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1. Vorbemerkungen, Aufgabe, Planungsziele und Untersuchungs-
gebiet
1.1 Vorbemerkungen

Bereits in friheren Planungen, so auf der Grundlage des Verkehrsentwicklungsplanes

1994, sind Konzepte und MaBnahmen fir den ruhenden Verkehr entwickelt worden. Im

aktuellen Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt, Stand November 2001, sind

Grundsatzlésungen vorgeschlagen bzw. Planungsfragen aufgeworfen worden, die in

nachfolgenden Planungsschritten zu Uberprifen bzw. zu beantworten sind. Die derzeit

noch offenen Fragen betreffen:

O Unterbringung des Parkplatzbedarfes fir den Einkaufs- und Erledigungsverkehr, z.B.
in Parkierungsanlagen,

O Stellplatze fir Besucher / Tourismus, auch Stellplatze fur Busse,

QO Parkvorrechte fir Bewohner,

O Stellplatzangebote fir Beschaftigte der Innenstadt,

O Bewirtschaftung des Parkraumes.

Die flachenm&Big groBe und historisch wertvolle Innenstadt Eisenachs zeigt viel urbanes

Leben in historischer Umgebung. Sie ist dem Grunde nach zu FuB und mit dem

Offentlichen Verkehr gut erreichbar, zeichnet sich durch hohe Bebauungsdichte,

vielfaltige Nutzung und Funktionsmischung aus. Alle Vorhaben sind deshalb darauf

ausgerichtet,

- die Erreichbarkeit der Innenstadt fir FuBgénger, Radfahrer und fiir den Busverkehr
weiter zu verbessern,

- den Liefer- und Andienungsverkehr sicherzustellen,

- den Bewohnern annehmbare Alternativen in der Nutzung des privaten Kraft-
fahrzeuges anzubieten.

Dies kann in der vorhandenen stadtebaulich-verkehrlichen Struktur der Innenstadt nur in
einem Nebeneinander der Verkehrsarten erfolgen. Es erfordert, flachendeckend
verkehrsberuhigte MaBnahmen einzufihren, denen ein Verkehrsfihrungs- und
Parkraumkonzept unterlegt ist, die aufeinander abgestimmt und in ,MafB und Zahl“ diese
Anforderungen erflllen und keine konkurrierenden Wirkungen hervorrufen dirfen.

Aus diesem Grunde wurde vereinbart, aufbauend auf dem vorliegenden Ver-

kehrsentwicklungsplan Bereich Innenstadt der Stadt Eisenach, den Abschnitt Ruhender
Verkehr zu beplanen.
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1.2 Aufgabe

Es ist fur die Innenstadt von Eisenach ein stadtmaBstabliches, nutzerfreundliches,
zeitgemaB modernes und die beabsichtigte Entwicklung der Stadt férderndes
Parkraumkonzept zu entwickeln. Dabei sind folgende Planungsfragen zu klaren:

O Wie sind das vorhandene Parkraumkonzept in der Innenstadt, die bestehende
Parkraumbewirtschaftung und das Stellplatzangebot zu beurteilen?

O Stimmt die vorliegende Stellplatzbilanz Gberhaupt sowie auch differenziert nach den

Bedarfswerten der Nutzergruppen? Wo und in welchem AusmaB bestehen Defizite

und Nachteile?

Wo und wie sind bezogen auf das derzeitige Verkehrskonzept MaBnahmen

erforderlich?

Wie sind MaBnahmen zu gestalten, zu regeln und zu dimensionieren, damit sie auch

zum zukUnftigen Verkehrskonzept der Innenstadt passen?

Wo und wie kann bzw. in welchem Umfang muss Ersatz geschaffen werden, wenn

heute vorhandene Stellpldtze anderweitig genutzt werden?

Welches Konzept zur Parkraumbewirtschaftung ist einzurichten, damit die

verkehrlichen und stadtentwicklerischen Ziele und eine wirtschaftliche Betreibung

erreicht werden? Welche Planungs- Zeitstufen sind zu berticksichtigen? Wie, wo und

in welchem raumlichen und zeitlichen Bereich sind ParkgeblUhren sinnvoll und wie

sollten diese gestaffelt werden?

©c O O 0O

Die Untersuchungen sind in enger Abstimmung mit der Stadtverwaltung durchzufiihren,
um zu sichern, dass die gesamtplanerischen Ziele ausreichend beachtet und die
Ortlichen Gegebenheiten gewahrt werden.

Bei der Planung sind folgende Programmunterlagen und sonstige Vorgaben zu
beachten:

Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt, Stand November 2001,

Konzeptiberlegungen Neuordnung des Parkraumes in der Innenstadt,
Verkehrsentwicklungsplan Eisenach, Stand Méarz 1994,

Zielkonzept Stadterneuerung,

Gestaltungskonzept InnenstadtstraBBen Eisenach,

laufende Planungen in der Innenstadt und zum StraBennetz (B 19).

00000

Der Grundtenor der Untersuchung ist darauf zu richten, in den vorhandenen
stadtebaulichen Strukturen durch eine flichendeckende Verkehrsberuhigung das Gebiet
der Innenstadt aufzuwerten, vorhandene Qualitdten zu erhalten und weiter auszupragen.

1.3. Planungsziele

Abgestimmt auf die Zielsetzung der Stadt und auf Grundlage der im Verkehrs-
entwicklungsplan Innenstadt 2001 formulierten Strategie ist fir den Planungsraum
Innenstadt ein Parkraumkonzept zu erarbeiten. Dabei sind folgende (bergeordnete
Zielsetzungen zu beachten:

O Die Innenstadt von Eisenach soll fir Bewohner, Besucher, Kunden und Beschaftigte
ein interessanter und attraktiver Ort sein, der als Ort fir Einkauf und Erledigung, fir
Besuch, Verweilen und Besichtigung, zum Wohnen und zum Arbeiten reizt und
einladt. Dazu gehért auch, dass anhand eines Parkraumkonzeptes Stellplatze fir
alle Nutzergruppen angeboten werden, die angemessen dimensioniert und
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verkehrlich glnstig erschlossen sind, wobei eine wirtschaftliche Betreibung zu
sichern ist.

O Die Regelungen und die Anlagen fir den ruhenden Verkehr missen einfach und
einprédgsam sein. Sie missen mdglichst in ein Parkleitsystem eingebunden werden,
welches gleichermaBen das vorgesehene Verkehrskonzept stitzt und auch fir
Fremde eine gute Orientierung bewirkt.

O Durch eine konsequente, ziel- und zukunftsorientierte Parkraumbewirtschaftung ist
zu erreichen, dass die fir die einzelnen Nutzergruppen vorgehaltenen Stellplatze
auch diesen zugute kommen.

O Die Dimensionierung des Stellplatzangebotes hat so zu erfolgen, dass zumindest fir
Bewohner, Besucher und Kunden in der Innenstadt eine angemessene GréBe und
eine wirtschaftliche Betreibung erreicht wird.

O Parkgebihren sind zur Regelung des Parkens in bestimmten Bereichen uner-
lasslich. Regelungen und Gebihren sind jedoch so zu gestalten, dass mdglichst
keine Standortnachteile bewirkt werden.

O Parkraumkonzept, Einrichtungen fir den ruhenden Verkehr wie Parkierungsanlagen
und die Vorschlage zur Parkraumbewirtschaftung missen an die Zeitstufen zur
Entwicklung des StraBennetzes und die damit verbundene Verkehrsflihrung mit
deren Restriktionen angepasst sein.

1.4 Untersuchungsgebiet

Die Lage des Untersuchungsgebietes in der Innenstadt von Eisenach ist in einer
Ubersicht im Bild 1 dargestellt. Im Bild 2 ist die Unterteilung in das engere Unter-
suchungsgebiet und in das erweiterte Untersuchungsgebiet angegeben. Das engere
Untersuchungsgebiet der Innenstadt, das wie dargestellt in vier Teilgebiete (A bis D)
aufgeteilt ist, hat insgesamt folgende Begrenzung:

O Bahnanlagen im Norden,

O Bahnhof, BahnhofstraBe und Wartburgallee im Osten,

O DomstraBe und Neustadt im Stden,

O KatharinenstraBe und August-Bebel-StraBBe im Westen.

Das erweiterte Untersuchungsgebiet besteht aus den Teilgebieten E 1, E 2 und E 3, die
im Nordosten, Sitidosten und Slden an das engere Untersuchungsgebiet angrenzen. In
diesen Teilgebieten wird erwartet, dass der Parkdruck aus der Innenstadt, besonders
wegen der dort nicht in groBer Zahl vorhandenen zeitlich unbegrenzt und kostenfrei
nutzbaren Stellplatze, in die Randbereiche ausweicht und dort besondere Belastungen
bewirkt.

PLANUNGSBURO VON MORNER + JUNGER
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2. Bestandsaufnahmen

Im Rahmen der Bestandsaufnahmen wurden vorliegende Angaben und Erkundungen
zusammengestellt, die vorhandene verkehrliche Infrastruktur GOberprift, bestehende
Regelungen und das Parkraumbewirtschaftungskonzept aufgenommen, das vorhandene
Stellplatzangebot erfasst und die heutige Nachfrage (Stellplatzbelegung) an einem
reprasentativen Werktag ermittelt.

2.1 vorliegende Verkehrsdaten

Von der Stadt wurden differenzierte Aufnahmen zum Stellplatzangebot im 6ffentlichen
und 6ffentlich zuganglichen Raum durchgefiihrt. Die Ergebnisse liegen flr die Innenstadt
vor. Auf dieser Grundlage wurde durch Vor-Ort-Abgleiche eine Aktualisierung fir das
engere Untersuchungsgebiet (A — D) vorgenommen. Fir die erweiterten
Untersuchungsgebiete (E1 — E3) wurden eigene Erhebungen durchgefihrt. Auf diesen
Grundlagen wurden danach die Verkehrszahllungen vorbereitet.

Von der Stadt wurde ebenfalls das Stellplatzangebot im privaten Raum aufgenommen.
Die Daten umfassen die private Stellplatznutzung auf privaten Flachen der Innenstadt
wurden fir die Untersuchung zur Verfligung gestellt und sind im Bild 3.3 kartiert.

Die Belegungsangaben fiir die vorhandene Parkierungsanlage "City-Parkhaus" wurden
von der Stadt in Form von Listen zur Verfligung gestellt und ausgewertet. Weiterhin
wurde die aktuelle Parkgebihrenordnung der Stadt Gbergeben.

Angaben zu 6ffentlich genutzten Flachen, die in privater Hand sind und in der nachsten
Zeit nicht mehr zur Verfligung stehen, stellte die Stadt ebenfalls zur Verfligung. Dabei
handelt es sich u.a. auch um folgende gréBere Flachen mit zum Teil groBem
Stellplatzangebot:

O Parkplatz Karl-Marx-StraBe,

O Parkplatz Predigerplatz,

O Parkplatz WaldhausstraBe.

Einfluss auf den ruhenden Verkehr haben auch Verkehrsbelastungen im flieBenden

Verkehr. Befunde hierzu liegen ausreichend aktuell aus dem Verkehrsentwicklungsplan

Innenstadt Stand 2001 vor. Es handelt sich dabei um Daten aus der Kennzeichenerfas-

sung an einem Kordon mit 10 Erfassungsstellen um das Untersuchungsgebiet und der

Knotenstromz&hlung an 24 Knotenpunkten vom 15. Mai 2001 und der

Verkehrsbefragung vom 17. Mai 2001 an drei reprasentativen Querschnitten der

Innenstadt.

