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1.1

Einleitung

Um dem Ruf nach Radroutenangeboten im Landkreis Sonneberg gerecht zu werden,
wurden in der Vergangenheit hauptsachlich touristische Verbindungen geschaffen, in-
dem vorhandene Wegeverbindungen der Landwirtschaft und gering frequentierte klei-
nere OrtsverbindungsstralRen zu Uberregionalen Verbindungsverlaufen zusammengefligt
und ausgeschildert wurden. Diese weitlaufigen Tourenangebote sind jedoch fiir eine
Intensivierung des Alltagsradverkehrs nicht ausreichend.

Das vorliegende Konzept verfolgt das Ziel, die Situation der Radfahrenden im Landkreis
Sonneberg zu verbessern. Ein kreisweites Radwegnetz bietet die Chance, den Landkreis
insgesamt, aber auch die einzelnen Stadte und Gemeinden noch attraktiver und lebens-
werter zu machen. Dazu braucht es eine miteinander und aufeinander abgestimmte
Radverkehrs-Netzplanung mit Fokus auf nutzerfreundliche, effiziente und vor allem si-
chere Radwegebeziehungen zwischen den Kommunen fir Freizeit und Alltag.

Das Konzept soll als Planungs- und Umsetzungsgrundlage zukiinftiger MaBnahmen zum
Ausbau, zum Erhalt und zur Férderung eines durchgangigen Radwegenetzes in den
kommenden 15 bis 20 Jahren dienen und der gewachsenen Bedeutung des Radverkehrs
Rechnung tragen.

Bedeutung des Radverkehrs

Das Radfahren erfreut sich in Deutschland groRRer Beliebtheit — sowohl fiir alltdgliche als
auch fir freizeitliche Zwecke geht die Entwicklung hin zu einer verstarkten Nutzung des
Fahrrads. Vor dem Hintergrund zunehmender Umweltbelastungen und Kapazitdtseng-
passe auf den Strallen — maligeblich auch in stadtischen Raumen — gewinnt das Rad als
Verkehrsmittel an Bedeutung.

Der Radverkehr stellt einen wichtigen und wachsenden Anteil am Verkehrsaufkommen
in Deutschland dar. Uber 80 % der Deutschen nutzen bereits das Fahrrad; rund 11 %
aller Wege werden in Deutschland mit dem Fahrrad erledigt. Laut Deutschem Mobili-
tatspanel (MOP) ist in Deutschland der Modal Split-Anteil des Fahrrads an der Gesamt-
mobilitat leicht gestiegen. Zusatzlich hat das Fahrrad als Verkehrsmittel in der Alltags-
mobilitit wihrend der Pandemie stark an Beliebtheit gewonnen®. Erklart wird dies durch
eine zunehmende Akzeptanz des Fahrrads als Verkehrsmittel im Alltag und die Zunahme
multimodaler Verhaltensmuster. Auch der wachsende Urbanisierungsgrad und die Etab-
lierung von Pedelecs tragen zur Zunahme bei.?

Momentan macht das Fahrrad einen grundlegenden Imagewandel durch: vor einigen
Jahren war es ein Symbol der Mittellosigkeit, heute gilt es als ein modernes, gesund-
heitsforderndes und kostenglinstiges Fortbewegungsmittel, v.a. im urbanen Raum.
Auch in der Freizeit oder im Urlaub wird das Radfahren geschatzt.

! vgl. Deutsches Mobilitatspanel 2022
2 vgl. Deutsches Mobilitatspanel 2018



Die positiven Effekte auf die Umwelt, das Klima, die Lebensqualitadt in den Stadten und
Gemeinden sowie die Gesundheit der Menschen sind bereits mehrfach belegt. Radver-
kehr ist als umweltfreundlicher Verkehr kaum mit Larm oder mit schadlichen Emissionen
verbunden. Sein Flachenbedarf ist im Vergleich zu anderen Mobilitatsformen gering.

Mit der Elektrifizierung des Fahrrads wird das Radfahren auch beeintrachtigten Bevolke-
rungsgruppen ermoglicht und erhoht den Aktivitatsradius der Radfahrenden allgemein.
Generell ist Radfahren nahezu altersunabhangig moglich — fir Schiler stellt es eine gute
Moglichkeit dar, sich erstmals unabhédngig von ihren Eltern in ihrer ndheren Umgebung
fortzubewegen.

Als ,,Geburtsland” des Fahrrads hat das Radfahren in Deutschland seit jeher einen gro-
Ren Stellenwert. Die Entwicklungen der letzten Jahre haben dazu gefiihrt, dass das The-
ma auch auf der politischen Ebene verstarkt aufgegriffen wird. Dies spiegelt sich bei-
spielsweise in zahlreichen Forderprogrammen, vor allem fiir den Bau von Radwegen,
wider.

Aus einer Forderung des Radverkehrs entstehen nicht nur Investitionen in die Infrastruk-
tur, sondern vor allem auch positive Nebeneffekte wie eine hohere Aufenthalts- und
Wohnumfeldqualitat, weniger Lirmemission und Abgase.

Alltagsradverkehr

Das Potenzial fiir die Nutzung des Fahrrads ist quer durch alle Bevélkerungsschichten in
Deutschland gegeben:

In ungefihr 80 % der deutschen Haushalte ist mindestens ein Fahrrad vorhanden®.
Daraus ergibt sich ein Bestand von rund 82,8 Millionen Fahrradern®.

Knapp 76 % der Deutschen fahren gelegentlich bis regelmaRig mit dem Fahrrad®. Im
Detail verwendet ungefihr ein Drittel das Rad téglich oder mehrmals pro Woche®.
Junge Menschen im Alter von 14-19 Jahren nutzen das Fahrrad als Verkehrsmittel
am héufigsten7. Es lasst sich auRerdem feststellen, dass Menschen im Alter von 7-17
Jahren Besitzer des groRten Fahrradbestandes ausmachen®.

Bei den Grinden, die fur die Nutzung des Fahrrads als Verkehrsmittel sprechen,
stehen auf den ersten drei Plitzen die Themen Umwelt, Gesundheit und Kosten®.

Als haufigster Verwendungszweck wird das Fahrrad fir ,kurze Erledigungen bzw.
zum Einkaufen” verwendet (56 %). An zweiter Stelle stehen Fahrten zur Schu-
le/Universitat oder Ausbildungsstatte (46 %) und an dritter Stelle ,,um Freunde, Fa-
milie oder Bekannte zu besuchen” (44 %).

3 vgl. BMDV 2023

*vgl. zIV 2023

> vgl. ADFC 2023

6 vgl. Fahrrad-Monitor Deutschland 2021
’ vgl. Fahrrad-Monitor Deutschland 2021
8 vgl. BMDV 2014

° vgl. Fahrrad-Monitor Deutschland 2021
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An vierter Stelle folgen Fahrten zur Arbeits-/Fortbildungsstatte (43 %) und weitere
40 % unternehmen mit dem Rad Tagesausflige. Von denjenigen, die das Rad fir
Fahrten zur Arbeits- oder Bildungsstatte nutzen, verknlipfen bis zu 22 % ihre Fahrt
mit dem 6ffentlichen Nahverkehr (vgl. Abb. 1).*°

Abb.1 Zweck der mit dem Fahrrad zuriick gelegten Wege

Tagesausflige 40% I
Fahrten zur Arbeits-/Fortbildungsstatte 43% I
um Freunde, Familie oder Bekannte zu besuchen 44 % l
Fahrten zur Schule/Universitdt/Ausbildungsstitte 46% l
kurze Erledigungen/Einkaufen 56% l
| |
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Quelle: BTE 2023 nach Fahrrad-Monitor Deutschland 2021

Auf die Frage, was die Arbeitgeber/Bildungsstatten tun kdnnten, um das Radfahren
zur Arbeit-/Bildungsstéatte attraktiver zu machen, wurden am hiufigsten die Aspekte
,finanzielle Zuschiisse” und ,besser ausgebaute Radwege” genannt. Ebenfalls wird
der Bau von Radwegen und die Trennung der Radfahrenden von Pkw-Fahrenden
verstarkt von der Politik gefordert™. Aber auch die kostenlose Mitnahme von Fahr-
radern in die Regionalbahn schaffen Anreize zur Fahrradnutzung — gerade auch im
Alltag.

Bei der Frage nach dem Sicherheitsgefiihl im StraBenverkehr, zeigt sich, dass sich
37 % der Befragten eher nicht bis Gberhaupt nicht sicher fiihlen. Dies wird primar
mit zu viel Verkehr, ricksichtslosen Autofahrenden, zu wenigen separaten Radwe-
gen und zu schnell fahrenden Autos begriindet™. Im Vergleich zur Stadt (44 %) liegt
die regelméaRige Fahrradnutzung im landlichen Raum etwas zuriick (31 %). Dies liegt
vor allem an fehlenden separaten Radwegen® bzw. einer zu hohen Gefihrdung
durch andere Verkehrsteilnehmende.

1

1

0 vgl. Fahrrad-Monitor Deutschland 2021
! vgl. Fahrrad-Monitor Deutschland 2021

12 vgl. Fahrrad-Monitor Deutschland 2021

13 vgl. Fahrrad-Monitor Deutschland 2017
14 vgl. FixMyCity 2020




1.2

Touristischer Verkehr und Freizeit

Die wachsende Bedeutung des Fahrrads spiegelt sich auch im Reise- und Freizeit-
verhalten der Deutschen wider. So gaben bei der ADFC-Radreiseanalyse 2023 67,9 % der
Befragten an, das Rad fir freizeitliche Zwecke (Tagesausflliige und Radreisen) zu nut-
zen®. Laut Fahrrad-Monitor Deutschland steigen 26 % der Deutschen tiglich oder
mehrmals pro Woche in ihrer Freizeit aufs Rad. Dabei ist das Fahrrad gleichermalien fir
Tagesausflige und Radreisen beliebt. Im Jahr 2022 haben rund 46 % der Deutschen
mindestens einen Tagesausflug mit dem Rad unternommen, was einem Wert von 445

Mio. Tagesausfliigen in der Freizeit oder im Urlaub entspricht *°.

Das Ziel fiir Thiringen ist, den Radverkehrsanteil von 7 % (2017) bis 2025 auf 12 % und
bis 2030 sogar auf 15 % gemessen am Gesamtverkehrsaufkommen zu steigern’. Dabei
gilt es, entsprechend den Ergebnissen einer Onlineumfrage des Ministeriums fir Infra-
struktur und Landwirtschaft, maRgeblich folgende Punkte zur Zielerreichung zu verbes-
sern:

sichere Radverkehrsverbindungen abseits von befahrenen Strallen, auch zur Ver-
meidung von Larm- und Emissionsbelastung

Verbesserung der Qualitdt vorhandener Radverkehrsverbindungen (Oberflache,
Breite, Hindernisse)

Umgehen von Steigungen und

engere Verknlpfung von Zielen.

Methodik und Vorgehen

Im November 2022 hat der Landkreis Sonneberg die Erarbeitung des ,,Radwegekonzep-
tes fir den Landkreis Sonneberg mit Freizeit- und Alltagsradverbindungen” beauftragt.
Die Erstellung des Radwegekonzeptes entspricht dem nationalen Radverkehrsplan 3.0
und planerischen Grundlagen gemaR ERA™ sowie den Richtlinien fiir integrierte Netz-
planung (RIN)™. Die Erarbeitung erfolgte unter Einbindung der Stidte und Gemeinden
des Landkreises, der Nachbarlandkreise und regionalen Akteuren.

1> vgl. ADFC 2023
16 gl. ADFC 2023
v vgl. Freistaat Thiringen 2018
18 gl. FGSV 2010
19 vgl. FGsV 2008



Vorgehen
Prifung vorhandener Planungsgrundlagen

Analyse und Bewertung der Ausgangssituation
= Analyse des Planungsraums, Gebietszuschnitt

= Genese des Bestandsnetzes: Ermittlung und Darstellung der lokalen, regionalen
und Uberregionalen Radwege im Landkreis; Grundlage dafiir bildeten zugdngliche
Radwegeportale und -konzepte sowie die Vorarbeiten der Kommunen und Rad-
wegeplanungen der Nachbarlandkreise, Unfallanalyse.

= Aufbereitung im Geoinformationssystem (GIS) und Bewertung des Zustandes an-
hand von vorab definierten Qualitatskriterien

Erstellung des Zukunftskonzeptes| erster Netzentwurf

= Ermittlung relevanter Quell- und Zielorte sowie wichtiger Infrastrukturstandorte
wie Bildungseinrichtungen, groRe Arbeitgeber, Verkehrsknotenpunkte, relevante
touristische Ziele

=  Wunsch- bzw. Luftliniennetz zur Visualisierung notwendiger Verbindungsachsen
zwischen den ermittelten Quell- und Zielorten; Priorisierung der Luftlinien, Umle-
gung der Luftlinien auf das StraBen- und Wegenetz, Priifung der Anbindung der
Infrastruktureinrichtungen, Abgleich mit den Verbindungswiinschen der Projekt-
beteiligten

Erstellung eines Alltags- und Freizeitroutennetzes | zweiter Netzentwurf
= Befahrung des ersten Netzentwurfes
= Anwenden der entwickelten Qualitatskriterien

= Ableitung des umsetzungsorientierten Modellnetzes
Erstellung des Gesamtberichtes mit MaRnahmenkatalog

Anknipfend an die Grundlagenermittlung wurden das aktuelle Bestandsnetz bzw. vor-
handene Radverkehrsverbindungen hinsichtlich ihrer Funktionen strukturell gepriift. Die
anschlieRende Bestandsbewertung erfolgte auf Grundlage von Kartenbildern und im
Rahmen der Beteiligungsworkshops.

