr besteht unweit dstlich der Doppelku r-
ve im Bereich Talstral3e / Meisterstral3e.

Ein weiterer Konfliktpunkt im Verlauf des Saale -Orla- Radweges bildet die Kreuzung
Jenaer StralRe / Kdstitzer Strafl3e / Orlaweg. Malgeblich 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 Fullverkehr ausgerichtet.

3.3.4 Angebots - und Netzliicken Radverkehr

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich gemanR den Empfehlungen
fur 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 gema ERA (FGSV,
2010) innerorts bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h bis zu e  i-
nem Verkehrsaufkommen von ca. 400 Fahrzeugen pro Stunde (entspricht ca.
4.000 A 5.000 Kfz/24 h) als vertraglich einzuschatzen. Bei héheren Verkehrsme n-
gen wird eine Teilseparation, bei deutlich héheren Verkehrsmengen eine Separation
des Radverkehrs empfohlen.

AulRerorts ist gemall ERA (FGSV, 2010)bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h in der Regel ab einem Verkehrsaufkommen von 2.500 Kfz/24h die
Anlage eines stral3enbegleitenden Geh - und Radweges notwendig. Darliber hinaus
konnen eine besondere Netzfu nktion oder auch eine besondere Bedeutung fir den
Schilerverkehr bereits bei geringeren Verkehrsmengen mafgebend fir eine g e-
sonderte Radverkehrsfihrung sein.

Unter Berticksichtigung der vorliegenden Informationen zu den Verkehrsaufko m-
men (TLBV, 2015)in Verbindung mit den Empfehlungen der ERA wird deutlich, dass
in der Stadt Pé3neck im Innerortsbereich im Verlauf der B 281 durchgehend eine
gesonderte Radverkehrsfiihrung erforderlich ist. Neben den bestehenden infr  a-
strukturellen A ngebote (siehe Anlage 1) ist hierbei jedoch zu beriicksichtigen, dass
im Abschnitt zwischen Im Lutschgen und B ahnhofstra3e durchgehend Parallelve r-
bindungen im Nebennetz zur Verfugung stehen. Abgesehen von einem kurzen
Teilabschnitt im Bereich der Mihlenstra (e, verlaufen diese in geringem Abstand
zur Bundesstral3e.

Anders ist die Situation im Teilabschnitt zwischen Bahnhofstral3e und Briickenweg

(siehe Abb. 11links). Hier sind trotz Bedarf durchgehend keine Radverkehrs anlagen
vorhanden. Die Auswirkungen der Angebotsliicke werden jedoch durch die nordlich
und sudlich parallel verlaufenden Straenziige Karl -Marx-Stra3e / Dr.-Wilhelm -
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Kilz-StraBe und Schlettweiner Weg teilweise kompensiert. Von Vorteil ist dabei,
dass die Dichte relevanter Quellen und Ziele, welche ausschlie3lich tber die Saalfe |-
der Stral3e erschlossen werden gering ist.

v
Saalfelder Stral3e

Abb. 11  Netzliicken im Radverkehrsangebot

Fir die L 1108 ist in der Stralenverkehrszéhlung des Landes (TLBV, 2015)nd6rdlich
des Ortsteiles Schweinitz ein Verkehrsaufkommen von 4.661 Kfz/24h angegeben.
Der Bedarf hinsichtlich einer gesonderten Radverkehrsfihrung wird im AulRerort s-
bereich uber den parallel verlaufenden Orlaradweg abgedeckt . Fir den sudlich an-
schlieBenden Innerortsbereich befinden sich die Verkehrsmengen im Grenzbereich
flr eine Teilseparation.

Abgesehen von der B 281 liegen fiir den Innerortsbereich keine weiteren Informat -
onen zu den Verkehrsaufkommen vor. Angesichts der V erkehrsnetzstruktur ist j e-
doch zu vermuten, dass mindestens im Verlauf der Neustadter StraRe / Ernst-
Thalmann - StraRe 06stlich der Mihlenstralle sowie fur den StralRenzug Bahnho f-
stral3e / Raniser StrafRe ndrdlich der Bahnstrecke (siehe Abb. 11rechts) ebenfalls ei-
ne Teilseparation zielfihrend wéare. Derzeit existieren abgesehen von den neu g e-
bauten Teilabschnitten der Ernst -Thalmann-Strale hier keine gesonderten Anl a-
gen fur den Radverkehr.

Daruber hinaus ergeben sich weit ere anlagenbezogene Angebotsliicken durch un-
ebene bzw. unbefestigte Fahrbahnoberflachen (siehe auch Kapitel 3.3.7) sowie
Probleme und Licken im Bereich bestehender Radverkehrsanlagen bzw. Knote n-
punkte (siehe Kapitel 3.3.2und 3.3.3. Zudem ergeben sich fur Rad fahrende Kinder
teilweise Einschrankungen durch fehlende oder zu schmale Gehwege.

Hinzu kommen weitere kleinteilige Angebots - und Netzliicken. So ist zum Beispiel
aktu ell die Wegeverbindung in Verlangerung des StralRenzuges Im Rosental nicht
fur den Radverkehr zur Nutzung freigegeben.

3.3.5 Einbahnstral3en

Weitere Wechselwirkungen fir den Radverkehr ergeben sich durch eine Vielzahl
von Einbahnstral3en. Bisher existiert lediglic h im Verlauf des Schlettweiner Weges
eine Freigabe der Einbahnstralen zur Nutzung entgegen der Einbahnstralenric  h-
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tung (siehe Abb. 13und Abb. 12). Diese sollte eigentlich den Regelfall darstellen.
Durchfahrtsbeschrankungen sollten nur dort existieren, wo dies die Verkehrssi-
cherheit zwingend gebietet.

Turmstr. Steinwea Bahnhofstr. Str. des Friedens Schlettweiner Wea

Abb. 12 Bestandssituation im Bereich von EinbahnstraRen

Fur die sonstigen Einbahnstral3ena bschnitte im Stadtgebiet besteht entspreche n-
der Pruf- bzw. Handlungsbedarf. Vereinzelt betrifft dies parallel auch die Aspekte
einer flachendeckenden Verkehrsberuhigung / Geschwindigkeitsbegrenzung (siehe
Kapitel 3.3.) als Grundvoraussetzung flr eine Einbahnstral3enfreigabe  fur den Rad-
verkehr.
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Abb. 12  Einbahnstraen im Innenstadtbereich
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Ohne Nutzungsfreigabe ergeben sich in Folge der Einbahnstral3en Einschranku n-
gen hinsichtlich der kleinteiligen Erreichbarkeit, Umwege bzw. Fehlnutzungen. Vie |-
fach wird regelwidrig entgegen der zulassigen Fahrrichtung g efahren bzw. auf die
Gehwege ausgewichen. Durch die Nutzung der Seitenbereiche kommt es zu weit e-
ren Konflikten mit dem Fullverkehr sowie zu zusatzlichen Sicherheitsdefiziten an
Ein- und Ausfahrten sowie Knotenpunkten und Einmindung.

Angesichts der topograp hischen Rahmenbedingungen werden die entsprechenden
Effekte teilweise zusatzlich verstarkt, da bei einer Nutzung der Einbahnstral3e in
der Gegenrichtung teilweise ein zusatzlicher Héhensprung erforderlich ist.

Auch wichtige Hauptverbindungen fur den Radver kehr, wie beispielsweise der
westliche Teil der Ernst - Thdlmann - StralRe oder die Stral3e des Friedens , sind aktuell
fur den Radverkehr lediglich in einer Richtung nutzbar.

3.3.6 Einbauten, Umlaufsperren etc.

Poller, Umlaufsperren und ahnliche Hindernisse stellen e in erhebliches Gefahr-
dungspotenzial fir den Radverkehr dar. Problematisch ist einerseits deren genere |-
le Erkennbarkeit, insbesondere bei Dunkelheit. Zudem wird der Bewegungsspie I-
raum deutlich eingeschréankt.

Ay
J&=F

~ Luschgenpark: ' Pan&:ker Stral3e Am Muhlberg

Abb. 14  Beispiele fur Poller und Umlaufsperren im Stadtgebiet

Im Stadtgebiet sind an verschiedenen Stellen entsprechende Einschrankungen 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 Gefahrdungspotenziale jedoch deutlich héher, da haufiger in
Gruppen oder als Familie zusammen bzw. hintereinander gefahren wird. Fir 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 Oberflachenbeschaffenheit

Aufgrund der Sanierungsmaf3nahmen in den letzten Jahren und Jahrzehnten sind
im Haupt - und ErschlieBungs stralBennetz der Stadt PoRneck weitestgehend A s-
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phaltoberflachen in ausreichend gutem Zustand vorzufinden. Lediglich punktuell
sind fir den Radverkehr relevante Fahrbahnober flachendefizite zu verzeichnen.

Verb. nach Rehmen

Abb. 15  Beispiele Oberflachen situation im Stadtgebiet

Etwas differenzierter stellt sich die Situation im nachgeordneten Nebenstral3ennetz
dar. Hier sind in deutlich gréf3erem Umfang unebene und unbefestigte Fahrbah  n-
oberflachen zu verzeichnen, welche teilweise auch wichtige Verbindungen fir den
Radverkehr betreffen. Einen Schwerpunkt bilden dabei auch die Stadt -Umland -
Verbindungen (siehe Abb. 15. In Richtung Rehmen weist die Asphaltdeckschicht
deutliche Ober flachenschaden auf. Nordlich angrenzend sind im Verlauf des Orl a-
weges Einschrankungen durch Betonplatten zu verzeichnen.  Die Verbindung in
Richtung Ranis ist durch unbefestigte Oberflachen und Unebenheiten gepragt.

Daruber hinaus bestehen in verschiedenen Bereichen Wechs elwirkungen zu sta d-
tebaulichen und denkmalpflegerischen Anforderungen. So wurden beispielsweise
im Rahmen der Stral3ensanierung in der Altstadt Natursteinpflasterbelage verbaut
(siehe Abb. 16 links). Diese weisen fur den Radverkehr einen erhdhten Rollwide r-
stand sowie KomforteinbuRen auf. Ein positives Beispiel bildet hierbei die Oberfl &-
chengestaltung im Zuge der Breiten Strafl3e ( siehe Abb. 16 rechts), welche einen gu-
ten Kompro miss zwischen den unterschiedlichen Nutzungsanforderungen darstellt.

Schulplatz - -~ | Breite StraBe

Abb. 16 Beispiele Pflasteroberflachen im Innenstadtbereich

Uberall dort, wo der notwendige Fahrkomfort fiir den Radverkehr nicht gegeben
ist, ist haufig ein Ausweichen auf die Gehwege zu beobachten. In der Folge ergeben
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sich zusatzliche Gefahrdungen und Konflikte fiir den Ful3verkehr. Dartber hinaus
ist auch das Gefahrdungspotenzial fur den Radverkehr deutlich héher, 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 je-
weils in der Tallage. Der Orlaradweg tangiert d as Stadtgebiet lediglich am norddéstl i-
chen Rand. Aus der Nachbargemeinde Rehmen kommend, fuhrt der Radwande r-
weg uber den Ortsteil Schweinitz weiter in Richtung Orlamiinde.

= Qrlaradweg

=== Saale-Orla- Radweg

- Radrouten . '
in der Orlasenke e o

sy

Abb. 17  Touristische Radrouten im Stadtgebiet
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Der Saale-Orla- Radweg fuihrt hingegen unm ittelbar durch das Kernstadtgebiet hi n-
durch. Im Teilabschnitt zwischen Kdstitz und Muhlenstral3e verlauft die Radwe  g-
verbindung hierbei unmittelbar neben der stark befahrenen B 281. Westlich a n-
schlieRend wird der Park an der Shedhalle sowie der Viehmarkt gen utzt. Die Alt-
stadt wird im Bereich des Busbahnhofes am ndérdlichen Rand tangiert. Im westl |-
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chen Kernstadtgebiet nutzt der Saale -Orla-Radweg abseits der B 281 den Stral3en-
zug Karl-Marx - Straf3e / Dr.-Wilhelm -Kilz- StraBe (HauptverkehrsstralRe) sowie die
Verbindun g Am Muhl / Am Muhlberg (ruhiges Nebennetz). Erst im Aul3erortsb  e-
reich kurz vor der Stadtgrenze erfolgte eine Uberfiihrung auf einen straRenbegle i-
tenden Geh- und Radweg entlang der Bundesstral3e, welche weiter bis ins benac h-
barte Krolpa fuhrt.

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

Darlber hinaus bestehen im Verlauf des Saale -Orla-Weges im Bereich der Quer ung
wichtiger Hauptverkehrsachsen weitere Optimierungspotenziale (siehe auch Kap  i-
tel 3.3.3und 3.5). Am Knotenpunkt B 281 / Ernst -Thalmann -Stral3e / Gerbergasse
(am Finanzamt) ist in Fahrtrichtung Os ten keine zulassige Radverkehrsfiihrung im
Routenverlauf vorhanden. Andernorts ergeben sich Einschrénkungen aufgrund der
hohen Kfz - Verkehrsaufkommen.

Dr.-Wilhelm-Kiilz-Strale

Abb. 18 Beispiele fur Probleme bei der wegweisenden Beschilderung

Abseits der 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 tUber eine B eschilderung im
Routenverlauf kenntlich gemacht. Eine durchgehende Beschilderung ist allerdings
nicht vorhanden.
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Wrradgepacktréger KomBus ~ Rastplatz Orlaweg

Abb. 19  Beispiele bestehende r touristische r Zusatzangebote

An den Wochenenden sowie an Feiertagen werden im Regi onalbusverkehr von
KomBus durch den Einsatz spezieller Fahrradgepacktrager erweiterte Fahrradmi  t-
nahmemaoglichkeiten im OPNV angeboten (siehe Abb. 19 links). Zudem existiert
gemeinsam mit dem Verkehrsverbund M ittelth Gringen ein vielfaltiges Informat i-
onsangebot zur Fahrradmitnahme sowie zu Radtouren in der Region. Am Busbahn-
hof in P6Rneck ist eine Lademdglichkeit fur Elektrofahrradder vorhanden. Zudem
existieren im Verlauf der Radwanderwege punktuelle Rastmdglichkeiten  (siehe Abb.
19rechts).

3.3.9 Fahrradparken

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

Breite Stral3e

Vi
At

2

Rosa Luxemburg StrafRe Lutschaenpark : -

Abb. 20 Infrastruktur im Bestand - Radabstellmdglichkeiten im Stadtgebiet
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Im Bestand ist hier weiterer Handlungsbedarf erkennbar. Dieser betrifft jedoch
nicht ausschlieBlich die éffentliche Hand, sondern richtet sich insbesonde re an pri-
vate Akteure (Einzelhandel, Unternehmen, Vermieter). In Bezug auf die Qualitéat der
Radabstellanlagen sind im Bestand vielfach gute Rahmenbedingungen vorzufinden
(siehe Abb. 20). Die Anzahl bzw. Dichte der Radabstellmdglichkeiten ist hingegen
vielfach nicht ausreichend. Diese betrifft sowohl den Altstadtbereich als auch wic  h-
tige innerstadtische Ziele.

Einen wichtigen Schwerpunkt bildet hierbei der obere Bahnhof. H ier sind im Be-
stand keine Radabstellanlagen vorhanden. Entsprechend besteht auch keine M6 g-
lichkeit zum gesicherten Abstellen hochwertige r Fahrrader bzw. E - Bikes.

3.4 Unfélle mit Beteiligung des Radverkehrs

Grundlage der Unfallanalysen bilden die amtlichen Daten der elektronischen Unfal |-
typensteckkarte der Landespolizeiinspektion Saalfeld aus den Jahren 2017 bis 2020.
Im untersuchten Zeitraum (4 Jahre) wurden fiir das gesamte Stadtgebiet P6Rneck
insgesamt 46 Unféalle mit Radverkehrsbeteiligung polizeilich registriert. Dies en t-
spricht ca. 11,5Unféallen pro Jahr.