Folgende Ergebnisse werden hervorgehoben:

O Die Verkehrsbelastungen im StraBennetz weisen vergleichsweise hohe Zahlen und
einen hohen Anteil an Durchgangsverkehr durch die Innenstadt auf. Die hdchste
Belastung tritt in der GeorgestraBe zwischen HospitalstraBe und WydenbrugkstraBe
mit ca. 14.500 Kfz/Tag auf, die sich auf die Fahrtrichtungen stark asymmetrisch
verteilt und unter anderem auf das Ein-RichtungsstraBensystem zurlickzufiihren ist.
Mit hohen Belastungen wurden auBerdem die HospitalstraBe (ca.
9.000 ... 12.000 Kfz/Tag), die ClemdastraBe (ca. 11.000 Kfz/Tag), die Marktumfahrt
(ca. 8.300 Kfz/Tag) und auch das Ein-RichtungsstraBenpaar
SophienstraBe/AlexanderstraBe mit ca. 8.500 bis 9.500 Kfz/Tag festgestellt.

O Durchgangsverkehr durch die Innenstadt wurde bei den Kennzeichenerfassung und
bei der Verkehrsbefragung ermittelt. Das Ergebnis weist aus, dass der Verkehr zu
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etwa 25 % aus Durchgangsverkehr besteht. Das heiBt, dass mehr als jeder Vierte
das Stadtzentrum von Eisenach durchfahrt, vermutlich um Engpésse und Stauungen
an anderen Stellen zu umgehen.

O Bei der Verkehrsbefragung wurden insgesamt 2.010 Kfz-Flhrer in der Innenstadt
erfasst und die Daten Uhrzeit, Fahrzeugart, Fahrzeugbesetzung, Herkunftsort,
Fahrtziel und Fahrtzweck aufgenommen. Die Auswertung zeigte folgende
Ergebnisse. Es wurden etwa 350 Kfz-Fahrten (ca. 17%) im Binnenverkehr der
Innenstadt  (Untersuchungsgebiet), ca. 540 Kfz-Fahrten (ca. 27%) im
Durchgangsverkehr, ca. 330 Kfz-Fahrten (ca. 16%) im Quellverkehr und ca. 790 Kfz-
Fahrten (fast 40%) im Zielverkehr festgestellt. Beim Zielverkehr der Innenstadt
dominiert der Fahrtzweck "zur Wohnung" mit knapp 57% aller Fahrten. Ca. 27% der
Zielverkehrsfahrten sind "zur Arbeit" und nur ca. 16% der Fahrten sind Fahrten zum
Einkauf oder zu einer Erledigung gewesen. Beim Quellverkehr der Innenstadt
dominiert der Fahrtzweck "von der Wohnung" mit knapp 48% aller Angaben. Ca.
30% kommen "von der Arbeit" und nur 22% der Fahrten hatten den Zweck "Einkauf
oder Erledigung" in der Innenstadt.

Im Bild 10 sind fir das Innenstadtzentrum die derzeitigen Nutzungen kartiert. Die
Darstellung zeigt auf, dass sich im ausgewiesenen Bereich eine besondere Kon-
zentration ergeben hat, welche Kunden, Besucher und Beschéftigte in vermutlich groBer
Zahl anzieht.

2.2 StraBennetz und Verkehrsfiihrung

Das relevante StraBennetz und die heutige Verkehrsfiihrung sind im Bild 4 dargestellt.
Herauszustellen ist, dass im Innenstadtzentrum nahezu alle StraBen als Ein-
RichtungsstraBen geregelt sind. Dies bewirkt, dass haufig Umwege erzwungen werden,
wovon in besonderem MaBe der Parkplatzsuchverkehr betroffen ist.

2.3 Regelung zum Parken Herbst 2003 und Stellplatzangebot

In ergdnzenden Aufnahmen zu den Regelungen und zum abschnittweisen Stell-
platzangebot wurden die von der Stadt bereits ermittelten Angaben aktualisiert. Im
Bild 3.1 sind die Regelungen fiir den gesamten Untersuchungsraum kartiert. Folgende
Ergebnisse werden herausgestellt:

O Im Bereich der Innenstadt besteht ein stark aufgeteiltes Angebot an Stellplatzen. Die
Anlagen sind UOber das StraBennetz verbunden, wobei zum Teil wegen der Ein-
Richtungsregelungen im engen StraBenraum langere Wege in Kauf zu nehmen sind.
Die Folgen sind Parkplatzsuchverkehr und lange An- und Abfahrtswege.

O Gunstig gelegene groBere Anlagen fir den ruhenden Verkehr bestehen im

Nahbereich des Innenstadtzentrums nicht.
Im Innenstadtzentrum sind alle Stellplatze bewirtschaftet, und es werden
Uberwiegend per Parkscheinautomat Parkgeblhren (in drei Gebihrenzonen
aufgeteilt) erhoben. Nur wenige Stellplatze sind durch Zeitbegrenzung mit
Parkscheibe bewirtschaftet.

O Nurin den Randbereichen des engeren Untersuchungsgebietes und vor allem in den
Teilgebieten E1 bis E3 stehen unbewirtschaftete Stellplatze zur Verfigung, die
kostenfrei, z.B. auch von Langzeitparkern genutzt werden kdnnen. Der gr6Bte Teil
des engeren UG ist im Nordwesten (KatharinenstraBe, August-Bebel-StraBe und
WerneburgstraBBe) angesiedelt und vom Zentrum relativ weit entfernt.
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O In den erweiterten Untersuchungsgebieten sind in der Regel freie Stellplatze
vorhanden.

O Die nicht zum Parken verfigbaren Bereiche sind entweder durch Verkehrs-
beschrankungen (eingeschrénktes oder absolutes Haltverbot) geregelt oder kénnen
durch die vorhandenen Querschnitte nicht beparkt werden.

O Es besteht ein starres Parkleitsystem. Dynamische und situationsbezogene
Hinweise fehlen auBer den Anlagen fir das Cityparkhaus an der Rennbahn.
Stellplatze fir Reise- und Wohnmobile sind in der Karl- Marx- StraBe ausgewiesen.

Im Bild 3.2 ist das Angebot an offentlichen und o6ffentlich genutzten Stellplatzen

lokalisiert angegeben. Folgende Ergebnisse werden herausgestellt:

O Das Stellplatzangebot des engeren Untersuchungsgebietes betragt 1.790 P
zuziglich 305 P im Parkhaus. Diese teilen sich auf die Zéhlgebiete auf mit Gebiet A
= 345 P, Gebiet B = 479 P (ohne Parkhaus), Gebiet C = 430 P und Gebiet D =
537 P.

O Fir kostenfreies Parken von 30 Minuten bis zu 1 Stunde stehen 109 P und bis zu
2 Stunden stehen 90 P zur Verflgung.

O GroéBere und leistungsfahige Anlagen stehen im engeren UG mit dem City-Parkhaus
(305 P) sowie mit den GroBparkplatzen Karl-Marx-StraBe (181 P) und
WaldhausstraBe (252 P) zur Verfligung. Die Anlagen liegen zum Einkaufsbereich mit
einer Luftlinienentfernung von 400 m und mehr entfernt.

O Fdr freies Parken in der Innenstadt (engeres UG) gibt es ca. 550 Stellplatze, die
vorwiegend in den Randbereichen Sid und West angeordnet sind.

O Die erweiterten Untersuchungsgebiete haben ein Stellplatzangebot von insgesamt
626 P, das kostenfrei und zeitlich unbeschrankt genutzt werden kann. Im
norddstlichen Bereich E1 sind 261 P, im stddstlichen Bereich E2 sind 216 P und im
sUdwestlichen Gebiet E3 149 P vorhanden.

O Fir Busse stehen Stellplatze mit Gebihr auf dem Frauenplan (ca. 8 P) sowie auf
dem Parkplatz WaldhausstraBe (ca. 6 P) und mit Zeitbeschrdnkung auf 3 h im
Ostlichen Abschnitt der SchillerstraBe (3 P) zur Verfligung.

O Gesondert ausgewiesene Stellplatze fir Reise-/Wohnmobile sind in der Karl-Marx-
StraBe (ca. 10 PP) ausgewiesen.

Aus einer Erhebung der Stadt ist das private Stellplatzangebot zur privaten Nutzung
bekannt. Die Ergebnisse sind im Bild 3.3 dargestellt, wobei die Angaben lokalisiert sind.
Es ist davon auszugehen, dass auBerdem noch in einer zusammen gréBeren Anzahl
einzelne Stellplatze und kleine Anlagen vorhanden sind, die nicht erfasst werden
konnten, wodurch das tatsachliche private Angebot noch hdéher ausfallt. Folgende
Ergebnisse werden herausgestellt:
O Im Untersuchungsgebiet stehen (nach der Erfassung der Stadt) ca. 1.990 Stellplatze
zur Verflgung.
Anmerkungen:  Unter Berlicksichtigung der Shell Pkw-Szenarien des
Pkw-Bestands ist fir 2003 eine Pkw-Dichte von ca. 0,5485 Pkw/Einwohner
anzunehmen. Mit einer Einwohnerzahl von ca. 7.500 Einwohner im
Untersuchungsgebiet ergibt sich der Stellplatzbedarf zu 4.110 P. Dieser ist
etwa doppelt so hoch wie das heute vorhandene Angebot. Die Differenz von
mehr als 2.000 Stellplatze kann vermutlich nicht durch die nicht erfassten
privaten Stellplatze ausgeglichen werden. Demnach ist anzunehmen, dass
Bewohner in erheblichem Umfang auf Stellplatze im 6ffentlichen
StraBenraum angewiesen sind (selbst dann, wenn in der Innenstadt eine
unterdurchschnittliche Motorisierung vorliegt).
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O Die privaten Stellplatze sind meist in kleineren Anlagen aufgegliedert und (ber das
Innenstadtgebiet relativ gleichmaBig verteilt. Nur in 10 Anlagen sind mehr als 50 P
ausgewiesen.

O Es ist zu berlcksichtigen, dass die privaten Stellplatze haufig auf vorhandenen
Baullicken eingerichtet sind. Nach einer Bebauung dieser Grundstiicke in Zukunft
werden die Stellplatze damit verlorengehen, das Angebot verringern und gleichzeitig
einen hoéheren Bedarf auslésen. (Daraus ist abzuleiten, dass bei zukiinftigen
Bauvorhaben besonderer Wert auf die Ausweisung von ausreichenden
Stellplatzen zu legen ist.)

2.4 Parkraumbewirtschaftung

Von der Stadt liegen Angaben zur derzeitigen Parkraumbewirtschaftung vor. Folgende

Sachverhalte und Befunde werden hervorgehoben:

O Das Parken auf éffentlichen StraBen und Platzen wird mit Parkscheinautomaten in
den Zeiten, von Montag bis Freitag, von 9.00 Uhr bis 17.00 Uhr mit Parkgebihren
bewirtschaftet.

O Fir den Frauenplan und das Mariental (auBerhalb des Untersuchungsgebietes) wird

zusatzlich noch Samstag von 9.00 Uhr bis 17.00 Uhr eine Gebihr erhoben.

Das bewirtschaftete Gebiet wird in drei Zonen 1, 1l und Il aufgeteilt.

Die Geblhren betragen fiir Busse 2,60 €/h und fur alle anderen Fahrzeuge in der

Zone | = 0,30 € je 20 Minuten, in der Zone Il = 0,20 € je 20 Minuten und in der Zone

[l = 0,20 € je 30 Minuten.

O Fir die Parkplatze WaldhausstraBe (Zone Il) und Karl-Marx-StraBe (Zone Ill) kénnen
Monats-, Wochen oder Tageskarten erworben werden. Bei der Benennung der
StraBen und Platze fir die Zone | wurden die Esplanade, der Pfarrberg (Post) und
die JohannisstraBBe nicht aufgefihrt. Daflr aber die HelenenstraBe in der aber eine
Regelung mit Zeitbegrenzung auf 1 h ausgeschildert ist.