Beteiligung der Landkreiskommunen, Biirgerinnen und Biirger

Die Vertreter der Stadte und Gemeinden des Landkreises wurden {iber den gesamten
Projektzeitraum eingebunden. Zu Beginn des Projektes wurden alle Kommunen schrift-
lich informiert. Im Beteiligungsworkshop ,Bedarfsermittlung” wurde die Bestandserfas-
sung und das Luftliniennetz abgestimmt.

AnschlieBend wurden die Moglichkeiten und Bedarfe auf der kommunalen Ebene in
sieben digitalen Kommunalworkshops im Detail besprochen und weitere Vorschlage
der Ortsvertreter eingebunden. Teilweise nahmen neben den Vertretern der Orte auch
kommunale Radexperten an den Workshops teil.

In einem zweiten Beteiligungsworkshop zur Abstimmung des Modellnetzes hatten die
Teilnehmenden die Méglichkeit, das erarbeitete Netz zu priifen und Anderungswiinsche
zu dullern.
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Die Ubersicht der im zweiten Workshop eingebrachten Ergédnzungen und Anmerkungen
befindet sich auf der AO PDF-Karte in Anlage 2.

Abb. 2 Projektablauf in der Ubersicht

Bestandsanalyse :l--------------------------:

] Auftaktgesprach .
s sEsssEEEEEEEEEEEEEE R
Zuarbeit Projektpartner:

Konzepte, Wegedaten flr

_ A"tagsneu Thﬁringen -

Zukunftskonzept

Beteiligungsworkshop zur Bedarfsermittlung

rstellung eines Alltags- und Freizeitrouten

Prozessbegleitung:
Abstimmungsgesprache mit Auftraggeber und Fachpartnem vor Ort

Kommunal- Kommunal-
workshops workshops
Kommunal- Kommunal- Kommunal-
workshops workshops workshops

Beteiligungsworkshop zur Abstimmung des Modellnetzes Befahrung des Netzes

Dokumentation

Ergebnisprasentation Ergebnisprasentation

L} szsssnmma®

Ergebnisprasentation Ergebnisprasentation
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Teil A Grundlagen

2.1

Dieser Teil umfasst die Vorstellung der dem Radwegekonzept zugrunde liegenden Pla-
nungen und Richtlinien.

Planungsgrundlagen

Die Richtlinien und Empfehlungen auf nationaler und Landesebene bilden die Grundla-
gen des Radwegekonzeptes, Planungen und Konzepte auf Kreis- und Kommunalebene
wurden in die Konzepterstellung einbezogen.

Planungsgrundlagen auf nationaler Ebene

Bei der Erarbeitung des Alltags- und Freizeitradwegenetzes orientiert sich das Kon-
zept an den geltenden gesetzlichen Vorgaben und Richtlinien fiir die Radverkehrs-
planung, v. a.

Nationaler Radverkehrsplan 3.0%°: Die Forderung und Steigerung des Alltagsradver-
kehrs ist ein libergeordnetes Ziel des Nationalen Radverkehrsplans 3.0; Die Starkung
des Alltagsverkehrs zahlt auf die definierten Leitziele

= llickenloser Radverkehr in Deutschland

= Fahrrad-Pendlerland Deutschland

= Governance fir einen starken Radverkehr

= Radverkehr erobert Stadt und Land sowie die

= Vision Zero, welche darauf abzielt, dass alle Altersgruppen von Kindern bis Senio-
ren sicher Fahrrad fahren kénnen sollen.

Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA)* als deutschlandweit anerkanntes
technisches Regelwerk fir die Planung, den Entwurf und den Betrieb von Radver-
kehrsanlage mit Empfehlungen fiir die Gestaltung einer sicheren Radverkehrsinfra-
struktur auf Grund aktueller wissenschaftlicher Erkenntnisse.

Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung (RIN)?? beschreiben als methodische Pla-
nungshilfe fir die integrierte Verkehrsplanung die funktionale Gliederung des Ver-
kehrsnetzes und Qualitatsvorgaben zur Gestaltung von Verkehrsnetzen und Netz-
elementen.

Richtlinien fiir die Anlage von LandstraRen (RAL) bilden die Grundlage fir alle Pla-
nungen und Entwirfe fiir den Neubau sowie den Um- und Ausbau von LandstralRen
in der Baulast des Bundes®.

20 61. BMDV 2021
2L ygl. FGVSV 2010
22 \gl. FGSV 2008
23 \gl. FGSV 2012



2.2

Planungsgrundlagen auf Landes- und regionaler Ebene

Radverkehrskonzept fiir den Freistaat Thiiringen 2.0 , Thiiringen steigt auf“**

Das Radverkehrskonzept fiir den Freistaat Thiiringen 2.0 aus dem Jahr 2018 ist die Fort-
schreibung des 2008 erstellten Radverkehrskonzeptes und basiert auf dem zum groRen
Teil realisierten radtouristischen Landesnetz. Dieses soll im nachsten Schritt zu einem
Radroutennetz Thiringen mit Fokus auf Alltag und Freizeit entwickelt werden.

Ziel des Konzeptes ist die Forderung des Radverkehrs auf einen Anteil am Modal Split
von mindestens 15 % bis 2030, v. a. durch Verbesserung der Bedingungen zum Radfah-
ren. Dazu sollen mit dem Radroutennetz alle Ober- und Mittelzentren in Thiringen
durch Radfernwege und Radhauptrouten miteinander verbunden werden sowie mog-
lichst viele Grundzentren durch alltagstaugliche Radhauptrouten entlang von Bundes-
und LandeshauptstralRen in das Netz eingebunden werden. Durch weitere kommunale
Routen und Netze soll das Radnetz weiter verdichtet werden.

Das Radroutennetz Thiringen besteht aus drei Netzebenen:

Netzebene | — Radfernnetz: Insbesondere fiir Radfernwandernde und als Grundge-
rist zur Anbindung aller Landkreise. Dazu gehdren im Projektgebiet der Iron Curtain
Trail, der Werratalradweg und der Rennsteig-Radweg.

Netzebene Il — Radhauptrouten: Diese verdichten das Radfernnetz und bilden kein
eigenstandiges Netz. Dazu gehoren touristische und alltagstaugliche Radhauptrou-
ten. Die Alltagsrouten verbinden zentrale Orte héherer Stufe in einem per Fahrrad
Uberwindbaren Abstand (15 km) der Ortsdurchfahrten sowie entlang hochbelasteter
Bundes- und LandesstralRen (durchschnittlicher taglicher Verkehr < 7.000).

Netzebene Ill — Lokale Radrouten: Radialrouten zur Verbindung zentraler Orte mit
ihrem unmittelbaren Umfeld (Alltagsradverkehr) und dem sonstigen lokalen Radnetz
zur Verdichtung, sodass alle Gemeinden und Ortsteile untereinander angebunden
sind.

24 vgl. Freistaat Thiiringen 2018
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Fiir die Netzebenen | und Il wurden Qualitatsstandards fiir touristischen und alltagstaug-
lichen Radverkehr definiert:

Abb. 3 Qualitdtsstandards fiir die verschiedenen Netzebenen

Radfernnetz | Radhauptrouten Il

Qualitatsstandards
touristisch  alltagstauglich

Sichere Befahrbarkeit: Fiihrungsform entspricht ERA

(Strecke und Knoten) bzw. RAL, keine Hindernisse X X X
Sicheres Queren von Fahrbahnen: Querungshilfen gemas ERA X X X
Breite der Radverkehrsanlagen gemaf ERA X X X
Durchgéngige Befahrbarkeit mit Anhanger usw. X X X

Oberflache allwettertauglich
(siehe hierzu das Merkblatt ,,Beriicksichtigung von Naturschutz
und Landschaftspflege bei der Planung touristischer Radwege und

der Genehmigung ihres Neu oder Ausbaus) X X X
Oberflaiche im Sommerhalbjahr gut befahrbar X X X
Wegweisung einheitlich und durchgéangig gemas Richtlinie X X X
Touristische Infrastruktur X X
Umweg- und steigungsarme Routenfiihrung X X X
Erlebnisorientierte Routenfithrung X X
Kfz-Verkehrshelastung gering X X
Soziale Sicherheit durch Mindestfrequentierung X

Quelle: Freistaat Thiringen 2018, S. 27

Flr touristische Routen liegt ein ,Zielkonzept Radroutennetz Thiiringen — touristische
Radrouten” vor, fir die Alltagsrouten ist ein entsprechendes Konzept mit Kartendarstel-
lung in der Erarbeitung.

Landesentwicklungsprogramm Thiiringen 2025 (LEP)

Im aktuellen Landesentwicklungsprogramm wird als Leitvorstellung eine nachhaltige
Entwicklung der Verkehrsinfrastrukturen unter Einbeziehung aller Verkehrstrager und
Verkehrsarten und eine Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrstrager
formuliert.

Das landes- und regionalbedeutsame Radverkehrsnetz soll neben dem Radtourismus
,moglichst auch den Alltagsradverkehr aufnehmen sowie vorhandene StralRen und We-
ge nutzen, um die Flacheninanspruchnahme zu minimieren. StraBenbegleitende Radwe-
ge sollen das vorhandene Radverkehrsnetz ergdnzen und auch als Liickenschluss fiir das
radtouristische Landesnetz genutzt werden. Der Sicherung und Entwicklung des Rad-
fern- sowie Radhauptnetzes [...] soll bei der Abwagung mit konkurrierenden raumbe-
deutsamen Nutzungen besonderes Gewicht beigemessen werden.“*

2> vgl. LEP Thiiringen, TMBLV, 4.5.15.G, S. 68
26 \/gl. LEP Thirringen, TMBLV, 4.5.15.G, S. 75
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Abb. 4

LEP Thiiringen 2025, Karte 5 Tourismus und Radwege (Ausschnitt)
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Quelle: LEP Thiringen 2025, Karte 5, S. 166

Regionalplan Siid-West-Thiiringen

Der Regionalplan greift die Grundsatze des LEP auf und definiert sie fur die regionale
Ebene. Im Kapitel Freiraumstruktur wird aufgefihrt: ,,Mit der Umsetzung des landes-
und regionalbedeutsamen Radverkehrsnetzes sowie der Planung und Realisierung von
weiteren landes- und regionalbedeutsamen Radwegen soll die Mobilitat der Bevolke-
rung sowohl fiir die alltdgliche wie auch die touristische und Freizeitnutzung erhalten,
ausgebaut und qualitativ verbessert werden.“?’

Konzepte auf Ebene der Landkreise und Kommunen

Fiir den Landkreis Sonneberg gab es bislang noch kein kreisweites Konzept zum Radver-
kehr. Auf Ebene der Kommunen im Landkreis liegt ein Radkonzept fiir die Stadt Sonne-
berg aus dem Jahr 2009 vor, das in die Konzeption eingeflossen ist.

Die bayerischen Nachbarlandkreise Kronach und Coburg verfiigen (iber aktuelle Radkon-
zepte, ebenso der Thiiringer lImkreis. Fir den Landkreis Hildburghausen wird aktuell ein
Radwegekonzept entwickelt. Die Anschlussstellen an die Nachbarkreise wurden aufge-
nommen und berlicksichtigt (soweit vorliegend).

%7 \igl. RPG Stidwestthiiringen 2018, G 4.39
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Teil B Analyse und Bewertung der Ausgangssituation

3.1

Grundlage fiir die Entwicklung eines Radwegenetzes sind Uberlegungen, an welche Ziel-
gruppen sich dieses richtet. Das Radwegekonzept fiir den Landkreis Sonneberg richtet
sich in erster Linie an die Einwohner des Landkreises:

Menschen, die das Fahrrad fir alltagliche Wege zur Arbeit, Ausbildung, Einkaufen,
Erledigungen oder fiir Freizeitaktivitaten nutzen (kénnten). Diese suchen v. a. direk-
te Verbindungen.

Kinder und Jugendliche flir Schulwege und Freizeitaktivitdten mit besonderen An-
forderungen an eine sichere Verkehrsfiihrung und die Radinfrastruktur (Kinder bis 8
Jahre missen auf dem Gehweg fahren).

Seniorinnen und Senioren, die v. a. sichere und komfortable Verbindungen schatzen.
Sie verflgen Uber eine vergleichsweise erhohte zeitliche Flexibilitdt, sind jedoch
auch durch zunehmende Unsicherheit und abnehmendes Reaktionsvermégen ge-
zeichnet.”®

Das fur den Landkreis Sonneberg zu entwickelnde Radverkehrsnetz muss in der Folge
diesen Bedirfnissen des Alltags- und Freizeitverkehrs entsprechen.

Grundlagenermittlung

Die Bewertung der Radwegestruktur im Landkreis Sonneberg basiert auf der Analyse der
lokalen, regionalen und liberregionalen Radwege des Untersuchungsgebietes. Grundla-
ge dafiir bilden die Radwegeportale und -konzepte der Lander und Regionen, 6ffentliche
Routenportale, die Vorarbeiten der Kommunen sowie weitere Informationsquellen und
Materialien.

