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Der hiermit vorliegende Schlubericht zum Verkehrsentwicklungsplan Eisenach faft die
bisherigen Teilberichte (Gesamtkonzept, OPNV, Ruhender Verkehr in der Innenstadt)
zusammen und vertieft einige Aspekte gemif} den in Diskussion und Stellungnahmen
gefiullerten Anrepungen.

Die Stadt'Eisenach verfiigt nun mit diesem SchluBbericht iiber ein mittelfristiges Konzept
zur Verkehrsentwicklung, das gleichermaBien sowohl Massenmobilitit und Erreichbar-
keiten sichert als auch die Belastungen durch Folgewirkungen des Verkehrs auf ein ver-
triigliches MaB reduziert.

Das Konzept kann als Entscheidungshilfe bei der Festlegung hinsichttich groBer Investi-
tionen, wie auch bei der Lsung alltiiglicher Detailprobleme dienen und unterstiitzt die
Interessen der Stadt in ihrer Zusammenarbeit mit {ibertrtlichen Baulasttriigern.
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Zusammenfassung

Die Eigendynamik der Entwicklung des KFZ-Verkehrs, auf die die kommunale Ver-
kehrsplanung und -politik nur beschriinkten Einflu} hat, wird auf Jahre hinaus im Stadt-
bereich zu Stauerscheinungen und Unzuverlissigkeiten fiihren - unabhiingig von der In-
tensitiit von StraBenbaumafnahmen. Insofern sollte zunfichst der Umweltverbund gestiitzt
werden, um die Mobilitiit der Eisenacher Bevilkerung und die Erreichbarkeit der In-
nenstadt als Voraussetzung konomischen Fortschritts zu sichern und gleichzeitig eine

stadt- und umweltvertriipliche Verkehrsabwicklung zu gewdhrleisten.

Die weitgehend vorhandene Mischung von Funktionen (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen,
Freizeit) und die kompakte Stadtstruktur in Eisenach ermdglichen kurze Wege fiir
Radfahrer und FuBginger und ausreichende Fahrgastpotentiale fiir den Busbetrieb, d.h.
sie bieten giinstige Voruassetzungen fiir den Umweltverbund. Nur ein hoher Anteil des
Umweltverbundes am Verkehrsaufkommen ermdglicht eine flichensparende und um-
weltschonende Verkehrsabwicklung, die neben einer entsprechenden Bauleitplanung
wiederum wesentliche Voraussetzung zur Sicherung und Verbesserung der giinstigen
(verkehrssparenden) Siedlungsstruktur ist.

Die Forderung des Umweltverbundes sollte zum einen durch die Verbesserung der Be-
dingungen fiir den FuBgiinger- und Radverkehr erfolgen. Schon heute gehen die Ei-
senacher viel zn Fu8, fiir den Fahrradverkehr sind hohe Potentiale vorhanden. Die Ein-
richtung von Hauptrouten und vor allem weitgehende Geschwindigkeitsbeschriinkungen
im KFZ-Verkehr ermdglichen erste Attraktivitiitssteigerungen. Umfassende Verbesserun-
gen sind allerdings nur durch eine fliichendeckende Férderung mit baulichen Mafinahmen

zu erreichen, die nach und nach im Zuge von StrafenumbaumaBnahmen erfolgen kénnen.

Forderung des Umweltverbundes heifit zum anderen Bereitstellung eines zuverlidssigen
und komfortablen Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) gemdh der dargestellien
(mittelfristigen) Zielplanung, damit ein hoher OPNV-Anteil am Modal-Split gehalten
bzw. wieder erreicht werden kann. Die mafgeblichen Mafinahmen des Sofortprogramms
wie der Vorrang fiir Busse an Lichtsignalanlagen und die Einrichtung zahlreicher Insel-
haltestellen mit Uberholverbot, sind geeignet, die erheblichen Behinderungen durch den



Die StraBenumbau- und Renovierungsvorhaben, die in erster Linie dem Motorisierten

Individualverkehr (MIV) dienen, sollten in eine geringere Priorigit eingestuft werden:

- Zum einen wird die zukiinftige Netzleistungsfiilﬁgkeit nicht wesentlich iber dem
heutigen Zustand liegen, es handelt sich also weitgehend um nichy dringliche Kom-
fortverbesserungen fiir den KFZ-Verkehr, die mit hheren Geschwindigkeiten einher-
gehen. Dies wirkt sich in der Regel nachteilig auf die Verkehrssicherheit aus,

- Zum anderen sollte die Stadt die Su‘aﬁengestalmng als wesentliches Mitte] zur Stadt-
gestaltung und Beeinflussung der Verkehrsentwicklung nutzen; alle Straienplanungen
sind'hinsichtlich dieses Ziels zu liberpriifen und gegebenenfalls zn iiberarbeiten,

- SchlieBlich soilte der Straflenausbau erst nach Abschlnf eines GroBteils der Hoch -

und Tiefbaurenovierungen erfolgen, um technische Beschiidigungen durch Baufahr-
Zeuge gering zu halteq,
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1. Vorbemerkung und Zielsetzungen zur Verkehrsentwicklung

Die:Verkehrsentwicklungsplanung dient der Vorbereitung kommunalpolitischer Ent-
scheidungen im Rahmen der Gemeinschaftsaufgabe Verkehrsinfrastruktur. Personen-
und Giitertransport ist wesentliche Voraussetzung zur Gewihrleistung der freien Wahl
von Arbeits- und Ausbildungsplitzen, Einkaufsmdglichkeiten und Lieferzielen. Insofern
ist eine Verkehrsinfrastruktur von hoher Qualitiit sowohl im Fern- als auch im
Nahverkehr eine wesentliche Voraussetzung einer freien Wirlschafts- und Gesellschafts-
ordnung. Damit dient sie auch der Mobilitéit und Wahlfreiheit im Lebensbereich Touris-
mus und Freizeit. In einigen Regionen der Bundesrepublik iiberwiegt das Ver-

kehrsaufkommen des Freizeitverkehrs inzwischen das des Berufsverkehrs.

Da ein grofier Teil der Verkehrskosten gemeinschaftlich durch Bund, Lander und
Kommunen getragen wird, zahlt der Nutzer nur einen Teil der tatstichlichen Kosten des
Personen- oder Warentransports. Dies fithrt dazu, daB in Teilbereichen die Transportsy-
steme stirker genutzt werden, als gesamtwirtschaftlich und tkologisch vertriiglich ist.
Dies diirfte im wesentlichen der Grund fiir die zunehmenden Belastungen durch den
motorisierten Individualverkehr (MIV) aber auch fiir den Offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) sein.