O Die Gebuhren fur das City-Parkhaus betragen 0,40 € je 30 Minuten, maximal 5,50 €
(Tageskarte) und Nachteinstellung 1,50 €. An Sonn- und Feiertagen werden 0,50 €
je Stunde erhoben. Die Geblhren fir Dauerparker liegen nicht vor.

(OX @)

2.5 Verkehrserhebungen zum Parken
2.5.1 Parkraumerfassung Herbst 2003

Vorbereitung und Durchfihrung

Zur Ermittlung der Belegung der Stellplatze im 6&ffentlichen Raum bzw. auf 6ffentlich

zugénglichen Flachen zu unterschiedlichen Zeiten und unterschieden nach Parkdauer

und Nutzergruppen wurden besondere Verkehrszéhlungen per Kennzeichenerfassung
durchgefiihrt. Folgendes wird hierzu hervorgehoben:

O Am Mittwoch, dem 15.10.2003, wurde in der Zeit von 4:00 Uhr (Nachterhebung) bis
20:00Uhr in den im Bild2 kartierten Untersuchungsgebieten eine
Parkraumerhebung per Kennzeichenerfassung durchgefiihrt. Dieses Verfahren
ermdglicht einfach die Ermittlung von Belegung und Parkdauer.

O Der Zahltag war ein Markttag. Die Durchfiihrung wurde in Abstimmung mit der Stadt
so gewahlt, weil an anderen Tagen in bestimmten Bereichen Einschrankungen
wegen der StraBBenreinigung bestehen.

O Erfasst wurden, eingeteilt nach Gebieten und StraBenbereichen sowie unterteilt nach
Zeitintervallen, die  Kennzeichen  der  abgestellten Fahrzeuge.  Aus
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Datenschutzgriinden wurden nur die Buchstaben und Ziffern hinter der Her-
kunftskennung vermerkt. Zusatzlich wurden die verschiedenen Fahrzeugarten
vermerkt.

O Die Zahlintervalle waren fiir das engere und erweiterte UG differenziert. In den
Teilgebieten A...D des engeren UG wurde die Erfassung im Zeitraum von 9:00 bis
18:00 Uhr in 2 Stunden-Intervallen, sonst in 1-Stunden-Intervallen vorgenommen,
im erweiterten UG (E1...E3) im 2 Stundenrhythmus.

Am Zahltag, an dem fir die Zahlung Personal der Stadtverwaltung Eisenach eingesetzt
wurde, herrschten ,regulare” Verhaltnisse; weder die Witterung noch sonstige Ereignisse
lassen Zweifel an der Reprasentativitét der Ergebnisse zu.

Hinweise zu Methodik und Auswertung

In allen Rundgéngen wurden ,stellplatzscharf® die Kennzeichen der geparkten
Fahrzeuge aufgenommen. Durch einen Vergleich der Kennzeichen kénnen die Belegung
je Zeitintervall und Teilabschnitt, die Parkdauer und auch im gesamten
Untersuchungsgebiet an anderen Stellplatzen wieder vorkommende Kennzeichen
(dasselbe Fahrzeug, anderer Stellplatz zu anderer Zeit) festgestellt werden.

Uber die Zuordnung von Verhaltensmuster kann auBerdem eine Aufteilung nach
Nutzergruppen vorgenommen werden. Fir die vorliegende Untersuchung geschah dies
fur drei Gruppen:

O Bewohner,

O Besucher/Kunden

O Beschéftigte

nach den nachfolgenden Festlegungen. Dabei gibt es auch Falle, in denen eine
Zuordnung nicht eindeutig vorgenommen werden kann. So kénnen Beschéftigte nur kurz
parken, weil sie zwischenzeitlich mit dem Fahrzeug dienstlich unterwegs sind. Ebenso ist
nicht auszuschlieBen, dass Besucher/Kunden Uber einen langeren Zeitraum von 4
Stunden Stellplatze belegen. Diese besonderen Verhaltensweisen sind aber
Ausnahmen, wodurch die Aussagegenauigkeit in der Regel nicht signifikant beeinflusst
wird.

Bewohner

Die in der Nachtzahlung im Zeitraum von 4.00 bis 5.00 Uhr abgestellten Fahrzeuge
wurden vereinfachend den Bewohnern zugeordnet. Uber einen Kennzeichenvergleich
mit den festgestellten Kennzeichen der anderen Rundgénge/Erfassungen lassen sich
die Belegung von Stellplatzen durch Bewohner je Intervall und die Parkdauerverteilung je
Teilgebiet und insgesamt feststellen.

Beschiftigte

Beschiftigte belegen Stellplatze in der Regel wenigsten 4 Stunden (Halbtagsbe-
schaftigte) bzw. ca. 8 Stunden, bei einer Ublichen Ankunftszeit zwischen 6.30 und
8.30 Uhr. Unscharfen treten auf, wenn ein Kfz z.B. dienstlich genutzt wird. (Diese
konnten zum Teil erkannt werden, z.B. wenn das Kfz im gleichen Untersuchungsgebiet
mit Pausen wiederholt aufgefunden wurde.)
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Besucher und Kunden

Besucher und Kunden treten in aller Regel als Kurzparker bzw. mit einer Parkdauer von
weniger als vier Stunden auf. Anhand dieses Musters sind die Parkierungsstellen und
die Parkdauerverteilung feststellbar.

Auswertung und Ergebnisse

Die Z&hlungen wurden quartierweise und insgesamt ausgewertet. Dabei hat es sich
auch gezeigt, dass Erfassungsfehler aufgetreten sind. Die vergleichsweise geringen
Ungenauigkeiten wurden Kkorrigiert.

Folgende Anmerkungen werden vorangestellt:

O Die Ergebnisse sind in den im Anhang enthaltenen Tabellen, Auswertung
Stellplatzbelegung, je Untersuchungsgebiet und je Zahlintervall getrennt aufgefihrt.

O Die Tabellen enthalten im einzelnen die ausgewerteten Daten der Kennzei-
chenerfassung mit Werten (je Teilgebiet — StraBenzug bzw. Platz) fir Stellplatze
verfigbar, Stellplatze belegt, Auslastung in Prozent und Aufschlisselung in
Anwohner, Langzeitparker (Beschaftigte) mit Parkzeit >4 Std. und Kurzzeitparker
(Besucher/Kunde). In der abschlieBenden Tabelle ist eine Zusammenstellung der
Zahlintervalle unterteilt nach Nutzern enthalten. Hier wird auch die maximale
Belegung fir die Nutzergruppen mit Angabe der zutreffenden Zeit sowie der
prozentualen Auslastung ausgewiesen.

O Die Tabellen Uberlastung (Anhang) stellen die in den Untersuchungsgebieten
vorherrschenden maximalen Belegungen der StraBenziige dar. Je Zeitintervall wird
die Belegung >90% noch grafisch dokumentiert. Die Ifd. Nr. ist zur besseren
Auffindung im Bild 3.2 den betreffenden Stellplatzen zugeordnet.

O Die Auswertungsergebnisse werden in den Tabellen (Anhang) fir die maximalen

Belegungen und Aufteilungen nach Nutzern in den Bildern 5, 6 und 7 dargestellt.
Im Bild 5 ist der Innenbereich zusammengefasst und wird dem erweiterten UG
gegentber gestellt. Die grafische Auswertung mit Balkendiagrammen unterteilt nach
belegt, Anwohner, Beschaftigte und Besucher/Kunde wird jeweils fiir die zutreffende
Spitzenstunde angezeigt.

Folgende Ergebnisse, dargestellt im Bild 5, werden herausgestellt:

O In der Innenstadt (A — D) tritt die maximale Belegung um 11.30 Uhr mit
1.284 Parkern (entsprechend 72%) auf. Davon betragen die Anteile: Anwohner
214 P (12%), Beschaftigte 437 P (24%) und Besucher/Kunden 633 P (35%).

O Das Gebiet E1 (NO) zeigt eine maximale Belegung um 10.00 Uhr mit 203 P (78%) —
davon die Anteile: Anwohner 70 P (27%), Beschaftigte 104 P (40%) und Besu-
cher/Kunden 29 P (11%).

O Das Gebiet E2 (SO) zeigt eine maximale Belegung um 12.00 Uhr mit 173 P (80%) —
davon die Anteile: Anwohner 57 P (27%), Beschéftigte 85P (40%) und
Besucher/Kunden 31 P (14%).

O Das Gebiet E3 (SW) zeigt eine maximale Belegung um 04.00 Uhr mit 140 P (93%) —
davon die Anteile: Anwohner 140 P (93%), Beschaftigte 0 P und Besucher/Kunden
0P.

Im Bild 6 sind die Teilgebiete der Innenstadt getrennt dargestellt. Hier ist folgendes

hervorzuheben:

O Im Teilgebiet A der Innenstadt zeigt sich die maximale Belegung um 15.00 Uhr mit
274 P (79%) — davon Anwohner 53 P (15%), Beschaftigte 70 P (20%) und
Besucher/Kunden 151 P (44%).
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O Das Teilgebiet B zeigt die max. Belegung um 11.00 Uhr mit 322 P (67%) — davon
Anwohner 17 P (4%), Beschaftigte 57 P (12%) und Besucher/Kunden 248 P (52%).

O Das Teilgebiet C zeigt die max. Belegung um 11.30 Uhr mit 257 P (60%) — davon
Anwohner 27 P (6%), Beschaftigte 102 P (24%) und Besucher/Kunden 128 P (30%).

O Das Teilgebiet D zeigt die max. Belegung auch um 11.30 Uhr mit 468 P (87%) —
davon Anwohner 112 P (21%), Beschaftigte 193 P (36%) und Besucher/Kunden
163 P (30%).

Im Bild 7 ist der maximale Stellplatzbedarf fir Bewohner als Auswertung des
Nachtrundganges (4.00 Uhr) grafisch dargestellt. Hierzu wird folgendes herausgestellt:
Die Zusammenfassung der Innenstadt (A — D) zeigt eine Belegung mit 693 Parkern.
Dies entspricht einer Auslastung von 39%.

Das Teilgebiet A zeigt eine Belegung mit 214 Parkern, entsprechend 62%.

Das Teilgebiet B zeigt eine Belegung mit 78 Parkern, entsprechend 16%.

Das Teilgebiet C zeigt eine Belegung mit 132 Parkern, entsprechend 31%.

Das Teilgebiet D zeigt eine Belegung mit 269 Parkern, entsprechend 50%.

Das erweiterte Gebiet E1 (NO) zeigt eine Belegung mit 160 Parkern. Dies entspricht
einer Auslastung von 61%.

Das erweiterte Gebiet E2 (SO) zeigt eine Belegung mit 144 Parkern. Dies entspricht
einer Auslastung von 67%.

Das erweiterte Gebiet E3 (SW) zeigt eine Belegung mit 140 Parkern. Dies entspricht
einer Auslastung von 94%.

@)

©C O 00000

Die Bilder 8, 8.1 bis 8.4 veranschaulichen mit Diagrammen die Stellplatzbelegungen
Uber den Zeitablauf (nach Rundgangen) fir den Vormittag und den Nachmittag mit einer
Aufteilung nach Nutzern und in Gegeniberstellung zum Gesamtstellplatzangebot. Dabei
ist im Bild 8 das Innenstadtgebiet zusammengefasst. In den Bildern 8.1 bis 8.4 sind
jeweils die Ergebnisse flr die Teilgebiete A bis D dokumentiert. Die Bilder 9.1 bis 9.3
zeigen analoge Diagramme (nach Rundgangen und Nutzergruppen) fir die erweiterten
Gebiete E1 bis E3.

Die Beurteilung der Ergebnisse erfolgt im Abschnitt 4.