Gebietszuschnitt

Der Planungsraum umfasst die Gemarkung des Landkreises Sonneberg im Bundesland
Thiringen mit seinen acht Stadten und Gemeinden. Das Alltagsradnetz verbindet die
Stadt Sonneberg mit den Stadten Lauscha, Neuhaus am Rennweg, Schalkau und Steinach
sowie die Gemeinden Foritztal, Frankenblick und Goldisthal. Zudem werden relevante
Anbindungen sowohl in die thiiringischen Nachbarlandkreise Hildburghausen und Saal-
feld-Rudolstadt, als auch in die bayrischen Nachbarlandkreise Coburg und Kronach be-
ricksichtigt.

Der Landkreis Sonneberg besitzt kein ausgewiesenes Oberzentrum?®. Das Landratsamt
mit Sitz im Mittelzentrum Stadt Sonneberg bildet das Verwaltungszentrum fiir rund
56.660 Einwohner®. Neben dem Mittelzentrum Sonneberg teilen sich Neuhaus am

28 vgl. Freistaat Thiringen, 2018
2% \gl. RPG Stidwestthiringen 2018

30 vgl. Thiringer Landesamt flr Statistik, Stand 30.06.2023
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Rennweg und Lauscha die Funktion eines Mittelzentrums. Schalkau und Steinach bilden
die Grundzentren des Landkreises. Das nachstgelegene Oberzentrum zum Landkreis ist
die Stadt Coburg im gleichnamigen Landkreis Coburg in Bayern.

Der Planungsraum fir das Alltagsradwegekonzept umfasst rund 460 km? und ist durch
eine anspruchsvolle Topografie gepragt. Die Hohenunterschiede erschweren das Rad-
fahren bzw. die Entwicklung komfortabler Wegeverbindungen. Die identifizierten Bedar-
fe liegen zwar hauptsachlich entlang der Siedlungsachsen und der Flusstéler, durch die
engen bebauten Kerbtallagen gibt es allerdings oft kaum Platz fiir die Einrichtung zusatz-
licher Radinfrastruktur neben/parallel zu vorhandenen StraRenfihrungen.

12
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Abb.5 Gebietszuschnitt Landkreis Sonneberg

A

Legende

e Grundzentrum

O Mittelzentrum 0 25 5km
@ Oberzentrum )

© BTE 2023, © Kartengrundlage: OpenStreetMap Mitwirkende

Der Landkreis Sonneberg besitzt groRe naturraumliche Anteile und ist mit mehr als 60 %
Waldflache der waldreichste Landkreis Thiringens. Im Landkreis Sonneberg sind folgen-
de unter Schutz gestellte Gebiete zu lokalisieren
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Abb. 6 Schutzgebiete im Landkreis Sonneberg
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Quelle: BTE 2023 auf Basis des Kartendienstes des TLUBN

Diese gilt es im Besonderen bei der ggf. zukiinftigen Schaffung und dem Ausbau vorhan-
dener Trassen mit ihren spezifischen Auflagen zu bericksichtigen.
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3.2

Genese des Bestandsnetzes

Grundlage des Wegenetzes bilden bestehende Radwegeverbindungen und touristische
Radwege im Landkreis.

Vorhandene touristische Radrouten
Mehrere touristische Radrouten verlaufen durch das Projektgebiet:
Iron Curtain Trail/EuroVelo Route EV 13
Werratalradweg
Thiringer Waldrandroute
Schwarzatalradweg
Rennsteig Radweg

Steinachtal Route

Eignung von Trassen des Strallenraumes

Die vorhandenen touristischen Radrouten verlaufen vorwiegend auf Wegeverbindungen
der Land- bzw. Forstwirtschaft und gering frequentierten kleineren Ortsverbindungs-
straBen ohne auffillige Verkehrsbelastung.® Sie sind als Grundlage in das zu priifende
Bestandsnetz eingeflossen, fiir das zu entwickelnde Alltagsradenetz sind sie durch ihre
haufig weitldufigen und indirekten Routenfiihrungen nur begrenzt bzw. abschnittsweise
geeignet.

Hochbelastete Bundes- und LandesstraRen sind auf Grund der Fahrzeugdichte und ho-
hen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs fiir Radfahrende unattraktiv. Bundes- und Lan-
desstraBen, die den Entwurfsklassen (EWK) 1 (FernstraRe) und 2 (UberregionalstraRe)
der Richtlinie fiir die Anlage von LandstraBen (RAL)** zugeordnet werden, benétigen bei
entsprechender ErschlieBungsfunktion flir Radverkehr zwingend eine vom Kfz-Verkehr
getrennte Radverkehrsfiihrung, bei StraRen der EWK 3 (RegionalstraRe) ist eine solche
separate Flihrung nur bei entsprechenden Ful3- und Radverkehrsaufkommen erforder-
lich. Hierfir sind im Einzelfall ggf. gesonderte Verkehrszahlungen anzustellen.

Aulerortliche StraRen, die nach der ERA zugelassenen Verkehrsbelastung von Uber
2.500 Kfz/24 h bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h und tber 4.000 Kfz/24h bei 70
km/h Gberschreiten, werden nur fiir den Radverkehr beriicksichtigt, wenn ein straRen-
begleitender Radweg vorhanden ist.

Durchdacht strukturierte Trassenbeziehungen zwischen den Kommunen fehlen bisher
genauso wie zuverlassige Infrastrukturen zur bundesweit gewiinschten Ausweitung des
Alltagsradverkehrs:

Der Landkreis Sonneberg ist von einer Vielzahl forst- und landwirtschaftlicher Wirt-
schaftswege durchzogen, die in ihrer Anlage prinzipiell als Radwege fiir den Alltags-

3 vgl. Thiringer Landesamt flr Bau und Verkehr 2016
32 \gl. FGSV 2012
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3.3

und Freizeitverkehr nutzbar sind. Aufgrund der partiell starken maschinellen Nut-
zung der Wege durch die Forstwirtschaft in Verbindung mit ihrer ausgepragten To-
pografie, sind diese jedoch oftmals in einem baulich schlechten Zustand.

Das Vorkommen plausibler stralenbegleitender Radverkehrsanlagen an den Kreis-
straBen des Landkreises Sonneberg ist gering. Die grundlegenden Bedarfe erschlie-
Ren sich aus der Hohe des motorisierten Verkehrsaufkommens. Die Mdoglichkeiten
des Ausbaus sind haufig durch die topografischen Besonderheiten (z. B. viele Orte in
Kerbtallagen) stark eingeschrankt.

Die Bundes- und LandesstraRen im Landkreis Sonneberg sind im Vergleich sehr ge-
ringfligig mit straBenbegleitenden Radverkehrsanlagen ausgestattet. Die Bewertung
der grundlegenden Bedarfe ergibt sich aus der Hohe des motorisierten Verkehrsauf-
kommens (siehe oben).

Unfallanalyse

Ein Hinweis auf Mangel in der Radverkehrsfiihrung sind Haufungen von Unféllen, insbe-
sondere, wenn diese typgleich oder typahnlich sind. Vor diesem Hintergrund wurde die
von der Polizeiinspektion Sonneberg erhobene Verkehrsunfallentwicklungen mit Beteili-
gung von Radfahrenden im Landkreis Sonneberg der Jahre 2018 bis 2020 ausgewertet:

im Zeitraum ereigneten sich 102 Verkehrsunfalle mit Beteiligung von Radfahrenden
84 % ereigneten sich als Personenschadensfille
Schwerpunkte des Unfallgeschehens befinden sich in der Stadt Sonneberg

weniger Unfélle bei Schalkau, zwischen Neuhaus am Rennweg und Lauscha und bei
Steinach, einzelne Unfille in der Region

haufigste Unfallursache ist Typ 3: Einbiegen/Kreuzen-Unfall*

Die Unfallstellen, insbesondere Kreuzungen, wurden bei der Befahrung intensiv betrach-

tet, um mogliche Mangel in der Infrastruktur zu ermitteln.

3

3 vgl. Polizeiinspektion Sonneberg, 2021
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Teil C Netzkonzept

Die Netzkonzeption erfolgt in mehreren Planungsschritten. Grundlage der Wegeflihrung
bilden die touristischen Routen des Landkreises Sonneberg und der Nachbarlandkreise
sowie die Routen der Mitgliedsgemeinden. Da der Fokus des Konzeptes jedoch nicht auf
dem touristischen Verkehr liegt, sondern im Besonderen auf dem Alltags-, Berufs- und
Freizeitverkehr, wurden die Trassen auf lhre Eignung im Alltag (direkte, sichere Verbin-
dung) geprift und ggf. Umtrassierungen bzw. Nebentrassen empfohlen.

Weiter wurden, gemall den Aufgaben der Raumordnung, relevante Arbeitgeber und
Industriestandorte sowie Einrichtung zur Daseinsvorsorge bei der Erarbeitung des Net-
zes berlicksichtigt.

Die Grundlage bildet das baulich vorhandene, fiir den Radverkehr grundsatzlich geeigne-
te Wegenetz. Zielvorgabe ist, moglichst wenige zusatzliche Baumalnahmen auszuldsen.

Im Fokus liegen die Entwicklung und Forderung von (ausgewahlten) qualitativ hochwer-
tigen Radtrassen, die einer breiten Masse an Wegen gegenliber zu bevorzugen ist. Fir
die Netzkonzeption ergeben sich aufgrund dessen folgende gelistete Arbeitsschritte:

Erfassung der grundsatzlichen raumlichen Strukturen sowie der Zentren und Sied-
lungsschwerpunkte It. Regionalplan Stidwestthiiringen und Angaben der teilhaben-
den Gemeinden und Stadte (siehe Kap. 3.1)

Zugrunde legen der touristischen Routen des Landkreis Sonneberg (siehe Kap. 3.2)

Erfassung relevanter Quell- und Zielpunkte gemaR Regionalplan Stidwestthiringen
(siehe Kap. 4.1)

Entwurf eines Luftliniennetzes auf Basis von Ober-, Mittel- und Grundzentren sowie
weiteren als wichtig ernannten Orten ohne zentrale Funktion und Umlegen der ka-
tegorisierten Luftlinien auf vorhandene Bestandsabschnitte (siehe Kap. 4.2).

Definition von Qualitatsanforderungen, Befahrung und Abgleich des Soll- und Ist-
Zustands (siehe Kap. 4.3 bis 5)
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4.1

Zukunftskonzept

Quell- und Zielorte

Radverkehrsplanung orientiert sich als Angebotsplanung an vorhandenen und zukinfti-
gen Quell- und Zielpunkten. Diese werden maRgeblich durch die Gbergeordnete Raum-
ordnung sowie erganzend auf Grundlage der Vorgaben des Auftraggebers, Stellungnah-
men aus den Workshops sowie den von anliegenden Gemeinden und Stadten geduBer-
ten Prioritaten definiert.

Die relevanten Quell- und Zielorte auf Ebene der Kommunen sind in erster Linie
durch die Raumplanung vorgegeben: Stidte und Gemeinden werden nach ihrer
raumordnerischen Bedeutung in zentrale Orte unterschiedlicher Stufe (Ober-, Mit-
tel-, Grundzentrum) und Gemeinden ohne zentralortliche Aufgaben gegliedert:

= Oberzentren als Verwaltungs- Versorgung-, Kultur- und Wirtschaftszentren fir
die hohere spezialisierte Versorgung: kein Oberzentrum im Landkreis, Coburg als
nachstes Oberzentrum

= Mittelzentren zur Deckung des gehobenen Bedarfs bzw. des selteneren speziali-
sierten Bedarfs und als Schwerpunkt fiir Gewerbe, Industrie und Dienstleistun-
gen: Stadt Sonneberg, die Kommunen Neuhaus am Rennweg und Lauscha bilden
zusammen ein Mittelzentrum.

= Grundzentren dienen als Zentren der Grundversorgung der Deckung des téagli-
chen Bedarfs fiir den jeweiligen Nahbereich: Im Landkreis Sonneberg sind die
Kommunen Schalkau und Steinach als Grundzentren eingestuft®.

Alle Ubrigen Gemeinden werden zur Ermittlung der Bedeutung von Verbindungen
als Gemeinden ohne zentral6rtliche Funktion eingestuft.

Bei der Netzplanung fiir den Radverkehr sind die Verbindungen zwischen zentralen Or-
ten um innergemeindliche Belange zu erweitern. Neben den Verbindungen der Zentren
und Ortsteile wurden deshalb auch wichtige OPNV-Haltestellen, Industriestandorte bzw.
wichtige Arbeitgeber der Region und weitere Infrastrukturstandorte wie Bildungsein-
richtungen, arztliche Versorgung und Einrichtungen des taglichen Bedarfs sowie wichtige
touristische bzw. Freizeit-Ziele in die Planung aufgenommen.

OPNV

Der Landkreis weist gréRtenteils ein flichendeckendes Angebot an OPNV-Haltestellen
auf. Lediglich die Gemeinden Goldisthal und Foritztal verfligen ber keine Bahnanbin-
dung. Zwischen Schalkau und Sonneberg fahren Ziige in regelmaRiger Taktung: um 5 Uhr
und danach von 6 bis 21 Uhr im Zweistundentakt. Zwischen Sonneberg und Neuhaus am
Rennweg fahrt die Bahn von kurz vor 5 bis fast 24 Uhr stiindlich.