Dadurch kommt es zunchmend zu Behinderungen der Mobilitiit durch Mobilitit; d.h.
insbesondere im MIV sind die individuellen Vorteile der Autobenutzung fiir den Einzel-
nen so grof}, daBl das Auto mehr benutzt wird, als das StraBensystem erlaubt. Auch in Ei-
senach muB festgestellt werden, daB die Erreichbarkeiten mit dem Auto und in Folge
auch mit anderen Verkehrsmitteln, nach der "Wende" erheblich gesunken sind - ange-
sichts der fiir erfolgreiche Mirkte notwendigen Mobilitét eine héichst fatale Entwicklung.
Neben der Uberlastung der Systeme ist zunehmend die Belastung der Umwelt, die
Beeintrichtigung von stidtebaulichen Situationen, und die Beeintrichtigung des
Aufenthaltes und Verkehrs der Anwohner im Nahbereich Gegenstand der Kritik.

Integrierter Teil der Verkehrsentwicklungsplanung muf es daher sein, neben der Bereit-
steliung der Infrastruktur gleichzeitig auch ihre Ubernutzung zu begrenzen. Eine wesent-
liche Zielsetzung ist, den motorisierten Individualverkehr auf einem vertriiglichen

Niveau zu stabilisieren. Dabei ist es notwendig, abgewogene Relationen zu den Um-



weltbeeintriichtigungen der Stadt sowie der umgebenden Landschaft zu finden. AuBer-
dem miissen die Verkehrsbauwerke und Straflen stiidtebaulich abgestimmt werden. Dicse
stidtebauliche Einbindung dient nicht allein der Riicksichtnahme auf die Baugeschichte,
sondern auch der Umfeldqualitiit. Sie ist eine wesentliche Voraussetzung dafiir, daB der
Aufenthalt in der Stadt selbst als angenehm empfunden wird, und somit ein Verlassen der
Stadt (und dann meist mit dem Auto) auf die wirklich notwendigen Fiille beschriinkt
wird. Das heif}t, das Entstehen von Zwangs- und Fluchtmobilitiit soll verhindert werden.
Zwangsmobilitét, weil - durch die Moglichkeit des Autofahrens - notwendige Einrich-
tungen nicht mehr ohne Auto erreichbar sind; Fluchtmobilitit, weil die iibermifBige
Benuizung des Autos das Umfeld so beeintriichtigt, daB fiir viele Zwecke - besonders zur
Erholung - dieses stidtische Umfeld verlassen werden muB. Neben der Verkehrsplanung
ist hier auch die Bauleitplanung gefordert. Sie sollte durch sinnvolle Zuordnung von
Wohnungen, Einkaufsgelegenheiten, Arbeitsplitzen sowie Freizeit- und
Erholungsmoglichkeiten kurze Wege ermdglichen und durch Sicherung von Freiflichen
und hoher Wohnqualitiit Fluchtmobilitit verringern.

Beschrinkungen im MIV sind kein Selbstzweck. Neben den Grenzen, die eine geordnete
stéddtebauliche Entwicklung hinsichtlich Verkehrsmenge und Geschwindigkeiten setzt
und erfordert, dienen sie auch der Forderung der anderen Verkehrsarten. Ein MaRnah-
menprogramm fiir dic umweltfreundlichen und platzsparenden Verkehrsarten Zu-
fuBgehen, Radfahren und Offentlicher Personennahverkehr (U mweltverbund} ist zentra-
les Anliegen der Verkehrsentwicklungsplanung.

Beim Autostraflensystem muf deutlich unterschieden werden zwischen Komfortkriterien
auf der einen Seite, also Geschwindigkeit und Komfort und der Mengenleistungsfi-
higkeit auf der anderen Seite. Es ist sinnvoll, HauptstraBen auf eine hohe Mengenlei-
stungsfahigkeit hin auszulegen, um eine hohe Ausnutzung der vorhandenen Infrastruktur
zu erreichen. Bei beschriinkten Platzverhiltnissen innerhalb bebanter Bereiche ist die
Zielsetzung "Fliissigkeit und Leichtigkeit des Autoverkehrs" ohnehin nicht erreichbar.
Denn AusbaumaBnahmen, die die Geschwindigkeit und Leichtigkeit des Autoverkehrs
verbessern, werden in der Regel sehr schnell durch zusitzlichen Autoverkehr kompen-
siert. Es wird also nicht der Stan verhindert, sondern erreicht, daR noch mehr Leute noch
hiufiger im Stau stehen. Eine Selbstbeschriinkung der Stadt fiihrt auch fiir den verblei-
benden Autoverkehr eher zu Qualitiitsverbesserungen.



Das Maf der Autobenutzung ist allerdings nicht nur abhéngig von den Mafnahmen der
Stadt. Die sehr hohe Motorisierung und cinige Aspekte der Autobenutzung stehen au-
Berhalb ihrer Entschéidungsfreiheit, so z.B. die Anlastung der fiir die Gemeinschaft ent-
siehenden Folgekosten (iiber Benzinpreis oder Stralennutzungsgeiihren), die eine er-
hebliche verkehrsdimpfende Wirkung hiitte. Gegenwiirtig ermutigen vermeintlich erzielte
Reisezeitgewinne durch Investitionen in das KFZ-Verkehrssystem zur (oft tiiglichen)
Bewiiltigung immer noch griBerer Distanzen. Angesichts der geringen Kosten fiir den
Nutzer des KFZ sind in dichtbebauten Gebieten allein zunehmende Wartezeiten, also
Staus begrenzender Faktor. Bei einer Beseitigung von sogenannten Engpiissen ohne
Kostenanlastungen beim KFZ-Verkehr vestiirkt sich der Autoverkehr stiindig selbst.
Maﬂnahmén fiir den Umweltverbund hingegen sind insbesondere da angebracht, wo sie

‘ Qualitiiten und Reisezeiten relativ zum MIV verbessern. Dort werden sie auch auf eine
breite Akzeptanz bei den Autobenutzern stoBen.