Bei ca. 72 % der Kollisionen waren Personenschaden zu verzeichnen. Dieser ve r-
gleichsweise hohe Anteil ist nicht uniblich, da Radverkehrsunfalle ohne groRere
Verletzungsfolgen bzw. Sachschaden haufig nicht gemeldet werden. Die amtliche
Statistik deck t entsprechend im Zusammenhang mit dem Radverkehr lediglich e i-
nen Teil des tatsachlichen 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 P6Rneck sind etw a 28 % aller Unfélle mit

Radverkehrsbeteiligung den Unfalltyp eny ¢ R+ 2 RQn@Q+ O+ " ¢1 7 SISR"

zeug aus der Nebenrichtung) . + i Yy A22R0QOn O+ " ¢717SSR' Ry ¢
aus der Hauptrichtung) zuzuordnen (siehe Abb. 21). Im Vergleich mit anderen Sta d-
ten ist dieser Anteil relativ gering. Deutlich stérker ausgepragt als andernorts sind
hingegen die YFahrunfélle ". Hierbei handelt es sich zumeist um Stiirze ohne Frem d-
beteiligung. Diey ! | R . twei6es Sigeh Anteil von ca. 30 % auf. MaRgebend
sind hierbei wahrscheinlich die topographischen Rahmenbedingungen im Stadtg  e-
biet.

In Abb. 22 ist fur den Zeitraum 2017 bis 2020 die Lage der einzelnen Radunfalle im
Stadtgebiet dargestellt. Hierbei ist im Wesentlichen eine Konzentration auf dasi  n-
nerstadtische Haupt - und Erschlieungsstral3ennetz zu verzeichnen. Eine relevante
ortliche Konzentration der Unfalle ist kaum erkennbar. Lediglich am K  notenpunkt
Ernst-Thalmann - StralRe / Lohstral3e ereigneten sich im Untersuchungszeitraum an
einem Ort mehr als zwei Unfalle. Allerdings ist auch hier die Konflikthaufigkeit mit
lediglich drei Unféllen (in vier Jahren) gering. Insgesamt ist aktuell entsprechen d
festzustellen, dass die Unfallsituation beim Radverkehr in P6neck eher durch al |-
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gemeine, flachenhafte Probleme als durch 0rtliche Konfliktsituationen gepréagt

wird.
12
Unfalitypen:
1 @ Fahrunfall (F)
2 Abbiege-Unfall (AB)
10 3 @ Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
4 <) Uberschreiten-Unfall (US)
5 o Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
8 6 Unfall im Léngsverkehr (LV)
7 @ Sonstiger Unfall (SO)
6
6
5
4
4 4
3 3 3 3 3
2 2 2
2 4 |
1 T 11 1 1 1 1 1 1
o o[ 1T (oo oMol Hil-M
Fahrunfall Abbiege-Unfall  Einbiegen/Kreuzen-  Uberschreiten Unfall durch den Unfall im Sonstiger Unfall
Unfall Unfall ruhenden Verkehr Langsverkehr
Abb. 21  Radverkehrsunfalle nach Unfalltypen (201 7 bis 2020)
Datenquelle: (LPI Saalfeld, 2017, 2018, 2019, 2020)
Unfalitypen:
1 @ Fahrunfall (F)
2 Abbiege-Unfall (AB) ‘ . \
3 @ Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK) [ ] ®
4 <) Uberschreiten-Unfall (US) Y . °
5 O Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) Q‘
6 Unfall im Langsverkehr (LV) ® @ ® ®.
7 @ Sonstiger Unfall (SO) ~ o
® S o
[ ]
et ]
..g' Ldlle
« :
®
e : ®
> ®
77 S/ R R e A
. 2
Abb. 22: Radverkehrsunféalle im Stadtgebiet P6Rneck 2017 - 2020

Grundsatzlich ist neben der Dunkelziffer
Radverkehr zudem zu bert cksichtigen, dass in Bereichen ohne ausreichende Ra d-

verkehr

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

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

Datenquelle:

bei der Bewertung der Unfallsituation im

sinfrastruktur in der Regel auch weniger Rad gefahren wird. Entsprechend
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geringer ist auch die Wahrscheinlichkeit, dass sich hier Unféalle mit Radverkehrsb e-
teiligung ereignen.

3.5 Ergebnisse der Biirger befragung

Zur Unterstitzung der Bestands - und Konfliktanalyse wurde im Zeitraum vom  Feb-
ruar / Marz 2022 eine Umfrage zum Radverkehrskonzept fur die Stadt PoRneck
durchgefuhrt. Sowohl im Amtsblatt als auch online wurde hierzu ein Fragebogen
veroffentlicht u nd zur Teilnahme aufgerufen.

Ziel der Umfrage war es einerseits, Informationen zur Radnutzung im  Stadtgebiet
zu sammeln. Auf der anderen Seite sollte Uber den Fragebogen fir die Radfahre n-
den in PdlRneck eine Mdglichkeit fir RiUckmeldungen und Verbesserungsv  orschlage
angeboten werden.

Generell ist zu berlcksichtigen, dass es sich bei der Umfrage um keine reprasentat i-
ve Befragung handelt. Vielmehr sollte damit vor allem eine friihzeitige Beteil -
gungsmoglichkeit am Bearbeitungsprozess angeboten werden.

Teilnahme an der Umfrage

Der Datenriicklauf im Rahmen der Umfrage beinhaltete 487 Fragebdgen, von d e-
nen 469 digital *und 18 analog ausgefiillt worden sind. Mit Blick auf das Alter zeigt
sich, dass Menschen zwischen 18 und 65 Jahren lberproportional an der Umfrage
teilgenommen haben (siehe Abb. 23). Vor allem die jungere n und alteren Bevoélke-
rungsschichten (< 18 Jahrebzw. > 65 Jahré sind hingegen im Vergleich zu ihre n An-
teilen an der Bevolkerung unterreprasentiert.

keine Angabe

<18 Jahre
> 65 Jahre 0'60/0 3 _DJ)O/O
3,7% '
18 - 39 Jahre
40 - 65 Jahre 26,5%

26,9%

Abb. 23  Verteilung der Umfrage -Teilnehmer nach Alter

' Hiervon wurden allerdings nur 277 vollstandig ausgefuillt.
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Die Teilnehmenden kommen zum Uberwiegenden Teil aus dem Stadtgebiet
PoRneck (siehe Abb. 24). Der Ricklaufanteil von aufRerhalb des Stadtgebiet es lag
bei ca. 15,0 %. Am intensivsten war dabei die Beteiligung aus dem unmittelbaren
Umland (Kr6lpa, Langenorla, Nimritz, Opp urg bzw. Ranis). In Bezug auf die Ortsteile
war abgesehen von Schweinitz jeweils eine ahnliche Ricklaufquote zu verzeichnen.

/

Sonstiges
15,0%

Judewein 6,9%

Kostitz 4,4%
Schlettwein 4,0%
\ Schweinitz 0,7%

Abb.24  Verteilung der Umfrage -Teilnehmer nach Wohnort

Fahrradnutzung
A_ T { RQWig oftfalprén Sie normalerweise mit dem Fahrrad © " R lin2SQnh-
me fast die Halfte 0 QO GOQT ‘1 nTOt yRT Y STl Tk TONRSRIR" 2. -1

geant wortet (siehe Abb. 25). Zugleich ist der Anteil derer, welche das Fahrrad ledi g-
SRIR - Q" QR+t OST +.T. 0t CYRIHR TOQ+' uv. Ry bprtIT"d

50%

45%

40%

35%
30,5% 31,2%

30%

25%

20% 18,0%

16,3%
15%
10%
506 4,1%
(fast) taglich mehrmals inder mehrmals im Monat  hochstens 1x im keine Angabe

Woche Monat

Abb. 25 Umfrage: Héaufigk eit der Fahrradnutzung
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50%

45%
40%
35%

30% 29,2%

251%

25%

22,4%
20%
15%
11,9%
10%
71%
- . =
0% T T T T -
<Tkm >Tkm =3 km >3km=5km >5km=<10km >10 km keine Angaben

Abb. 26 Umfrage: ublicherweise pro Tag zurtickgelegte Wegelangen

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

‘ u (fast) immer m hiufig selten nie keine Angabe
100% —— —_—
90%
80%
70% Lt
60%
24.4% 18,3%
50%
31,2% 10 8%
31,2%
40%
40,3% 37,6%
30%
15,6%
20%
31,2% 18,0%
o)
10% 16,6% ey o 7.5%
270 61% 71%
0% Q% O !
zur / von Arbeit zur [ von Kita zur /fvon Schule  zum Einkaufen Freizeitgestaltung zum / vom Sonstige
Bahnhof

Abb. 27 Umfrage: Fahrradnutzung nach Nutzungszweck

Dies zeigt sich auch an der breiten Streuung bei den téglich zuriickgelegten Weg e-
langen (siehe Abb. 26). Hierbei wird zudem deutlich, dass von den Teilnehmenden
vielf ach auch langere Wegstrecken Uberwunden werden. Kurze und mittlere Weg  e-
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lAngen sind eher unterreprasentiert. Hier sind in der Regel die FuRBwege domini e-
rend.

In Bezug auf die Nutzungszwecke (siehe Abb. 27) sind deutliche Unterschiede bei
der Radnutzung festzustellen. Beim Freizeitverkehr wird das Fahrrad von der
Uberwiegenden Mehrheit haufig 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 regelmafig genutzt. Allerdings tbe 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 bertcksichtigen,
dass der Anteil der relevanten Nutzergruppe in der Stichprobe am niedrigsten war.
Es ist davon auszugehen, dass hier auch Befragte, fir welche das Thema nicht rel e-
— 14T R'T yRT Y+ ROQO" noOl+T,) TOT RI 20t U

Im Fragebogen wurde anschlielBend nach den jeweils vier StralBen gef ragt, welche
in P6neck am haufigsten mit dem Fahrrad genutzt werden (sieche  Abb. 28). Bei den
meistgenannten Straf3en handelt es sich vielfach um Hauptverkehrs - und Haupte r-
schlieBungsstraRen. Mit Abstand am haufigste n wurden die Neustadter Stral3e, der

Strallenzug Karl -Marx - Straf3e / Dr. -Wilhelm -Kilz- Strale und die Saalfelder Straf3e

genannt.

Neustadter StralSe
Saalfelder Stralce

K -Marx-Strafze
Lohstralse
E.-Thalmann-Stralte
Breite Stralse
Orlamiinder StraRe
StrafRe des Friedens
F.-Engels-Stralse
Raniser Stral3e
Tuchmacherstrale
Hohe Stralze
Wernburger Weg
Bodelwitzer Weg
Dr.-W.-Kiilz-Stral3e
Jenaer StralRe
BahnhofstralRe
Obere GrabenstralRe
Barenleite

Am Teichrasen

0

Abb. 28

56
43
25
24
22
22
22
20
20
18
15
15
14
14
12
1
10
10
10

10 20 30 40 50 60

70

80

Umfrage: Welche vier StraRen nutzen Sie mit dem Fahrrad am haufigsten?

85

90
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Bewertung des Radverke hrssystems

Neben der Ruckmeldung zur Nutzung des Fahrrades wurde auch der Zustim-
mungsgrad zu verschiedenen Aussagen zum Radverkehrssystem in  P6R3neck abge-
fragt. Die Ergebnisse sind in Abb. 29 zusammengestellt.

Demnach wird deutlich, dass der Gberwiegende Teil der Befragten ( ca. 80 %) sich
nicht bzw. eher nicht sicher fihlt, wenn er mit dem Rad in  P6Rneck unterwegs ist.
Noch schlechter wird der Umfang der vorhandenen Radverkehrsinfrastruktur ei  n-
geschatzt. Aus Sicht vo n ca. 90 % der Antwortenden sind die vorhandenen Radve r-
kehrsanlagen nicht ausreichend.

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

| trifft zu trifft eher zu trifft eher nichtzu trifft nicht zu Kann ich nicht beurteilen.
100%
90% 16,9%
80% 17.4%
37,7% 33,0% 19,9%
25,6%
70% 51,7% ! 17,9%
31,8%
60%
36,3%
5 : 34,3%
20% 289%
35,0% 37,4%
40% 42.6%
29,4%
30%
o)
38,4% 20,4% )
20% 24.4% 23,9%
15.3% 14,8%
10% 1,8% 20,4% %5
10,3% 3,4% 9 ! 10,4%
5.4% h S 8,9% 9,5% :

0%

Als Radfahrer*in fiinleich  Ich komme mitdem Rad  Vorh. Radverkehrsanlagen Es gibt ausreichendgute s gibt ausreichend Die vorh Die vorhandene Alle wichtigen Routen sind
mich sicher qut zu meinen Zielen sind benutzerfreundlich Radverkehrsanlagen Abste hkeiten fiir  Abstellméglichkeiten sind Beschilderur klar und ausgeschildert.
Fahrrader benutzerfreundlich. eindeutig

Abb. 29 Umfrage: Bewertung des Radverkehrssystems

Bei der der Zahl der Radabstellmdglichkeiten tberwiegen hingen wiederum die n  e-
gativen Bewertungen (ca. 76 %). E in durchweg geteiltes Meinungsbild existiert hi  n-
gegen in Bezug auf die Qualitdt der Radabstellmdglichkeiten. Dies wird von etwa
der Halfte eher positiv bewertet. Die andere Halfte 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 Biirgerbefragung
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Im Rahmen der offenen Fragen hatten die Teilnehmenden die Mdglichkeit konkrete
Problempunkte zu benennen bzw. bei der Online -Umfrage in einer Karte einzutr a-
gen und zu beschreiben. Die Rickmeldungen sind in Abb. 30 kartographisch darg e-
stellt. Folgende Aspekte wurden hierbei angesprochen ¢ ! &Dz d1 RS U0 Q"

» kein Radweg vorhanden [54]
u. a. An den Kuhteichen, BahnhofstraRe, DorfstralRe, E rnst-Thalmann - StralRe,
Jenaer StralRe, Karl Marx - Stral3e, Kurzackerstral3e, Neustadter StralRe, Orl a-
minder StralRe, Raniser Stral3e, Rosa-Luxemburg - StralRe, Saalfelder Stral3e,
Stral3e des Friedens, Verbindung nach Oppurg

» Konfliktpunkt Doppelkurve Saalfelder Strale [28]
u. a.unibersichtlich, schlechte Sicht, Stral3e schwierig zu queren, fehlende Ra d-
verkehrsanlage, Tempo 30 und zuséatzliche Querungsstelle erforderlich

» Einschrankungen durch EinbahnstrafRe [20]
u. a. Breite Stral3e, Krautgasse, Stral3e des Friedens, Tuchmac herstr., Turmstr.

» Konflikte durch hohe Kfz -Verkehrsaufkommen [15]
u. a. BahnhofstralRe, Friedrich - Engels-Stral3e, Kurzackerstral3e, Neustadter
Stral3e, Raniser Stral3e, Saalfelder Stral3e
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»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

»

unklare Wegefihrung / Wegweisung [14]
u. a. Bahnhofstr. (H6he Stadtbad), A nbindung Innenstadt, Kreuzung Finanzamt

Konfliktpunkt MuhlstralRe / Am Teichrasen [ 14]

u. a. Verkehrsfuhrung unklar, Mittelinsel fir Radanhénger zu kurz, Mittelinsel
insbesondere fir Kinder nicht ausreichend, Querverbindung zur LohstralRe
schaffen

unubersich tlicher / gefahrlicher Knotenpunkt [11]

u. a. Saalfelder StralRe / Schlettweiner Stral3e, Karl - Marx - Stral3e / Gutenber g-
stralR3e, ScheunenstralRe / Ettigweg, Raniser Stral3e / Alexander -Puschkin -
Stral3e, StralRe des Friedens / Gerberstral3e, Friedrich - Engels-Stra3e / Wernbu r-
ger Weg, Neustadter StralRe / Judweiner Str., Bodelwitzer Weg / Am Mittelweg

Querungsprobleme [10]
u. a. Bahnhofstr. (H6he Stadtbad), Jenaer Str. / Orlaweg, Lohstr., Saalfelder Str.