3* Hinweis: Foritztal soll perspektivisch Grundzentrum werden
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Fahrrader sind in den Ziigen mit hohem Niederfluranteil und breiten Doppelschwenkti-
ren generell erlaubt und werden kostenlos mitgenommen, allerdings haben andere Rei-
seteilnehmer Vorrang. Fahrradmitnahme ist immer nur im Rahmen der verfligbaren
Kapazitdten moglich, bei Radgruppen wird eine Anmeldung der Fahrrader ab drei Ra-
dern empfohlen.

Fir den Ausbau der Kombination Fahrrad und OPNV und aufgrund der besonderen to-
pographischen Lage des Landkreises, wurde das Bahnnetz intensiv mit den Radverkehrs-
planungen verknipft.

Abb.7  OPNV-Anbindung im Landkreis Sonneberg

OPNV Anbindung im Landkreis Sonneberg
@OPNV Haltestellen

A 0 25 Skm
.”i Gemeindegrenzen

© BTE 2023, Kartengrundlage OpenStreetMap Mitwirkende, Daten BTE 2023

19



BTE

Schulen

Um den Alltags- und Berufsverkehr Gber das Wegenetz zu erreichen, missen zudem die
Gymnasien und Sekundarschulen (Berufsschulen, Forderschulen) des Kreises sowie
Grundschulen in das Alltagsradwegenetz integriert werden. Die Standorte wurden auf-
genommen und an das Netz soweit moglich angebunden. So kann den Schiilern eine
mogliche Alternative zum OPNV geboten werden.

Industriestandorte

Die zentralen Industriestandorte oder wichtige Arbeitgeber im Kreisgebiet werden fir
den Radverkehr ebenfalls beriicksichtigt. So soll Berufstatigen ermoglicht werden, das
Fahrrad auch fir ihren Arbeitsweg zu nutzen und so einen positiven Beitrag fiir ihre ei-
gene Gesundheit sowie den Klimaschutz zu leisten.

Daseinsvorsorge

Supermarkte, Lebensmitteleinzelhdndler und arztliche Einrichtungen wie Arztpraxen und
Krankenhduser sollen ebenfalls an das Alltagsradwegenetz angebunden werden. In Zu-
sammenarbeit mit den Stadten und Gemeinden wurden alle relevanten Daseinsvorsor-
geeinrichtungen aufgenommen und ebenfalls in die Konzeption des Radwegenetzes
integriert. Ziel ist ein moglichst direkter, aber gleichzeitig gut befahrbarer und sicherer
Weg aus den Ortschaften zu den einzelnen Einrichtungen des taglichen Lebens.
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Abb. 8 Relevante Infrastruktur des Landkreises Sonneberg
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4.2 Luftliniennetz

Im nachsten Schritt werden die definierten Quell- und Zielorte mit einem Luft- bzw.
Wunschliniennetz miteinander verbunden. Dieses dient der Visualisierung notwendiger
Verbindungsachsen. Jede Luftlinie reprasentiert in diesem Modell einen potenziellen
Verbindungswunsch zwischen Zentren und den weiteren Definierten Quell- und Ziel-
punkten, welchem im spateren Netz auf konkreten Trassen entsprochen werden soll.

Jede Luftlinie bzw. zukiinftige Trasse wird gemalR den Netzanforderungen der ERA einer
Netzkategorie zugeordnet, die sich entsprechend der Qualitat der betrachteten Verbin-
dung bzw. der zu verbindenden Orten definiert (vgl. Kap. 4.1).

Die RIN unterscheiden fir Radverkehrsnetze die in der folgenden Abbildung dargestell-
ten Netzkategorien:

Abb. 9 Netzanforderungen - Kategorien

AR Il Uberregionale Verbindung fir Alltagsradverkehr auf Entfernungen
Radverkehrsverbindung von mehr als 10 km (z.B. geeignete Verbindungen
zwischen Mittel- und Oberzentren, Stadt-Umland-
Verbindungen)
2 el AR Il Regionale Verbindungen von Grundzentren zu Mittelzentren
AR  bebauter ) .
i Radverkehrsverbindung und zwischen Grundzentren
Gebiete
AR IV  Nahrdumliche Verbindungen von Gemeinden/ Gemeindeteilen
Radverkehrsverbindung ohne zentralortliche Funktion zu Grundzentren und
Verbindung zwischen Gemeinden/ Gemeindeteilen
ohne zentralortliche Funktion
IRl Innergemeindliche Verbindung fiir Alltagsradverkehr auf groBeren
Radschnellverbindung Entfernungen (z.B. zwischen Hauptzentren,
innerértliche Fortsetzung einer Stadt-Umland-
Verbindung)
IR Innergemeindliche In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren
innerhalb Radhauptverbindung zum Hauptzentrum und zwischen Stadtteilzentren
IR bebauter
Gebiete IR IV Innergemeindliche Verbindung von Statteilzentren zum Hauptzentrum
Radverkehrsverbindung der Mittel- und Grundzentren, Verbindung von
Stadtteil-/ Ortsteilzentren untereinander sowie
zwischen Wohngebietenund allen wichtigen Zielen
IRV Innergemeindliche Anbindung aller Grundstiicke und potenziellen
Radverkehrsanbindung Quellen und Zielen

© BTE 2023 nach ERAR2 2010, S. 8

Ortsverbindung

Hinzugezogen werden die von den Projektbeteiligten priorisierten Ortsverbindungen
(gemaR AR 1V). Diese werden bei der spateren Befahrung hinsichtlich ihres Realzustan-
des bewertet und mit alternativ vorhandenen Wegefiihrungen verglichen. Bei gleichwer-
tiger Bausubstanz wird der im Beteiligungsverfahren gewiinschte Weg bevorzugt, sonst
der nachstgelegene im besten vorhandenen Zustand, um die aufzubringenden BaumaR-
nahmen moglichst nachhaltig zu gestalten.
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Entsprechend der Netzanforderungen entsteht fiir den Landkreis Sonneberg folgendes
Luftliniennetz:

Abb. 10 Luftliniennetz
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Ergebnisbericht
RADWEGEKONZEPT LANDKREIS SONNEBERG MIT FREIZEIT- UND ALLTAGSVERBINDUNGEN /) B T E

/ U

Die Wunschlinienverbindungen werden mit den realen Radverkehrsverbindungen und
geeigneten Strallen ,Ubereinandergelegt”. Darauf aufbauend entsteht ein erster Netz-
entwurf, der das Wunschliniennetz als reale Trassen widerspiegelt. Diese werden mit
Blick auf ihre (Ausbau-) Qualitaten bewertet und gemaR der Netzkategorie priorisiert.

Abb. 11 Luftliniennetz mit vorhandenen Radwegen

Luftliniennetz mit vorhandenen Radwegen

Luftliniennetz  Zentren i.-} Gemeindegrenzen

~— ARII ®  Grundzentrum

~— ARII > Mittelzentrum

~ ARIV @ Oberzentrum Ao 25 Skt

— vorhandene Radwege

© BTE 2023, Kartengrundlage OpenStreetMap Mitwirkende
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4.3

Abb. 12

Qualitatsanforderungen

Voraussetzung fir erfolgreiche Fahrradangebote ist eine hohe und zielgruppengerechte
Qualitat des Angebotes. Die Anspriiche fiir den touristischen und den Alltagsradverkehr
unterschieden sich dabei (siehe Abb. 12).

Anspriiche an Radwege fiir Alltagsradverkehr und Tourismus im Vergleich

Alltagsverkehr Touristische Routen
Zielgerichtete, sichere Trassen schone Strecke bevorzugen
bevorzugen

landliche Wege nutzen

strallenbegleitende Radwege iberregionale Routen

Orte und Einrichtungen verknipfen / anbinden

verknlpfen / anbinden ; .
liberregionales Interesse am

Mobilitat sichern Radfahren im Landkreis Sonneberg
binden

© BTE 2023

Ziel fur den Alltagsradverkehr (alltaglicher zielgerichteter Radverkehr) ist eine méglichst
direkte, sichere und komfortable Wegefiihrung entsprechend folgenden Qualitatskrite-
rien:

ErschlieBung der definierten Ziele und Quellen des Radverkehrs und Schnittstellen

zu den Nachbarlandkreisen

Maschenweite des Netzes der Hauptverbindungen soll gewahrleisten, dass 90 % der
Einwohner maximal 200 m von einer Hauptverbindung entfernt wohnen (erweiterte
Zielstellung)

Gewahrleistung der Verkehrssicherheit:

= Vermeidung von Unfallrisiken durch andere Verkehrsteilnehmer oder Oberfla-
chenbeschaffenheit

= sichere Fihrungsformen: Verkehrsmenge, hohe Akzeptanz anderer Verkehrsteil-
nehmer, sichere Uberholméglichkeiten, gute Sichtverhiltnisse

= geeignete bauliche Ausfihrungen: Geringes Sturzrisiko, geringer Rollwiderstand

= Bercksichtigung der Voraussetzungen fiir eine qualitativ guten Erhaltungs- und
Betriebszustand

= Wahl von Fihrungsformen mit geringer Abhdngigkeit vom Verhalten anderer
Verkehrsteilnehmer

minimale Umwege und Meidung zusatzlicher (vermeidbarer) Steigungen, Berlick-
sichtigung der Topografie

Beriicksichtigung von unterschiedlichen Geschwindigkeiten (v. a. mit dem Fokus auf
E-Bike-Nutzung)
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4.4

Beriicksichtigung besonderer Nutzergruppen

Neben den allgemeinen Anforderungen sind die Anforderungen einzelnen Nutzergrup-
pen besonders zu beriicksichtigen:

Kinder und Jugendliche
= Sicherung des Radverkehrs zwischen Wohnorten und Schulstandorten
= Sicherung des Radverkehrs zwischen Spielorten und Freizeiteinrichtungen

= Fokus auf sichere Befahrbarkeit (auch von Gehwegen fiir Kinder unter 8 Jahren)

dltere Menschen
= Nutzung fur Freizeit und Alltagsverkehr

= Fokus auf ebene, griffige Oberflaichen und getrennte Fliihrung von anderen Ver-
kehren

Fahrradurlauber und Radfernwandernde
= Sicherung der Erreichbarkeit touristischer Routen

= Wegenetz sollte gut befahrbar und abseits der HauptverkehrsstraRen (Kfz) liegen

Unter Berlicksichtigung der o.g. Qualitatsanspriiche und gemaB der Trassenfindung
Uber das Luftliniennetz wurden Alternativen verglichen und Netzllicken identifiziert, die
im ndchsten Schritt in den Beteiligungsworkshops mit den Radverkehrsverantwortlichen
der Kommunen und weiteren Akteuren im Detail abgestimmt wurden. Durch die an-
spruchsvolle Topografie und damit verbunden gebietsweise fehlenden geeigneten Ver-
bindungen waren haufig Abwagungen und Kompromisse notwendig. Auf dieser Grund-
lage entstand der erste Entwurf des Alltags- und Freizeitnetzes.

Vor Ort-Priifung durch Befahrung

Der, durch die beschriebenen Arbeitsschritte entstandene, erste Entwurf des Alltags-
und Freizeitradwegenetzes wurde mithilfe eines zuvor entwickelten Kartierbogens (vgl.
Abb. 13) mittels Vor-Ort-Befahrungen bewertet. In zwei Teams wurden rund 450 km
Trassen mit dem Fahrrad befahren um die Wege auf Qualitat und grundsatzliche Eig-
nung als Radverkehrsverbindung zu prifen. Mangel entlang des Weges wurden georefe-
renziert mittels GPS-Waypoint aufgenommen und mit einem geogetaggten Foto doku-
mentiert sowie textlich beschrieben.