Ein besonderes Verkehrsproblem stellt die Zentralitéit der Stadt Eisenach fiir die um-
liegende Region dar. Gerade die diinn besiedelten Teile kinnen in der Regel nur mit dem
Aulo .halbwcgs wirtschaftlich erschlossen werden. Es ist die selbstverstiindliche Aufpabe
der Stadt, zentrale Einrichtungen auch fiir die umliegenden lindlichen Gebiete zur
Verfiigung zu stellen und erreichbar zu machen; insbesondere private Dienstleister und
Geschiiftsleute sind daran stark interessiert. Die hierzu sicherlich notwendige Verbesse-
rung der Autoinfrastruktur fithrt aber auch hier zu einem kompensierenden Effekt: Die
Moglichkeit, schnell weitere Entfernungen zu iiberbriicken, kann leicht in eine unge-
wollte Zersiedelung des Umlandes umschlagen, wobei die leichte und billige Erreich-
barkeit der Stadt stillschweigend vorausgesetzt wird. Mittel zur Einschriinkung hat die
Stadt in erster Linie durch Stellplatzbeschrinkungen. Das daraus resultierende politische
Problem, ob die Stadt eher den Bewohnern der umliegenden Region oder eher den eige-

nen Einwohnern die knappen Parkpliitze zur Verfiigung stellen sollte, ist einstweilen
nicht gelist.
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2. Bestand und Entwicklungstendenzen

Die vorhandene Situation im Hinblick auf Stiidtebau, Verkehrsinfrastruktur, Topogra-
phie, Landschaft und Griinordnung wird nur in Teilsaspekten dargestelit. Sie ist der Stadt

bekannt und dient vielfach zur Begriindung der Planung.

Die stidtebauliche Situation und die Entwicklung des Verkelirs sind derzeit auBerordent-
lich starken Entwicklungsdynamiken ausgesetzt. Die mdglichen Entwicklungen sind nur
schwer prognostizierbar. Vielfach handelt es sich um Ergebnisse politischer Planung auf
allen Ebenen. Durch die Planungshoheit der Gemeinden sowie ihrer Wahlmdéglichkeiien
etwa im Bereich der Verkehrsinfrastruktur besteht ein erheblicher Handlungsspielraum.
Wesentliche Voraussetzungen fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung und damit fiir die
Parameter Verkehrsanfwand, Verkehrsmittelwahl, Erreichbarkeiten und Folgewirkungen,
werden sowohl durch die Bauleitplanung in Eisenach selbst, wie auch im Umland
festgelegt.

Aufgrund der atypischen Entwicklung in den neuen Bundestindern sind bisher ange-
wandte Gesetzmiiﬁigkeiten, die Prognosen aus Bestandsstichproben ermitteln, kaum auf
Eisenach iibertragbar. Damit kommt der Bestandsanalyse des Verhaltens, etwa also des
Verkehrsverhaltens, nur sehr begrenzte Bedeutung zu. Wichtiger erscheint es, eindeutige
politische Zielrichtungen zur Diskussion zu stellen, sowie plausible Manahmen zu ihrer
Durchiiihrung zu diskutieren und zu ermitteln.

2.1 Stidtebau

Die Innenstadt von Eisenach stellt - einschlieBlich der Stadterweiterungen der Jahrhun-
dertwende - funktional und gestalterisch einen bedeutenden Wert dar. Diese Tatsache hat
wesentlichen EinfluB anf die Gestaltung von Strafen und Plétzen. Es steht aufler Frage,

daf} alle Manahmen in der Innenstadt entschieden Riicksicht auf den traditionellen Cha-

rakter nehmen miissen. Funktionale und gestalterische Erneuerungen sollten im Hinblick
auf dieses historische Erbe erfolgen.
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Wegen ihrer Funktion als zentraler Einkaufs- und Kommunikationsbereich kommt der
Aufenthaltsqualitiit des 6ffentlichen Raumes in der Innenstadt groBe Bedeutung zu.

Die duBleren Stadtbereiche, vor allem nérdlich der Hdrsel, sind gestalterisch heterogen.
Die Bebauung spiegelt die jeweils herrschende stidtebauliche Auffassing wider. Die
Baugrundstiicke selbst sind vergleichsweise dicht bebaut; es gibt nur relativ wenig reine
Einfamilienhausgebiete. Dennoch gibt es erhebliche Baulandreserven im Bestand.

Die Umlandgemeinden haben fast alle rein dorflichen Charakter; ihre Beziehungen zu
Eisenach sind verglejichsweise untergeordnet. Lediglich in Wutha befindet sich ein kon-
zentrierter Wohnstandort von meist in Eisenach arbeitenden Biirgern.

Insgesamt werden simtliche Stadtbereiche als Wohnstandorte genutzt (siche Plan 1
Einwohnerverteilung). Nahezu das gesamte Siedlungsgebiet ist dicht bewohnt. Dies gilt
in besonderem MaBe fiir den Nordwesten Eisenachs. Die bei weitem héichste Einwoh-
nerdichte tritt im Wohngebiet Eisenach-Nord auf. Auch an sdmtlichen Hauptverkehrs-
straBen befinden sich Wohnungen, entweder dirékt angebaut oder in unmittelbarer Nach-
barschaft. Im Vergleich zu den anderen Hauptstraen weist der StraBenzug Rennbahn -
Clemensstrafie eine eher geringe Einwohnerdichte auf.

Die relativ dichte Bebauung, bezogen auf das gesamte Siadtgebiet, und die weitgehende
Nutzungsmischung erméglichen kurze Wege. Das heiBt, daf fast alle Einrichtungen auch
zu Fufl oder mit dem Fahrrad ohne Schwierigkeiten erreicht werden kénnen. Diese kom-
pakte Siedlungsstruktur ist eine duBerst gunstige Voraussetzung fiir den Offentlichen
Verkehr, da durch sie ein ausreichendes Fahrgastpotential fiir wirtschaftlichen Busbetrieh
in akzeptablem Takt vorhanden ist.