2.5.2 Belegung City-Parkhaus

Die Belegung des Parkhauses wurde bei der Kennzeichenerfassung nicht mit

aufgenommen. Hierflir wurden die von der Stadt Eisenach zur Verfligung gestellten

Angaben, die in Form von Drucklisten vorliegen, ausgewertet. Als ein Ergebnis wird

festgestellt, dass wegen der unterschiedlichen Basisdaten eine Zusammenfassung mit

den Z&hldaten nicht mdglich ist. Es wird deshalb die Auswertung der ermittelten Daten

(City-Parkhaus fiir den 15.10.2003) auf die Ausweisung folgender Schliisselwerte

beschranki:

O Im Parkhaus sind 305 Stellplatze eingerichtet.

O 162 Stellplatze (ca. 53 %) sind an Dauerparker per Monats- oder Wochenkarte
vermietet.

O Bezogen auf Kurzparker wurden 95 Parkvorgdnge am Untersuchungstag erfasst.
Davon haben 60 Parkvorgange langer als 4 Stunden gedauert.

Die Beurteilung der Ergebnisse erfolgt im Abschnitt 4.
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3. Stellplatzbilanz Herbst 2003

In der folgenden Tabelle sind die ermittelten Schllisselwerte in einer Bilanzierung
zusammengestellt.

Bilanz fiir 6ffentliche und 6ffentlich nutzbare Stellplatze

Gebiet Stellplatzzahl Maximale Belegung Anteil in
Prozent
A 345 274 79%
B* 479 322 67%
C 430 257 60%
D 537 468 87%
Summe A-D 1.791 1.284 72%
E1 261 203 78%
E2 216 173 80%
E3 149 140 94%
B * Stellplatzzahl ohne City-Parkhaus
Aufteilung der maximalen Belegung auf die Nutzergruppen
Gebiet Bewohner Bes./Kunden Beschaftigte
A 53 151 70
B* 17 248 57
C 27 128 102
D 112 163 193
Summe A-D 214 633 437
E1 70 29 104
E2 57 31 85
E3 140 0 0
Maximale Belegungsanzahl je Nutzergruppe
Gebiet Bewohner Bes./Kunden Beschaftigte
A 214 151 75
B* 77 248 71
C 131 131 112
D 269 170 200
Summe A-D 691 700 458
E1 160 35 111
E2 144 31 85
E3 140 36 48

Zusétzlich zur Gegenlberstellung von Angebot und Nachfrage werden folgende einzelne

Ergebnisse herausgestellt:

O Im Innenstadtgebiet insgesamt steht einem Angebot von 1.791 Stellplatzen nachts
eine Nachfrage von 693 P (ca. 39%), vormittags von 1.284 P (um 11.30 Uhr, ca.
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72%), nachmittags von 1.117 P (um 13.00 Uhr, ca. 62%) und von 996 P am Abend,
ca. 56% entgegen.

O Im Teilgebiet A steht einem Angebot von 345 Stellplatzen nachts eine Nachfrage von
214 P (ca. 62%), vormittags von 261 P (um 10.00 Uhr), nachmittags von 274 P (um
15.00 Uhr, ca. 79%) und 242 P abends (ca. 70%) entgegen.

O Im Teilgebiet B steht einem Angebot von 479 Stellplatzen nachts eine Nachfrage von
78 P (ca. 16%), vormittags von 322 P (um 11.00 Uhr, ca. 67%), nachmittags von
236 P (um 15.00 Uhr, ca. 49%) und von 213 P am Abend (ca. 44%) entgegen.

O Im Teilgebiet C steht einem Angebot von 430 Stellplatzen nachts eine Nachfrage von
132 P (, ca. 31%), vormittags von 257 P (um 11.30 Uhr, ca. 60%), nachmittags von
239 P (um 13.00 und 14.00 Uhr, ca. 56%) und 206 P am Abend (ca. 48%) entgegen.

O Im Teilgebiet D steht einem Angebot von 537 Stellplatzen nachts eine Nachfrage von
269 P (ca. 50%), vormittags von 468 P (um 11.30 Uhr, ca. 87%), nachmittags von
409 P (um 13.30 Uhr, ca. 76%) und 335 P am Abend (ca. 62%) entgegen.

O Das erweiterte Untersuchungsgebiet E1 zeigt ein Angebot von 261 Stellplatzen und
eine Nachfrage von nachts 160 P (ca. 61%), vormittags von 203 P (um 10.00 Uhr,
ca. 78%) und von 143 P am Abend (ca. 55%).

O E2 zeigt ein Angebot von 216 Stellplatzen und eine Nachfrage von nachts 144 P
( ca. 67%), vormittags von 173 P (um 12.00 Uhr, ca. 80%) und 125 P am Abend
(ca. 58%).

O E3 zeigt ein Angebot von 149 Stellplatzen und eine Nachfrage von nachts 140 P
( ca. 94%), tagsuber von 105 P von (14.00 bis 16.00 Uhr, ca. 70%) und 133 P am
Abend (ca. 89%).

FUr die einzelnen Nutzergruppen wird folgendes festgestellt:

O Die héchsten Anteile bei der Belegung durch Bewohner sind im Gebiet E3 (149%)
(Nacht, 94%), E2 (216*) (Nacht, 67%), E1 (261*) (Nacht, 61%) und in den Innen-
stadt-Gebieten A (345*) (Nacht, 62%) und D (537*) (Nacht, 50%) anzutreffen. In den
Gebieten C und B sind sie gering und liegen unter 31% bzw. 16%.

O Die Anteile fur Beschaftigte betragen im Zahlgebiet A (345*) maximal 76 P
(12.00 Uhr) ca. 22%, in B (479*) maximal 71 P (13.00 Uhr) ca. 15%, in C (430%)
maximal 112 P (12.30 Uhr) ca. 26% und im Gebiet D (537*) mit maximal 200 P um
12.00 Uhr ca. 37%. In den erweiterten Gebieten ergeben sich maximale Werte zu:
111 P, ca. 43% um 12.00 Uhr in E1 (261*), 85 P, ca. 39% um 12.00 Uhr in E2 (216%)
und 48 P, ca. 32% um 12.00 Uhr in E3 (149%).

O Fir Besucher und Kunden zeigt sich folgendes Ergebnis. Die maximalen Werte sind
wie folgt zu verzeichnen: Gebiet A (345*) 155 P um 17.00 Uhr, ca. 45%, Gebiet B
(479*) 248 P um 11.00 Uhr, ca. 52%, Gebiet C (430*) 131 P um 19.00 Uhr, ca. 30%
und Gesamt in der Innenstadt 643 P von 10.30 bis 11.00 Uhr, ca. 36%. In den
erweiterten Gebieten fir E1 (261*) 35 P um 18.00 Uhr, ca. 13%, fur E2 (216*) 31 P
von 10.00 bis 12.00 Uhr, ca. 14% und fir E3 (149*) 36 P um 20.00 Uhr, ca. 24%.

* Basiszahlen aus ,Bilanz fur 6ffentliche und 6ffentlich nutzbare Stellplatze” Stellplatzzahl
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4.

Beurteilung des Bestandes

Die Beurteilung des Bestandes erfolgt zusammenfassend qualitativ und quantifiziert
nach einzelnen Gesichtspunkten. Der Schwerpunkt der Beurteilung liegt dabei im
engeren Untersuchungsgebiet.

Stellplatzangebot und Nachfrage

)

Insgesamt steht in der Innenstadt einem Stellplatzangebot im 6ffentlichen
Raum/éffentlich zuganglich (ohne Parkhaus) von knapp 1.800 Stellplatzen eine
maximale Auslastung von rund 1.320 Parkern gegeniber. Das heiB3t, dass selbst in
der Spitzenzeit rund 500 Stellplatze (ca. 28 %) - mehr als ein Viertel - frei sind. Also
besteht rechnerisch ein Uberangebot.
Bezogen auf die Teilgebiete A...D und E1...E3 treten hinsichtlich Angebot und
Belegung Unterschiede auf. Dabei zeigt es sich, dass im engeren UG im Teil-
gebiet D aufgrund der unbeschrénkt nutzbaren und kostenfreien Stellplatze die
héchste Auslastung vorliegt.
- A: 345 Stellplatze, maximale Belegung 274 Parker (79 %
- B: 479 Stellplatze, maximale Belegung 322 Parker (67 %
- C: 430 Stellplatze, maximale Belegung 257 Parker (60 %
- D: 537 Stellplatze, maximale Belegung 468 Parker (87 %

~— — — ~—

- E1:260 Stellplatze, maximale Belegung 203 Parker (78 %)

- E2:215 Stellplatze, maximale Belegung 173 Parker (80 %)

- E3:150 Stellplatze, maximale Belegung 140 Parker (93 %)
Bereichs- und straBenzugweise, vor allem konzentriert um das Innenstadtzentrum,
treten Voll-Auslastungen und auch Uberlastungen (Falschparker zusatzlich zur
Auslastung) auf. Aus- und Uberlastungen grenzen dabei haufig an Abschnitte mit
Leerstdnden an. Dies zeigt, dass die Parker besondere Anspriiche stellen und
maoglichst nahe am Ziel der Fahrt parken wollen, bzw. auch, dass das Parkleitsystem
nicht ausreichend funktioniert.
Das stark aufgeteilte und aus vielen StraBenabschnitten und kleineren Platzen
bestehende Stellplatzangebot wird als sehr ungunstig beurteilt, u.a. weil es
unibersichtlich ist, teils lange Wege beim Suchverkehr auslést und kein effektives
Parkleitsystem ermdéglicht.
Stellplatzangebote in gréBeren Anlagen bestehen (WaldhausstraBBen-Parkplatz mit
ca. 250 Platzen, Parkhaus mit ca. 300 Platzen) nur auBerhalb vom Zentrum. Sie
erfordern lange und problembehaftete FuBwege (z.B. die Querung von
BahnhofstraBe/Wartburgallee).

Parkhaus

o

)

)

Das Parkhaus weist sich durch seine unattraktive Lage mit vergleichsweise langen
Wegen in das Stadtzentrum aus und ist von konkurrierenden und teilweise billigeren
Angeboten umgeben.

Fir das Parkhaus liegt eine sehr schlechte Auslastung vor. Das fir Kurzparker freie
Angebot von knapp 150 Stellplatzen wird werktags nur von etwa 100 Parkern am
Tag genutzt. Bei einer anndhernd wirtschaftlichen Umschlagziffer von
>3 Parker/Stellplatz missten wenigstens 500 Kurzparker auftreten.

Der an Dauerparker vermietete Anteil ist mit Uber 50 % des Stellplatzangebotes
vergleichsweise hoch und stellt dabei die Wirtschaftlichkeit der Anlage in Frage.

qualifiziertes Angebot fiir Nutzergruppen - Bewohner

o

Fir Bewohner sind insgesamt zu wenige private Stellplatze vorhanden. In der
Innenstadt (engeres UG) sind nachts fast 700 Kfz im 6ffentlichen Raum abgestellt.
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)

Tagstber treten in den bewirtschafteten Abschnitten eher geringe Anteile an
Bewohnerparkern auf. Dies ist vermutlich auch auf nicht ausreichende Anpassungen
im Bewirtschaftungskonzept (Parkdauerbeschrankungen, Gebiihren)
zurtckzufihren.

Im Randgebiet E3 (stdlich DomstraBe) sind nachts die Stellplatze nahezu
ausgelastet. Dies ist als deutlicher Hinweis auf ein bestehendes Defizit zu werten,
das z.B. durch die Herstellung von (privaten) Quartier-Parkierungsanlagen
auszugleichen ist.

qualifiziertes Angebot fiir Nutzergruppen - Besucher und Kunden

)

Far Besucher und Kunden treten im Innenstadtzentrum lokal zeitweilige Defizite auf.
Dabei entsteht offen der Eindruck, dass zu wenige gilnstig zu den zentralen
Einrichtungen angeordnete Stellplatze vorgehalten werden. Dies wirkt sich als
Nachteil in der Beurteilung (von Besuchern und Kunden) von Lagegunst und Qualitat
fur die Eisenacher Innenstadt aus.