Weiter wurde, bei offensichtlich nicht geeigneten Wegstrecken, im Geldande nach alter-
nativen Trassen gesucht (diese sind ebenfalls dokumentiert). Die Fihrungsart wurde bei
Bedarf (Verlauf an/auf StraRen, extreme Steigungen) aufgenommen und bewertet.
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Abb. 13

Bewertungskriterien zur Bestandserfassung im Gelande

BTE

LK Sonneberg: Bestandserfassung und -bewertung der Qualitét des Alltagsradwegenetzes
Codes und Erhebungserlduterungen punktuelle Merkmale
Pro Abschnitt sollte ein charakteristisches Fotos gemacht werden, bei Wegemangeln auch mehr, ebenso auch bei punktuellen Mangeln
und Mangeln in der Wegweisung.
|Abschnitte sind Streckeneinheiten, auf denen die Art der Radverkehrsfilhrung und deren Qualitét gleich ist, andert sich etwas, beginnt ein
neuer Abschnitt.
Lineare Merkmale Code
Fiihrungsart
selbstandiger Radweg FO1|
strafienbegleitende Radverkehrsanlage eine Richtung FO2
strafenbegleitende Radverkehrsanlage beide Richtungen FO3|
[Gehweg / Radfahrer frei FO4
Hauptverkehrsstrafie (klass. Strafen) mit Mischverkehr FO5|
(Gemeindeverbindungsstraie FO6
[Wirtschaftsweg (Landwirtschaft/ Forst) FO7
\Wirtschafts-/Betriebsweg an Wasserstrafen FO8
[Sonstiges (2.B. Privatwege etc.) FO9|
|Art des Mangels
punktuelle gravierende Belagsschéden MO1|
streckenweise gravierende Belagsschaden (Anfang und Ende) MO2a - MO2¢e
fehlender strafRenbegleitender Radweg an klass. Strafie MO3|
mangelhafte Sichtbeziehung/ kurvenreiche Strecke MO4
Flhrungsmaéngel MO5
ungesicherte Querung/ Gefahrenstelle MO§|
Barriere im Netz (Treppen, fehlende Briicke,...) mMo7
fehlende Bordabsenkung MO8
lange Wartezeiten an LSA, Bahnlibergang MO9Y|
[Wegweisungsmangel M10)|
\Wegebreite zu schmal M11]
Kontflikt mit Wanderweg M12
Sonstiges M13]
Infrastruktur
E-Bike Ladestation [ LO1]
Sonstiges | L02
© BTE 2023

27



Ergebnisse der Befahrung und Starken Schwachen Analyse

Ergebnisse der Befahrung

Insgesamt besteht in der kreisweiten Betrachtung fiir Radfahrende ein heterogenes Rad-
Angebot unterschiedlicher Qualitaten. Insbesondere zum Teil grofle Steigungen auf un-
terschiedlich gut befahrbaren Untergriinden pragen das Bild. In der differenzierten Be-
wertung ergibt sich folgendes Bild:

Netz/Maschendichte, Identifikation von Netzliicken

Die gemall ERA anzustrebende Qualitat des Netzes soll im Idealfall eine Maschendichte
gewahrleisten die sicherstellt, dass 90 % der Einwohnenden maximal 200 Meter von
einer Hauptverbindung (Verbindung der Prioritdt 1 und 2) entfernt wohnen. Dazu sollen
Umwege und Steigungen vermieden werden.

Netzliicken sind im Umkehrschluss solche Abschnitte, auf denen weder Bestandsanlagen
vorhanden sind noch Planungen der Kommunen, bzw. Baulasttrager vorliegen.

Im Landkreis existieren identifizierte Netzliicken v. a. in der Gemeinde Goldisthal, wel-
che bislang kaum durch Radtrassen erschlossen wurde, ebenso in der norddstlichen
Gegend von Neuhaus am Rennweg. Auch die angestrebte Maschendichte kann aufgrund
der raumlichen Ausgestaltung des Landkreises, mit auf der einen Seite viel unbesiedel-
ten Naturrdumen und auf der anderen Seite kleinteiligen Siedlungsstrukturen im aktuel-
len Netzentwurf nicht sinnvoll erfiillt werden.

Generell sind die Verbindungen zwischen Hohen- und Tallagen aufgrund der Steigungen
schwierig fir den Radverkehr zu erschlieRen. Hier ist das Netz oft ausgediinnt und es
mussen Umwege in Kauf genommen werden.

Fiihrungsform

Viele vorhandene oder im Rahmen des Konzeptes empfohlene Radtrassen fiihren auf
vorhandenen Wirtschaftswegen. Hier ist das Radfahren gemafll ThirWaldG § 6 Artikel 1
und 5 grundsatzlich gestattet.

Darliber hinaus werden viele Radtrassen entlang von Kreis- und LandesstraRen vorgese-
hen. Es gibt verschiedene Wege, den Radverkehr entlang von Stralenanlagen im Land-
kreis zu fihren. Baulich ist dabei wie folgt zu unterscheiden:*

Belastungsbereich I (bis ca. 600 Kfz/h bei max. 35 km/h)
= Mischverkehr mit Kfz auf der Fahrbahn

Belastungsbereich Il (bis ca. 150 Kfz/h bei max. 45 km/h)

= Radschutzstreifen

3> Grobe Einordnung gemall FGSV 2010, S. 18 f. Die hier beschriebenen Belastungsbereiche beziehen sich
auf zweistreifige StralRen; vierstreifige Strallen sind ohne den Belastungsbereich | zu beplanen und set-
zen frihzeitiger eigenstandige bauliche Einrichtungen fir Radverkehre voraus.
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=  Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und ,Gehweg” mit Zusatz ,Radfah-
rer frei”

= Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und Radweg ohne Benutzungs-
pflicht

=  Kombination mit Schutzstreifen und ,Gehweg” mit Zusatz ,Radfahrer frei”

= Kombination Schutzstreifen und vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

Belastungsbereich lII/IV (bis ca. 1.100 Kfz/h ab ca. 55 km/h)
= Radfahrstreifen
= Radweg

= gemeinsamer Geh- und Radweg

Mangel bestehen hauptsachlich in gefdhrlichen Trassenfiihrungen entlang viel befahre-
ner Straen mit schlechten Sichtbeziehungen aufgrund steiler Kurven. Die Einrichtung
von Radschutzstreifen oder Radfahrstreifen fehlt. Im Beteiligungsverfahren wurde zu-
dem auf das (saisonal) hohe Schwerlast- und Transportverkehrsaufkommen angebracht.
Dieses gilt es bei zukiinftigen Planungen zu beriicksichtigen.

Entlang der B89 von Sonneberg bis Foritztal ist bereits ein sehr gut befahrbarer strallen-
begleitender Radweg vorhanden.

Hinweis: Asphaltierte StralRen mit Verkehrsfiihrung im Mischverkehr konnten nur teil-
weise einer Qualitatspriifung unterzogen werden. Durch zahlreiche StraRensperrungen
und Baustellen im Kreisgebiet (z. B. in Lauscha und im Nordosten des Kreisgebietes)
verbunden mit Umleitungen des Strallenverkehrs konnte hier kein vollstandiges Bild
erfasst werden. Hier gilt die Zulassigkeit der Fihrung entsprechend der Kfz-Belegung.
Eine Prufung nach den Vorgaben der ERA bzw. RAL fir die zuldssigen Verkehrsmengen
auf Landes- und BundesstraRen erfolgte im Rahmen der Analyse anhand durch den Kreis
zur Verfigung gestellter Messwerte zum Verkehrsaufkommen (allerdings ohne beson-
dere Berticksichtigung der Schwerlastverkehrsanteile).

Routenqualitaten, Befahrbarkeit, Wegeoberflachen

Bei den im Wald gelegenen Wirtschaftswegen ist zu beachten, dass es durch den akuten
Borkenkéaferbefall im Landkreis, aktuell und auch in naher Zukunft ein erhdhtes Auf-
kommen forstwirtschaftlicher Verkehre und damit auch Beschadigungen der Wegeober-
flachen (Fahrrillen, Verschmutzung durch Reste von Holzschnitten) in Kauf genommen
werden muss. Mit den Eingriffen verbundene Sperrungen sind moglich (vgl. ThirWaldG
§ 6 Artikel 7), hier sollte der Kreis in Abstimmung mit den Forsten auf ein gutes Umlei-
tungsmanagement achten.

Die Wirtschaftswege auRerhalb der Walder sind meist in gut befahrbarem Zustand, ge-
schottert oder mit einer Feinkiesoberflache hergestellt. Mancherorts ist der Schotter fir
das Befahren mit schmaleren Fahrradreifen (kein MTB, Reifenbreite unter 40 mm) zu
grob, die Abschnitte sind in Kap. 7 einzeln aufgefihrt.

Weitere Mangel sind punktuell: Schlaglécher machen an manchen Stellen eine durch-
gangige Fahrt unmoglich. Hinzu kommen zum Teil ausgewaschene Wege, welche mit
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starken Steigungen verbunden sind. Handlungsbedarf bestehet ebenso bei bewachse-
nen Abschnitten und begriinten Mittelstreifen.

Einige Streckenabschnitte die auf Fernradwegen, wie beispielsweise dem Iron Curtain
Trail, entlanglaufen, sind von herausragender Qualitat. Viele Abschnitte sind asphaltiert
und fir alle Fahrradtypen sehr gut befahrbar.

Gefahrenstellen

Gefahrenstellen ergeben sich hauptsachlich in den Steillagen: kurvenreichen, viel befah-
renen StraBenabschnitte mit mangelnder Sichtbeziehung, aber auch Gefahrenstellen
durch Auswaschungen, schlechte Untergriinde nach Starkregen.

Querungen mit Gefahrenpotenzial in Form von ungesicherten Bahniibergdangen sind im
gesamten Landkreis zu finden.

Eine AO-Karte zur Visualisierung der geografisch verorteten Trassenqualititen und
Mangel kann dem Anhang 3 enthommen werden.

30



Teil D Handlungsprogramm

6.1

Anknipfend an die konzeptionelle Erarbeitung des Radwegenetzes und die ermittelten
Starken, Schwachen und Handlungsbedarfe, werden Handlungsempfehlungen und L6-
sungen in einem Handlungsprogramm zusammengefasst. Dazu gehoren v. a.:

die Sicherung der wichtigen Radverbindungen im Landkreis

das Erarbeiten von Vorschlagen zur LiickenschlieBung im Gebiet
die qualitative Verbesserung der bestehenden Verbindungen

die Umgehung bzw. Entscharfung von Gefahrenstellen
Empfehlungen zur Vernetzung mit anderen Verkehrsarten (OPNV)
Empfehlungen zur Ladeinfrastruktur

Empfehlungen zu Einbindung in Landesaktivitdten und Férdermaoglichkeiten

Ableitung von Handlungsempfehlungen

Die Handlungsempfehlungen und MaBRnahmen leiten sich aus dem Abgleich der vorhan-
denen Netzqualitdten und Ausbaustandards mit den gewilinschten Qualitdten ab. So
finden sich in den MaBnahmenibersichten und Karten der Radwegekonzeption Angaben
zu Netzlliicken, Wegabschnitten und kritischen Bereichen, bei denen Mangel festgestellt
wurden. Unter Betrachtung des Zielnetzes und der Umsetzungsmoglichkeiten werden
die MaBnahmen mit Prioritdaten versehen.

Routenfiihrung

Die Routenfiihrung im Radwegenetz fiir den Landkreis Sonneberg wird maligeblich tber
die zuvor beschriebenen Kriterien bestimmt (siehe Kap. 4.3).

Dafir wurden die in den Gesprachen mit beteiligten Akteuren und Gemeinden priori-
sierten Wegeverbindungen gepriift. Die Prifung richtet sich — neben den genannten
Kriterien — auch nach dem im Geldnde festgestellten Ausbauzustand der Wege. Bei pa-
rallelen Trassenfiihrungen wird jene bevorzugt, die eine geringere bauliche Zuwendung
bendtigt. Ziel ist, den Ausbau des Wegenetzes moglichst nachhaltig zu gestalten.

Der groRte Handlungsbedarf besteht auf der Nord-Siid-Achse zwischen Sonneberg und
Neuhaus am Rennweg als zentrale Verbindung zwischen den Zentren. Die vorhandenen
Verbindungen insbesondere lber den Steinachtalweg erfordern einen grundlegenden
Ausbau und eine Qualitatsverbesserung.
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6.1.1

Priorisierung und Sicherung wichtiger Radverbindungen

Zur Priorisierung der Mallnahmen wurden die Netzabschnitte mit dem Luftliniennetz
verschnitten. So kdnnen einzelne MaRnahmen je nach Bedeutung der zu verbindenden
Orte eine hohe mittlere oder geringe Prioritdt zugemessen werden:

Prioritdt 1: hohe Prioritat, die Umsetzung dieser Streckenabschnitte ist vorrangig,
die Umsetzung sollte moglichst kurzfristig erfolgen; zu den Trassen der hochsten
Prioritat zahlen — aufgrund ihrer Bedeutung fiir den touristischen Verkehr, und als
Hauptachsen fiir den Alltagsverkehr — die im LEP definierten Verbindungen

= Rennsteigradwanderweg
= Thiringer Waldrandroute Sud

= Nord-Sidachse lber Neuhaus am Rennweg, Lauscha, Steinach, Blechhammer
nach Sonneberg

sowie die Achsen entlang der Luftliniennetzkategorie AR Il, (siehe Abb. 14)
Prioritat 2: mittlere Prioritat, Umsetzung nach der Luftliniennetzkategorie AR llI.

Prioritat 3: geringe Prioritat auf Grund der geringeren Verbindungsbedeutung, lan-
gerer Umsetzungszeitrahmen, Luftliniennetzkategorie AR IV.
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Ergebnisbericht
RADWEGEKONZEPT LANDKREIS SONNEBERG MIT FREIZEIT- UND ALLTAGSVERBINDUNGEN /7 B T E

Prioritdre Achsen
Luftliniennetz  Zentren —— Alltagsradwegenetz LK Sonneberg Prioritat 1
— ARl e Grundzentrum -4 Gemeindegrenzen
) Mittelzentrum
@ Oberzentrum A 0 25 Skm

© BTE 2023, Kartengrundlage OpenStreetMap Mitwirkende
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6.1.2

6.2

Vorschldage zum Liickenschluss

Die in Kapitel 5 benannten Netzliicken wurden im Rahmen der Netzgenese per Desk-
Research sowie im Rahmen des Beteiligungsverfahrens genauer betrachtet und nach
Moglichkeit geschlossen. Hierzu wurde auf bestehende Wirtschafts- und Forstwege so-
wie HauptstraRen mit rdumlichen Mdoglichkeiten zum Bau eines Radweges oder Rad-
schutzstreifens zurtickgegriffen.