In Zukunft wird sich die stidtebauliche Situation jedoch nicht unerheblich verfindern: Im
Bereich der Gewerbeansiedlungen besteht eine Tendenz zu relativ grofen, zusammen-
hingenden Gewerbegebieten im Umland. Auch wenn insgesamt nur ein Teil der derzeit
in Aussicht genommenen Gewerbegebiete jemals realisiert werden wird, so sind diese
Gebiete doch meist sehr extensiv geplant und in der Regel nur mit dem MIV erschlief-

bar. Der damit verbundenen Problematik kann entgegengewirkt werden, indem die neben

12



dem produzierenden Gewerbe notwendigen Dienstleistungseindchtungen in méglichst
konzentrierter Form so angeordnet werden, da8 sie auch mit dem OPNV erreichbar sind.,
Dies gilt vor allem fiir Biiros, Verwaltungen, Institute und #haliches, fiir die sich ge-
mischte Baugebiete innerhalb des Bestandes oder aufpelassene innerstidtische Gewerbe-
bauten anbieten,

Erhebliche Steigerungen sind im Einfamilienhausbau im Umland zu erwarten. Dies
hiitte gravierende Auswirkungen auf die Verkehrssituation in Eisenach, denn die Er-
schlieBung von Einfamilienhausgebieten durch Offentlichen Nahverkehr ist wirtschaftlich
nicht mdglich. Damit wird die Stadt vor dem Dilemma stehen, entweder hohe Defizite im
Offentlichen Nahverkehr zu bezahlen, oder im Stadtbereich negative Folgen eines weiter
wachsenden Autoverkehrs in Kanf zu nehmen. Zudem kiinnte es notwendig werden, die
Erreichbarkeit der Stadt fiir die Einfamilienhausbewohner am Stadtrand oder in den
Nachbargemeinden drastisch zu verteuern und ordnungsrechtlich einzuschriinken. Die

Probleme verringern sich, wenn die Stadt im Rahmen der Bauleitplanung qualitéitvolle
verdichtete Wohngebiete anbietet.

Hier kann auch die Sanierung im Bestand entlastend wirken. Es sollte dafiir gesorgt wer-
den, daf} die Umfeldqualitiiten innerhalb des Stadtbereiches nicht durch den Autover-
kehr so verschlechtert werden, dafl das Wohnen auBerhalb die attraktivere Lgsung dar-
stellt. Es ist unabdingbar, auch in der Offentlichkeit deutlich zu machen, daf das Auio
zwar Bewegungsfreiheit bringt, diese jedoch an den berechtigten Interessen der Bewoh-
ner der Stadt, nicht zuletzt der Innenstadt, ihre Grenzen findet.

Besonders bedeutende Entwicklungsgebiete sind dabei der Bereich siidlich des Bahn-
hofs, das ehemalige AWE-Geliinde und die ehemalige Kammgarnspinnerei. Hier bietet
sich die Chance, bei sorgfiltiger, gut vorbereiteter Planung hervorragende Beispiele fiir

verdichtete, gemischt genutzte Innenstadtquartiere entstehen, die auch innerstéidtisches
Wohnen beinhalten.

Lingerfristig sind die zu erwartenden stidtebaulichen Probleme fiberhaupt noch nicht ab-
sehbar. Eine Angleichung an den Bundesdurchschnitt wiirde eine Steigerung der Net-
towohnfliche um etwa 50 % bedeuten. Der bauliche Zustand der vorhandenen Industrie-
anlagen diirfte zu einem nahezu 100 %igen Ersatz fiihren, der eher extensiver sein diirfte
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als heute. Zusdtzlich ist mit einer gewaltigen Zunahme der Fliichen fiir Biiros und
Dienstleistungsbetriebe zu rechnen. Das hieraus ermittelbare Bauvolumen sprengt die
GroBenordnung von Eisenach. Ob und wo derartige Stadterweiterungen realisiert werden
kénnen, ist derzeit anch ansatzweise kaum erkennbar. Da Erweiterungen nach Siiden
kaum in Frage kommen, muB diese Problematik auch bei der Diskussion der Gemeinde-

und Landkreisreform zur Sprache kommen,

2.2 Umwelt

Zur Lirm- und Abgasproblematik sind im Zusammenhang dieser Untersuchung keine
Erhebungerlx vorgesehen. Es kann angenommen werden, daf} die Emissionen von Indu-
strie- und Haushrand die Verkehrsemissionen trotz der erheblichen Steigerung des Auto-
verkehrs deutlich iibertreffen.

Allerdings muf} in niherer Zukunft damit gerechnet werden, dafl subjektiv und objektiv
die Verkehrsemissionen einen héheren Stellenwert bekommen. Im Industriebereich wer-
den zunehmend relativ strenge Emissionsvorschrifien wirksam. Im Bereich Hausbrand ist
zu erwarten, dafl Stenervorteile und Komfortanspriiche in absehbarer Zeit zu deutlichen
Verbesserungen fiihren (Ersatz durch Erdgas). Dagegen diirften die verkehrsbedingten
Emissionen weiter zunehmen: Diese Entwicklung ist auch in den alten Bundeslidndern zu
beobachten. Es sei auf die Abhéngigkeit der verkehrsbedingten Emissionen von stei-
genden Fahrgeschwindigkeiten und Verkehrsmengen hingewiesen (s.u.); beriicksich-
tigt werden mull weiterhin, daf} die jetzt bereits nahezu vollstindig durch Westprodukte
ersetzte Fahrzeugflotte bei einer Reihe von Abgaskomponenten deutlich schlechtere
Emissionswerte aufweist als die bisherige.

Eine Besonderheit stellt die durch Eisenach verlaufende Bundesautobahn dar, Durch

ihre exponierte Lage wirkt sie stdrend auf die gesamten nordlichen Stadtbereiche. Vor al-
lem Eisenach-Nord, das Gebiet mit der hichsten Einwohnerdichte, wird érheblich beein-
trichtigt. Die Zunahme der Verkehrsmengen nach Offnung der Grenzen und die deutlich

gestiegenen Geschwindigkeiten fiihrten zu extrem pestiegenen Lirmbelastungen.
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Erwiihnt werden sollten auch die Umweltbedingungen im Wohnumfeld allgemein. Das
drastische Anwachsen der Motorisierung und der Autobenutzung fiihrt zu erheblichen
Beeintriichtigungen durch Verkehrslirm. Gleichzeitig ist das Wohnumfeld vollgeparkt,
da nur eine unzureichende Anzahl von Garagen existiert und diese hijufig anderweitig
genutzt werden. Das Wohnumfeld kann zunehmend nicht mehr der Naherholung dienen
Es wird Kompensation auBerhalb der Stadt gesucht. Hierfiir wird wieder das Auto ver-
wendet. Die Umstéinde im Wohnumfeld verschlechtern sich dadurch erneut, Gleichzeitig
entsteht Druck auf die stadtnahe Landschaft.