Behinderung durch den ruhender Verkehr [9]
u. a. Bodelwitzer Straf e, Breite Stral3e, Ernst - Thdlmann - StralRe, Karl- Marx -
StralRe, Saalfelder Stral3e

Uberhohte Kfz -Fahrgeschwindigkeiten / fehlende Ricksichtnahme [9]

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

fehlende / zu schmale Gehwege [8]
u. a. Béarleite, LohstralRe, Mihlbachstralle, Saalfelder Stral3e, Waldstralle

fehlender Sicherheitsabstand beim Uberholen / enger StralRenraum [5]
u. a. Bodelwitzer Weg, Neustadter StralRe

fehlende Radweganbindung [5]
u. a. Freibad, P63neck-Ost

Behinderungen durch Kopfsteinpflaster [5]

Radverkehr wird an LSA nicht detektiert [3]
u. a. BahnhofstraRe / PoststraRe, B 281 / Neustadter Stralle

unzureichende Radverkehrsanlage Karl -Marx - Stral3e [3]

Behinderu ng durch Poller / Umlaufsperren [3]
u. a. Zugang zum Lutschgenpark, Ende Kdstitzer Str., Verbindung Pol3neck Ost

fehlende Radabstellmoglichkeiten [ 2]

fehlende Verkehrsberuhigung / Tempo 50 zu schnell [ 2]
u. a. Altstadt , Lohstral3e

Rastplatz unschon / fehlt [ 2]
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»

»

»

»

»

»

»

»

Konflikte Ful3 / Rad [ 2]
u. a. Am Muhl, Saalfelder StralRe

unzureichendes Radwegende Karl-Marx - Stral3e [2]

Konflikte an Ein - und Ausfahrten [ 2]
u. a. Karl-Marx - Stral3e, Zufahrt Parkplatz Lutschgenpark

erhohte Konfliktpotenziale durch geringe Geschwindigkeit ~ an Steigungsstr e-
cken [2] u. a. Bahnhofstral3e, Orlaminder Stral3e

fehlende Radwegverbindung d urch die zentrale Innenstadt [2 ]
fehlende Beleuchtung der Straen bzw. Wege [2]
unzulassige Nutzung Ful3gangerzone [ 2]

FuRgangerzone nicht nutzbar aber kirzeste Verb indung [1]
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4 Leitbild
4.1 Bedeutung des Fahrrades fiir die Mobilitét in der Stadt

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

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

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

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

Angesichts der vielféltigen Vorteile bildet der Radverkehr einen zentralen Baustein
fir die Sicherung einer stadt vertraglichen Mobilitat. Die MaRnahmen des Radve r-
kehrskonzeptes sind daher als wichtige Zukunftsinvestition fir die Orts entwicklung
in der Stadt Pol3neck zu verstehen.

4.2 Ubergeordnete Zielstellungen

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

YI 20R , R0 Ul AORT2RSU yRT YYoR“U 20" " Q0 Qu
Zielstellu ngen werden folgende Forderungen formuliert:

» Ubergeordnete Steuerung fiir einen starken Radverkehr
» Luckenloser 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

Unterdem Motto ¥ 6 R~ “ R+ np O+ sindipdérRAdvérkehiskonzeption 2.0 fiir
den Freistaat Thiringen (TMIL, 2018) folgende Hauptzielstellungen verankert:

» Mehr Mensch en in Thuringen nutzen gern das Fahrrad als Verkehrsmittel
» Die Bedingungen zum Fahrradfahren verbessern

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

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

Uberortliche Verkehrsanbindung:

Yinsgesamt soll dem Fahrradverkehr in der Stadt gro3ere Aufmerksamkelt g  e-
schenkt werden. PélBneck hat vielfédltige Potenziale, den Radverkehr in der Stadt  zu
steigern. Daftr sind eine Radwegekonzeption zu erarbeiten und das Angebot an
Abstellmdglichkeiten auszubauen. Es ist zu priifen, ob im Zuge von Stadtumba  u-
malnahmen Radwege oder Radfahrstreifen neu angelegt werden kénnen. " (Buro
fur Urbane Projekte, 2010)

Freizeit und Tourismusstandort P63neck

yhfnSRFRUQRT Ot WOnpQ yRT dQy [/ R[4 (40 20/

die Lebensqualitdt und bieten einen Zuwachs an Mobilitat fir alle Altersgruppen
Die Rad- und Wanderwege der Or lasenke sollten zusammengefiihrt, ausgeschildert
und gesichert durch die Innenstadt gefiihrt werden. Rad - und FulBwegverbindu n-
gen zu Freizeitorten in Stadt und Umland sind weiter zu pflegen und bei Bedarf
auszubauen. Gleiches gilt fir die Wege in die Innensta dt und ihre Querung. " (Buro
fir Urbane Projekte, 2010)

Dartiber hinaus enthalt das integrierte Stadtentwicklungskonzept eine konkrete
MalRnahme (V7) zur Forderung des Radverkehrs. Hier heil3t es:

y_ . UO 20" 0. tn liden Ra®erkeRsingd inh Wedentlichen fo I-
gende, vorrangig verkehrsorganisatorische MalSnahmen zur schrittweisen Umse (-
zung vorgesehen (s. Verkehrskonzept Innenstadt 2010 der Stadt PélSneck): 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 Pol3neck

. Qu

U)yt SOQTTRO TU A+2Rtid. +tn GdQ° [ TSRBwWOfr t 7/ 40TTOR

Urbane Projekte, 2010)
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4.3 Leitlinien zur Férderung des Radv erkehrs

Abgeleitet aus den Ubergeordneten Zielstellungen sowie der Notwendigkeit zur

Férderung einer orts vertraglichen Mobilitat bildet die Erhéhung des Radverkehr  s-
anteils an den taglichen Wegen das Hauptziel des Radverkehrskonzeptes der  Stadt
PoRneck. Um dieses erreichen zu kénnen, sind folgende Leitlinien zu bertcksicht  i-

gen:
-

\

» Vision Zero - Keine tédlichen Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung

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

» gut begrei fbare Radverkehrsfihrung mdglichst im Sichtfeld des Kfz -
Verkehrs an Knotenpunkten

» Vermeidung von dauerhaften Beidrichtungsradwegen innerorts

» sensible Prufung / Abwagung bei Mischnutzung mit dem Ful3verkehr

1

» Erh6hung der Anteile des Umweltverbundes

» Verlagerung von Fahrten des MIV zugunsten einer Erhéhung des Radve r-
kehrsanteils an den taglichen Wegen der Bevdlkerung

» Das Fahrrad bildet ein gleichberechtigtes Stadt -Umland - Verkehrsmittel

» Ful3- und Radverkehr sind die dominierenden Verkehrsmittel fir Wege u  n-
ter 3 km

A

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

» moglichst direkte Verbindungen zwischen den Quellen und Zielen des Ra d-
verkehrs
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» systematische Bericksichtigung des Radverkehrs bei der Str aflRenraumg e-
staltung

» kleinteilige, bequeme und sichere Radabstellmdglichkeiten sind flachend e-
ckend vorhanden

» innovative Radverkehrslésungen und Forderinstrumente finden Anwe  n-
dung

1

» Schaffung einer Kultur des Radfahrens
» Radverkehrsanlagen sind ausreichend b reit und gut befahrbar

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

» Benutzungsrecht statt Benutzungspflicht als Regelfall
» Radfahrende werden als gleichberechtigte Verkehrsteilnehmer respektiert
» flr Radtouristen bestehen gezielte Angebote

Die Zielstellungen sollen der Stadt P6Rneck als Grundlage fiir die strategische Au s-
richtung von Bau und Planung dienen, aber gleichzeitig auch wichtige Impulse in
weitere Akteursfelder geben (Bildung, Wirtschaftsforde  rung etc.). Sie sollen breite
Akzeptanz finden und perspektiv isch dazu beitragen , dass sich die Rahmenbedin-
gungen fur das Radfahren deutlich verbessern.

5 Radverkehrsnetz
5.1 Methodik

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

Gemal den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010)erfolgt die
Netzplanung fir den Radverkehr unter Beriicksichtigung der Vorgaben der Richtl  i-
nien fur 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 zuklnftigen innerortlichen Quellen und Zielen die Basis.

Zwischen diesen ergeben sich die fur die Netzplanung relevanten Mobilitatsbedur  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 (berlagernden Quelle -Ziel-
Verbindungen.

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

5.2 Malgebende Quellen und Ziele / Wunschliniennetz

Die maf3gebenden strukturellen Rahmenbedingungen bzw. Quellen, Ziel e und Um-
land-Verknupfungen in der Stadt Pél3neck sowie das daraus resultierende schem a-
tische Wunschliniennetz sind in  Abb. 31dargestellt.

o Altstadt / Wohngebi ete
wichtige Ziele
o intermodale Schnittstellen

o Industrie - / Gewerbegebiete

== Wunschlinien

Abb. 31  Schematisches Wunschliniennetz
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

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

fahrer und konfliktarme Parallelrouten im Nebennetz fiir Nutzerinnen und Nutzer mit hdhe-
rem Schutzbedaif
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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 Uberlagerung einer Vielzahl wichtiger
Quelle-Ziel- Relationen.

5.3 Radroutennetz

Abgeleitet aus dem Wunschliniennetz o rientieren sich die Radverkehrsrouten an
den naturrdumlichen sowie den stadt -, siedlungs- und verkehrsnetzstrukturellen
Rahmenbedingungen in der Stadt Po6Rneck. Dabei untergliedert sich das Radro u-
tennetz in folgende Hierarchieebenen 3

1. Hauptradrouten

Diese Hauptverbindungen bilden die Verlangerung der Uberregionalen Ra  d-
routen bis ins Zentrum . Die Hauptradrouten beinhalten im Wesentlichen die
Alltagsradverbindungen IR 1ll und AR 1ll gemal den Richtlinien fur die int e-
grierte Netzgestaltung (FGSV, 2008) sowie die regionalen bzw. Uberregion 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 gemaf
den Richtlinien fur die integrierte Netzgestaltung  (FGSV, 2008).

3. Erganzungsrouten

Die kleinteiligen Verbindungen dienen der Erganzung bzw. Verkniipfung des
Haupt - und Nebenroutennetzes und sind en tsprechend auf kleinrAumigere
Quelle- Ziel- Strukturen, Lickenschlisse und Verbindungen mit geringerer
Nachfrage ausgerichtet.

4. Nachbarschaftsnetz

Unterhalb des ausgewiesenen Radroutennetzes dient das Nachbarschaft s-
netz der flachenhaften FeinerschlieBung bzw. zur Sicherung der Erreichba r-
keit der Grundstiicke (IR V gemaR RIN). Entsprechend gehoren diesem alle
angebauten StralRen 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 fur die Stadt P6Rneck zusammenfassend darg e-
stellt.

® IR = innerhalb bebauter Gebiete, AR = auRerhalb bebauter Gebiete, Il bis V = Verbindung&fun

tionsstufe (Uberregional, regional, nahrdumig, kleinrdumig)
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Die touristischen Radwege fungieren hierbei im Verlauf der Talbereiche als zentrale
Hauptachsen . In Ost-West-Richtung fungieren die Tu chmacherstralle, die Ne u-
stadter Stral3e sowie der Schlettweiner Weg als wichtige parallel verlaufende N  e-
benrouten. Zentrale Verbindungen in Richtung Norden bilden die Barleite sowie der
Ettigweg. Beide werden Uber die Hohe StralRe miteinander verknipft und b er
mehrere Querspangen an die A ltstadt angebunden. In Richtung Siden sind neben
der touristisch gepragten Verbindung nach Ranis (perspektivischer Radwanderweg
Zechsteinriffe in der Orlasenke) die Kurzackerstralle, die Rudolf -Diesel-StraRe so-
wie die Verbindu ng Im Rosental als zentrale Verbindungen relevant.

Generell sollte unabhangig von der Hierarchieebene eine gute Befahrbarkeit fir den
Radverkehr angestrebt werden. Angesichts der Netzbedeutung sind allerdings
MalRnahmen im Haupt - und Nebenstral3ennetz zu pr iorisieren.
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6 Grundsatze der Radverkehrsférderung

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

Die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen leitet sich aus dem vom Kfz  -Verkehr
verursachten Gefahrdungspotenzial fir den Radverkehr ab. Entscheidende Ken n-
groRBen hierfiir bilden gemanR den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV,
2010) das Kfz-Verkehrsaufkommen und das Geschwindigkeitsniveau. In  Abb. 32
sind die Regeleinsatzbereiche fir die einzelnen Flhrungsprinzipien im Innerortsb e-
reich dargestellt. Zwischen diesen bestehen keine har ten Grenzen, sondern ein fli e-
Render Ubergang. Das Nomogramm dient der Vorauswahl. AnschlieBend ist die R e-
alisierbarkeit des Fuhrungsprinzips im Rahmen eines Vergleiches der geeigneten
Fuhrungsformen zu prifen. In begriindeten Féallen (starke Steigung, starke r /
schwacher Schwerverkehr, grof3e Fahrbahnbreiten, untbersichtliche Linienfliihrung)
kann von den Entscheidungskriterien auch abgewichen werden.

A zweistreifige Strale
2.400 +
2200 1 ey l. Re_geleinsatzbereich
2.000 | Mischen auf der Fahrbahn
1.800 -
T 1em ] v Il. Regeleinsatzbereich
£ 400 | Schutzstreifen / Gehweg ,,Rad frei”
é': 1.200 A I X .
£ o000 lll. Regeleinsatzbereich
£ o] I ® . 9000-11000Kf/24h Radwege / Radstreifen
600 4
400 | ' ° IV. Separation von Rad- und Kfz-Verkehr
200 | Mischen ca. 4.000 - 5.000Kfz/24h unerlisslich

0 »

30 40 50 60 70
Geschwindigkeit [km/h]

Abb. 32  Regeleinsatzbereiche von Radverkehrsanlagen gemaR ERA

Datenquelle: (FGSV, 2010)

Die verschiedenen Mdglichkeiten der Radverkehrsfihrung sind in  Tab. 1 zusam-
mengefasst und unterscheiden sich neben dem Grad der Separation zusatzlich hi n-
sichtlich ihrer Einordnung i m Stralenraum. So ist eine Fuhrung im Bereich der
Fahrbahn, auf gesonderten Flachen oder gemeinsam mit dem FufRverkehr mdglich.
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Mischverkehr mit Kfz auf Teilseparation Trennen vom Kiz -Verkehr
der Fahrbahn (mit teilweiser Trennung)
Mischverkehr Schutzstreifen Radfahrstreifen

auf der Fahrbahn

Breite 2,50 A 4,50 m*

c
<
<
£
L
[
LL
@
©
5
©
Regelmal’ 1,50 m Regelmal3 1,85 m
Fahrradstral3e Radweg Radweg
(Freigabe fur Kfz mdglich) ohne Benutzungspflicht mit Benutzun gspflicht
% Vo _
= 4]
= |
>
=]
G
o
Q
=
Q
)
L
(4]
c
Q
(=)}
(3]
Regelmal’ 2,00 m Regelmald 2,00 m
BOR, On Y ijl gemeinsamer
bzw. nichtbenutzung s- Geh- und Radweg
pflichtiger gemeinsamer
E Geh- und Radweg
g
[
>
@
3
L
£
E
<
(2]
c
‘@
£
()
()]

Breite 2,50 A 4,50 m*

* in Abh&ngigkeit von der Ful3 - und Radverkehrsstarke

Tab. I

Fuhrungsformen des Radverkehrs
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Je nach Fuhrungsform bestehen unterschiedliche Vor - und Nachteile. Grundsatzlich
handelt es sich jedoch um gleichberechtigte Instrumente zur Férderung des Ra d-
verkehrs, welche g ezielt entsprechend ihrer Starken eingesetzt und sachgerecht
gestaltet werden sollten. Es bedarf ortlich angepasster Losungen , bei denen anla-
gentypische Defizite gezielt vermieden werden. Eine Addition von Minimalbreiten
sollte dabei nicht erfolgen, sonder n das Regelmafl? angestrebt werden.