Qualitativer Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

Voraussetzung fiir eine Steigerung der Alltags-Radnutzung im Landkreis Sonneberg sind -
neben guten Verbindungen — sichere und attraktive Radverkehrsanlagen. Prinzipiell soll-
ten die bestehenden und neu zu planenden Radverbindungen eine flaichendeckend hohe
Qualitat entsprechend der geltenden Richtlinien (ERA, StVO) aufweisen.

Vorhanden StraBen mit geringer Kfz-Verkehrsbelastung konnen fir das Radwegenetz
genutzt werden. Ebenso sollte das bestehende Wegenetz an land- und fortwirtschaftli-
chen Wegeverbindungen sowie kommunalen Verbindungen soweit moglich einbezogen
werden, um Ausbaukosten zu verringern und eine zusatzliche Flachenversieglung durch
neue Wege zu vermeiden.

Im Besonderen sind fiir den Landkreis Sonneberg die Empfehlungen zur Etablierung von
strallenbegleitenden Radwegen entlang von kurvigen, viel befahrenen HauptstraRen im
Landkreis sowie die Empfehlung zur Schotterung/Asphaltierung von Wirtschaftswegen
Zu nennen.

Ausbau der Radwege

Radverkehrsanlagen sollten grundsatzlich so ebenerdig wie moglich sein und keine Hin-
dernisse aufweisen. Folgende grundsatzliche Differenzierungen der Ausbauarten sind
dabei moglich:

Radschutzstreifen diirfen im Notfall von Kfz befahren werden, sind nur im Einrichtungs-
verkehr zu betreiben und mindestens 1,25 Meter, in der Regel sogar 1,50 Meter breit.
Ist die verbliebene Fahrbahn fir Kfz in der Folge schmaler als 5,5 Meter, darf diese nicht
durch eine Leitlinie in der Fahrbahnmitte markiert werden, es gibt jedoch keine Ein-
schrankungen, dass eine Stralle zu schmal fir die Anbringung eines Schutzstreifens ist.
Dieser ist somit eine kostenglinstige und einfache Variante, Radverkehre im Mischver-
kehr sichtbar zu machen.

Radfahrstreifen werden von der Fahrbahn durch eine Markierung abgetrennt und diir-
fen nicht durch Kfz befahren werden. Sie sind inkl. der Markierung mindestens 1,85 Me-
ter, bei hohem Verkehrsaufkommen und einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
mehr als 50 km/h sogar 2 Meter breit.

Die Regelbreite von baulich angelegten Radwegen, die in eine Richtung befahren wer-
den, betragt 2 Meter, bei geringem Verkehrsaufkommen sind 1,60 Meter akzeptiert.
Generell wird bei Zweirichtungsverkehren eine Radwegemindestbreite von 2,5 Metern
empfohlen, bei stark frequentierten Bereichen kann eine Breite von 3 Metern oder mehr
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erforderlich sein. An den Kfz-Verkehr direkt angrenzende Fahrstreifen sollen mindestens
2,75 Meter breit sein, die Regelbreite nach RASt entspricht sogar 3,25 Metern.

Gerade fiir Pedelecs mit hdheren Geschwindigkeiten und Platzbedarf beim Uberholen
sowie Tourenrader mit Kinderanhangern ist es jedoch zu empfehlen, die Wege breiter
anzulegen, um ein angenehmes Fahren zu garantieren.

Oberflachenverbesserung

Wesentliche Anforderungen an eine Alltagsverbindung sind eine mdoglichst eben Ober-
flache mit geringem Rollwiderstand und allwettertauglichem Belag. Die Wegeoberflache
sollte moglichst befestigt sein. Grober Schotter, feiner Sand oder Betonspurplatten sind
nicht geeignet, da sie kein sicheres Fahren zulassen. Wassergebundene Decken stellen
eine mogliche Alternative dar, verursachen allerdings einen hohen Instandhaltungsauf-
wand, insbesondere bei der anspruchsvollen Topgrafie vieler Wege im Landkreis und
damit verbundenen starkeren Erosion und Denudation.

Die Aussagen zur Zustandsbewertung der vorhandenen Radwege leiten sich aus der
Analyse des Wegenetzes im GIS und der einwdchigen Befahrung der Wege im Landkreis
Sonneberg ab. Die Bewertung ist in Kapitel 7, sowie im Anhang 3 dargestellt.

Entscharfung von Gefahrenstellen

Wesentliche Gefahrenstellen bestehen in kurvenreichen, viel befahrenen StraRenab-
schnitten mit mangelnder Sichtbeziehung. Hier kdnnen sowohl Fahrradfahrende, als
auch Autofahrende den jeweils anderen nicht rechtzeitig wahrnehmen, um ggfs. aus-
weichen zu kénnen. Hier empfiehlt es sich, einen straBenbegleitenden Radweg (oft
durch Topografie nicht moéglich) oder mindestens einen Radschutzstreifen zu installie-

ren.>®

Weitere Gefahren bilden ungesicherte Bahniibergange. Die ERA empfiehlt in solchen
Fallen das Aufstellen von Umlaufsperren oder Schranken. Dieses Vorgehen widerspricht
jedoch den Anforderungen moderner Radverkehrsanlagen, da vor allem Umlaufschran-
ken von Lastenrdadern oder auch Radern mit (Kinder-)Anhédngern nicht sicher passiert
werden konnen. Generell erfordern die steigende Anzahl von Pedelecs und Fahrradern
zum Lastentransport groRere Kurvenradien und mehr Platz zum Uberholen.

Nicht-baulich bedingte MaBnahmen

Neben den baulichen MaBnahmen an den Radwegen kdnnen begleitende MaRnahmen
die Attraktivitat der Radverbindungen steigern und den Radverkehr férdern, z. B.

geschwindigkeitsreduzierende MaRRnahmen fir den motorisierten Individualverkehr
z. B. durch Beschilderung/Beschrankung/Zonierung

3% streckenabschnitte mit gravierenden Sicherheitsmangeln sind in Kapitel 7 dargestellt. Die Sicherheit

der Radfahrenden sollte grundsatzlich und insbesondere auf allen dem Alltagsnetz zugehdrigen, kurvi-
gen, engen StralRen bericksichtigt werden, z. B. durch straBenbegleitende Radwege, Radschutzstreifen,
Geschwindigkeitsreduzierungen fir Kfz oder Hinweisschilder.
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6.3

6.4

Freigabe (ausreichend breiter) Gehwege nach dem Mischprinzip Rad- und FuRver-
kehr (gemeinsamer Geh- und Radweg, Gehweg mit Zusatzzeichen ,,Radverkehr frei”)

Prifung der Moglichkeiten von Optimierungen, wie innerdrtlicher die Anlage von
Radfahrstreifen oder die Freigabe von EinbahnstraRBen flir den Radverkehr, Hinweis-
beschilderung (,Achtung Radfahrende”) oder Vorrangregelungen fiir Radfahrer
(Ausweisung von FahrradstraRen)

Diese MaRnahmen wirken sich positiv auf die Verkehrssicherheit und auf die 6ffentliche
Wahrnehmung von Radverkehren aus und sind kostengiinstig umsetzbar (im Vergleich
zum Radwegeneubau).

Vernetzung mit anderen Verkehrsarten

Viele Radfahrende haben Interesse an multimodalen Wegeketten, bspw. als Fahr-
radpendler zur Uberwindung groRerer Streckenabschnitte oder auch zur Uberwindung
von Héhenunterschieden.

Insbesondere aufgrund der Topografie im Kreis missen die Routenfihrungen in enger
Verzahnung mit dem OPNV gedacht werden. Auf der Strecke zwischen Steinach und
Neuhaus am Rennweg mit extremen Steigungen (v. a. Lauscha nach Oberlauscha) bietet
die Nutzung der Bahn eine attraktive Alternative.

Abgestimmte Verkehrssysteme und geeignete Infrastrukturen sind dafiir notwendig,
v.a.:

Fahrradparken an Zugangsstellen, Bike + Ride, sichere Abstellmoglichkeiten
Fahrradmitnahme in den Fahrzeugen, (barrierefreie) Erreichbarkeit und Zugang
Wageneinsatz und Fahrplan

Kommunikation des Angebotes

Die Ausstattung der Bahnhofe und Haltepunkte im Hinblick auf die Anforderungen der
Radfahrenden (Lage, Sicherheit, Wetterschutz, Standersysteme) sind im Rahmen des
Ausbaus einzubeziehen.

Ladeinfrastruktur

Die Nachfrage nach E-Bikes und Pedelecs steigt stetig (vgl. Kap. 1.1), entsprechend steigt
auch die Nachfrage nach verbesserter Ladeinfrastruktur. Zwar nehmen die Reichweiten
der Akkus immer weiter zu, dennoch wirken sich mehr Ladepunkte positiv auf das indi-
viduelle Sicherheitsempfinden (,Schaffe ich es noch bis dorthin?“) aus und bieten Kom-
fort. Beides sind Punkte, die auf die Lust am Fahrrad als Verkehrsmittel einzahlen.

Ladesaulen fiir E-Bikes und Pedelecs sollten idealerweise an Orten platziert werden, an
denen viele Menschen sie leicht erreichen kdnnen. Das kdnnen beispielsweise 6ffentli-
che Platze, Parkanlagen, Einkaufszentren, Bahnhofe oder andere Verkehrsknotenpunkte
sein.
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6.5

Aufgrund der anspruchsvollen Topografie wird zudem empfohlen, besonders an Rast-
platzen/Haltepunkten von touristisch genutzten Radrouten Ladeinfrastruktur einzurich-
ten.

Es ist wichtig, dass die Ladesaulen gut sichtbar und zuganglich sind, um den Nutzern eine
bequeme und unkomplizierte Méglichkeit zum Aufladen ihrer E-Bikes zu bieten. Zudem
sollten die Standorte strategisch gewahlt werden, um eine flachendeckende Versorgung
im Kreisgebiet zu gewahrleisten und die Reichweite der E-Bikes zu maximieren. Eine
gute Planung und Zusammenarbeit zwischen den Stadten, Gemeinden und Unterneh-
men ist entscheidend, um die bestmogliche Standortwahl fiir Ladesaulen zu treffen.

Aktuell gibt es nach Riickmeldung der Kommunen mit drei Ladestationen im Rennsteig-
haus lediglich in Neuhaus am Rennweg Ladeinfrastruktur flr E-Bikes.

Einbindung in Landesaktivitaten und Forderung

Das Radwegekonzept fiir den Landkreis Sonneberg soll als Argumentationshilfe fir die
Beantragung von Férdermitteln zur finanziellen Untersetzung des Baus und der Ertlichti-
gung von Radwegen im Plangebiet genutzt werden konnen. Aktuell stehen verschiedene
Forderprogramme fiir den Radverkehr auf nationaler, regionaler und kommunaler Ebe-
ne zur Verfligung.

Beispiele sind
Nationale Férderprogramme®’

= Nationaler Radverkehrsplan (NRVP): Der NRVP des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur (BMVI) férdert den Ausbau der Radinfrastruktur,
die Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Radfahrerinnen und Radfahrer so-
wie die Forderung von Fahrradkultur und -tourismus. Im Rahmen des Programms
wurden im aktuellen Jahr 560 Millionen Euro bereitgestellt.

= Klimaschutzprogramm 2030: Im Rahmen des Klimaschutzprogramms fordert die
Bundesregierung auch MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs als klima-
freundliche Mobilitatsform. Im Rahmen des Programms wurden im aktuellen Jahr
zuséatzliche Mittel in Hohe von 900 Millionen Euro zur Verfligung gestellt.

Landesforderprogramm

= Das Land Thiringen hat ein eigenes Radverkehrskonzept entwickelt, das den
Ausbau der Radinfrastruktur, die Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Rad-
fahrerinnen und Radfahrer sowie die Férderung des Radtourismus zum Ziel hat.
Im Zeitraum 2015 bis 2022 wurden insgesamt rund 90 Mio. € fiir die Finanzierung
des Baus von Radwegen an Bundes- und Landesstrallen und die Férderung von
Radwegen der Kommunen zur Verfiigung gestellt.*

37 https://www.bundesregierung.de/breg-de/suche/radverkehrsfoerderung-2173328

38 https://infrastruktur-landwirtschaft.thueringen.de/unsere-themen/verkehr-und-strassenbau/radverkehr

37



= Aktuell ist ein Radwegekonzept fiir den Alltagsradverkehr in der Erarbeitung. Es
ist davon auszugehen, dass in der Umsetzung weitere Fordermdglichkeiten be-
reitgestellt werden. Nahere Informationen dazu liegen allerdings noch nicht vor.

Kommunale Férderprogramme

= Viele Stadte und Gemeinden in Thiringen haben eigene Forderprogramme zur
Unterstlitzung des Radverkehrs. Ein Beispiel ist das "Férderprogramm Fahrrad-
freundliche Kommune" der Stadt Erfurt, das finanzielle Unterstiitzung fir Mal3-
nahmen wie den Ausbau von Radwegen oder die Errichtung von Fahrradabstell-
anlagen bietet.

Europaische Forderprogramme

= Europadischer Fonds fir regionale Entwicklung (EFRE): Der EFRE fordert u. a. Pro-
jekte im Bereich des Radverkehrs, insbesondere den Ausbau von Radwegen und
die Verbesserung der Infrastruktur.