Ein wesentlicher Problempunkt sind die innerstiidtischen Verkehrsstrafien. Da friiher
der Emissionsproblematik geringere Bedeutung beigemessen wurde, liegen iiberall an
diesen Straflen oder in unmitielbarer Niihe mehr oder weniger dichte Baugebiete. Dies
wird auf Dauer nicht dnderbar sein. Weil passive MaBnahmen, z.B. Schallschutzwinde,
Schallschutzfenster, Umorientierung der Grundrisse, usw. nur zum Teil und langfristig
greifen, miissen alle Moglichkeiten des aktiven Schallschutzes genutzt werden. Die
Lirmbelastung ist direkt abhéingig von der Anzahl der vorbeifahrenden Fahrzeuge und
deren realisierten Geschwindigkeiten. Das heiBt fiir angebaute innerstidtische
Verkehrsstralen: Mengenbeschriinkungen statt Kapazititserweiterungen und Ge-
schwindigkeitsminderungen statt Beschleunigung.

Insgesamt diirfte der Gesamtbereich Verkehr/ Umwelt zunehmend ein erhebliches XKon-
fliktpotential beinhalten. Grund dafiir sind objektive Beeintriichtigungen, mit einer Ent-

wicklungstendenz, die ohne regelnde Eingriffe stindig zu Verschlechterungen neigt.

2.3 Verkehrssicherheit

Wihrend im Stadtverkehr bei Verkehrsunfillen zwischen Kraftfahrzeugen in der Regel
keine schwerwiegenden Verletzungen zu befiirchten sind, treten sie beim Konflikt zwi-
schen Kraftfahrzeugen und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern, Passanten oder
spielenden Kindern sehr wohl auf, Analog zur Umweltbeeintriichtigung wird das AusmaB
der Gefihrdung bestimmt durch die Verkehrsmenge im MIV und durch die Fahrge-
schwindigkeiten. In vielen langgestreckten geradeausfiihrenden StraBenziigen sind vor
allem Kinder durch iiberhthte Geschwindigkeiten besonderen Unfallgefahren ausgesetzt.
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In Eisenach ist deshalb, wie in den neuen Bundeslidndern allgemein, ein Anstieg der
Verkehrsunfiille zu befiirchten; zum einen infolge der angestiegenen Verkehrsbe]asmng,
zum anderen durch nicht an den Stadtverkehr angepafte Krafifahrzeuge, die zu iiber- .- '
hahten Geschwindigkeiten und verleiten somit zusitzlich das AusmaB der Gefihrdung
erthhen,

- Bisher wirkten oft ein geringerer Ausbaustandard und unebene Fahrbahnen geschwindig-
keitsddmpfend. Bei Strafienban- und Renovierungsmafinahmen mit ErhShungen des
Komforts durch groBere StraBenbreiten und Kurvenradien sind aber hdhere Fahrge-
schwindigkeiten und damit mehr und schwerere Unfille zu befiirchten. Nur durch eine
verkehrsberuhigende und geschwindigkeitsdimpfende StraBengestaltung kann eine zu-
nehmende Gefihrdung durch den KFZ-Verkehr begrenzt werden.

2.4 Verkehr/ Transport
2.4.1 Verkehrsmittelnuizung

Nach vorliegenden Erkenntnissen haben sich die Mobilitéitsgrunddaten in den neuen
Bundesliindern durch die Maver&ffnung nicht wesentlich verindert. Nach wie vor diirften
die Eisenacher im Durchschnitt

- tiglich etwa eine Stunde unterwegs sein

- zu einem Viertel ihre Wohnung gar nicht verlassen

- undca. 1,5 Aktivitiiten pro Tag erledigen und dafiir ca. 2,6 bis 2,8 Wege zuriicklegen.

Wie gemeinhin bekannt, ergeben sich jedoch erhebliche Verdnderungen bei der Ver-
kehrsmittelnutzung in den neuen Bundeslindern. Fiir Eisenach liegt zwar keine linger-
fristige Dokumentation vor, in der Grofenordnung diirfte die Entwicklung jedoch dhnlich
wie in Schwerin verlaufen sein (s. Tab. 1): Starke Abnahme beim ZufuBgehen und beim
ffentlichen Verkehr, starke Zunahme beim motorisierten Individualverkehr und der ent-
sprechenden Umweltbelastungen. Der Radverkehrsanteil in Eisenach diirfte geringer sein

als in Schwerin, bei den durchgefiihrten Z#htungen wurden Verkehrsanteile von nur
1,5 % festgestelit,
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18972 1977 1982 1987 1991 1892

Zu Fuss

Fahrrad

Mot. Zweirac

Pkw als Fahrer

Pkw als
Mitfahrer

OPNY

Tab. 1: Entwicklung der Verkehrsmittelnutzung in Schwerin
- Quelle: Socialdata/ Magistrat der Landeshauptstadt Schwerin. Mobilititsverhal-
ten. In: "Verkehr in Schwerin", Heft 3. 1993

Donnerstag Samstag
Zu Full 40 % 26 %
Fahrrad 1% 1%
OPNV 24 % 16 %
Summe Umwelt-
verbund 65 % 43 %
MIV 35 % 57 %

. Tab. 2: Verkehrsmittelnutzung im Kundenverkehr (Modal-Split in % der befragten
Personen) :

Die Tabellen 3 und 4 zeigen dic Verkehrsmittelnutzung (Modal-Split) des Einkaufsver-

kehrs in Abhiingigkeit von Entfernungsstufen. Auffillig ist der hohe Anteil von relativ
weiten Fufwegen und der hohe Anteil der langen OPNV-Fahrten besonders werktags:
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Tab.3: Entfernungsabhéingige Verkehrsmittelnutzung im Kundenverkehr
Donnerstag, 4.2,.1993, 14.00 - 18.00 Uhr

Tab. 4: Entfernunpsabhéingige Verkehrsmittelnutzu

ng im Kundenverkehr

Samstag, 6.2.1993, 10.00 - 13.00 Uhr
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Samslags hingegen wird die Innenstadt von Eisenach aus dem Umland verstirkl mit dem
Auto anpefahren.

Die Befragungsergebnisse belegen, daB die Bedeutung der Zall der Steliptiitze fiir den
Kundenverkehir in der Regel tiberschlitzt wird. Mindestens ebenso wichlig fir die Um-
sfitze sind gule OV-Erreichbarkeit, komfortable Zuglnge zur Innenstadt fir Fufiginger
und Radfahrer sowie ein altraktives stifdtisches Umfeld.