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

Die Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn (Nr. und in Tab. 1) eignen sich vor
allem in Bereichen mit vielfaltigen Nutzungstberlagerungen, einer Vielzahl von Ein -
und Ausfahrten bzw. hohen FuRRverkehrsautkommen. Durch die Fihrung im Sich  t-
feld des Kifz-Verkehrs wird in de r Regel ein hohes Sicherheitsniveau erreicht. Von
zentraler Bedeutung ist dabei die Gewéhrleistung eines ausreichenden Sicherheit s-
abstandes zu parkenden Fahrzeugen (Sicherheitstrennstreifen 0,50 A 0,75 m). Es
bestehen gute Rahmenbedingungen fiir eine direkt e Radverkehrsfiihrung an Kn o-
tenpunkten. Bei der Umsetzung bedarf es einer intensiven Offentlichkeitsarbeit,

um eine moglichst breite Akzeptanz erreichen zu kdnnen.

Haupteinsatzbereich fir Fiihrungsformen im Seitenraum (Nr.  bis  in Tab. 1) bil-
den vor allem hoch belastete StralRen mit geringen Nutzungstberlagerungen mit
dem Fulverkehr und moglichst wenigen, hochbelegten Ein - und Ausfahrten. Bei
Radwegen ist vor allem auf eine sichere Fihrung an Knotenpunkten, Einmind  un-
gen sowie Ein- und Ausfahrten zu achten.

Nicht benutzungspflichtige Radwege (ohne Schild siehe Nr. in Tab. 1) sind keine
Radwege zweiter Klasse. Fur diese gelten die gleich en Qualitatsanforderungen, wie
fur 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 genigt ein anforderungsgerecht ausgefiihrter Begre  n-
zungsstreifen (taktil und visuell erkennbar), welcher der lichten Breite des Gehw  e-
ges zugeordnet ist.

Eine gemeinsame Fihrung von Ful3 - und Radverkehr ist innerorts (siehe Nr. bis

in Tab. 1) nur dort vertretbar, wo eine geringe Netzbedeutung und Aufenthalt s-
funktion existieren. Dartiber hinaus sind in den Empfehlungen fir Radverkehrsa  n-
lagen (FGSV, 2010)verschiedene Ausschlusskriterien und in Abhangigkeit von der
Breite Einsatzgrenzen (z. B. max. 80 Ful3ganger und Radfahrer in der Spitzenstunde
bei einer Breite von 2,50 m) festgehalten. Auch hier ist eine sichere Fihrung an
Knotenpunkten von zentraler Bedeutun g.

Eine Sonderform bilden einseitige stralenbegleitende Zweirichtungsradwege . Wah-
rend diese aul3erorts die Regelldsung darstellen, sollen sie gemal Verwaltungsvo r-
schrift zur StralRenverkehrsordnung  (Bundesrepublik Deutschla nd, 2001 zuletzt
geédndert November 2021) innerorts nur im begriindeten Ausnahmefall zur Anwe n-
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dung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslosungen ausschlief3lich in
Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (nichtbenutzung s-

pflichtige ©  ij 1 U, Qn Y U0Q° %QR, Qn Vvijll T QR"d 43 °

fur bilden die innerorts deutlich erhdhten Konfliktpotenziale mit dem Ful3verkehr
sowie an Knotenpunkten bzw. Ein - und Ausfahren. Aktuelle Untersuchungen ze i-
gen, dass das Unfallrisiko legal bzw. illegal linksfahrender Radfahrer doppelt bis
viermal so hoch ist, wie das von in Fahrtrichtung rechts Rad fahrenden  (PGV-Alrutz,
2015).

Der Haupteinsatzbereich des Mischverkehrs auf der Fahrbahn (siehe Nr.  in Tab. 1)
liegt in Arealen mit geringen Verkehrsaufkommen und zumeist Niedriggeschwi n-
digkeitsniveau, vorrangig im Anlieger - und Nebenstralennetz. Prinzipiell besteht
auch im Haupt - und ErschlieBungsstralennetz die Moéglichkeit, durch eine Abse n-
kung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus, die Rahmenbedingungen fir 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 Ubersteigt. Dies kann der
Fall sein, wenn trotz Bedarf (siehe Abb. 32) eine gesonderte Radverkehrsfiihrung
nicht umsetzbar ist bzw. kein verkehrssicherer Verkehrsabl auf gewdahrleistet we r-
den kann.

Fur wichtige Hauptachsen des Radverkehrs bilden FahrradstraBRen (siehe Nr. in
Tab. 1) ein weiteres Element der Radverkehrsforderung. Diese sind per Definition
erst einmal dem Radverkehr vorbehalten. Die Einrichtung von Fahrradstral3en ist
bei hoher oder zu erwartend hoher Radverkehrsdich te mdglich. Anderer Fahrzeu g-
verkehr kann bei Bedarf mittels Zusatzzeichen zugelassen werden. Eine Unterbi n-
dung von Kfz -Durchgangsverkehren mittels verkehrsorganisatorischer oder baul  i-
cher MaRnahmen (verschrankte EinbahnstraRen, Diagonalsperre etc.) ist A sollten
entsprechende Nutzungen stattfinden - zu empfehlen.

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

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

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

Aufgrund der anlagenbedingten Nutzungseinschrankungen (Schrittgeschwindi 0-
keit fir den Radverkehr) sollte die Freigabe des Gehweges fiir den Radverkehr (siehe
Nr.  in Tab. 1) lediglich eine Ausnahme - bzw. Ubergangs I6sung bilden. Eine Ken n-
zeichnung nichtbenutzungspflichtiger  gemeinsam mit dem Fuf3verkehr genutzter
Flachen (siehe Nr.  in Tab. 1) ist auch durch eine regelméafige Markierung von Pi k-
togrammen moglich (siehe hierzu auch Kapitel 7.2.1YAusweisung von Nutzung s-
rechten auf gemeinsamen Flachen " .d3

Auch im AuRerortsbereich leitet sich die Notwendigkeit von Radverkehrsanlagen
aus dem vom Kfz -Verkehr verursachten Gefahrdungspotenzial fir den Radverkehr
ab. Entscheidende KenngroRen hierfir  bilden wiederum das Kfz-
Verkehrsaufkommen und das Geschwi ndigkeitsniveau. Dariliber hinaus ist jedoch
auch die Entwurfsklasse der jeweiligen Strale gemaf den Richtlinien fir d ie Anlage
von Landstral3en, RAL (FGSV, 2012Yyelevant .

Fur die Entwurfsklassen 1 und 2 (Fernverkehrsstralle bzw . Uberregionale Strale)
wird in den ERA (FGSV, 2010)generell eine strallenunabhangige Radverkehrsfii h-
rung empfohlen. Fir die Entwurfsklasse 3  (Stral3en zur Abwicklung regionaler Ve r-
kehre) ist eine straRenunabhangige Fihrung 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 LandstralBen der Entwurfsklasse 4 (Nahbereichsstral3en ) werden in
der Regel keine fahrbahnbegleitenden Radweg e angelegt. Es sei denn es bestehen
besondere Rahmenbedingungen im Schilerverkehr oder aufgrund von erheblichem
Freizeitradverkehr.

Im AulRerortsbereich bilden einseitige benutzungspflichtige gemeinsame Geh - und
Radwege, welche in beiden Richtungen genutzt werden, den Regelfall. Diese wer-
den zumeist durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn abgesetzt gefiihrt. Nicht-
benutzungspflichtige oder auch beidseitige Radwege sind jedoch grundséatzlich
ebenfalls denkbar. Radfahrstreifen und Schutzstreifen sind hingegen in Deutsc  h-
land aktuell im A uBBerortsbereich nicht zulassig.

SVUDresden



Radverkehrskonzept P6Rneck 49

7 Malinahmenkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestands - und Konfliktanalyse (siehe Kapitel 3)
sowie den aktuellen und zukinftigen planerisch -strategischen Rahmenbedingu n-
gen und Leitlinien (siehe Kapitel 4) wurden die notwendigen Maflihahmen fir die
Schaffung einer sicheren und attraktiven Radverkehrsinfrastruktur in der Stadt
Polneck erarbeitet. Diese untergliedern sich in folgende Themenschwerpunkte:

Kapitel 7.1 Radverkehrsanlagen im Zuge von Ha uptverkehrsstraen
Kapitel 7.2 Verkehrsorganisatorische Mafinahmen

Kapitel 7.3 Weitere infrastrukturelle MaRnahmen

Kapitel 7.4 Schaffung radverkehrstauglicher Fahrbahnoberflachen
Kapitel 7.5 Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten

Kapitel 7.6 Optimierung der Angebote fir den touristischen Radverkehr
Kapitel 7.7 Systematische Radverkehrsférderung

Nachfolgend werden die konkreten MaRnahmen in de n einzelnen Themenfelder n
erlautert. Eine Gesamtmaflnahmenibersicht findet sich in den Anlagen 3 (Ube r-
sichtskarte) und 4 (Malinhahmentabelle). Die Priorisierung der MalRnahmen wird in
Kapitel 8 erlautert.

Insgesamt wird eine integrierte und gesamtstadtische Strategie zur Verbesserung
der Bedingungen fiir den Radverkehr empfohlen. Neben kleinteiligen und kurzfri S-
tig realisierbaren Mal3nahmen beinhaltet das Konzept auch Maflinahmen zur Sich  e-
rung einer systematischen und d auerhaften Radverkehrsférderung.

Generell ist hierbei zu berlcksichtigen, dass gemal Rechtsprechung des Bunde s-
verwaltungsgerichtes ein Handlungserfordernis aus Grinden der Verkehrssiche r-
heit bereits dann vorliegt, wenn

y 2QRt Q U)t U QT Q %sdh AR den BeSondEr@rRoTtlidher \Feip&ltni  s-
" Q0+ O (BVEEG, 83'09.2010)

Fur die Umsetzung von MalRhahmen im Zuge der Bundes- und Landesstral3en ist
zu berlicksichtigen, dass eine Zustimmung des Freistaates Thiringen als zustandi-
ger Baulasttrager erforderlich ist. Die Umsetzung verkehrsrechtlicher MalRnahmen
obliegt der jeweils zustandigen StralRenverkehrsbehorde.

7.1 Radverkehrsanlagen im Zuge von Ha uptverkehrsstraf3en

Im Zuge verschiedener Hauptverkehrsstral3en existieren trotz hohe r Kfz-Verkehrs -
aufkommen aktuell keine sicheren Anlagen fur den Radverkehr.  Fur einzelne Ab-
schnitte ist gemall den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010)ei-
gentlich eine Teilseparation bzw. Separation des Radverkehrs erforderlich (siehe
Kapitel 6).

SVUDresden



50 Radverkehrskonzept P6Rneck

Nachfolgend werden die Rahmenbedingungen und Handlungsoptionen fir die
Schaffung von Radverkehrsanlagen im Zuge des Hauptstral3ennetzes erlautert. In
verschiedenen Straf3enabschnitt wird dies aufgrund der stadtebaulich raumlichen
Rahmenbedingungen nicht mdglich sein. Hier sind stattdessen ergénzende ve r-
kehrsorganisatorische MalRnahmen (siehe Kapitel 7.2) notwendig.

7.1.1 StraRenbegleitende Radweg e aul3erorts

Im AuRRerortsbereich besteht im Amtsbereich der Stadt P6Rneck lediglich punktuell
Handlung sbedarf. Im Verlauf der B 281 sind im Stadtgebiet jeweils stralBenbegle i-
tende Radw ege vorhanden. Parallel zur L 1108 steht mit dem Orlaradweg ein attra k-
tives Angebot fir den Radverkehr zur Verfiigung. Uber eine Querverbindung ist
auch die Anbindung der Motocross -Strecke am nérdlichen Ortsrand gewahrleistet.
Fur die Verbi ndungen nach Ranis ist ebenfalls eine Priorisierung von Routen abseits
des Hauptstral3e nnetzes zu empfehlen.

Im Verlauf der L 1102ist zwischen PdRneck und Wernburg der Bau eines stralRen-
begleitenden Geh- und Radweges dringend erforderlich. Die Entfernungen sind g e-
ring und sowohl fir den Rad- als auch fur den Ful3verkehr relevant. Diese gilt ins-
besondere auch fur den Schulerverkehr.

Weiterer Handlungsbedarf besteht fir die B 281 dstlich des Stadtgebietes im Tei |-
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 stral3enbegleitenden
Radweges. Durch den ca. 500 m nordlich parallel verlaufenden Orla -Radweg wird
die Angebotsliicke zwar teilweise kompensiert, allerdings kann di eser ein Radver-
kehrsangebot entlang der BundesstralRe nicht vollwertig ersetzen. Die B 281 bildet
auch fur den Radverkehr die schnellste und direkteste Verbindung zwischen
PdRneck und Oppurg. Zudem ist Gber den Orlaradweg eine Anbindung von Nimritz
bzw. P6R neck-Ost nur unzureichend gewahrleistet.

7.1.2 Ergénzung der Radverkehrsinfrastruktur innerorts

Im Innerortsbereich bestehen in PdRneck aufgrund fehlender bzw. unzureichender
Radverkehrsangebote deutlich gréRere Konflikte als im Auferortsbereich . Einer-
seits mit dem Ful3verkehr durch die zugelassene oder unzulédssige 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 Stral3enraum.

Ziel fur die kommenden Jahre sollte es sein, die Rahmenbedingungen fir den Ra d-
verkehr in der Stadt PdRneck deutlich zu verbessern. Dabei ist die Erhéhung der
Verkehrssicherheit von besonderer Bedeutung. Gleichzeitig sollen Nutzu ngskon-
flikte mit dem Ful3verkehr abgebaut werden.  Hierzu sind auch die allgemeine n As-
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pekte zur integrierten Strallenraumgestaltung (siehe hierzu auch Kapitel 7.1.3 zu
bericksichtigen.

Nachfolgend werden die Hand lungsoptionen und Rahmenbedingungen fur die
Schaffung zusétzlicher Radverkehrsanlagen im Zuge des innerdrtlich en Hauptstr a-
Bennetzes stralRenabschnittshezogen erlautert:

Neustadter StralRe
zwischen Jeaner Stral3e und Im Tumpfel

Die Neustadter Stral3e bildet d ie Hauptverbindung zwischen PdlRneck -Ost und der
Altstadt. Entsprechend bestehen sowohl fir den Kfz - als auch fir den Radverkehr
hohe Nutzungsanforderungen. Im Teilabschnitt zwischen Jeaner Stralle und Im
Tumpfel sind aktuell keine Radverkehrsanlagen vorhand en. Parallel stehen ver-
gleichsweise grof3zuigige Fahrbahnbreiten zur Verfigung. Diese sollten perspekt -
visch zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fur Radverkehr umgenutzt we  r-
den.