= Intelligent Energy Europe (IEE): Das IEE-Programm der Europdischen Union for-
dert u. a. MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs im Rahmen von Energieef-
fizienz und nachhaltiger Mobilitat.

Dazu ist es notwendig, die Durchschnittswerte der Baukosten von (straBenbegleiten-
den) Radverkehrsanlagen darzustellen, um umgerechnet auf die Zahl der baulich zu
gestaltenden Wegemeter, eine Kostenschatzung iber das Gesamtvolumen eins Bauvor-
habens treffen zu kénnen.

Unter Berlicksichtigung von Planung, Ersatzpflanzung und Grunderwerb ist fiir den Bau
von einem Kilometer Radweg mit Teerdecke mit Kosten von ca. 200.000 € bis 500.000 €
zu rechnen, fiir einen vergleichbaren Abschnitt mit wassergebundener Decke (z. B. in
Waldbereichen) sind Kosten zwischen ca. 50.000€ und 150.000 € anzunehmen.

Kénnen die Wegegrundsticke tiber Flurneuordnungsverfahren gewonnen werden, ent-
fallen die Kosten fiir Vermessung und Notar, es muss jedoch eine Ausgleichszahlung an
das zustdndige Amt fir Flurneuordnung und Landentwicklung (AfL) geleistet werden.
Trotz dessen senkt diese Form der Grunderschliefung die Kosten flir den Bau von einem
Kilometer Radweg um etwa 30 %.

Generell hangen die Baukosten zudem von der Geldndebeschaffenheit und dem Relief,
der Breite und Ausstattung des angestrebten Radwegs, des Verkehrsaufkommens in
unmittelbarer Nahe der Baustelle sowie dem Bauzeitpunkt ab.

Exkurs: Zustandigkeiten in der Radverkehrsentwicklung

Fahrradinfrastruktur ist zunachst eine kommunale Aufgabe. Als Baulasttrager sind die
Stadte und Gemeinden fir ihr StraBen- und Wegenetz als Basis fiir den Radverkehr zu-
standig. Dazu zahlen auch die Realisierung der Hinweiskennzeichnung und die Qualitats-
sicherung der Radwege. Neben einzelnen Orten kénnen auch kommunale Zusammen-
schliisse das Thema Radverkehr bzw. Radtourismus gemeinsam fordern und unterstiit-
zen. Der Landkreis ist als Baulasttrager auf KreisstraBen und teilweise als Koordinator
bei gemeindelibergreifenden Mallnahmen verantwortlich. Bundeslander sind Baulast-
trager fur Radverkehrsanlagen an Landesstral’en und in Auftragsverwaltung des Bundes
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auch an BundesstraBen. Darliber hinaus libernehmen sie die Radwegerahmenplanung
des Landes, unterstltzen und férdern die Radwegeentwicklung, (z. B. Gber Leitfaden,
Fordermittel, Kommunikation, Datenmanagement, Koordinierungsfunktionen usw.).
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7 MafBnahmenkatalog

Auf Grundlage der zuvor vorgestellten MaRnahmen und Kriterien, wurden bei der Be-
fahrung Streckenabschnitte dokumentiert, welche einen Handlungsbedarf aufweisen,
um in das Alltagsradwegenetz aufgenommen werden zu kdénnen. Diese sind mit einer
Prioritdt von 1 bis 3 gekennzeichnet (siehe Kapitel 6.1.1). Die folgende Abbildung be-
nennt den jeweiligen Handlungsbedarf am Streckenabschnitt und gibt dazu eine Mak-
nahme zur Behebung des Mangels an. Weiter wird die Prioritdt, die Lange des Mangel-
haften Streckenabschnitts und ein Kartenausschnitt dokumentiert.*

Eine detaillierte AO-Karte mit den in Orange gekennzeichneten Stellen mit Handlungsbe-
darf kann in im Anhang 4 eingesehen werden. Die Sortierungsnummer gibt den Hinweis,
um welchen Streckenabschnitt es sich handelt.

Abb. 15 MaRnahmenliste

Sor- Handlungs- MaRnahme Prio- Langein Kommune Kartenausschnitt
tie- bedarf ritit m
rung
1 Einfahrtsver-  Weg fiir Rad- 1 3606,2 Goldisthal
bot ohne fahrer freige- !
Freigabe fir  ben ‘
Radfahrer
2 Kurvige, Bau einesRad- 1 5644,1 Goldisthal
schlecht ein-  weges hinter
sehbare der Leitplanke
StraRe mit
Verkehr

3% Bei den genannten MaBnahmen ist darauf hinzuweisen, dass die abschliefende, bauli-
che Begutachtung ausstehend und durch entsprechendes Fachpersonal bzw. einen Bau-
grundgutachter durchzufiihren ist. Das bei der Herstellung der Radverkehrswege einzu-
bringende Substrat sowie die Wahl weiterer Baustoffe (Untergrund und Auflage) sind an
die teils starke Gelandeneigung anzupassen. Dabei ist auch eine passende Drainagierung
(mit dem Fahrrad Gberfahrbare Abflussgitter, etc.) zu beachten, um Erosions- und Denu-
dationsprozesse einzudammen.
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Sor-
tie-
rung

3

Handlungs-
bedarf

Weg zu
schmal fir
Gegenver-
kehr

Weg mat-
schig, unbe-
festigter Un-
tergrund,
Schlaglécher

loser, grober
Schotter,
ausgewa-
schen

grober Schot-
ter, Schlaglo-
cher, be-
wachsener
Untergrund

bewachsener
und tlw. feh-
lender Weg

MaRBnahme

Beschilderung
anpassen, Vor-
rangregelung
fir Radfahrer

Einbringen von

Substrat, Befes-

tigung als was-
sergebundene
Decke

ausgleichen mit

Feinschot-
ter/Kies

kurzfristig: Weg
verlegen auf die

Bundesstralie.
Langfristig:
Asphaltie-
ren/Schottern

Einbringen von

Substrat, Befes-

tigung als was-
sergebundene
Decke

Prio-
ritat

Lange in
m

2184,6

4288,7

335,4

628,1

1745,4

Kommune

Neuhaus
am Renn-
weg

Neuhaus
am Renn-
weg

Neuhaus
am Renn-
weg

Neuhaus
am Renn-
weg

Neuhaus
am Renn-
weg

Kartenausschnitt

(WS
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Ergebnisbericht
RADWEGEKONZEPT LANDKREIS SONNEBERG MIT FREIZEIT- UND ALLTAGSVERBINDUNGEN

10

11

12

grober, loser
Schotter

loser Schot-
ter, tlw. be-
wachsener

Mittelstrei-
fen

grober, loser
Schotter,
bewachsen

Weg zuge-
wachsen

grober Schot-
ter, Schlaglo-
cher

ausgleichen mit
Feinschot-
ter/Kies

ausgleichen mit
Feinschot-
ter/Kies

ausgleichen mit
Feinschot-
ter/Kies

Einbringen von
Substrat, Befes-
tigung als was-
sergebundene
Decke

befiillen mit
Feinschot-
ter/Kies

1

1

3

3

1

1393,5

1114,9

428,0

300,6

Neuhaus
am Renn-
weg

Lauscha

Lauscha

Lauscha

Sonneberg
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Ergebnisbericht

RADWEGEKONZEPT LANDKREIS SONNEBERG MIT FREIZEIT- UND ALLTAGSVERBINDUNGEN

ABTE

ausgleichen mit

14

15

16

17

loser, grober
Schotter,
unebener,
bewachsener
Untergrund

Kurvige,
schlecht ein-
sehbare
StraRe

loser, grober
Schotter

stark be-

wachsen, tlw.

verdreckt
durch Forst-
arbeiten

Schlaglocher,
ausgewa-
schener,
bewachsener
Weg

Feinschot-
ter/Kies

Bau eines Rad-
schutzstreifens

ausgleichen mit

Feinschot-
ter/Kies

auffillen mit
Feinschot-
ter/Kies

befiillen mit
Feinschot-
ter/Kies

2

2

1

1

1854,9

5153,5

1432,8

775,4

3762,9

/(/‘1/\,

Sonneberg

Sonneberg

Sonneberg

Lauscha

Lauscha/
Steinach
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Ergebnisbericht

RADWEGEKONZEPT LANDKREIS SONNEBERG MIT FREIZEIT- UND ALLTAGSVERBINDUNGEN

ABTE

19

20

21

Schlaglécher
im Asphalt

grober, loser
Schotter

Betonspur-
platten

Kurvige,
schlecht ein-
sehbare
StraRe

Auffillen mit
Asphalt

auffullen mit
Feinschot-
ter/Kies

Betonspurplat-
ten fur Radfah-
rende ausglei-
chen/befullen -
Prifung der
Moglichkeiten
in Abstimmung
mit Stiftung
Naturschutz)

Anlage eines
Radschutzstrei-
fens

3

413,9

584,1

3469,1

12218,9

/(/‘1/\,

Steinach

Neuhaus
am Renn-
weg

Sonneberg

Foritztal/
Neuhaus
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Sor-
tie-
rung

22

23

24

25

26

Handlungs-
bedarf

Schlaglécher,
unbefestigter
Untergrund

Schlaglocher,
ausgewa-
schener Weg

grober, loser
Schotter,
bewachsener
Mittelstrei-
fen

grober Schot-
ter, Ein-
fahrtsverbot
ohne Freiga-
be fir Rad-
fahrer

loser, grober
Schotter,
keine Freiga-
be fiir Rad-
fahrer

MaRBnahme

befillen mit
Feinschot-
ter/Kies

beflillen mit
Feinschot-
ter/Kies

ausgleichen mit

Feinschot-
ter/Kies

Befestigung mit

Feinschot-
ter/Kies, Weg
fiir Radfahrer
freigeben

ausgleichen mit

Feinschot-
ter/Kies, fur
Radfahrer frei-
geben

Prio-
ritat

Lange in
m

4038,2

234,1

1683,0

1774,9

364,7

Kommune

Steinach

Steinach

Franken-

blick

Schalkau

Schalkau

Kartenausschnitt

LY
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Ergebnisbericht
RADWEGEKONZEPT LANDKREIS SONNEBERG MIT FREIZEIT- UND ALLTAGSVERBINDUNGEN n B T E

28

29

30

31

Weg existiert
noch nicht

Schlaglocher,
loser Schot-
ter

grober, loser
Schotter

nicht breit
genug, loser
Untergrund

Schlaglocher,
unbefestigter
Untergrund

Weg bauen, bis
dahin Weg mit
Radschutzstrei-
fen auf der
StralRe flihren

befullen mit
Feinschot-
ter/Kies

ausgleichen mit
Feinschot-
ter/Kies

Einbringen von
Substrat, Befes-
tigung als was-
sergebundene
Decke

befiillen mit
Feinschot-
ter/Kies

1

1

2

2

/(/‘1/\,

1444,4  Schalkau

782,0 Schalkau

912,5 Franken-
blick

2030,6 Franken-
blick

681,4 Sonneberg
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Ergebnisbericht

RADWEGEKONZEPT LANDKREIS SONNEBERG MIT FREIZEIT- UND ALLTAGSVERBINDUNGEN

ABTE

/(/‘1/\,

32  Schlaglécher,
unbefestigter
Untergrund

33 Schlaglocher,
loser Schot-
ter

34 loser, grober
Schotter, tlw.
matschig

35 loser, grober
Schotter, tlw.
matschig

36 loser, grober
Schotter

befiillen mit 811,4
Feinschot-

ter/Kies

befullen mit 1
Feinschot-
ter/Kies

446,3

ausgleichen mit 1
Feinschot-
ter/Kies

2239,0

ausgleichen mit 1
Feinschot-
ter/Kies

3513,7

ausgleichen mit 1
Feinschot-
ter/Kies

982,4

Sonneberg

Sonneberg

Sonneberg

Sonneberg

Foritztal
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Ergebnisbericht

RADWEGEKONZEPT LANDKREIS SONNEBERG MIT FREIZEIT- UND ALLTAGSVERBINDUNGEN

38

39

40

41

Schlaglocher,
grober, loser
Schotter

unbefestig-
ter, unebe-
ner, tlw. be-
wachsener
Untergrund,
Schlaglocher

Weg mat-
schig, unbe-
festigter Un-
tergrund,
Schlaglocher
und loser
Schotter

Weg zu eng
aufgrund von
Randbe-
wuchs

Bricke fehlt

befiillen mit 2
Feinschot-
ter/Kies

auffullen mit 2
Feinschot-
ter/Kies

825,2

Einbringenvon 3
Substrat, Befes-
tigung als was-
sergebundene
Decke

1709,5

Randbewuchs 3
zurtickschnei-
den

433,5

Bau einer Brii- 1
cke mit Zuweg

1644,9

Sonneberg

Foritztal

Foritztal

Sonneberg

Sonneberg
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Ergebnisbericht
RADWEGEKONZEPT LANDKREIS SONNEBERG MIT FREIZEIT- UND ALLTAGSVERBINDUNGEN /, B T E

42 unebene, ausgleichen mit 1 1342,8 Franken-
wasserge- Feinschot- blick
bundene ter/Kies
Decke

43 Mittelstrei- Mittelstreifen 2 991,3 Foritztal

fen begriint,  mit Schotter
Weg somit zu bedecken

schmal
44 loser Schot- ausgleichen mit 3 546,4 Foritztal
ter Feinschot-
ter/Kies
45 Einfahrtsver-  Weg fiir Rad- 2 3227,2 Foritztal
bot ohne fahrer freige-
Freigabe flir ~ ben
Radfahrer

Quelle: BTE 2023
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8.1

Ergebnis

Voraussetzungen fiir die Umsetzung

Die Umsetzung von Radverkehrskonzepten erfordert verschiedene Voraussetzungen, die
sich wie folgt kategorisieren lassen.