2.4.2 Fullpéinger- und Radverkehr

Die kompakle Stadtstruktur ermiig]léhl kurze Wepe. Woll deswegen sind in Eisenach
sowoll in der Stadtmitle als auch in der gesamten Innenstadi iberdurchschnitilich viele
FuBgiinger festzustellen, obwohl die baulichen und verkehrlichen Bedingungen [iir
FuBglinger objektiv sclilecht sind. Neben der meist unglinstigen StraBenober{liche sind

stdndige Beeintriichtipungen durch Baustelten und durch flieBenden und ruhenden Auto-
verkelr festzustellen.

Analog dazu sind dieVerkehrsbedingungen auch fiir Radfahrer auBecordentlich schlecht.

Dies schltipt sich in dem erstaulich geri ngen Faliuradverkehrsanteil nieder.

Vom Grundsalz her sind die stedlungsstrukturellen Voraussetzungen giinstig und erhelli-
che absolute Steigerungen inshesondere im Radverkehr moglich. Der relativ enge
Stadtbereich [tihrt zu idealen Fahrradentfernungen, Erfahrungsgemiiﬁ ist hiecfilr auch eine
elwas beweglere Topopraphie nur ein selr geringes Hindernis. Slei!gerungen des
Radverkehrs bedingen allerdings intensive planerische Verbesserungen. Aftraklive
Stadigestaltung, Abwechslunpsreichtum und Begriinung sind fiir FuBgéinger und Falirrad-

]
fahrer von besonderer Bedeutung, da sie ihr Umfeld sensibler wahrnehmen als andere
Verkehrsieilnehmer.,

19



2.4.3 OMentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Die relativ dichte Bebauung und die daraus resullierende kompakle Stadtstruktur ist nichi
nur gllnstig fiir den Rad- und Fullgiingerveckehr, sondern auch eine wesentliche Voraus-
setzung fir eine ttkonomisch sinnvolle und attraktive ErschlicBuné des Stadigebiets mit
Offentichem Verkehr. Die radialen Verkehrsbeziehungen kbnnen mit dichien Taktfolgen
bedient werden. Die Eisenacher Bevilkerung ist daher bei vielen Wegen nichl auf den |

MIV angewiesen. Die Sicherung der Erreichbarkeit der Innenstadt ist nur mit einem ho-
hen OV-Anteil leistbar.

Elsenachs Lage an einer Hauptstrecke der Bundesbahn bzw. Relchsbahn mit 1C-Halt
biete! cine weilere hervorragende Voraussetzung {iir hohe Verkelrsanteile im Offentli-
chen Nahverkelr. Der IC-Halt kann seine Wirkung gerade im Yerbund entfalten, wenn
die Anknlpfung des Bahnho!s an die gesamte Stadt und auch das Umland in gleicher
Qualitit mit Offentlichem Nahverkehr sveitergefilhut wird. Dies ist derzeit nicht sicher-
gestelll, Verbesserungen des tffentlichen Nahverkehrs sind deswegen nicht nur zur Be-

willigung der stiidiischen Verkehrsprobleme erforderlich, sondern auch ganz wesentlich
zur Anbindung Eisenachs in das Fernverkehrsnetz.

Trotz berechtigter Kritik am technischen Zostand von Haltestellen und Wapenpark waren
Busnetz, Hallestellendichte, Bedienunpshiiulipkeit und Verkelhrsanteile im Busverkelr
bis zur Wende vorbildiich. Daraus resultiert ein erhebliches Vertrauen bei den Bitrpern -

auch wenn es teilweise aul Gewohnheiten gegriindet ist. Dies ist jedoch akut pefthrdet.

Die Reisegeschwindigkciten sind nicht nur parallel mit dem rapide gesticgenen Autover- !
kehr gesunken; vielinehr bleitt der Busverkehr tiberproportional hinter dem Autoverkehr
zurlick, da er regelm#Blg an den Bushallestellen ilberholt wird. V\;eilcre Beeintriichtipun-
gen sind durch Tiefbau- , Hochbau- und StraBenbaustellen zu verzeichnen,
2
Die Ergebnisse einer Busfalirerbelragung zeigen, daB der Busverkehr in hohem MaBe
durch falsch parkende Fahrzeuge behindert wird. Fahrtverzdgerungen (v.a. Georgen-
strafle, Markt, Goldschmiedenstralle, SchmelzerstraBe, LiberstraBe und Gothaer SiraBe)
und die Gelilirdung der Fahrgliste beim Ein- und Aussteigen an den Hallestellen sind die
;

l'f

[}

Folge. Eine konsequente Uberwachung wire erforderlich,
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Hohe KFZ-Verkehrsmengen behindern in den Nachmittagsstunden die Ausfahrt aus dem
regionalen Omaibusbahnbiof und den Busbelrieb z.B. in der Thillmanustralie, in der
Milhlhauser-/ Hospitalsirafie, in der Wartburgalle, elc..Betrichiliche Fahrzcitverlusie sind

auch an allen Lichisignatanlagen zu verzeichnen.

Insgesamit ist ein fataler, sich selbst verstiitkender ProzeB in Gang geselzt worden: Durch
den wachsenden Autoverkehr bleibt der Bus berproportional zurilck; entsprechend wird
er weniger henutzt, und weitere Verkehrsieilnehmer steigen aul das Aulo um. Dadurch
verstiirken sich die Probleme des Autoverkehrs. Gleichzeilig wird der Busverkehr noch
unattraktiver. Die Mobilitit dirfie durch die Resezeltverlusie gesunken sein. Diese
Entwicklung hilt an; sie kann durch Straflenbau niclt aufgehallen werden.