Abb. 33  Fotomontage Schutzstreifenmarkierung  Neustadter Stral3e

Schutz-
Gehweg streifen

Schutz-
streifen Gehweg

150 m/‘ 450m /‘ 150 m ’

Fahrbahn
7,50 m

Abb. 34  Flachenbedarf / StraRenraumaufteilung mit Schutzstreifen
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Entsprechend ist fur die Neustadter Stral3e im Teilabschnitt zwischen Jeaner Stral3e
und Im Tumpfel die Markierung von beidseitigen Schutzstreifen mit einer Breite
von jeweils mindestens 1,50 m zu empfehlen (siehe Abb. 33). Die hierfur 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 fir den Begegnungsfall Pkw / Pkw zumeist
ausreichend ist. Im Begegnungsfall grol3erer Fahrzeuge dirfen 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 StralRBenraum deutlich erhoht wird. Unabhangig von der
Schutzstreifenmarkierung ist durch Gberhol 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 zuséatzlichen Fahrbahnflachen eher den Schutzstreifen zuzuordnen. Die
Kernfahrbahnbreite sollte hingegen, um zu enge Uberholabstande zu vermeiden,

im Breitenbereich zwischen 4,50 A 5,00 m verbleiben.

Parallel zum Schutzstreifen sollte eine auffallige Gestaltung der Einmindungen s o-
wie Ein- und Ausfahrten erfolgen (siehe hierzu auch Kapitel 7.3.). Perspektivisch
sollte auch fur den dstlich angrenzenden Teilabschnitt der Neustéadter StralRe bis
zur B 281 eine Schutzstreifenmarkierung angestrebt werden. Allerdings ist hierzu
eine Neuaufteilung des Stralenraumes erforderlich (siehe Kapitel  7.1.3.

Bahnhofstrafle / Raniser Stral3e
zwischen Dr.-Wilhelm -Kilz- StralRe und Im Hain

Auch im Verlauf des StralRenzuges Bahnhofstralle / Raniser Stral3e befinden sich
die Verkehrsaufkommen in einem Bereich, in welchem eine Teilseparation sinnvoll
ist. Allerdings sind hier die zur Verfugung stehenden Fahrbahn - und Stral3enrau m-
breiten fur eine Markierung beidseitiger Schutzstreifen nicht ausreichend.

Abb. 35 Fotomontage Schutzstreifenmarkierung  Raniser Stralle
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Angesichts der konkreten R ahmenbedingungen ist jedoch eine einseitige Marki e-
rung sinnvoll. Bedingt durch die Steigungssituation ergeben sich in stadtauswart i-
ger Fahrtrichtung geringe Fahrgeschwindigkeiten und entsprechend ein hoherer
Flachen- bzw. Schutzbedarf fir den Radverkehr. Entsprechend ist in bergwartiger
Fahrtrichtung die Markierung eines einseitigen Schutzstreifens zu empfehlen. Die-
ser sollte im Optimalfall von der Dr.-Wilhelm -Kulz-StraRe bis zum Abzweig des
StraRenzuges Im Hain gefuhrt werden.

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

Alexander - Puschkin- Straf3e / StralRe des Friedens
zwischen Raniser Strafl3e und Werneburger Weg

Im Verlauf des abzweigenden Stral3enzuges Alexander -Puschkin-Strafle / Stral3e
des Friedens bestehen ahnliche Rahmenbedingungen, wie im Verlauf der Bahnho f-
stralRe / Raniser Stral3e. Dur ch die Steigung besteht ebenfalls in stadtauswartiger
Fahrtrichtung ein erhohter Schutzbedarf fur den Radverkehr. Die Fahrbahnbreite

ist fir beidseitige Schutzstreifen nicht ausreichend. Entsprechend ist auch hier die
Markierung eines Schutzstreifens in be rgwartiger Richtung zu empfehlen.

Kurzackerstraf3e
zwischen Neustadter StralRe und Friedrich -Engels- Stral3e

Auch im Verlauf der Kurzackerstrale bietet sich fir den Steigungsabschnitt zw -
schen Neustadter Strafe und Friedrich -Engels- Strale die Markierung eines einsei-
tigen Schutzstreifens in berwartiger Richtung an.

Abb. 36 Fotomontage Schutzstreifenmarkierung Kurzackerstrafle
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Wernburger Weg
zwischen Tuchmacherstraf3e und Friedrich -Engels- Stral3e

Ein weiterer kurzer Anstieg mit potenziale n fiir eine einseitige Schutzstreifenma r-
kierung findet sich im Verlauf des Wernburger Weges im Teilabschnitt zwischen
TuchmacherstralRe und Friedrich -Engels- Stral3e.

Orlamiinder Straf3e
zwischen Saalfelder StrafRe und An der Warthe

Im Verlauf der Orlamiinder Str aRRe sind die Rahmenbedingungen deutlich kompl e-
xer. Mafigebend ist hierbei das auf der Westseite angeordnete Gehwegparken.
Durch dieses ergeben sich fir den talwartigen Radverkehr in Richtung Stadtzen t-
rum erhebliche Gefahrdungspotenziale beim Offnen der Fahr zeugtiren (Dooring).
Sofern die Rad fahrenden keinen ausreichenden Abstand zu den parkenden Fah r-
zeugen einhalten , haben sie keine Mdglichkeit rechtzeitig zu reagieren. In Kombin  a-
tion mit den erhdhten Fahrgeschwindigkeiten berg ab ergeben sich daraus zusatzli-
che Gefahrdungsp otenziale.

Abb. 37 Fotomontage Markierungsvorschlag Orlaminder Stral3e

Abb. 38  Beispiel Sicherheitsabstand Parken bzw. Piktogrammspur

SVUDresden



Radverkehrskonzept P6Rneck 55

Diese gilt es zu reduzieren. Eine generelle Aufhebung der Parkmdéglichkeiten ista n-
gesichts der Zahl der Stellplatze aktuell aus Sicht der Sta dt Poéf3neck nicht reali s-
tisch. Die Markierung eines Schutzstreifens in bergwartige Richtung scheidet damit
ebenfalls aus.

Um auch bei einer Beibehaltung der Stellplat ze die Konfliktpotenziale fir den Ra d-
verkehr reduzieren zu konnen, sollte gegentber den parkenden Fahrzeugen ein S -
cherheitstrennstreifen mit einer Breite von mindestens 0,50 m besser 0,75 m ma  r-
kiert werden. Parallel sollte Uber eine Piktogrammspur bzw. Pi ktogramkette ve r-
deutlicht werden, wo die Nutzung fur den talwarts fahrenden Radverkehr vorges e-
hen ist (siehe Abb. 37 und Abb. 38). Eine entsprechende Markierung in der Gege n-
richtung kann gleichzeitig auch zur Erhéhung der Verkehrssicherheit flr den ber g-
wartigen Radverkehr beitragen.

7.1.3 Integrierte Stralenraumgestaltung

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

yjSI+t_ +tn _td ct T,
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionsféhigkeit der Stédte und Gemeinden
ergeben und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
StralBenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach A vor allem in Innenstédten A not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die
Anspriiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Ful3gédnger -

L td -0 O0R" 1. RO G0+t [TT 0t TSRBEDZ0E)

In einzelnen HauptstralRenabschnitten ist eine komplexe Umgestaltung des Str a-
Benraumes unter Bericksichtigung des Radverkehrs notwendig. Im Rahmen der
konkreten Planungen sind komplexe Nutzungs - und Gestaltungsanforderungen
anhand der jeweiligen drtlichen Rahmenbedingungen zu diskutieren. Wichtige
Hinweise aus Sicht der Radverkehrsférderung werden nachfolgend zusammeng e-
fasst:

Karl-Marx - StralRe
zwischen Saalfelder Strafl3e und graphischem Betrieb

Im Verlauf des Stral’enzuges Karl -Marx - StraRe / Dr. Wilhelm -Kulz-Stral3e ist im
Ostlichen Teilabschnitt bereits im Bestand ein Nutzungsrecht im Seitenraum vo  r-
handen. Im westlichen Teilbereich existieren hingegen keine Radverkehrsanlagen.
Im Rahmen einer Neuaufteilung des StralBenraumes ist e ine Verbreiterung des
nordlichen Seitenraumes geplant bzw. aktuell in Umsetzung. Damit wird zukiinftig
auch im Teilabschnitt zwischen Saalfelder Stral3e und graphischem Betrieb ein Ra d-
verkehrsangebot im Seitenraum ermdglicht. Dieses sollte als Nutzungsrecht  ausge-
fuhrt werden (siehe Kapitel 7.2.). Daruber hinaus ist an den Knotenpunkten sowie

“ [ ssep $ich &niZlelétdliinden orighneren, y ~
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Ein- und Ausfahrten die Nutzung durch den Radverkehr im Seitenraum deutlich zu
kennzeichnen bzw. baulich zu untersetzen (sie he Kapitel 7.3.3.

Dies gilt gleichermafien auch fur den 6stlich anschlielenden Bestandsabschnitt
zwischen graphischem Betrieb und Bahnhofstrale. Hier bedarf es zudem einer
Verbesserung der Oberflachen sowie Reduzierung von Eng stellenbereichen bzw.
Einbauten. Die bestehende StraRenraumbegriinung ist dabei jedoch zu erhalten .

Ernst-Thalmann - Stral3e
zwischen MihlstraRe und GerberstralRe

In der Ernst - Thalmann - Strae zwischen Muhlstral3e und Gerberstralle dominieren
aktuell die Nutzungs anforderungen des Kfz -Verkehrs. Die Fahrbahnflachen sind
unndtig breit. Entsprechend ist hier eine grundsatzliche Neugestaltung bzw. Ne  u-
aufteilung des Straf3enraumes zu empfehlen.

- — S—
Sicherheits- l T
trennstreifen Schutz-
Gehweg | Parken | Kfz | streifen | Gehweg
250m 7 200m 1 7 250m l150m71  250m
0,50 m
11,50 m

Abb. 39  Vorschlag Querschnittsaufteilung Ernst -Thalmann - StralRe

Hierbei sollten von vornherein die Rahmenbedingungen flr eine Freigabe der Ei  n-
bahnstral3e fir den Radverkehr in der Gegenrichtung geschaffen werden. Ang e-
sichts der Bedeutung der Ernst -Thalmann - StralRe fur den Kfz -Verkehr ist dabei die
Schaffung eines durchgehenden Schutzraumes sinnvoll. Fir den Radverkehr en t-
gegen der EinbahnstralRenstral3enrichtung 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 -
Thalmann - Stral3e / GerberstralRe (siehe Kapitel 7.3.1.

Neustadter StrafRe
zwischen Jenaer Strafle und B 281
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Wahrend im Teilabschnitt zwischen Jeaner Stra3e und Im Tumpfel die Fahrbahnfl  &-
chen ausreichend breit sind, um einen Schutzstreifen markieren zu kbn nen, ist dies
im ostlich anschlieBenden Teilabschnitt der Neustadter StraRe bis zur B 281 nicht
der Fall. Hier bedarf es einer grundlegenden Neuaufteilung des StralRenraumes. Die
notenwendigen Flachen fir eine durchgehende Verbreiterung der Fahrbahn auf
7,9 m sind jedoch vermutlich vorhanden.

Die bestehenden Busbuchten sind ohnehin in Frage zu stellen . Die verbleibenden
Restgehwegbreiten sind sowohl fur den FuRverkehr als auch unter Berlcksicht  i-
gung der Nutzungsanforderungen Rad fahrender Kinder zu schmal.  Darliber wird in
den Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrallen bezuglich der Wahl der Halteste |-
lenform ohnehin folgendes festgehalten:

yWQpnot GQ° T Z2Q' - RQRQtIQt Y) TORSQ ) S5Ot
HauptverkehrsstralSen moglichst hdufig und  regelmdalsig angewendet werden. Auch

der Rlickbau von Busbuchten zu Haltestellenkaps kann in der Regel als Verbess e-
otn 4Q° Uypyy.tl S0t YQ UQR' - QFEIIMW)R ' QO

Perspektivisch ist daher auch fir die Neustadter Stral3e im Teilabschnitt zwischen
Jenaer Stral3e 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 StralRenraumes ist hierbei eine Verbreiterun g der Fahrbahn auf insgesamt 7,50
m erforderlich.

ErschlieBungs - und NebenstraRennetz

Dartber hinaus bedarf es auch im ErschlieBungs - und Nebenstral3ennetz einer
durchgehenden Berticksichtigung der Nutzungsanforderungen des Radverkehrs.
Daher sollten genere lle Vorgaben fur die Stralenraumgestaltung im nachgeordn e-
ten StraRennetz erarbeitet und anschliel3end kontinuierlich umgesetzt werden.

Die StralRenraumgestaltung muss sich hier an den Zielstellungen der Verkehrsber u-
higung orientieren. Damit kdnnen die Wohnqg ualitat erhdht und die Stralenrdaume
als Orte fur Aufenthalt und Kommunikation gestarkt werden. Wichtig ist dabei,
dass die befestigten Flachen unter Berlcksichtigung der verkehrlichen Anford e-
rungen nicht so breit wie moglich, sondern nur so breit wie nétig  dimensioniert
werden. Eine besondere Bedeutung hat die Gestaltung der Knotenpunkte. Hier b e-
darf es gestalterischer Malinahmen zur Erhéhung der Aufmerksamkeit und damit
zur Reduzierung von Konfliktpotenzialen.

Nachfolgende Gestaltungselemente kénnten dabei  u. a. zur Verkehrsberuhigung im
ErschlielBungs - und NebenstralRennetz angewendet werden (siehe auch  Abb. 40):

» Aufpflasterungen / Fahrbahnanhebungen im Knotenpunktbereich
» Einengungen / Gehwegvorstreckungen
» Straldenrau mbegriinung / Baumtore

» Fahrgassenversatz / versetztes Parken
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» Ordnung / Abgrenzung der Flachen fir den ruhenden Verkehr
» Materialdifferenzierung
» weiche Bordkanten / ggf. Gestaltung als Mischverkehrsflache

» horizontale Verkehrszeichen (Wiederholung als Markieru ng auf der Fahrbahn,

YEIRTR' R, R+ Q0" |+ nSORIR‘1+nRnOt 7 °0,.. . tn0Otds
Abb. 40: Beispiele fur geschwindigkeitsdampfende Maflinahmen im Nebennetz
Durch den Einsatz dieser Gestaltungselemente ergibt sich eine geschwindigkeit s-
dampfend e Wirkung. Diese ist flachenhaft anzustreben und kann durch einen wi  e-
derkehrenden Einsatz erreicht werden.
7.2 Verkehrsorganisatorische Maf3hahmen
7.2.1 Ausweisung von Nutzungsrechten auf gemeinsamen Flachen
Fur Flachen, welche vom Radverkehr nichtbenutzungspflichti g befahren werden
durfen, wurde bisher in der Regel eine Beschilderung des Gehweges mit dem Z u-
"1I'T. . QORI ROt vijld T QR" -7 °nOtyyyotu Nis- Ot SO
) Ut . tn .y AORIFROt _ " m vy %OR/ On" ROQREZT Q' U
YN'T d,. [ R d. | T. .  OREsREphwegesip eine @riderd Verkahms- QR #
art erlaubt, muss diese aufr den FulBgdngerverkehr Riicksicht nehmen. Der FuSgd n-
gerverkehr darf weder gefdahrdet noch behindert werden. Wenn ndtig muss der
)R - Q UOR" o1 T TOt ol gl T t. yRrRT LR R

(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Durch die Einschrankungen bezliglich des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus bi |-
det die Gehwegfreigabe jedoch keine effektive Malinahme zur Férderung 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 Gewabhrleistung eines Nutzungsrechtes fiir den Radverkehr auf
langeren Abschnitten ist die Gehwegfreigabe nicht geeignet. Hier sollte
das Nutzungsrecht stattdessen durch eine Markierung von Pikt o-
grammen auf dem Gehweg verdeu tlicht werden. Eine entsprechende

o}
% Regelung wird beispielsweise in Nordrhein -Westfalen bereits seit 1& n-

gerem genutzt. Im Rahmen der letzten Novellierung wu rde die Marki e-
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rungsléosung auch in die Verwaltungsvorschriften zur StralRenve rkehrsordnung
aufgenommen. Hier heil3t es nunmehr:

Yy Oy QR+ ' |-yl Raapéde ohne Benutzungspfiicht kénnen durch Aufbri  n-
gung de* LR+t +2RSGQ° v/ . gpétnQ " _td vijlid- O UOR
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021)

- 4RO 10OT. 0SS I'S'" %%OR,OQOn VYijld T OR"e20'ljRRS
biet sol Ilte moglichst zeitnah eine Anpassung der Verkehrsorganisation im Sinne der
Markierungsldsung erfolgen. Bei neuen nicht benutzungspflichtigen Radverkehr S-

anlagen ist jeweils abzuwagen, ob aufgrund der konkreten Rahmenbedingungen

eine Geschwindigkeitsbegrenzu ng / Schrittgeschwindigkeit notwendig ist oder

nicht.