Insgesamt fehlt eine glinstig zum Zentrum gelegene, leistungsfahige und gut an das
HauptstraBennetz  angeschlossene  gréBere  Parkierungsanlage, die per
Parkleitsystem flr weniger Ortskundige ein qualifiziertes Angebot darstellt.

Weiter vom Zentrum entfernte Stellplatze werden nicht im erwiinschten MafB
angenommen, auch weil sie Fremden nicht bekannt sind und weil sie im Ein-
RichtungsstraBen-System nicht gut erreicht werden kénnen.

qualifiziertes Angebot fiir Nutzergruppen - Beschitftigte

o

)

Dauerparkende Beschéftigte sind im 6ffentlichen Raum im Zentrum von Eisenach
unerwlinscht. Die Umsetzung des Wunsches gelingt durch die bestehenden
Regelungen weitgehend.

In den Randbereichen werden die ungeregelten Stellplatze von Beschéftigten der
Innenstadt belegt, wobei einzelne Abschnitte fast durchgehend ausgelastet sind. Flr
andere Nutzergruppen - vor allem fir Bewohner - bleibt dort kein Raum.

Stellplatzanordnung und Parkplatzsuchverkehr

o

)

Das Stellplatzangebot ist in der Innenstadt auf eine Vielzahl an StraBenabschnitte
und Platze mit jeweils eher kleiner Stellplatzzahl aufgeteilt. Eine erkennbare
Systematik, die auch Ortsunkundigen hilft, besteht nicht.

Durch das flachig verteilte Stellplatzangebot wird verstarkt Parkplatzsuchverkehr
erzeugt. Die damit verbundenen unerwilnschten Belastungen (Larm, Abgas und
Trennwirkungen) werden durch das gréBtenteils vorhandene
EinrichtungsstraBensystem auf Grund fehlender Platzverhaltnisse noch verstéarkt.
Das starre Parkleitsystem in Kombination mit fehlenden gréBeren Parkierungs-
einrichtungen ist zur Ordnung und Fihrung des Verkehrs nicht im erwiinschten
Ausmap tichtig.

Parkraumbewirtschaftung und Gebiihren

o

o

Der zentrale Bereich der Innenstadt ist nahezu vollstdndig bewirtschaftet. Damit wird
die beabsichtigte Bevorzugung von Kurzparkern (=Kunden und Besucher) erreicht.

In den bewirtschafteten Abschnitten liegen (Innenstadt Nordost, Teilgebiet B)
kostenpflichtige und kostenfreie Abschnitte ohne erkennbare Systematik in
unmittelbarer Nachbarschaft. Hierdurch wird nachteilig Suchverkehr erzeugt, weil die
Parker zuné&chst Geblihren vermeiden wollen.

Die Gebuhrenstaffelung - besonders hinsichtlich der Tagessatze - ist nicht immer
logisch. Es treten teils hdhere Gebihren als mit Hochststundenzahlen auf.
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Reisebusse

O Fir Reisebusse besteht kein Leitsystem, (iber das Ortsunkundige zu zentrumsnahen
Ein- und Aussteigestellen gefiihrt werden.

O Die Busstellplatze am Frauenplan werden von dort langer parkenden Bussen
blockiert.

O Der Busabstellplatz im Bereich des AWE-Stammwerkes (H.-Erhardt-Platz) liegt von
der Innenstadt weit abgelegen. Es ist kaum zumutbar, dort Touristen aussteigen und
zu FuB zur Innenstadt mit Lutherhaus usw. gehen zu lassen. Deshalb kann der H.-
Erhardt-Platz nur eine Ubergangslésung darstellen, bis eine glnstigere Ziellbsung
realisiert werden kann. Es wird von der Stadt angestrebt, den Regionalbusbahnhof in
der MiillerstraBe als Ziellésung zu fixieren.

O Weitere Kurzzeitparkplatze befinden sich in der KatharinenstraBe (1 PP, beschrankt
auf 1h), Markt (1 PP, beschrankt auf 1h), Residenzhaus (1 PP, beschrankt auf 1h),
Lutherhaus (2 PP, beschrankt auf 2h). Die zeitliche Begrenzung soll fir die
KatharinenstraBe und den Markt auf 2h bis 20 Uhr erweitert werden.

Parkdisziplin

O In der Innenstadt treten regelmaBig Falschparker auf. Es wird im absoluten und im
eingeschrankten  Haltverbot geparkt (vermehrt nach  17.00 Uhr), die
Hochstparkdauer wird nicht immer eingehalten. Dabei wird das "Ubliche MaB" im
Vergleich mit anderen Stadten gewabhrt.

Hinweis:

Die im Konzept enthaltenen Untersuchungsergebnisse basieren auf dem Bestand vom
15.10.2003. Darin enthalten ist der GroBparkplatz WaldhausstraBe.

Mit Neuschaffung von 550 — 600 Parkplatzen im Zusammenhang mit der Errichtung des
Fachmarktzentrums am ,Tor zur Stadt” entstehen 6ffentliche Parkmdglichkeiten in etwa
der gleichen GrdéBenordnung wie bislang auf dem Parkplatz WaldhausstraBe. Es wird
eingeschétzt, dass sich das Parkverhalten an die Bestandssituation von 2003 wieder
anndhern wird. Somit wird eine neue Untersuchung unter der MaBgabe des Wegfalles
des Parkplatzes WaldhausstraBBe als entbehrlich eingeschatzt.
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5. zukunftiger Parkraumbedarf

Der zukinftige Parkraumbedarf resultiert wesentlich aus den Nutzungen in der
Innenstadt und deren Folgen, die bereits heute, wie im Bild 10 dargelegt, groBen Raum
einnehmen. Dabei hat sich in den vergangenen Jahren gezeigt, dass sich die Innenstadt
mit der FuBgangerzone dem Konkurrenzdruck von Einkaufsméarkten "auf der griinen
Wiese" und auch dem aus anderen Stadten stellen muss.

In der automobilen Gesellschaft hangt der Erfolg zentraler Einkaufs- und Dienst-
leistungsbereiche auch davon ab, dass die verkehrliche ErschlieBung funktioniert.
Nachteile werden nur dann akzeptiert, wenn Qualitat und Vielfalt des Warenangebotes
Abstriche z.B. beim Parken rechtfertigen. Neue Einkaufszentren siedeln sich in der
Regel am Stadtrand an leistungsfahigen StraBen an und bieten kostenfreies Parken mit
Parkplatzgarantie. Sie ergédnzen das Angebot der Stadt und treten gleichzeitig als
Konkurrent fur die Innenstadt auf.

Fir Eisenach missen Anderungen eingeleitet werden, wenn der Stellenwert gehalten
werden soll. Dazu gehért, dass das heute stark aufgeteilte Stellplatzangebot in
gunstig gelegenen, gut erschlossenen leistungsfahigen Anlagen konzentriert
wird. Damit werden gute Voraussetzungen flir die beabsichtigte Erweiterung der
FuBgangerzone geschaffen, wie auch fir neue Nutzungen z.B. auf heute brach
liegenden oder unvorteilhaft genutzten Flachen. AuBerdem muss gepruft werden, ob und
wo heutige Stellplatze entfallen, wenn andere Flachennutzungen eingerichtet werden
sollen

5.1 Anderungen im Stellplatzangebot
5.1.1 entfallende Parkierungseinrichtungen wegen sich dndernder
Flachennutzung

Infolge zu erwartender Umnutzungen von privaten Flachen durch Neubauten und
Verédnderungen im Besitzstand ist im beplanten Untersuchungsgebiet mit
Veranderungen des Stellplatzangebotes zu rechnen. Im einzelnen handelt es sich um
folgende Flachen, die im Bild 11 kartiert sind:

O Der Parkplatz WaldhausstraBe ist - bedingt durch die Entkontamination der
Parkplatzflache im Bereich der WaldhausstraBe und des Bahnhofsvorplatzes
entfallen. Betroffen sind 252 ebenerdige Stellplatze.

O Der Parkplatz Karl-Marx-StraBe ist ebenfalls eine private FlAche und gegenwartig
von der Stadt Eisenach angemietet. Es muss damit gerechnet werden, dass sich
perspektivisch auch hier die Nutzung &ndert. Hierdurch wirden 181 Stellplatze
entfallen.

QO Fdr die Flache des Parkplatzes Predigerplatz ist Gleiches zutreffend. Es muss
auch damit gerechnet werden, dass durch den Eigentimer eine Anderung der
Nutzung erfolgt. Es entfallen damit zuséatzlich 44 Stellplatze.

Die Gesamtsumme flir die entfallenden Stellplatze aus zur Zeit in privater Hand
befindlichen Flachen betragt 477 Stellplatze.
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5.1.2 entfallende Stellplatze wegen neuer StraBenraum- und Platz-
gestaltung

Es ist durch stddtebauliche Planungen und MaBnahmen mit der Verringerung des
Stellplatzangebotes im 6ffentlichen Raum der Innstadt von Eisenach zu rechnen. Durch
Aussagen der Stadt sowie auf Grundlage der Konzeptplanungen des
Verkehrsentwicklungsplanes Innenstadt, Stand November 2001, ist bekannt, dass dies
fir die nachfolgend benannten Bereiche - Esplanade, Frauenplan, Johannisplatz,
Karlsplatz, Lutherplatz und Theaterplatz sowie ClemdastraBe, GeorgenstraBe,
HospitalstraBe und WydenbrugkstraBe - zutrifft. Dargestellt sind die betreffenden
Bereiche im Bild 11.

O Umgestaltung des Karlsplatzes einschlieBlich der JohannisstraBe. Der Karlsplatz
stellt sich heute in einer Gestaltung dar, die wesentlich von nicht mehr benétigten
Flachen fir den Kfz-Verkehr gepragt wird, und es sind noch Fragmente in Form
erhaltener Schienenabschnitte aus der Zeit vorhanden, als in Eisenach
StraBenbahnen fuhren. Auf dem im Stadtgefiige bedeutenden Karlsplatz soll mehr
Raum fur FuBganger geschaffen werden, wozu eine umfangreiche Umgestaltung
erforderlich ist. In Anlehnung an den zwischenzeitlich durchgefiihrten Workshop zur
Gestaltung des Karlsplatzes soll der Karlsplatz den Charakter eines weitlaufigen
Stadtplatzes mit hoher Aufenthaltsqualitéat erhalten. Durch eine Umgestaltung des
Karlsplatzes mit JohannisstraBBe werden 42 P entfallen.

O Frauenplan und Johannisplatz - Zur Beseitigung gestalterischer und funktionaler
Defizite sind beide Platze umzugestalten. Ziel ist es, dass die Platze nicht wie bisher
als Parkplatz mit eher zufdlligen Restflaichen, sondern als Stadtplatz verstanden
werden. Reisebusse sollen nur zum Ein- und Aussteigen halten und dort méglichst
nicht parken. Stellplatze flir Reisebusse kdénnen beispielsweise im Bereich H.-
Erhardt-Platz und zukilnftig in der MillerstraBe realisiert werden. Die Gestaltung der
Platze ist im Rahmen der nachfolgenden Planungsarbeiten zu klaren. Dabei sind die
Gesichtspunkte von Stadigeschichte und Raumgeflige zu beachten, ohne dass
deshalb neuzeitliche Bedirfnisse, die auch mit dem Auto zusammenhéngen, ver-
nachléssigt werden. Durch die Umgestaltungen werden am Frauenplan ca. 15 P von
30 P entfallen und am Johannisplatz alle 15 P entfallen.

O Theaterplatz - Der urspringlich klassizistisch ausgebildete Platz wird heute
dominant als Flache fir den flieBenden und ruhenden Verkehr genutzt. Die
reprasentierende Platzgestalt ist dabei kaum mehr abzulesen. Im Rahmen
nachfolgend zu entwickelnder Planungen fir die Umgestaltung des Theaterplatzes
sind die Verkehrsflachen neu zu ordnen, dabei ist das Parken zurlickzudrangen und
der Charakter eines Vorplatzes zum Theater deutlich herauszuarbeiten. Die
Umgestaltung wird ca. 23 P weniger anbieten, so dass nur noch 20 P verbleiben.