Die Entwicklung der Bussysleme ist derzeit im Umbruch; wie die weilere Entwicklung

vor sich gehien wird, kann maﬁgebhch durch die sliidtxsche Verkehrsplanun;, bcstlmml

T R 2 110 Fueebeermie dot plmemeais Bees Vg et ot

werden. Yon MaBnahmen zur Sicherung des OPNV, of fenswe.r Of l‘enthclmeusqrbeu und
Begrenzung des M1V aul eineimn besimmten Niveau wird es abhiingen, ob das Bussystem
langfristig die wesentliche SHule ciner komf{ortablen stiidtischen Massenmobilitlit wird,
oder ob es zu einer stindip dellzitiren Auffangstation {iir sozial Schwachie verkilmmer.
Fahrgastverluste und Ansticg des M1V milssen mtglichst schnell beprenzt werden,

Sphiter wird es deutlich schwerer sein, verlorengegangene Anteile des Umiweltverbundes
zurlickzugewinnen,

2.4.4 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

s
s
i

Der Aateil des MIV hat bel der Verkehrsmittelnutzung stark zugenomnen. OfTensicht-

lich ist das KFZ fiir den Einzelnen {tir sehr viele Zwecke subjektiv und objektiv auBer-

ordentlich attraktiv. Die kompakte Stadtstruktur und vor allem die hohe Nutzungsdichte
e

der Innenstadl stehen jedoch der massenhafien Nutzung des KFZ entgepen. Zunechmende
Stauerscheinungen sind die Folge.
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In Plan 2 sind die Ergebnisse mehrerer Verkelirsziihlungen zusammengelaii;
- eigene Erhebungen: 12.11.91
- Weimar Consult: 28.5,91
- Steger und Piening: Zihlungen im Herbst 1992 und Frilhjahr 1993.

Es sind jeweils die aktuellsten verfiigbaren Daten fitr Verkehrsmengen Im M1V in
KFZ/ Spitzenstunde dargestellt. Insgesamt dilrfte die KFZ-Verkehrsmenge im Zeitraum
zwischen den Zihlungen zugenommen haben. Eindeulige Aussagen itber die Hohe der
Verkehrszunahmen aufgrund vdn Zihlungen am selben Standort sindjedoch kaum még-
lich, da durch Baustellen et¢. erhebliche Schwankungen auftreten. Riner Verkehrszunal-
men von ca. 25 % in der Mihlhauser StraBe steht z.B. eine Abnalme von ca. 30 % in der

BahnhofsiraBe gegenitber, Flir chr]egnngén zur StraBBengestaltung und ein grobes Men-
gengerlst ist die Datenlage jedoch ausreichend.

Die Belastung der radialen EinfallstraBen nimmt zum Zentrum hin zu, Die groBie Ver-
kehrsmenge tritt mit liber 2000 KFZ/ Spilzenstunde in der siidlichen Milhihauser Strafie
auf, Die Rennbahn (1350 KFZ/ Spitzenstunde) verbindet die RadilstraBen nérdlich der
Innenstadt. Am Markt wurden lediglich 380 KFZ/ Spitzenstunde gezihll. Der am stlirk-
sten belastete Knotenpunkt und damit ausschlaggebend fiir die maximal zu hewtitipende
Verkehrsmenge im VerkehrsstraBennetz ist die Kreuzung Mtiluhauser Strae/ Rennbahn/
HospitalstraBe mit einer Belastung von ca, 2700 KFZ/ Spitzenstunde.

Auf der Basis der Kordonerhebung des Biiros Lomb Consult und einer vom Biiro selbst
durchgeflilhrten Befragung am Mark( sind Abschifitzungen dber die Zusammenselzung der
Verkehrsmenge in verschicdenen Straflenztigen méglich. Wihrend An den derzeiligen
Ortseinfahrien der Anteil des Durchgangsverkehrs in der Regel ca 20 - 30 % betrligl
(ca. 50 - 300 KFZ/ Spitzenstunde) verri ngert er sich siadteinwiirts auf ca. 10 - 15 % in-
folge zunehmenden Binnenverkehrs (s.u. ). Der relativ hohe zentrumsnahe Durchgangs-

verkelrsanteil von 30 % auf der Rennbahn belegt deren Funkllon als Innenstadtum fah-
rung,

Die wichligste Durchgangsverkehrsbeziehung stellen Verkehre zwischen Oriseinfaiut
Gothaer Stralle und Kasseler Strafle dar (ca. 70 KFZ/ Spitzenstunde). Bemerf&cnswert ist,
dal} auch ca. 60 KFZ/ Spilzenstunde zwischen Ortseingang Langensalzacr Slrch und
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Ortseinpang Kasseler Strafie verkehren, anstatl die Autobahin zu benulzen, Zwischen
Ortseingang Muhthauser Strafie und Oriseinpang Kasseler StraBe verkehiren ca. 30, rwi-
schen erslerem und Ortseingang Gothaer Strafie ca. 20 KFZ. Diese geringen Mengen
rechtfertigen in keiner Weise eine sogenannte Nordiangente im Zuge der Tiefenbacher

Allee, Eher ist zu befiirchien, daf} wellere KIFZ durch Eisenach anstat( diber dic Autabalin
fahren,

Insgesamt sind die Durchgangsverkehrsbeziehungen so komplex, daf Yerkehrsverlage-
rungen und Bindelung auf Um{ahrungsstraBen kaum mégiich sind; andererseils sind die
Mengen einzelner Verkelusheziehungen bei weltem zu gering, als daB sich eine Um(ah-
rung iohnen wilrde, Die bereits vorhandene Umfahrunpg 3undesautobahn wird noch in zo
geringem Malle genulel. Zustilzliche Anschlilsse wiren wiinschenswerl, aber auch sie las-
sen sich nichl durch den Durchgangsverkehr rechtfertigen, sondern allein durch ihre Be-
deutung {iir den Ziel- und Quellverkelir (s.a. Kap. 3.1.2).

Der weit tiberwiegende Teil des Autoverkelys ist aufl Eisenach bezogen, also ‘
“hausgemacht”. Dies zeigt sich zum einen daran, daB bereits an den Orlseingiingen 70 -
80 % Ziel- und Quellverkehr (ca. 200 - 800 KFZ) sind, also Verkehr von und nach Ej-
senach. Stadteinwiirls komnit ein erheblicher Anteil an Binnenverkehr hinzu, ¢.h. Ver-
kehr innerhalb Eisenachs. Die Befragung am Markt ergab einen Binnenverkehrsanteil
von 69 %, bezogen aul die gesanite Stadi. Sefbst aufl der vielbefalirenen Milhihauser
Stralie dilrlte u.a. infolge der Beviilkerungskonzentration In Eisenach-Nord der Anleil des
Binnenverkehrs bei 30 - 35 % licgen, das sind ca. 700 KFZ/ Spiizensiunde.

Der grofle Anteil des auf Eisenach bezogenen Verkelrs rechtferlipt eine slacke Beriick-
sichtigung planerischer Wilnsche der Stadt auch an den klassifzierten Strafien, denn

mdgliche Behinderungen betref(en auch dort fast nur Eisenacher Verkelr.