7.2.2 Anpassung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit

In verschiedenen Stralenabschnitten im  Stadtgebiet ist unter Beriicksichtigung der
Nutzungsanforderungen des Radverkehrs wie auch weiterer Nutzergruppen in sbe-
sondere des Ful3verkehrs i m Sinne einer Minimierung der Gefahren- und Konflik t-
potenziale aus verkehrsplanerischer Sicht eine Reduzierung der zuldssigen Héchs t-
geschwindigkeiten sinnvoll .

Ausgangspunkt bildet § 45 StVO. Hier wird ausgefihrt:

Yy YRQ t Terkeh@t@hdrden konnen die Benutzung bestimmter Straf3en oder
Stral3enstrecken aus Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschrd n-

ot (140Q° - Q ZRQTQt . +4 GQt YQ UQR™ . ySQRTQ+ U
ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlag e besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintréchtigung ! &DZ Q ° R Q2 S R/ RBundedrépublick @A&utsdhiant, 2013

zuletzt geéndert 2021)

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

Unter Bericksichtigung der konkreten Rahmenbedingungen ist in der Stadt
PoRRneck eine Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit  fir folgende Str a-
Renabschnitte zu empfehle n:

» Saalfelder Straf3e (innerorts 30 km/h)
zwischen Mihlenbachstraf3e und Schlet twein er Stral3e

Die B 281 wird zwischen Pdl3neck und Krélpa taglich von ca. 10.500 Kfz befahren
(TLBV, 2015) Von ahnlichen Verkehrsautkommen ist auch fir den anschliel3e n-
den Innerortsbereich auszugehen . GeméaR den Empfehlungen fir Radverkehr s-
anlagen ist bei derartigen Verkehrsmengen eine Separation des Radverkehrs
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anzustreben. Diese ist angesichts der stadtebauliche -r&umlichen Rahmenb e-
dingungen nicht ums etzbar. Zudem bestehen im Bereich der Doppelkurve Saa |-
felder Stral3e / Karl -Marx - Straf3e / Mihlbachstral3e 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 fir den
Schwerverkehr auf den Gesamtverkehr ausgedehnt werden.

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

Auch im Bereich der Jenaer Stral3e bestehen Einschrankungen im Bereich der
Querung des Saale-Orla-Radweges. Wie im Rahmen der Analyse bereits b e-
schrieben, bestehen Einschrankungen der Sichtbedingungen. Zudem sind im
sudlich angrenzenden Abschnitt teilweise zu schmale bzw. punktuell au ch keine
Gehwege vorhanden. Hierdurch ergeben sich u. a. auch Einschrankungen fur
Rad fahrende Kinder. Zumal im betreffenden Abschnitt eine Kindertageseinric  h-
tung angesiedelt ist. In Bezug auf besonders schitzenswerte Einrichtungen
wird in der Verwaltungsv orschrift zur Straf3enverkehrsordnung im Hinblick auf
Absatz 9 zu Zeichen 274 folgendes ausgefihrt:

yNt+Q RI'S2 Q' |fRS) '"Q+tQ° ¢ T RITTOt R' T G4RQO 3
Bereich von an StralSen gelegenen Kindergérten, -tagesstétten, -krippen, -

horten , allgemeinbildenden Schulen, Forderschulen fiir geistig oder korperlich

behinderte Menschen, Alten - und Pflegeheimen oder Krankenhdusern in der

jonos [ .1 o0Qyr) ~. UysRrR .. 20 R ©6©+tU0Q+ | &D7 YR
klassifizierten Stral3en (Bundes -, Landes- und Kreisstral3en) sowie aur weiteren

Uy "T1 R T T 0t (Buidesepubl® #Deutschlandsi2001 zuletzt

geéandert November 2021)

Unter Wirdigung aller Aspekte ist eine durchgehende und ganztigige G e-
schwindigke itsbegrenzung auf 30 km/h fir die Jenaer StralRe im Abschnitt zw -
schen Orlaweg und Lidl - Einkaufsmarkt zu empfehlen.

» Orlaradweg A Verbindung nach Rehmen (auferorts)

Die aktuelle im Verlauf des Orlaradweges zwischen Orlaweg und Rehmen zuls-
sige Hochstgeschwi ndigkeit von 100 km/h wird den Nutzungsanforderungen
als touristische Hauptradroute nicht gerecht und sollte in Abstimmung mit der
Nachbargemeinde abgesenkt werden. Eine mogliche Handlungsoption hierfur
bildet die Ausweisung einer Fahrradstral3e (siehe hier zu auch Kapitel 7.2.4).

Dartber hinaus besteht im Verlauf verschiedener weiterer Haupt - und Erschlie-
Bungsstrallen Handlungsbedarf zur Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwi  n-
digkeiten. Die Rahmenbedingungen fir den FuRverkehr sowie fiir 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
fur folgende Abschnitte gepruft werden:

» Dorfstral3e / Hersch dorfer Stral3e zwischen ReiRigweg und Ortsausgang

» Tannroder Strae zwischen DorfstraRe und HNr. 38

» Barleite zwischen Waldstrafl3e und Prof. -Franz-Huth - Stral3e

» Lohstral3e zwischen Prof. - Franz-Huth - Stral3e und Am Hérlsberg

» Prof.-Franz-Huth - Strae zwischen Barleite und LohstralRe

» Bodelwitzer Weg zwischen Friedrich -Engels-Stral3e und Neustadter Stral3e

Die abschlieRende Entscheidung zur Umsetzung der Geschwindigkeitsbeschrd n-
kungen obliegt der zustandigen Stral3enverkehrsbehdrde im Rahmen einer erme  s-
sensgerechten Einzelfa llentscheidung.

7.2.3 Flachenhafte Verkehrsberuhigung

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

y§Suvl g NttOQ RISZ2 nQ [RS) "O0tQ° & T RITTOt R']
306) mit der Anordnung von Tempo 30 -d) + Ot §SdQRI ROt _ . Oluds
(Bundesrepublick Deutschland, 2013 zuletzt geadndert 2021)

Der Abwagungsgrundsatz in Bezug auf eine konkrete Gefahrenlage existiert fir
Tempo-30-Zonen explizit nicht. Vielmehr soll die Anordnung auf Grundlage einer
flachenhaften Verkehrsplan ung erfolgen, bei welcher gleichzeitig das innerdrtliche
Vorfahrtstral3ennetz festgelegt werden soll.

In der Stadt P6Rneck ist bisher lediglich vereinzelt eine flichendeckende Verkehr s-
beruhigung vorhanden. In weiten Teilen der Altstadt sowie in verschieden en
Wohngebieten existieren bisher keine Geschwindigkeitsbegrenzungen. Die zuldss -
ge Hochstgeschwindigkeit betragt hier 50 km/h. Damit besteht fiir den Radverkehr

ein erhohtes Gefahrdungspotenzial. Zudem sind die Mdglichkeiten zur Freigabe von
Einbahnstrae n zur Nutzung durch den Radverkehr in der Gegenrichtung eing e-
schrankt.

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

Bereich am westlichen Altstadtrand
Bereich Neustadter Straflte / Turmstraf3e / Tuchmacherstralde

BahnhofstralRe / MarienstralRe
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Kastanienallee / Altenburgring sowie angrenzende NebenstraRen
Jahnstral3e / Wohlfarthstral3e

TuchmacherstralRe / Mittelweg so wie angrenzende Nebenstral3en
Sudstralie

Kdstitzer StralR3e / Sandgasse

Scheunenstral3e sowie angrenzende Nebenstral3en

Hinterer Ettigweg sowie angrenzende Nebenstral3en

WaldstraRRe / Obere WaldstralRe / Rothigsweg (nérdlich Barenleite)

Orlamiinder Stral3 e / Im Stengelstal (nordlich An den Kuhteichen)
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Abb. 41  Anpassungsbedarf flachenhafte Verkehrsberuhigung
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC -BY-SA (bearbeitet)

ht tp://www.openstreetmap.org/
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Die Mdglichkeiten flr eine entsprechende Anordnung sind jeweils anhand der ko  n-
kreten Rahmenbedingungen zu prifen. GemalR den Verwaltungsvorschriften zur
StraRenverkehrsordnung dienen Tempo -30-zonen explizit und

vy 1 &DZ — ) ‘emISéhgiRdgr lbhnbevilkerung sowie der Fulgénger und Fah r-
“/ 47T | RBur@eseépublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November 2021)

Dariiber hinaus ist zu beachten, dass die Gewéhrleistung eines Niedriggeschwindi g-
keit sniveaus eine Grundvoraussetzung fir die Freigabe von Einbahnstral3en zur
Nutzung fur den Radverkehr in der Gegenrichtung bildet (siehe Kapitel  7.2.5).

Mittel - bis langfristig sowie im Rahmen ohnehin anstehender Aus - und Umba u-
malnahmen sind die lediglich verkehrsorganisatorischen Geschwindigkeitsb e-
schrankungen parallel durch bauliche MaRhahmen zur Gewahrleistung eines Nie d-
riggeschwindigkeitsniveaus zu untersetzen (siehe hierzu auch Kapitel ~ 7.1.3.

7.2.4 Ausweisung von Fahrradstrafen

FahrradstraRe n kénnen einen wichtigen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs
auf bestimmten Routen abseits des HauptstralBennetzes leisten. Gemal der Ver-
waltungsvorschrift zur Stral3enverkehrsordnung kommen Fahrrads  traf3en

vi1&pbz+, " |.T tT° 1 g0t yRT QR+t O R) ROt 1siQ°
dichte, einer hohen Netzbedeutung fiir den Radverkehr oder auf StralSen von ledi  g-

lich untergeordneter Bedeutung fir den Kraftfahrzeugverkehr in Betracht. Eine

hohe Fahrradv erkehrsdichte, eine hohe Netzbedeutung fiir den Radverkehr setzen

nicht voraus, dass der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart ist. Eine zu e r-
wartende hohe Fahrradverkehrsdichte kann sich dadurch begriinden, dass diese

mit der Anordnung einer Fahrradstra ZQ 2 Q- R ° U T(Bunde&epiibiik”
Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021)

FAHRRAD-STRWSS

Abb. 42  Gestaltungsbeispiele Fahrradstralen

Hierbei muss allerdings berticksichtigt werden, dass mit der Ausw eisung einer Fahr-
radstrae in der Regel Bundelungseffekte durch die verbesserten Rahmenbedi n-
gungen fur den Radverkehr zu verzeichnen sind.
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Haupteinsatzgebiet von FahrradstralRen bilden Hauptrouten des Radverkehrs im
Nebennetz. Die Nutzung durch den Anliege r-Kfz-Verkehr muss zur Gewahrleistung
der GrundstiickserschlieBung zumeist zugelassen werden. Durchgangsverkehre gilt
es auszuschliel3en bzw. zu unterbinden. Hierzu sind ggf. erganzende Mal3nahmen
wie z. B. Durchfahrts - bzw. Diagonalsperren notwendig. Zudem i st Uber die Beschil-
derung hinaus eine Kennzeichnung der FahrradstraRen durch eine deutliche Ma  r-
kierung zu empfehlen (siehe Abb. 42).

In der Stadt P6Rneck bietet sich die Ausweisung von Fahrradstral3e n insbhesondere
fur einzelne Teilabschnitte des Orla - bzw. Saale- Orla- Radweges an:

» Schweinitzer Weg (Verb. Rehmen - Kdstitz)
zwischen Orlaweg und 6stlicher Gemarkungsgrenze

Die Verbindungsstral3e zwischen Kdostitz und Rehmen darf theoretisch mit 100
km/h befahren werden. En tsprechende Geschwindigkeiten sind mit den vo r-
handenen Rahmenbedingungen und Nutzungen jedoch nicht vertraglich. B e-
dingt durch Kurven und Kuppen bestehen teilweise eingeschrankte 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 Fahrradstrale diskutiert werden. Damit kénnte fir den A u-
Berortsabschnitt ein angemess enes Geschwindigkeitsniveau flr den Radve r-
kehr gewahrleistet und die Attraktivitat deutlich verbessert werden.

» Orlaweg (Orlaradweg bzw. Saale- Orla- Radweg)
zwischen Jenaer StraRe und ndrdlicher Gemarkungsgrenze

Auch der Orlaweg ist von zentraler Bedeutung fiir den touristischen sowie den
Freizeitradverkehr. Uber eine durchgehende Beschilderung als FahrradstraRe
besteht die Mdglichkeit die entsprechenden Funktionen im Radverkehrsnetz
noch starker hervorzuheben.

» Am Miihlenberg / Am Miihl / Miihlbachstral3e
zwischen Saalfelder StraRe und Zufahrt Steinbruch

Auch im westlichen Teilabschnitt des Saale -Orla-Radweges ist die Einrichtung
einer Fahrradstral3e im Verlauf des Abschnittes Am Muhlenberg / Am Muhl /
MihlbachstraRe fir die Teilabschnitte zwischen den gesonderte n Radwegen
denkbar. Zentrale Aufgabe bildet hierbei eine Verbesserung der Erkennbarkeit
der Bedeutung der entsprechenden Abschnitte fiir den Radverkehr.

Generell sollte aufbauend auf den Erfahrungen im Rahmen der Umsetzung von
FahrradstraRen in den genannte n Stral3enabschnitten evaluiert werden, ob pe r-
spektivisch weitere Stralenziige fur eine entsprechende Regelung in Frage ko m-
men.
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7.2.5 Freigabe von Einbahnstra3en

Ob eine Einbahnstral3e fir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden
kann, ist jeweils von de n konkreten 6rtlichen Rahmenbedingungen abhéngig. G e-
mal den Verwaltungsvorschriften zur Stral3enverkehrsordnung (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021) kann der Radverkehr in die
Gegenrichtung zu gelassen werden, wenn folgende Bedingungen erfillt sind:

» zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt max. 30 km/h

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

» Ubersichtliche Verkehrsfi hrung (Strecke, Kreuzungen, Einmiindungen)

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

Die konkreten Umsetzungsmoglichkeiten und ggf. erforderlichen Begleitmafina h-
men sind dabei entsprechend jeweils im Einzelfall zu beleuch ten. In den Empfe h-
lungen fur Radverkehrsanlagen wird in Bezug auf die Einbahnstral3enfreigabe au s-
gefihrt:

vy, +d 6T. SRR ') SS G0 jli-—Q UQPR° cRt2I R+ T
Uf++0+0 ") 70+ tLtRIRO RORT ' n (FGSN,QOIB)R) RT G/l non o

Aus verkehrsplanerischer Sicht bildet entsprechend die fiir den Radverkehr freig  e-
gebene Einbahnstrafl3e nicht den Ausnahmefall sondern die Regellésung. Dies deckt
sich auch mit den Vorgaben des Verkehrsrechts im 8 45 Abs. 8 der Stral3 enver-
kehrsordnung:

y &GO R 6+t U, +tnot _+tid UO 2)T0 G40 [T SROZOt IOt |
werden, wenn aufgrund der besonderen drtlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage
2 Q' T O@undésrepublick Deutschland, 2013 zul etzt gedndert 2021)

Beschrankungen, welche fur den Kfz -Verkehr notwendig sind, missen nicht aut o-
matisch auch in Bezug auf den Radverkehr erforderlich sein. Zur Begriindung einer
entsprechenden Verkehrsbeschrankung auch fir den Radverkehr ist eine geso n-
derte Bewertung in Bezug auf das Vorliegen einer besonderen Gefahrenlage not-
wendig.