Politischer Wille

Es ist wichtig, dass die politischen Entscheidungstrdager den Ausbau des Radverkehrs als
prioritares Ziel anerkennen und bereit sind, entsprechende Mallnahmen zu ergreifen.
Das hier vorliegende Konzept bietet ein weiteres Instrument zur Bekraftigung, Radver-
kehr im Landkreis Sonneberg zu priorisieren.

Finanzielle Ressourcen

Die Umsetzung von Radverkehrskonzepten erfordert finanzielle Mittel fiir den Bau und
die Instandhaltung von Radwegen, Abstellanlagen und weiteren begleitenden Infrastruk-
turen. Nur mit zusatzlichen finanziellen Mitteln kdnnen die hier aufgefiihrten MaRRnah-
men geplant und umgesetzt werden. Diese sind bei entsprechender Prioritdtensetzung
innerhalb des finanziellen Gesamtrahmens fir den Landkreis Sonneberg liber kiinftige
Haushaltsanmeldungen und die Investitionsplanung zu sichern. Mdgliche Forderpro-
gramme sind in Kap. 6.5 beschrieben.

Planungskompetenz

Es ist notwendig, dass die zustdndigen Behorden Gber ausreichendes Know-how in der
Planung von Radverkehrsanlagen verfliigen und in der Lage sind, die Bediirfnisse der
Radfahrerinnen und Radfahrer angemessen zu beriicksichtigen. Daflr ist auch eine
Uibergreifende Zusammenarbeit von Amtern notwendig. Radverkehr ist Querschnitts-
thema: Von Wirtschaftsférderung bis Tiefbauamt.

Akzeptanz in der Bevélkerung

Die Umsetzung von Radverkehrskonzepten kann auf Widerstand stoRen, insbesondere
wenn sie zu Lasten anderer Verkehrsteilnehmer oder Parkmdoglichkeiten gehen. Daher
ist es wichtig, die Bevolkerung friihzeitig einzubeziehen und fiir das Thema zu sensibili-
sieren. Offene Informations- und Beteiligungsformate sowie die kontinuierliche Informa-
tion Gber MalRnahmen in Amtsblattern und im Internet sind zu empfehlen.

Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Akteuren

Die Umsetzung von Radverkehrskonzepten erfordert oft die Zusammenarbeit verschie-
dener Akteure wie Kommunen, Verkehrsplaner, Polizei und Interessenverbande. Die
gute Koordination und Abstimmung zwischen diesen Parteien sind entscheidend fiir den
Erfolg der MaBnahmen.
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Rechtliche Rahmenbedingungen

Es ist wichtig, dass die rechtlichen Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr klar defi-
niert sind und die Umsetzung von Radverkehrskonzepten unterstiitzen. Dazu gehoren
beispielsweise Regelungen zur Vorfahrt, zum Parken von Fahrradern und zur Verkehrssi-
cherheit. Auch Geschwindigkeitsbegrenzungen des motorisierten Individualverkehrs und
bevorzugte Durchfahrgenehmigungen fiir Radfahrende — bspw. in EinbahnstraRen —
kénnen zu einer merklichen Verbesserung des Radverkehrs beitragen.

Stetige Evaluation

Um bewerten zu kdnnen, wie und ob einzelne MaRnahmen tatsachlich ihrer angestreb-
ten Wirkung entsprechen, ist es notwendig, den Fortschritt der Umsetzung des Radver-
kehrskonzeptes systematisch zu evaluieren. Zahlreiche Veroffentlichungen helfen dabei,
diese entsprechend vorzunehmen (bspw. ,,Hinweise zur Evaluation von verkehrsbezoge-
nen MaRnahmen der FGSV zur Evaluation verkehrsbezogener MaRRnahmen®, Anwen-
dungshandbuch ,Evaluation zdhlt“ des Umweltbundesamts, Leitfaden des Gesamtver-
bands der deutschen Versicherungswirtschaft e. V. (GDV) und des Umweltbundesamts
,In drei Schritten zur Evaluation von Verkehrsprojekten” (2018)).

Wichtiger Teil der Evaluierung sollte auch das subjektive Sicherheitsempfinden der Rad-
fahrenden sein (vgl. dazu die Aussagen in Kap. 1.1 sowie 4.3), beispielhaft dafiir kann die
»Studie zur subjektiven Sicherheit im Radverkehr” — Ergebnisse und Datensatz einer
Umfrage mit tiber 22.000 Teilnehmenden (FIXMYCITIY 2020) herangezogen werden.
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8.2

Fazit

Das Radwegekonzept fiir den Landkreis Sonneberg setzt rdumliche und handlungsspezi-
fische Schwerpunkte zur Entwicklung eines Alltagsradwegenetzes fiir den gesamten
Kreis. Es richtet sich nach den Wiinschen der Kommunen des Landkreises Sonneberg
und entspricht dartiber hinaus fachlich begriindeten Kriterien zur Erfassung und Priori-
sierung von Wegeverbindungen. Mit dem Radwegekonzept wird die Bedeutung des
Radverkehrs im und fiir den Landkreis manifestiert und ein Beitrag zur Radverkehrsinfra-
struktur im Land Thiiringen geleistet.

Das Konzept entwickelt den alltdglichen Radverkehr im Landkreis Sonneberg und sichert
zudem wichtige Anschliisse an benachbarte Landkreise. Uber das geplante Radverkehrs-
netz werden insbesondere Ziele mit der Funktion der Daseinsvorsorge angebunden so-
wie OPNV-Haltepunkte, Schulen, relevante Industriebetriebe und wichtige Arbeitgeber
des Landkreises.

Durch die Beachtung vorhandener touristischer Radrouten werden zudem touristische
Ziele angeboten und ein integriertes Gesamtnetz empfohlen. Davon profitiert auch der
Freizeitverkehr im Landkreis.

Durch die mit dem Konzept angestrebte Forderung der Entwicklung strallenbegleitender
Radwege, werden schnelle und sichere Verkehrsverbindungen fiir Radfahrer geschaffen.
Dies tragt zur generellen Attraktivierung des Radverkehrs und gleichwohl zur nachhalti-
gen Entwicklung des Landkreises bei, bietet CO,-Einsparungspotenzial und leistet einen
wertvollen Beitrag fiir einen modernen Modal Split.

Die Planungen zur Netzkonzeption werden in den beiliegenden Kartenwerken visuali-
siert. Im Ergebnis stehen

Plankarte zur Visualisierung der Ergebnisse aus dem Beteiligungsworkshop vom
26.09.2023 (Anhang 2),

Plankarten zur Visualisierung und Verortung der unter der Befahrung aufgenomme-
nen Méangeln im Uberblick auf Grundlage des ersten Netzentwurfs (Anhang 3) sowie

Plankarte zur Visualisierung des zweiten Netzentwurfes und den Handlungsbedarfen
samt Sortierungsnummer (Anhang 4).

Das Radwegekonzept bietet Landkreis und Kommunen fachliche Orientierung fir die
Planung und den Bau von Radverkehrsanlagen. Darliber hinaus bietet es Unterstiitzung
fir die Generierung und Beantragung von Fordermitteln zur finanziellen Untersetzung
des Baus und der Ertlichtigung von Radwegen im Landkreis Sonneberg.

52



Quellen
ADFC (2023): ADFC-RADREISEANALYSE 2023

BUNDESMINISTERIUM FUR DIGITALES UND VERKEHR [BMDV] (2021): FAHRRADLAND DEUTSCHLAND
2030. NATIONALER RADVERKEHRSPLAN 3.0 (NRVP 3.0). BERLIN.

FIXMYCITIY (2020): STUDIE ZUR SUBJEKTIVEN SICHERHEIT IM RADVERKEHR — ERGEBNISSE UND DATEN-
SATZ EINER UMFRAGE MIT OUBER 22.000 TEILNEHMENDEN. ABGERUFEN VON:
https://radwege-check.de/auswertung/ am 03.11.2023.

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN [FGSV] (2008): RICHTLINIEN FUR
INTEGRIERTE NETZGESTALTUNG. RIN R1. KOLN.

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN [FGSV] (2010): EMPFEHLUNGEN
FUR RADVERKEHRSANALGEN. ERA R2. KOLN.

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND VERKEHRSWESEN [FGSV] (2012): RICHTLINIEN FUR DIE
ANLAGE VON LANDSTRAREN. RAL R1. KOLN.

FREISTAAT THURINGEN (2018): THURINGEN STEIGT AUF. RADVERKEHRSKONZEPT 2.0 FUR DEN FREI-
STAAT THURINGEN. ERFURT.

KARLSRUHER INSTITUT FUR TECHNOLOGIE (KIT) (2022, 2018); DEUTSCHES MOBILITATSPANEL. ABGE-
RUFEN VON HTTPS://MOBILITAETSPANEL.IFV.KIT.EDU/INDEX.PHP

POLIZEIINSPEKTION SONNEBERG (2021): VERKEHRSUNFALLBERICHT RADVERKEHR 2018-2020. SONNE-
BERG.

REGIONALE PLANUNGSGEMEINSCHAFT SUDWESTTHURINGEN [RPG SUDWESTTHURINGEN] (2018):
REGIONALPLAN SUDWESTTHURINGEN. UBERARBEITETER ENTWURF. SUHL.

SINUS MARKT- UND SOZIALFORSCHUNG GMBH (2021): FAHRRADMONITOR DEUTSCHLAND, HEIDEL-
BERG

SUD-THURINGEN BAHN GMBH (2023): 564NEUHAUS AM RENNWEG — SONNEBERG. ABGERUFEN VON
https://www.sued-thueringen-bahn.de/fileadmin/Sued_Thueringen_Bahn_-
_Dateien/Downloads/Fahrplaene/ab_12.12.2021/KBS_564_RB_41.pdf am
25.10.2023.

SUD-THURINGEN BAHN GMBH (2023): 569 MEININGEN - GRIMMENTHAL - SONNEBERG. ABGERUFEN
VON  HTTPS://WWW.SUED-THUERINGEN-BAHN.DE/FILEADMIN/SUED_THUERINGEN_BAHN_-
_DATEIEN/DOWNLOADS/FAHRPLAENE/AB_11.12.2022/KBS_569_RB_41.PDF AM
25.10.2023.

SUD-THURINGEN BAHN GMBH (2023): FAHRRADMITNAHME. ABGERUFEN VON HTTPS://WWW.SUED-
THUERINGEN-BAHN.DE/REISEINFORMATIONEN/FAHRRADMITNAHME AM 25.10.2023.

THURINGER LANDESAMT FUR BAU UND VERKEHR 2016: VERKEHRSMENGENKARTE 2015

THURINGER LANDESAMT FUR STATISTIK, STAND 30.06.2023
HTTPS://STATISTIK.THUERINGEN.DE/DATENBANK/TABANZEIGE.ASP?TABELLE=KRO00109 | | ST
AND 2022

53


https://www.sued-thueringen-bahn.de/reiseinformationen/fahrradmitnahme%20am%2025.10.2023
https://www.sued-thueringen-bahn.de/reiseinformationen/fahrradmitnahme%20am%2025.10.2023

10 Anhang

Anhang 1: Beteiligte Akteure

Auftraggeber ist der Landkreis Sonneberg unter der Federfihrung des Amts fiir Kreis-
entwicklung mit Herrn Scheler und Frau Gertloff.

Die an der Entwicklung des Radwegekonzeptes fir den Landkreis Sonneberg beteiligten
Akteure sind im folgenden Abschnitt vorgestellt.

Gemeinde Foritztal

Gemeinde Frankenblick, Bauamt

Gemeinde Goldisthal

Haus Rennsteigrose

Landratsamt Coburg

Landratsamt Kronach, SG 37 Radverkehrsverantwortliche
Landratsamt Saalfeld-Rudolstadt

Landratsamt Sonneberg, Kreisentwicklung + Kulturverbund
Naturpark Thiiringer Wald e. V.

Regionalverbund Thiiringer Wald e. V., tour. Wegemanagement
Rennsteigverein 1896 e. V.

Stadt Lauscha, Biirgermeister

Stadt Neuhaus

Stadt Schalkau, Verwaltung + Tourismus

Stadt Sonneberg, Wirtschaftsforderung/Tourismus

Stadt Steinach

Stadtverwaltung Steinach, Bauamt

Thiringen Alpin GmbH

ThiringenForst-A6R

Thiringer Waldshop

Tl Steinach

Tourismusverein Coburg.Rennsteig e. V.

54



Anhang 2: Ergebnisse des 2. Beteiligungsworkshops

AO PDF-Karte siehe beigefligtes Dokument.

Anhang 3: Detailkarte der aufgenommenen Mangel

AO PDF-Karte siehe beigefligtes Dokument.

Anhang 4: Detailkarte der Handlungsbedarfe

AO PDF-Karte siehe beigefligtes Dokument.

Anhang 5: Abgleich mit dem Radverkehrsplan 2.0 Thiiringen

AO PDF-Karte siehe beigefligtes Dokument.
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