O GeorgenstraBe - Zur Beseitigung vorhandener Defizite und Mangel soll die
GeorgenstraBe zwischen HospitalstraBe und der Einmindung in den Markt
umfangreich umgestaltet werden. Dabei ist beachtet, dass der Abschnitt éstlich der
WydenbrugkstraBe als Tor/Eingangsbereich zur FuBgéngerzone zu verstehen ist.
Ein konzeptionell ausgearbeiteter Lésungsvorschlag ist im VEP dargestellt. Durch
die Umgestaltungen werden sich 6 P mehr ergeben.

O WydenbrugkstraBe - Aufgrund des derzeitigen StraBenzustandes ist eine baldige
Erneuerung erforderlich. Im ,Mittelfristigen Verkehrsentwicklungsplan (VEP

PLANUNGSBURO VON MORNER + JUNGER



Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt
Ruhender Verkehr Seite 19

Innenstadt)” ist dazu eine neue Querschnitteinteilung vorgeschlagen, die von einer
Einengung der Fahrbahn auf eine Breite von 5,50 m ausgeht und den gewonnenen
Raum fir FuBganger nutzt. Es wird der Vorschlag hervorgehoben, nach dem zur
Vermeidung zu hoher Kfz-Geschwindigkeiten begriinte Engstellen (Bdume oder
Rankgerlste) hergestellt werden sollen, in denen kein Kfz-Begegnungen mdéglich
sind. Durch die Umgestaltung dieses StraBenraumes wird eine zusétzliche
Stellplatzanzahl von ca. 10 P erzielt.

O HospitalstraBe und ClemdastraBe - Zur Umgestaltung des Querschnittes ist im
VEP Innenstadt fir die HospitalstraBe ein Vorschlag dargestellt. Es wird in zwei
Alternativen (fur die ClemdastraBe sinngemaB) vorgeschlagen, den zur Zeit 8,50 m
breiten Fahrbahnquerschnitt auf 6,50 m zurlickzubauen und beidseits MaBnahmen
for den Radverkehr zu ergreifen. Als Anderung ergeben sich hier in der
ClemdastraBe ca. 16 P weniger und in der HospitalstraBe ca. 9 P weniger im
Angebot.

O Esplanade und Lutherplatz - Nach Planungsvorstellungen der Stadt sollen die
heutigen Parkplatze umgestaltet und nicht mehr zum Parken genutzt werden bzw.
nicht mehr fir Pkw-Parker zur Verflgung stehen. Die Esplanade soll als
fahrverkehrsfreier Stadiplatz gestaltet werden, am Lutherplatz sollen fir den
Reisebusverkehr Ein- und Aussteigestellen mit Kurzzeit-Parkplatz geschaffen
werden. Damit entfallen 40 P.

Durch die vorgenannten MaBnahmen, die im Bild 11, unter den Punkten 1 bis 8
zusammengefasst wurden, resultiert eine effektive Stellplatzreduzierung von ca. 150 P.

Als Zusammenfassung der vorgenannten Anderungen errechnet sich aus den einzelnen
MaBnahmen und den 477 entfallenden Stellpldtzen auf privaten Flachen ein
Gesamtverlust von ca. 625 Stellplatzen.

5.2 zusatzlicher Stellplatzbedarf aus neuen Nutzungen

Es liegen fur die Untersuchung keine konkreten Angaben zu neuen Nutzungen vor.
Allerdings bewirkt die vorgesehene Erweiterung der FuBgangerzone dort Umnutzungen -
z.B. die Ansiedlung von Laden und zentralen Einrichtungen. Daraus resultiert ein derzeit
nicht zu beziffernden zusatzlicher Bedarf an Stellplatzen. AuBBerdem ist zu erwarten,
dass in der Innenstadt derzeit brach liegende Grundstiicke wieder bebaut werden sowie
dass derzeit leerstehende sanierungswiirdige Gebaude wieder in Betrieb gehen.
Werden dort, was in der Innenstadt zu erwarten ist, Laden, Gaststatten usw.
eingerichtet, so resultiert auch hieraus ein zusatzlicher Bedarf.

6. Stellplatzbilanzen fiir die Zukunft
6.1 Prognosebilanz ohne neue MaBnahmen

Die im Punkt 5.1 beschriebenen MaBnahmen (Bild 11) der Umnutzung der privaten
Flachen und der Umgestaltung der Flachen im &ffentlichen StraBenraum fiihren zu einer
Reduzierung des Stellplatzangebotes um 625 P. Dies bedeutet, dass von dem heute
vorhandenen Stellplatzangebot von 1.790 P + 305 P im City-Parkhaus mit zusammen
rund 2.100 P in Zukunft nur noch 1.471 P zur Verfligung stehen. Dies entspricht einer
Reduzierung um ca. 33%.

PLANUNGSBURO VON MORNER + JUNGER



Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt

Ruhender Verkehr Seite 20

Dem zukinftigen Stellplatzangebot steht ein aus der Verkehrserhebung ermittelter
heutiger Bedarf von maximal 1.284 P entgegen. Infolge der weiter ansteigenden
Motorisierung (wirkt sich hauptséchlich auf Stellplatzbedarf Bewohner und Besucher
aus) sowie aus den zu erwartenden neuen und geédnderten Flachennutzungen (wirkt sich
hauptsachlich auf Kunden und Beschéftigte aus) wird vereinfachend ein Zuschlag von
+ 10 % angesetzt. Damit ergibt sich ein maximaler gleichzeitiger Stellplatzbedarf von
rund 1.400 P.

Die Gegeniberstellung von Stellplatzangebot und Stellplatzbedarf weist beinahe einen
theoretischen Ausgleich auf, jedoch treten bereichsweise erhebliche Defizite auf. Somit
ist qualitativ insgesamt ein Minderangebot bei gleichzeitiger Vollbelegung aller Stellplatze
zu erwarten. Zusatzlich ist als gravierender Nachteil zu beflrchten, dass
Parksuchfahrten deutlich zunehmen und dabei entsprechende Mehrbelastungen
auftreten.

Die entfallenden Stellplatze sind heute Uberwiegend den Kurzparkern gewidmet. Fir
Dauerparker (Beschaftigte) und fiir Bewohner ergeben sich trotzdem ebenfalls
Nachteile. Diese werden sich jedoch in eher geringer Zahl ausweisen und kénnen
hinsichtlich der Bewohner durch besondere und ohnehin wiinschenswerte MaBnahmen
(Schaffung privater Stellplatze) ausgeglichen werden. Beschéftigte werden in andere
Randbereiche ausweichen. Im erweiterten UG stehen dazu tagstber Stellplatze zur
Verflgung.

Bilanz fiir 6ffentliche Stellplétze in der Innenstadt — ohne neue MaBnahmen

Gebiet Stellplatzzahl zuklnftiger Differenz- Auslastung
neu Stellplatzbedarf Angebot/ max.Belegung

Prognosezuschl. Belegung /Anzahl

A 273 301* - 28 1,10

B 509 354~ + 155 0,70

C 236 283* - 47 1,20

D 453 515* - 62 1,14

Summe A-D 1.471 1.412** + 59 0,96

*

maximale Belastung je Teilgebiet zu verschiedenen Zeiten
maximale gleichzeitige Belastung im Untersuchungsgebiet

*%k

Fazit

Zur Wahrung einer angemessenen Bilanz sind dringend MaBnahmen erforderlich.
Geschieht dies nicht, ist mit gravierenden Nachteilen hinsichtlich Standortqualitat und
Wettbewerbsfahigkeit fir die gesamte Innenstadt zu rechnen.

Zur Vermeidung der zuvor aufgezeigten Vollauslastung muss eine tolerable Uber-
kapazitat hergestellt werde, die gleichzeitig quartierweise Defizite vermeidet. Dazu wird
eine Spanne von ca. +20% fir angemessen erachtet, die auch aus der
Beriicksichtigung des nach wie vor verbleibenden rdumlich stark aufgeteilten
Stellplatzangebotes und dem Fehlen eines situationsabhangigen Parkleitsystems
resultiert. Hieraus ermittelt sich ein erforderliches Stellplatzangebot von wenigstens
1.700 offentlichen bzw. 6ffentlich zuganglichen Stellplatzen.
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6.2 Prognosebilanz mit neuen MaBnahmen

Im spéter folgenden Abschnitt 7.1 sind MaBnahmen (berprift und vorgeschlagen
worden, die das Prognose-Konzept darstellen. Danach sollen am Rand der Innenstadt
zwei neue Parkierungsanlagen mit zusammen ca. 450 Stellplatzen hergestellt werden.

Aus neuen Nutzungen, besonders im Zusammenhang mit der Parkierungsanlage am
Ostrand des Zentrums ist ein zusatzlicher Bedarf zu bericksichtigen. Dieser wird
vereinfacht mit ca. 200 Stellplatzen eingeschatzt. Unter Beachtung der im Abschnitt
zuvor dargelegten Grinden wird auch flr dieses Prognoseszenario eine geplante
Uberkapazitdt von +20 % vorgesehen. Daraus resultiert eine anzustrebende
Stellplatzzahl von ca. 1.950 P.

Bilanz fiir 6ffentliche Stellpléatze in der Innenstadt — mit neuen MaBnahmen

Gebiet Stellplatzzahl zuklnftiger Differenz- Auslastung
neu Stellplatzbedarf Angebot/ max.Belegung
Prognosezuschl. Belegung /Anzahl
A 573 301* + 272 0,53
B 509 354* + 155 0,70
C 486 283" + 203 0,58
D 453 515* - 62 1,14
Summe A-D 2.021 1453** +568 0,70

*

maximale Belastung je Teilgebiet zu verschiedenen Zeiten
maximale gleichzeitige Belastung im Untersuchungsgebiet

Fazit
Die Aufstellung zeigt eine positive Bilanz. Die niedrigen Belegungsziffern entsprechen

den gemachten Vorgaben. Sie ermdglichen dabei, in den Randbereichen mit stark
aufgeteiltem Angebot z.B. Parkvorrechte flir Bewohner einzufiihren.

Das Stellplatzdefizit im Teilgebiet D kann toleriert werden, da die rechnerische

Uberkapazitat im Teilgebiet C (Parkierungseinrichtung West liegt direkt angrenzend an
D) das Defizit mit Reserven gut abdeckt.
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7. Planungskonzepte

Ausgehend von der Bestandsbeurteilung und den dabei festgestelllen Mangeln,
Schwachstellen und Nachteilen wurden Planungskonzepte entwickelt. Diese Konzepte
sollen die Nachteile ausrdumen, zumindest abmindern.

Auf der Ebene der Verkehrsentwicklungsplanung werden die Lésungen nur "im
Grundsatz" entwickelt. Dabei ist jedoch sichergestellt, dass die Vorschlage technisch
ausgefuhrt werden kdnnen und mit dem Vorschriften- und Regelwerk vereinbar sind.