Entsprechend sollte in der Stadt PdRneck fur alle bisher noch nicht fir den Radve r-
kehr gedffneten EinbahnstraRen eine systematische Uberpriifung der Moglichke i-
ten einer Freiga be entgegen der Einbahnstral3enrichtung vorgenommen wer  den.
Handlungsbedarf besteht dabei insbesondere fir folgende Stral3enabschnitte:

» Bahnhofstral3e zwischen Raniser Str. und Bahnhofstr. (paral lel zur Bahnstrecke)
» Baérleite zwischen Prof. - Franz-Huth - Stral3e und Hohe Stralie

» Breite Stral3e zwischen StralRe des Friedens und Krautgasse
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» Brunnengasse zwischen Ernst - Thalmann - StraBe und Neustédter Stral3e

» Ernst-Thalmann - StralBe zwischen Gerberstral’e und MihlenstralRe (siehe auch
Kapitel 7.1.3

» Geschwister-Scholl- Stra3e zwischen Bahnhofstrafl3e und Straf3e des Friedens
» Im Stengelstal zwischen Orlamunder Strae und Waldstral3e

» Krautgasse zwischen Breite Straf3e und Markt

» Mittelweg zwischen Neustadter Stral3e und Tuchmacherstralie

» Poststralle zwischen Bahn hofstrale und StralRe des Friedens

» Stral3e des Friedens zwischen Friedrich - Engels- Stral3e und Obere Grabenstralle
» Stral3e des Friedens zwischen Obere Grabenstraf3e und Poststral3e

» Steinweg zwischen Stral3e des Friedens und Markt

» Tuchmacherstrale zwischen Lutherstr aRe und Wernburger Weg

» TurmstralRe zwischen Lutherstra3e und Wernburger Weg

» Wohlfart hstraRe zwischen StralRe des Friedens und Jahnstralie

Im Verlauf der Neustadter Stral3e im Abschnitt zwischen Gerberstrale und Miuh |-
stral3e ist eine EinbahnstrafRenfreigabe nicht ohne weiteres moglich. Mallgebend ist
hierbei das erhdhte Gefahrdungspotenzial im Bereich der Parkstande in Schragau f-
stellung.

Abb. 43  Einfahrhilfen im Einmindungsbereich freigegebener Einbahnstralen

Im Rahmen einer Einzelfallpr tGfung sind jeweils die konkreten Rahmenbedingungen
zu untersuchen und bei Bedarf weitere BegleitmaRnahmen vorzusehen. So sind in
verschiedenen Abschnitten als Voraussetzung fir die Einbahnstralenfreigabe die
zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten zu reduzieren (siehe Kapitel 7.2.3. Vor allem
im Bereich der Anbindung an die Hauptverkehrsstraf3en ist teilweise der Bau oder
die Markierung sog. Einfahrhilfen sinnvoll (siehe Abb. 43 bzw. Kapitel 7.3.1und
7.2.9. Innerhalb des Nebenstral3ennetzes sind solche Lésungen 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 Einmindungen 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  &-
chen bzw. durch eine Anrampung die Kreuzungssituation optisch hervorgehoben
(siehe auch Kapitel 7.1.3und 7.3.). Damit ist die Wartepflicht deutlich besser er-
kennbar.

Allerdings ist eine bauliche Umsetzung vielfach bzw. in der Flache nicht kurzfristig
cU QT 2170 AS' ASTOQ 41 TR-Q 2ROTOQT ' Rl R-
t Q" . Didse verdeutlichen die in allen Knotenpunktarmen bestehende Wart e-
pflicht und erhéhen die Aufmerksamkeit. Dieser Effekt kann durch eine farbliche
Einfarbung des Knotenpunktbereichs weiter verstarkt werden (siehe Abb. 44 links).

Barleite-

Abb. 44 Beispiel/Fotomont | ', . . pl “URQ° . +n -1+ Y EIRITR"

In der Stadt P6Rneck besteht vor allem im Verlauf der Béarleite  (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 Einmindungen. Darlber hinaus sollte der Einsatz

— 1+ vy El RIT R alpiRals@dnéralld Malnahme im Nebennetz bzw. fir Rechts -
vor - Links- Regelungen gepriift werden.

7.2.7 Signalisierung KP B 281 / Ernst - Thalmann - Stra3e / Gerberstral3e

Am Knotenpunkt B 281 / Ernst - Théalmann - Stral3e / Gerberstral3e ist im Bestand eine
Licke im Verlauf des Saale- Orla- Radweges in Fahrtrichtung Osten vorhanden. Aus
Richtung Busbahnhof kommend ist ein e Weiterfahrt zum Lehrlingswohnheim /
Viehmarkt aktuell nicht moglich. Dartiber hinaus bestehen auch fur den Alltagsra  d-
verkehr Einschrankungen, da die Ernst -Thalmann-Stra3e als Einbahnstrae im
Moment ausschliel3lich in Fahrtrichtung Westen befahren werden d  arf.

Entscheidend fur die Méglichkeiten zur Freigabe der Einbahnstralie ist die Gewah r-
leistung einer sicheren Radverkehrsfiihrung im Bereich des Doppelknotenpunktes
am Finanzamt (B 281 / Ernst - Thalmann - Stral3e / Gerberstral3e). Hierzu wurden ve r-
schiedene Varianten betrachtet. Eine Nutzung der bestehenden Seitenrdume im
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Bereich des Finanzamtes ist nicht moglich. Diese sind fur eine Radfreigabe nicht
ausreichend breit . Zudem wiurden sich unerwinschte Nutzungsuberlagerungen mit
dem Fulverkehr ergeben. Eine Verbrei terung der Gehwegflachen ist nicht ohne
weiteres moglich und hétte ebenfalls deutliche Konfliktpotenziale zur Folge. Zumal
die Gestaltungslésung am Knotenpunkt mit der Neuorganisation im weiteren Ve r-
lauf der Ernst - Thalmann - Stral3e (siehe Kapitel 7.1.3 kompatibel sein sollte.

Aus verkehrsplanerischer Sicht sollte stattdessen eine Anpassung der Spuraufte -
lung in der Knotenpunktzufahrt Ernst -Thalmann-Strale vorgenommen werden.
Statt der zwei getrennten Fahrspuren wird eine iiber  breite Mischspur (Breite 4,50 A
5,00 m) vorgesehen. Diese ermdglicht fur den Pkw -Verkehr weiterhin ein paralleles
Aufstellen. Die frei werdenden Flachen werden fUr einen Radfahrstreifen entgegen
der Einbahnstral3enrichtung als Einfahrhilfe am Knotenpunkt genut  zt.

Ernst-Thalmann-Stral3e

Abb. 45 Umgestaltungsvorschlag KP B 281 / Ernst -Thalmann -StralBe / Gerberstralle

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 kdnnen nicht mehr genutzt we r-
den. Bei diesen wird aktuell, wenn kein Rechtsabbieger aus der Ernst -Thalmann -
Straf3e in Richtung B 281 fahren mdchte / angemeldet ist, ausschlie3lich eine Fre i-
gabe des Verkehrs in Richtung Busbahnhof und sudliche Gerberstral3e (Geradeaus -
Links) vorgenommen. Der Vorteil hierbei ist, dass der Verkehr auf der BundesstralRe
zusatzliche Freigabezeit erhalt und nicht angehalten werden muss . Ein Verzicht auf
die entsprechenden Phasen hat entsprechend ausschlie Rlich Auswirkungen auf die
BundesstralRe. 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 - Th&lmann - Stral3e die hochsten Verkehrsaufkommen zu
verzeichnen. Zudem bildet der Rechtsabbieger in Richtung der Bundesstraf3e den
mit Abstand starksten Verkehrsstrom am Nebenknotenpunkt. Findet hier eine A n-
meldung statt erfolgt ohnehin eine Schaltung anderer Phasen (14 bis 17 in Abhan-
gigkeit von den FuRgang erquerungsbedarfen ).
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Die Eingriffe in die Signalisierung sowie die Auswirkungen auf den Verkehrsfluss
sind entsprechend als gering einzuschatzen und angesichts der entstehenden Vo r-
teile fir den Radverkehr vertretbar . In wie weit eine Anpassung der Stausch leifen
erforderlich ist, muss im Rahmen der konkreten Planungen uberprift werden.
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7.2.8 Weitere kleinteilige Maf3nahmen

Im Verlauf verschiedener Wegeverbindungen abseits des Stral3ennetzes ist nicht
immer eindeutig erkennbar, dass diese auch durch den Radverkeh r mit benutzt
werden durfen. Teilweise sind die Wege auch fir den Radverkehr gesperrt, obschon
hierfir 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
fur den Radverkehr)

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

» Schulplatz Zufahrt von der Stral3e des Friedens (Nutzungsfreigabe fur den Ra d-
verkehr)

» Zufahrt in Richtung Busbahnhof am Knotenpunkt Ernst - Thalmann - Stral3e /
Gerberstralie (Verdeutlichung der Durchlassigkeit der Sackgasse)

Dartber hinaus ist eine generelle Weiterentwicklung verschiedener wichtiger
Wegeverbindungen fir den Radverkehr sinn voll. Die erforderlichen MalRhahmen
werden im Kapitel 7.3.4beschrieben.

7.3 Weitere infrastrukturelle MafRhahmen

7.3.1 Gestaltung von Knotenpunkten und Einmiindungen

Im Rahmen des Umbaus und der Sanierung von Knotenpunkten im Stadtgebiet
sollte generell auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehrsfiihrung und Vo r-
fahrtregelung geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet Sicherheit. Die Nutzung S-
anforderungen aller Verkehrsteilnehmer sind zu berlcksichtigen. Der Radverkehr
sollte im Sichtfeld des Kfz - Verkehrs gefiihrt werden. Zudem bedarf es sicherer Qu e-
rungsmaglichkeiten sowohl fir den Rad - als auch fir den FuBverkehr.

Im Bestand sind an verschiedenen Knotenpunkten in der  Stadt Pdlneck erhdhte
Konfliktpotenziale fir den Radverke hr aber auch fiir andere Nutzergruppen (Ful3 -
und Kfz -Verkehr) zu verzeichnen. Um diese zu reduzieren sind folgende MalRna h-
men sinnvoll:

Erhéhung der Verkehrssicherheit in Einmiindungsbereichen

Grundsatzlich sollten im Verlauf von stralRenbegleitenden Radwegen , unabhangig
davon ob diese benutzungspflichtig sind oder nicht, an allen Knotenpunkten und
Einmindungen die Furten rot eingefarbt werden. Besonderer Handlungsbedarf b e-
steht dabei bei einseitigen Beidrichtungsradwegen.

Dartber hinaus ist perspektivisch fir die Abgrenzung zum Haupt - und Erschlie-
Bungsstrallennetz eine konsequente Umgestaltung der Zufahrten in das Anliege  r-
stralennetz zu Gehweguberfahrten zu empfehlen (siehe  Abb. 46 links). Dadurch
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wird die Bevorrechtigung des Rad- und FuBverkehrs gegentiber den abbiegenden
Kfz noch besser verdeutlicht. Es ergeben sich positive Effekte hinsichtlich der Barr -
erefreiheit sowie bezlglich der Verkehrssicherheit.

Abb. 46  Beispiele fur Gehweglberfahrte n bzw. radfreundliche Ein - und Ausfahrten

Auch bei Grundstiickszufahrten sind die Belange des Radverkehrs zu berticksicht -
gen. Der Radweg sollte hier méglichst ohne Hohenversatz gefuhrt werden. Der H  6-
henunterschied zur Fahrbahn kann Uber den Sicherheitstrenn  streifen ausgeglichen
werden (siehe Abb. 46 rechts).

s N

B 281 / Parkplatz LutchH‘genpark ~

Abb. 47  Umgestaltungsvorschldge Einmindungen /Ein - und Ausfahrten

Konkreter Handlungsbedarf zur verkehrssicheren Gestaltung der Ei  nmindungsb e-
reiche besteht in der Stadt P63neck im Verlauf des Stra3enzuges Karl -Marx - Stral3e
/ Dr.-Wilhelm -Klz-StraBe. Hier sollte insbesondere im Bereich der Einmindung
Gutenbergstralle sowie an stark belegten Ein - und Ausfahrten eine deutliche Ma r-
kierung des querenden Radverkehrs mittels Roteinfarbung vorgesehen werden.

Parallel sollten auch im Verlauf der neu gebauten Abschnitte der Ernst -Thalmann -
Stral3e im Bereich der Querungen des zur Radnutzung freigegebenen Gehweges
Uber den Wernburger Weg sowie die M UhlstraRe Radfurten sowie eine Roteinfa r-
bung nachgeristet werden. Gleiches gilt fir die Zufahrt zum Parkplatz des Lutsc  h-
genparkes im Verlauf der B 281 (siehe Abb. 47 rechts).

Am Knotenpunkt Kurzackerstral3e / Friedr ich-Engels-StralBe sollte kurzfristig zur
Verdeutlichung der Vorfahrtregelung im Verlauf der Hauptverkehrsstrale eine
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Leitlinie markiert werden. Dartber 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 Gehweguberfahrt durchg e-
fuhrt werden (siehe Abb. 47 links).

Reduzierung der Knotenpunktflachen

Generell ist bei der zukinftigen Knotenpunkt gestaltung darauf zu achten, dass die
Fahrbahnflachen nur so breit wie nétig ausgebildet und mdglich st rechtwinklige
Kreuzungs - bzw. Einmindungssituationen geschaffen werden.

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

» Neustadter Stral3e / Bodelwitzer Weg / Saalbahnstral3e

» Neustadter StralRe / Zufahrt Lidl - Einkaufsmarkt in Hohe Sudstralle
» Stral3e des Friedens / Jahnstral3e

» Wernburger Weg / Turmstral3e

» Waldstral3e / Am Tei chrasen

» Waldstral3e / Barleite

Durch ein Abkrépfen 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 FuR- und Radverkehr. Parallel werden dadurch in der Regel auch die Que-
rungsbreiten reduziert.

Umgestaltung von Knotenpunkten zu Minikreisverkehren

Eine weitere Mdglichkeit zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den Fulz -
und Radverkehr bilde t eine Umgestaltung von Knotenpunkten zu einem sog. Mini-
kreisverkehr. Diese zeichnen sich durch einen Kreisplatzdurchmesser von 13 A 25 m
sowie einer Uberfahrbaren und zumeist gepflasterten Kreisinsel aus (siehe  Abb. 48).

Der Innenbereich kann entsprechend vom Lkw - und Busverkehr tberfahren we r-
den. Damit kdnnen auf engstem Raum die Abbiegemdglichkeiten fir grof3e Fah  r-
zeuge gewabhrleistet und gleichzeitig die vielfaltigen Vorteile von Kreisverkehren
genutzt werden *.

In Bezug auf den Ful3verkehr sind hierbei besondere Voraussetzungen zu beachten:  In-

nerorts bildet mittlerweile die Markierung von Ful3gangeriberwegen die Regellésung fur

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

von Kreisverkehren (FGSV, 2006b) als auch im ADAC-j ‘| . R' SORTIQR'Q4+ QY Y@R " "I °
(ADAC, 2005) empfohlen.
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Abb. 48  Beispiel fuir die Gestaltung von Minikreisverkehren

Abb. 49  Prinzipskizzen Umgestaltung zum Minikreisverkehr

Die erforderlichen Flachen fur eine Umgestaltung zum Minikreisverkehr stehen in
der Stadt PoRneck beispielsweise an den Knotenpunkten Neustadter Stral3e / Jen a-
er Stral3e / KurzackerstraRe und Kurzackerstral3e / Julius -Fucik- Stral3e / Malmsg e-
lande (siehe Abb. 49) zur Verfugung. Hier hétte eine entsprechen de Umgestaltung
vielfaltige Vorteile. Einerseits wirde diese dazu beitragen die Fahrgeschwindigke -
ten zu reduzieren. Zum anderen wirden sich eine gleichberechtigte Anbindung der
verschiedenen Zufahrt srichtungen sowie im Vergleich zur bestehenden LSA -
Regelung ein verstetigter Verkehrsfluss ergeben. Die Querungsbedingungen fir
den FuBverkehr kénnen A eine umlaufende Markierung von FuRgéngeriiberwegen
vorausgesetzt A auf einem hohen Niveau gehalten werden

Parallel sollte auch fir andere Knotenpunkte im Stadtg ebiet die Mdglichkeit einer
Umgestaltung zum Minikreisverkehr gepruft werden.

Knotenpunkt Bodelwitzer Weg / Am M ittelweg

Eine verkehrssichere Gestaltung des Knotenpunktes Bodelwitzer Weg / Am M itte |-
weg bildet die Vorrausetzung fir eine Freigabe der Wegeve rbindung zwischen B o-
delwitzer Weg und Rosa -Luxemburg - Stral3e fir den Radverkehr. Hierbei ist jedoch
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zu bericksichtigen, dass d iese bereits heute haufig unzuldssig durch den Radve r-
kehr befahren wird. Parallel bestehen auch Konflikte fur den FuRverkehr. Entsp  re-
chende ist eine Verbesserung der Rahmenbedingungen am Knotenpunkt auch u n-
abhangig von einer Radfreigabe notwendig.

In einem ersten Schritt sollten die Sichtbeziehungen im Hinblick auf die 6stlich z  u-
fuhrende (Rad -) und Gehwegverbindung verbessert werden. Hierzu bedarf es einer
Abstimmung mit den Eigentimern der benachbarten Grundstiicke. Sinnvoll wére
beispielsweise eine Verlegung des unmittelbar am Knotenpunkt befindlichen Co  n-
tainerstandortes (siehe Abb. 50 links).

Parallel sollte die zulassige Hochstgeschwindigkeit 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-
keitsbeschrankun g mdglichst im Verlauf des gesamten Bodelwitzer Weges zw i-
schen Friedrich - Engels- Stral3e und Neustadter Stral3e angeordnet werden (siehe
Kapitel 7.2.2).

Abb. 50 Umgestaltungsvorschlag KP Bodelwitzer We g/ Am Mittelweg

Nt "I R°T RIRT.+n £ 00+ Ul++ OQR+OQ pl “URQ"

dass die bestehende Rechts -vor - Links- Regelung besser wahrgenommen wird.

Mittelfristig ist eine grundhafte Umgestaltung des Knotenpunktes zu empfehlen.
Hierbei sollte der 6stliche Knotenpunktarm gleichberechtigt an die Kreuzung mit
angebunden werden. Vorrausetzung ist dabei, dass die Geradlinigkeit der (Rad -)
und Gehwegverbindung gebrochen wird. Dies ist Uber eine Verschwenkung der
Trasse im Vorfeld des Knotenp unktes in Richtung Stiden und eine senkrechte Kn o-
tenpunktzufihrung moglich.

Verkehrsorganisatorisch wirde die Umgestaltung zu einem Minikreisverkehr die
Optimalldsung bilden. Bedingt durch die bevorrechtigte Kreisfahrbahn wéaren alle
anderen Verkehrsstrome wartepflichtig. Die (Rad -) und Gehwegverbindung kdnnte
als vierter Knotenpunktarm eingebunden werden (siehe Beispiel in  Abb. 50 rechts).
Nachteil der Minikreisverkehrslosung ist der hohe Flachenverbrauch sowie die  ent-
stehende Uberbauung der Ritschke. Als Alternative ware eine Aufpflasterung des
Knotenpunktes denkbar.
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Doppelknotenpunkt Saalfelder StraRe / Karl -Marx - Straf3e / Mihlbachstrafe

Unmittelbar nérdlich der Einmindung der Karl -Marx - Stral3e in die Saalfelder Stra-
Be (B 281) zweigt der Saale- Orla- Radweg in Richtung Westen ab. Die Querungsb e-
dingungen sind im gesamten Umfeld des Doppelknotenpunktes bzw. der Doppe |-
kurve im Verlauf der B 281 im Bestand unzureichend . Diese wurden vielfach auch im
Rahmen der Birgerumfra ge (siehe Kapitel 3.5) beméngelt.

Abb. 51  Umgestaltungsvorschlag KP Saalfelder StraRe / Karl -Marx - Stral3e

Zur Verbesserung der Querungsbedingungen im Verlauf  der wichtige Radverkehr s-
verbindung bzw. des Radwanderweges sollte geprift werden, mit welchen Auswi r-
kungen auf den Kfz -Verkehr nordlich der Karl -Marx - Stral3e eine zusatzliche Qu e-
rungshilfe eingerichtet werden kann. Denkbar wéare zum Beispiel die Einrichtung e i-
ner Mittelinsel unter Nutzung der Flach en der beginnenden Aufweitung der Links-
abbiegespur in die Karl -Marx - Stral3e. Allerdings sind hierbei die Wechselwirkungen
mit dem Briickenbauwerk tber den Kotschaubach zu berlick sichtigen.

Anpassung der Spuraufteilung

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

Dies ist beispielsweise am Knotenpunkt Alexander -Puschkin-Stra3e / Stral3e des
Friedens der Fall. Um die Zufahrt des Radverkehrs in Richtung Stadtzentrum e r-
maoglichen zu kdnnen, is t eine Blndelung des Kfz -Verkehrs bei der Ausfahrt aus der
Stral3e des Friedens auf einer Fahrspur erforderlich. Die gesonderte Linksabbieg e-
spur muss entfallen (siehe Abb. 52). Dadurch ergeben sich neben den Vorteil en fur
den Radverkehr auch Verbesserungen hinsichtlich der Sichtbedingungen fir den
Kfz-Verkehr bei der Ausfahrt aus der StralRe des Friedens. Die wechselseitigen
Sichtbehinderungen beim parallelen Aufstellen zweier Fahrzeuge entfallen.
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Abb. 52  Umgestaltungsvorschlag KP StraRe des Friedens / Alexander -Puschkin-Strafie

Eine ahnliche Situation besteht am Knotenpunkt Bahnhofstral3e / Poststrafl3e. Auch
hier ist fur die Ausfahrt aus der PoststralRe die Markierung einer Einfahrhilfe flir 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 Ubergangsbereich zwi schen AuRerortsabschnitten und angebauten, innerortl -
chen Gebieten ist haufig eine Verschleppung der aul3erorts zulassigen Geschwi n-
digkeiten bis in die bebauten Bereiche hinein zu beobachten. Daraus ergeben sich
auch fur den Radverkehr erhdhte Konfliktpoten ziale. Dies ist insbesondere dann
der Fall, wenn im Ortseingangsbereich der auf3erorts in der Regel einseitig verla u-
fende Geh- und Radweg aufgeltst und in richtungsgetrennte Radverkehrsanlagen
bzw. in den Mischverkehr Uberfuhrt wird.

Abb. 53  Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz bzw. Fahrbahneinengung

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

ge:
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» Mittelin sel mit Fahrstreifenversatz (Standardlésung, 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 drtlichen Rahmenbedingungen ist im Einzelfall dieg e-
eignetste Variante fur die Ortseingangsgestaltung auszuwéhl en. Hierbei ist auch
ein zeitlich abgestuftes vorgehen (kurzfristig Motiv - bzw. Geschwindigkeitsanze i-
getafel, mittel - bis langfristig bauliche Umgestaltung) denkbar.

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

7.3.3 Erganzung von Gehwegen an Haupt - und ErschlieBungsstrafien

Kinder bis zum vollendeten 8. Lebensjahr missen mit dem Fahrrad auf dem Ge h-
weg fahren. Kindern bis zum vollendeten 10. Lebensjahr sowie deren Begleitpers o-
nen dirfen den Gehweg benutzen. Entsprechend sind unabhéngig von einem g e-
sonderten Nutzungsrecht die Rahmenbedingunge n im Seitenbereich im Sinne der
Radverkehrsforderung relevant. Dies gilt insbesondere fiir das Haupt - und Er-
schlieBungsstral3ennetz.

Zum Thema Gehwege wird i n den Richtlinien fir die Anlage von Stadtstra3en fes t-
gehalten:

YAn angebauten Stra8en sind Anlagen [~ ° G0t [ . 2 Q UQR“- ~20Q°
Liicken in der Bebauung im Zuge einer ansonsten angebauten Stral3e dlirfen diese
we_ tdal, " "TITT.+tn +RIRT .+T0O 2 OfROt G ! &Dz

der Regel nur einseitige Anlagen fiir den Ldngsverkeh r, es sei denn, die nicht ang e-
baute Seite besitzt aus anderen Griinden Aftraktivitat fur FulBgdnger (z. B. Halt  e-
"TOSSQU [ (FGIVL2808)], Qdsi "

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

Diesen Zielstellungen wird die Bestandsinfrastruktur in der Stadt Pof3neck noch
nicht in ausreichendem Mal} gerecht. Fur folgende Abschnitte ist insbesondere u  n-
ter Berucksichtig ung der Nutzungsanforderungen Rad fahrender Kinder ein Au  s-
bau der Gehweg erforderlich:

» Barleite zwischen WaldstralRe und Prof. -Franz-Huth -StraRe (Schaffung eines
Gehweges bzw. eines Vorrangbereiches fur den Ful3verkehr)

» Bodelwitzer Weg, 50 m langer Abschnit t unmittelbar nordlich der Einmindung
Mittelweg (Schaffung eines Gehweges)
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» Lohstral3e zwischen Prof. - Franz-Huth - StraRe und Am Harlsberg (Verbreiterung
des Gehweges)

» Prof.-Franz-Huth - StraRe zwischen Béarleite und Lohstral3e (Verbreiterung des
Gehweges)

» Waldstr aRe zwischen Barleite und Am Teichrasen (Schaffung eines Gehweges)

Dartuber hinaus besteht fir verschiedene Gehwege im Stadtbereich Handlungsb e-
darf hinsichtlich einer Sanierung der Oberflachen.

7.3.4 Ausbau von Wegeverbindungen / Netzerganzungen

Folgende Verbindu ngen abseits des Hauptstral3ennetzes sollten zur Forderung des
Radverkehrs ausgebaut bzw. neu geschaffen werden:

Verbindung Am Teichrasen A Im Lutschgen

Am Knotenpunkt MuhlstraBe (B 281) / Am Teichrasen existiert keine Zufahrtmé  g-
lichkeit zur parallel zur B undesstral3e verlaufenden Parallelfahrbahn (Im Lutschgen ).
Allerdings besteht unmittelbar westlich des Knotenpunktes eine Querverbindung

fur den FuRverkehr durch eine Griinanlage, welche direkt an eine Querungsstelle
Uber die BundesstralRe angebunden ist. Die se sollte auch fir den Radverkehr fre i-
gegeben, ggf. ausgebaut und entsprechend beschildert werden.

Verbindung Bodelwitzer Weg - Rosa-Luxemburg - Stral3e

Angesichts der topographischen und verkehrsnetzstrukturellen Rahmenbedingu n-
gen bildet die Verbindung zwis chen Bodelwitzer Weg - Rosa-Luxemburg - Stral3e
fur die Anbindung von P6Rneck -Ost an die Innenstadt eine wichtige Erganzung zur
Neustadter Stral3e. Dies zeigt nicht zuletzt die Nutzungsintensivitat des aktuell b e-
stehenden Gehweges durch den Radverkehr. Vorraus etzung fir eine erneute Fre i-
gabe der Verbindung fir den Radverkehr bildet die Umsetzung von MalRhahmen
zur Erhéhung der Verkehrssicherheit am Knotenpunkt Bodelwitzer Weg / Am Mi t-
telweg. Diese sind in Kapitel 7.3.1beschrieben.

LSA- Anbindung Mihlenstrale / Am Harlsberg / Barleite

Unmittelbar im Anbindungsbereich der fir den Radverkehr wichtigen Wegeverbi n-
dung Am Harlsberg / Barleite an die B 281 existiert keine Querungsmaglichkeit Gber
die Bundesstral3e. Angesichts der Lage in der Innenkrimme sind auch perspekt i-
visch die Rahmenbedingungen hierflr stark eingeschrankt.

Die nachstgelegene Querungsmaglichkeit tber die Bundesstral3e bildet der ledi g-
lich ca. 100 m westlich entfernt gelegene LSA -Knotenpunkt mit der Gerberstral3e.
Um diese erreichen zu kdnnen, bedarf es einer Freigabe des Gehweges nérdlich der
Bundesstral3e.

Schlettweiner Steig zwischen Saalfelder Straf3e und Schlettweiner Weg
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Die Verbindung uber den Schlettweiner Steig kann sowohl als Alternative zur Orl  a-
minder Strafle als auch zur Saalfelder Strafle (Anbindung an den Schlettweiner
Weg) fungieren. Entsprechend sollte gepriift werden, welche Mdglichkeiten zum
Ausbau der Wegeverbindung bestehen.

Verhindung Talstraf3e / Wiesensteig

Auch die Verbindung Uber die TalstralRe und den Wie sensteig fungiert im Radve r-
kehrsnetz als wichtige Alternative zu den Hauptverkehrs - und ErschlieBungsstr a-
Ben. Entsprechend sollte auch fir diese ein weiterer Ausbau erfolgen. Von zentraler
Bedeutung ist dabei die Schaffung einer gesicherten Querungsstelle  lber die Bun-
desstralRe (B 281 / Saalfelder Stral3e)

Verhindung nach Ranis

Die Stadt Ranis befindet sich Luftlinie lediglich ca. 4 km vom Markplatz in P6R3neck
entfernt. Dennoch existiert keine attraktive und direkte Radverkehrsverbindung
zwischen beiden Stadt en. Unter Berlcksichtigung der Potenziale fiur den Alltags -,
Freizeit- und Touristischen Verkehr besteht hier erheblicher Handlungsbedarf. Aus
verkehrsplanerischer Sicht bietet sich hierzu insbesondere die Wegeverbindung
Uber Brandenstein in Verlangerung de s Stralenzuges Hinter dem Friedhof an. Di e-
se sollte zukiinftig ausgebaut werden.

Verbindung Dr. - Wilhelm -Kiilz- Stral3e - Stadtbad

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurden von mehreren Burgerinnen und
Birgern die Querungsbedingungen uber die Bahnhofstra e im Verlauf des Saale-
Orla-Radweges bemaéngelt. Zur Optimierung der Radweganbindung sollte daher
geprift werden, ob der bereits bestehende Weg entlang der Kotschau bis zur
Bahnhofstral3e fortgefihrt werden kann.

Abb. 54  Umgestalt ungsvorschlag Verbindung Dr. -Wilhelm -Kilz- Straf3e - Stadtbad

Hier kénnte die bestehende Mittelinsel des Kreisverkehrs in Richtung Siden ve  r-
lAngert und damit eine geschutzte Aufstellflache zwischen den Richtungsfahrba  h-
nen geschaffen werden. Die verbleibende Restspurlange fur die Linksabbiegespur
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