7.1 neue Parkierungseinrichtungen

Im VEP - Innenstadt sind bereits Vorschlage fir neue leistungsféahige Parkierungs-
anlagen und zu deren anzustrebenden Standorten gemacht worden. Diese Vorschlage
haben sich in der hier vorgenommenen Analyse des Zustandes als richtige Vorgaben
zum Abbau von Schwachstellen und Nachteilen erwiesen. Dabei hat es sich auch
gezeigt, dass die MaBnahmen in der n&chsten Zeit angegangen werden missen, da
sich in verschiedenen Abschnitten gravierende Verluste fiir das bisherige
Stellplatzangebot abzeichnen. So ist bereits in der nachsten Zeit damit zu rechnen, dass
durch die Bebauung des derzeit von der Stadt angemieteten Parkplatzes Karl-Marx-
StraBe und durch den Wegfall des Parkplatzes WaldhausstraBe wegen des
StraBenneubaus einschlieBlich der im B6 geplanten Bebauung alleine fast 450
Stellplatze entfallen, Es ist zu beflirchten, dass eine ausbleibende oder verspatete
Reaktion zum Ausbleiben von Kunden und Besuchern fiihrt, womit sich ein weiterer
Rickgang der Attraktivitét der Innenstadt einleitet. Danach wird es fraglich, ob die stadt-
entwicklerischen Ziele, in denen u.a. eine Erweiterung der FuBgangerzone Innenstadt
vorgesehen ist, erreicht werden kénnen.

Nachfolgend wird auf die vorgeschlagenen neuen Anlagen, die im Bild 12 kartiert sind,
vertiefend eingegangen.

7.1.1  Parkierungsanlagen Ost

Zur Schaffung von Ersatz fiir den entfallenden Parkplatz WaldhausstraBe soll vor dem
Nicolaitor eine leistungsfahige Parkierungsanlage eingerichtet werden. Dabei ist
erwogen, die Anlage von der verlegten B19 Gber MdillerstraBe und BahnhofstraBe zu
erschlieBen, damit auch fir weniger Ortskundige Ubersicht und Orientierung geboten
werden kann.

Die Parkierungsanlage liegt sehr giinstig zum Zentrum der Stadt. In einem Umkreis mit
einer Luftlinienentfernung von 400 m sind nahezu die gesamte Innenstadt mit der
FuBgangerzone sowie der Einkaufsbereich BahnhofstraBe abgedeckt. Eine kurze
Anbindung zum neuen Busbahnhof und an die Schiene sind ebenfalls gewahrleistet.

Parameter und Grundsiétze

9 Parkierungsanlage im Zusammenhang mit der Neubebauung nach B6,

O Stellplatzangebot 550 P als Ersatz einschlieBlich der fir die Neubebaung
erforderlichen Parkplatze (fir Besucher und Beschéftigte),
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O kostenpflichtige Bewirtschaftung mit der Bevorzugung von Kurzparkern (Dauermieter
nachts), mdglichst Einbindung in eine einheitliche Betreibung aller 6ffentlich
genutzten Parkplatze,

O verkehrliche ErschlieBung straBenseitig zur BahnhofstraBe, fuBgangerseitig direkt
vor das Stadttor (Nicolaitor),

O Einbindung der Parkierungsanlage in ein dynamisches Parkleitsystem.

7.1.2 Parkierungsanlage West

Zur Schaffung von Ersatz fir den in Zukunft entfallenden Parkplatz Karl-Marx-StraBe
sowie fOr den Parkplatz Predigerplatz soll am Westrand der Innenstadt eine
leistungsfahige Parkierungsanlage eingerichtet werden. Dabei ist erwogen, die Anlage
von Hinter der Mauer/SophienstraBe (bedeutende ErschlieBungsstraBe der Innenstadt)
aus zu erschlieBen. AuBerdem ist noch zu kléren, ob eine Anbindung direkt an die
HospitalstraBe realisiert werden kann, um madglichst kurze Wege von und zum
stadtischen HauptstraBennetz (Rennbahn) zu schaffen.

Die Parkierungsanlage liegt glinstig zum Westbereich des Zentrums der Stadt. In einem
Umkreis mit einer Luftlinienentfernung von 400 m sind der Markt, Schloss, Rathaus,
Post sowie der Einkaufsbereich GeorgenstraBe/AlexanderstraBe abgedeck.

Parameter und Grundsiétze

O Parkierungsanlage als Parkplatz, Parkhaus, ggf. auch als Tiefgarage,

O Stellplatzangebot 250 P als Ersatz,

O kostenpflichtige Bewirtschaftung mit der Bevorzugung von Kurzparkern (Dauermieter
nachts), mdglichst Einbindung in eine einheitliche Betreibung aller o6ffentlich
genutzten Parkplatze,

O verkehrliche ErschlieBung straBenseitig zur SophienstraBe / HospitalstraBe,
fuBgangerseitig direkt zur GeorgenstraBe (Schwarzer Brunnen),

O Einbindung der Parkierungsanlage in ein dynamisches Parkleitsystem.

7.2 neues Regelungskonzept

In der Innenstadt sind in Zentrumsné&he nahezu alle Stellplatze mit Gebuhrenpflicht
geregelt. Dies bewirkt dabei auch, dass Kurzparker fir einen raschen Einkauf oder zu
einer nur kurz wahrenden Erledigung zur Einsparung der Kosten die Innenstadt meiden.
Dabei verlagern sich die Tatigkeiten und Eink&ufe h&ufig in Stadtabschnitte ohne
Parkgebihren, auch in Einkaufsmarkte mit breiter Angebotspalette "auf der griinen
Wiese". Dort sind Zeitungen, Brot und Brétchen erhéltlich, kénnen Lotto-Scheine
abgegeben werden, stehen Geldautomaten usw. ... und es stehen auch kostenlose
Parkplatze in groBer Zahl zur Verfligung.

Diese Entwicklung ist auch in anderen Stadten erkannt worden und hat zur Diskussion
um geblhrenfreie Kurzparkzeiten in sonst gebUhrenpflichtigen Stadtabschnitten gefiihrt.
Aktuell wurde dazu in der 8. KW 2003 vom Bundesrat festgelegt, dass Kommunen auf
Grundlage neuer Regelungen Kurzparken von der Gebihrenerhebung ausnehmen
darfen. Einzelheiten zum Verfahren sollen die Kommunen dabei selbst regeln.

Fur die Innenstadt von Eisenach wird vorgeschlagen, erganzend zur bisherigen Lésung
mit Parkscheinautomaten, eine erganzende Regelung einzufiihren, die ein
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minutengenaues Abrechnen der Parkzeit alternativ zuldsst.. Damit wird beabsichtigt,
weitere Abwanderungen von Kunden und Besuchern zu stoppen, Kunden
zurlickzugewinnen und die Innenstadt insgesamt wieder interessanter zu machen.
Erwinscht ist, dass Laden, Unternehmen und auch Behérden mit dieser neuen
Regelung werben und dabei den bisherigen Standortnachteil in einen Vorteil umkehren.

Im Bild 13 ist der Bereich gekennzeichnet, in dem diese Regelungen eingefiihrt werden
sollen. Dabei ist nachfolgend durch eine begleitende Untersuchung zu prifen, ob die
Regelung auf diesen Bereich beschrankt bleiben soll, ob die gesamte Innenstadt
einzubeziehen ist oder ob der Bereich kleiner zu wahlen ist. Hierzu eignen sich
Belegungszéhlungen per Kennzeichenerfassung und Kennzeichenverfolgung, die tber
Vorher-Nachher-Vergleiche die Auswirkungen auf

O Summe der Parker insgesamt und je Teilbereich,

O Belegung je Abschnitt nach Parkdauer,

O Verlagerungs- und Verdrangungseffekte,

O Akzeptanz und Einhaltung der neuen Regelung

im Sinne einer Erfolgskontrolle aufzeigen und ggf. FolgemaBnahmen begriinden
kénnen.

Folgende Abgrenzung ist fir den Startversuch vorgesehen:
O GoethestraBe im Norden,

O Karlsplatz und MarienstraBBe im Osten,

O LutherstraBe im Slden,

O vor der HospitalstraBe im Westen.

Anderungen sind nur in den Abschnitten erforderlich, in denen derzeit Geblhren
erhoben werden; Bereiche mit Parkscheibenregelung bleiben unverandert. Zur
"technischen"” Umsetzung des Vorschlages wird angemerkt, dass die Gebuhren-
erhebung heute per Parkscheinautomat bzw. im City-Parkhaus per Ticket erfolgt.

Fir das zuklnftige Konzept wird folgendes Vorgehen vorgeschlagen:

© In den betroffenen Stadtabschnitten wird per Beschilderung vorgegeben, wie das
minutengenaue Parken geregelt ist.

O Die Parkscheinautomaten bleiben nach wie vor stehen und behalten auch weiterhin
ihre Funktion.

O Gleiches gilt fur das City-Parkhaus.

Flankierende MaBnahmen

Damit die in Deutschland neuen Regelungen, die auch zum Vorteil der Ver-
kehrsteilnehmer gedacht sind, bekannt gemacht werden, ist eine umfangreiche Vorarbeit
erforderlich. Dazu gehért, dass die Offentlichkeit wirksam (ber das Vorhaben, (ber die
Ziele der Stadt, die zum Einsatz der Regelung gefiihrt haben und Uber die Einzelheiten
zum Verfahren informiert wird. Dies sollte in geeigneter Form u.a. durch
Pressemitteilungen geschehen, und es kdnnen die Einzelhandelsunternehmen
eingeschaltet werden, damit die ihrer Kundschaft Informationen weiterreichen.

Eine weitere flankierende MaBnahme stellt die zuvor bereits beschriebene begleitende
verkehrliche Untersuchung dar, durch die im Verfahrensablauf gewonnenen
Erkenntnisse in die Anpassung des Systems an die Erfordernisse der Stadt angepasst
werden kénnen.

PLANUNGSBURO VON MORNER + JUNGER



Verkehrsentwicklungsplan Innenstadt
Ruhender Verkehr Seite 25

7.3 Parken von Reisebussen

Eisenach ist eine fir den Tourismus nicht nur wegen der buchstablich herausragenden
Wartburg bedeutende Stadt. Dementsprechend kommen Besucher aus allen Regionen
Deutschlands sowie aus dem Ausland, auch mit dem Reisebus. Neben "einheimischen"
und routinierten Busfahrern kommen auch haufig weniger ortskundige Fahrer in die
Stadt und suchen, da die stadtischen Ziele in der Innenstadt liegen, hier
Abstellmdglichkeiten flr die Busse.

Bei der Entwicklung und Festlegung von Konzepten sind die organisatorischen und
wirtschaftlichen Bedingungen der Tourismusbranche und die Anforderungen der
Besucher zu beachten. Besucher kommen zum Sehen (weniger zum Gehen); sie wollen
nah an die Attraktionen gebracht werden, an Stellen wo in angenehmer Umgebung
gentgend Platz fir die Besuchergruppe und "ihr" Fahrzeug vorgehalten wird. Sind die
Besucher aus dem Bus ausgestiegen, dann brauchen sie ihn zundchst nicht mehr.
Kommen sie nach der Besichtigung z.B. aus dem Lutherhaus heraus, dann soll der Bus
bereits auf sie warten; lange Wege durch weniger anschauliche Randbereiche der
Innenstadt kommen schon gar nicht in Frage.

Derzeit sind in der Innenstadt Busabstellplatze am Frauenplan vorhanden. Am Markt, in
der KatharinenstraBBe, an Residenzhaus und Lutherhaus befinden sich Stellplatze mit
Parkdauerbeschrédnkung. Auf dem H.-Erhardt-Platz, der nérdlich der Rennbahn und
damit weit entfernt von der Innenstadt liegt, sind Abstellplatze fir Busse eingerichtet.

Im Bild 14 ist ein Vorschlag zum zukinftigen Verkehrsablauf fir Reisebusse zu-

sammengestellt. Folgende Merkmale kennzeichnen den Vorschlag:

O Der heutige Busplatz am Frauenplan wird zu Gunsten einer neuen Platzgestaltung
reduziert werden. Nach Zusammenfiihrung von Regional und Stadtbusbahnhof zu
einem Zentralen Busbahnhof (ZOB) gegeniber des Hauptbahnhofes ist der
Regionalbusbahnhof als zentraler Reisebusparkplatz mit der notwendigen
Infrastruktureinrichtung umzurlsten. Zwischenzeitlich kdénnen Reisebusse im
Bereich des AWE Stammwerkes (Heinrich-Erhardt-Platz) parken.

O Fir Reisebusse sind im HauptstraBennetz Zielbeschilderungen aufzustellen. Diese
Schilder weisen auf die Haltepositionen zum Ein- und Aussteigen und auf den
Abstell / Parkplatz hin.

O An den Knoten Rennbahn/ HospitalstraBe und Wartburgallee/ Grimmelsgasse
werden per Beschilderung Hinweise auf die Bushalteplatze zum Ein- und Aussteigen
gegeben. Die Wegefiihrung erfolgt

- zum Haltebereich Lutherplatz Uber Grimmelsgasse, Frauenberg,
GoldschmiedenstraBe hin sowie LutherstraBe, Frauenplan, Grimmelsgasse
zur Wartburgallee und danach zum Abstellplatz zuriick;

- zum Haltebereich Frauenplan Uber die Grimmelsgasse hin und zurtick.

- zum Parkplatz MillerstraBe Uber die neue B 19 bzw. Uber die Rennbahn

- zum Haltebereich KatharinenstraBe Uber Kasseler StraBe hin und
HospitalstraBe zum Abstellplatz;

- zum Haltebereich Markt Gber GeorgenstraBe hin und Uber LutherstraBe,
Grimmelsgasse zum Abstellplatz.
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8. Zusammenfassung und Empfehlungen

Aufgabe

Abgestimmt auf die bisherigen Planungen, insbesondere auf den Verkehrsent-
wicklungsplan Innenstadt, war fir die Innenstadt von Eisenach fir den ruhenden Verkehr
ein schlissiges und flachendeckendes Konzept zu entwickeln. Dabei wurde der
Schwerpunkt auf die Frage gelegt, ob die Anlagen und Einrichtungen des Bestandes fir
die beabsichtigte zukinftige Entwicklung ausreichen oder ob z.B. neue Anlagen
erforderlich werden (ja oder nein, wo, wie gro und wann?), ob Anderungen im
Regelungskonzept erforderlich sind und wie diese zu gestalten sind. Dies sollte auf einer
umfassenden Analyse des heutigen Zustandes und auf zukunftstrachtigen neuzeitlichen
Konzepten basieren und in konkretisierte Vorschlage einminden.

Bestandsaufnahmen

Zur Erfassung des Zustandes wurden umfangreiche Aufnahmen vorgenommen. Dazu
gehéren u.a. die Kartierung von Stellplatzangebot (unterteilt nach o6ffentlichem und
privatem Angebot), Regelungen und Einrichtungen fir den ruhenden Verkehr und eine
Verkehrserhebung, bei der quartier- und abschnittweise die Belegung der Stellplatze, die
Parkdauerverteilung, die Aufteilung der Parker nach Nutzergruppen und das
Parkverhalten ermittelt und festgestellt wurden.

Ergebnisse und Stellplatzbilanz

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme sind in den Bildern 3 bis 10 in einer weit-
gehenden Differenzierung dargestellt. Hervorgehoben wird, dass bezogen auf das
Stellplatzangebot von ca. 1.790 Stellplatzen im 6&ffentlichen Raum (ohne City-Garage)
gleichzeitig nur maximal ca. 1.280 Stellplatze (ca. 72 % des Angebotes) belegt waren,
jedoch in den zentrumsnahen Abschnitten langer wahrende Auslastungen und auch
Uberlastungen festgestellt wurden und dass die Belastungen in der Innenstadt
bereichsweise deutliche Schwankungen aufweist. Fir das City-Parkhaus wurde eine
insgesamt sehr niedrige Auslastung ermittelt.

In der Stellplatzbilanz wurde ausgewiesen, dass in der Summe ausreichend viele
Stellplatze vorgehalten werden, obwohl bereichsweise erkennbare Defizite bestehen.
Davon betroffen sind besonders zentrumsnahe Stellplatze fir Kurzparker (Kunden und
Besucher).

Beurteilung des Zustandes

Aus der Beurteilung des Zustandes wird herausgestellt, dass als Nachteil das rdumlich
sehr stark aufgeteilte Stellplatzangebot und das Fehlen leistungsfahiger, gut
erschlossener und dem Zentrum zugeordneter Parkierungsanlagen auffallt.

zukinftig entfallende Parkierungsanlagen und Stellplatze

Wegen der zukinftigen Inanspruchnahme von Flachen, die heute dem ruhenden
Verkehr gewidmet sind und fir andere Zwecke (Bebauung, Entkontamination,
StraBenbaumaBnahme B 19) sowie wegen vorgesehenen MaBnahmen zur Stadt-,
StraBen- und Platzgestaltung bendtigt werden, entfallen in der Innenstadt insgesamt
mehr als 620 Stellplatze. (Entfallen ist bereits der Parkplatz WaldhausstraBe. Die
entfallenen Stellplatze werden durch eine Zusatzfliche in der Karl-Marx-StraBe
voriibergehend ausgeglichen).
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Stellplatzbilanzen flr die Zukunft

Ohne die Schaffung von Ersatz wird im ruhenden Verkehr ein gravierendes Defizit
entstehen, wodurch voraussichtlich der Stellenwert der gesamten Innenstadt
beeintrachtigt und die vorgesehene Stadtentwicklung stark gestért wird. Mit den
vorgeschlagenen PlanungsmaBnahmen kann die Stellplatzbilanz ausgewogen gestaltet
werden. Damit werden fiir die beabsichtigte Starkung der Innenstadt notwendige
Voraussetzungen geschaffen.

PlanungsmaBnahmen - Parkierungsanlagen

Die Hinweise aus dem VEP-Innenstadt aufgreifend, dargestellt im Bild 12, werden im
Osten und im Westen der Innenstadt leistungsfahige und gut erschlossene
Parkierungsanlagen in den Abschnitten BahnhofstraBe - WaldhausstraBe (ca.
550 Stellplatze, darin enthalten sind ca. 200 6ffentliche Stellplatze) und Hinter der Mauer
(ca. 250 Stellplatze) vorgeschlagen. Diese Anlagen liegen glinstig zum Stadtzentrum
und gleichen die Stellplatzverluste gegeniiber heute aus. Zusatzlich ist Gber ein
dynamisches Parkleitsystem der Verkehr unter Vermeidung von stérenden Parkplatz-
suchfahrten auf mdglichst direktem Weg zu nahe gelegenen Anlagen mit freien Stellplat-
zen zu fOhren.

neue Regelungen

Zur Starkung der Innenstadt ist vorgeschlagen, die Parkzeit Uber geeignete
elektronische Gerate minutengenau abzurechnen. Der Geltungsbereich ist im Bild 13
abgegrenzt. Diese Regelung ist vom Bundesrat aktuell und gegenlber dem bisherigen
Recht neu und als zuldssig erklart worden. Es ist damit beabsichtigt, der Abwanderung
von Kunden- und Besucherstrémen Einhalt zu gebieten und den Standortnachteil
(zumindest teilweise) in einen Standortvorteil umzukehren. Wenn die Stadt hier rasch
reagiert, so kann, entsprechende Publizierung vorausgesetzt, ein die Aufmerksamkeit
der gesamten Region erregender Akzent gesetzt werden, der sich rasch zu einem Erfolg
fur die vorgesehene Aufwertung der Innenstadt entwickeln kann.

Ordnung Reisebusverkehr

Fir den Reisebusverkehr sind in der Innenstadt, wie im Bild 14 dargestellt, giinstig zu
den Zielen des Tourismus gelegene Haltepunkte zum Ein- und Aussteigen angelegt und
ausgestaltet.  Zusétzlich ist nach Zusammenlegung des Regional- und
Stadtbusbahnhofes der Regionalbusbahnhof als zentraler Reisebusparkplatz mit der
notwendigen Infrastruktureinrichtung umzurlisten. Das gesamte System soll Uber ein
Wegeleitsystem einfach dargeboten werden.

Empfehlungen

O Es wird empfohlen, die Parkierungsanlagen Ost und West als Ersatz fir in Zukunft
entfallende Stellplatze herzustellen. Die nétigen Schritte zur weitergehenden
Planungsuntersetzung sind moglichst kurzfristig einzuleiten.

O Zur Starkung der Innenstadt wird die rasche Einflhrung von minutengenauer
Abrechnung der Parkzeit empfohlen. Die Einflihrung sollte durch eine verkehrliche
Untersuchung zur Erfolgskontrolle und zur Ermittlung eventueller FolgemaBnahmen
begleitet werden.

O Die fur den Reisbusverkehr vorgeschlagenen MaBnahmen mit Haltepositionen zum
Ein- und Aussteigen im Bereich der fiir den Tourismus wichtigen Abschnitten sind
umzusetzen.
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Ubersicht
Abgrenzung Untersuchungsgebiet
Regelungen zum Parken heute

Stellplatzangebot heute
(6ffentliche und 6ffentlich genutzte Stellplatze)

Stellplatzangebot privat
(private Nutzung auf privaten Flachen)

Verkehrsfihrung heute

max. Stellplatzbelegung und Aufteilung nach Nutzern
Innenbereich

max. Stellplatzbelegung je Teilgebiet und Aufteilung nach Nutzern

max. Stellplatzbelegung Bewohner
(Rundgang Nacht — 04:00 Uhr)

Stellplatzbelegung fir Innengebiet A ... D
Vormittag und Nachmittag mit Aufteilung nach Nutzern

Stellplatzbelegung flr Innengebiet A
Vormittag und Nachmittag mit Aufteilung nach Nutzern

Stellplatzbelegung fir Innengebiet B
Vormittag und Nachmittag mit Aufteilung nach Nutzern

Stellplatzbelegung flr Innengebiet C
Vormittag und Nachmittag mit Aufteilung nach Nutzern

Stellplatzbelegung fir Innengebiet D
Vormittag und Nachmittag mit Aufteilung nach Nutzern

Stellplatzbelegung flr erweitertes Gebiet E1
mit Aufteilung nach Nutzern

Stellplatzbelegung fir erweitertes Gebiet E2
mit Aufteilung nach Nutzern

Stellplatzbelegung flr erweitertes Gebiet E3
mit Aufteilung nach Nutzern

Innenstadtbereich Nutzungen

zukiinftige Stellplatzsituation Innenstadt
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(nach Umnutzung privater Flachen und Umgestaltung im o6ffentlichen

Raum)
Bild 12: PlanungsmafBnahmen Konzept Parkbereiche
Bild 13: PlanungsmafBnahme Minutengenaues Parken
Bild 14: PlanungsmaBnahmen Reisebusse

Verzeichnis der Anlagen

Auswertung Stellplatzbelegung, engeres Untersuchungsgebiet A

Auswertung Stellplatzbelegung, engeres Untersuchungsgebiet B

Auswertung Stellplatzbelegung, engeres Untersuchungsgebiet C

Auswertung Stellplatzbelegung, engeres Untersuchungsgebiet D

Auswertung Stellplatzbelegung, erweitertes Untersuchungsgebiet E1
Auswertung Stellplatzbelegung, erweitertes Untersuchungsgebiet E2
Auswertung Stellplatzbelegung, erweitertes Untersuchungsgebiet E3
Auswertung Stellplatzbelegung, engeres Untersuchungsgebiet A, Uberlastung
Auswertung Stellplatzbelegung, engeres Untersuchungsgebiet B, Uberlastung
Auswertung Stellplatzbelegung, engeres Untersuchungsgebiet C, Uberlastung
Auswertung Stellplatzbelegung, engeres Untersuchungsgebiet D, Uberlastung
Auswertung Stellplatzbelegung, erw. Untersuchungsgebiet E1, Uberlastung
Auswertung Stellplatzbelegung, erw. Untersuchungsgebiet E2, Uberlastung

Auswertung Stellplatzbelegung, erw. Untersuchungsgebiet E3, Uberlastung
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