Wie der profie Binnenverkehrsantell speziell zeigl, erfolgt ein groBer Anteil der Autofahr-
ten aur Uber relativ kurze Distanzen (im Binnenverkehr, immer unter 7 km, in der Regel

unter 3 km Distanz Eisenach-Nord - Zentrum).

Verleinert man die Analysc, indem man Eisenach in Verkehrszellen einteiltf so HiB sich
dies bestiiligen. Allein 23 %, und damit 90 KFZ/ Spitzenstunde, des Verkelrs "Am
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Markl" bewegen sich innerhalb der Zelle Eisenach-Zentrum (siehe Plan 3 Verkehirsbe-
ziehungen am MarkL 63 % (240 KFZ/h) der Fahrzeuge haben ihren Zicl- oder Aus-
pangspunkl in der Zelle Eisenach-Zentrum davon sind gut die Héllie (130 KFZ) Ver-
kehre zwischen Eisenach-Zentrum und Eisenach-Nord. Bezogen auf dic Zelle Eisenach

Zenlrum ergibl sich lediglich ein Durchpangsverkehrsanteil von 14 9% (50 KFZ/).

Im Gegensalz zu der Entwicklung in den alten Bundesliindern ist die Autobenulzung in
auBerordentlich kurzer Zeit an die Grenze der Kapazitliten des Strallennelzes gestoBen,
Das Straflennetz ist zwar in einem technisch relativ schiechten Zustand. Es mubl jedoch
vor der Illusion gewarnl werden, durch Ausbau der bestehenden Stralen kiinnten erhebli-
che weilere Kapazititen geschaffen werden. Dle stidtebauliche Situation erlaubt nur
marginale Erhthungen der Mengenleistungs{iihigkeit. Als Beispiel sei die Rennbahn pe-
nannt. Bereits heute wird an der Grenze der Uberlastung vor den Lichisignalaniagen
zweispurip aufgestelll. Zwar handell es sich nur um PKW-brelte Spuren; eine Erweite-
rung aul LKW-Breile betrifft aber nur maximal 10 9% der Falirzeupe und bewirkt nur eine

ganz marginale Sieigerung der Leistungsftihigkeit,

Die Verkehrsnachfrage im Auloverkehr wird jedoch immer erheblich iiber die
Muoglichkeiten der Netzerweilerungen hingusgehen, Es muf lesigestelll werden, daB
dig Stadt keinerlei Méglichkeil hat, den Stop-and-Go-Belrieb im MIV in den nfichsten
Jalwen zu verhindern. Jede Verfliussipung wilrde soforl Steigerungen des Verkehrsauf-
kommens hervorrulen, dic dann an anderer Slelle wieder zu Siauerscheinungen filhren.
Diese Tatsache ist unabliingig vom technischen Zustand. Dleser muf lediglich in Hin-

blick auf Komfort, Dauverhaftigkeil und wirtschaftlichen Unterhalt der StraBen mittel-
fristig verbessert werden.

iy

Es muf} darauf hingewiesen werden, dafl diese Zusammenhiinge erhebliche Skonomische
und §kologische Nachieile bedeuten. Jede verliingerte Fgluzeit im Auto ist tkonomisch
gesehen verlorene Zeil, Die wesentlichen stidtischen Mbglichkeilen zur Verringerung der
Stauzeiten liegen in der Verbesserung von Fufighngerverkehr, Radverkehr und Offentli-
chem Verkehr, die derzeit in proliem MaBe vom KFZ-Vérkehr heeintrlichtigl werden,
Wenn diese allraktive Umlfeldbedingungen vorfinden und nicht vom Stau beiroflen
werden, bleiben sie attraktiv, halten schnelle und wirtschaftiiche Transpogg:ﬂlfjglichkeiten

aulrecht und erméglichen dem notwendigen Auloverkehr bestmiigliche Bedingungen,
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Die beschricbenen GesetzmiBigkeiten gelten nicht in gleicher Weise fiir das Umland. In
lindlichen Rdumen stellt die Mengenleistungsfihigkeit der Stralen nicht den begrenzen-
den Fakior fiir den Autoverkehr dar; die Straflen werden dort auch in Zukunft nicht
iiberlastet sein. AusbaumafBnahmen, die héhere Reisegeschwindigkeiten zur Folge haben,
fiihren auch nicht unbedingt zu entsprechenden ErhShungen der Verkehrsmengen. Die
Stadt mul jedoch friihzeitig dem Umland gegeniiber darauf hinweisen, daB eine Verbes-
serung des regionalen Straennetzes keineswegs sicher zu einer besseren Erreichbarkeit
von Eisenach fiihrt, da die Verkehre innerhalb des Stadtgebietes nicht in gleicher Weise
bewiiltigt werden kdnnen.

2.4.5 Ruhender Verkehr

Der ruhende Verkehr ist vor allem ein Flidchenproblem. Probleme treten nur bei hohen
Nutzungsdichten auf, wenn der Nachfrage zu geringe Gebiihren gegeniiberstehen, das heiRt
das knappe Gut Parkplatz unter Preis angeboten wird. Mangelnde Uberwachung ermutigt

zudem zu illegalem Parken, das hiiufig die Verkehrsarten des Umweltverbundes pefiihrdet
und behindert.

Da derartige Probleme gehiuft in der Innenstadt auftreten, wurde dort eine differenzierte
Erhebung durchgefiihrt. An den Donnerstagen 4.2.93 und 8.7.93 und am Samstag, den
6.2.93 wurden im gesamten Innenstadtgebiet die abgestellten Fahrzeuge uﬁd die freien
Stellplatzkapazitiiten fiir 6 Teilgebiete ermittelt, getrennt nach StraBenparken und
Parken auf Pliitzen (einschlieflich Falschparker). Der friihe Donnerstagabend (Ge-
schiftsdffnungszeit bis 20.30 Uhr) und der Samstagvormittag sind neben Freitagnach-
mittag die wichtigsten Einkaufszeiten. Der Donnerstag im Juli war zudem ein Spitzentag
des Tourismusverkehrs, so da8 sich Tourismus-, Berufs- und Einkaufsverkehr iiberlager-
ten. Da einerseits sowohl entlang von StraBen als auch auf cien Plitzen die Stellplitze in
der Regel nicht abmarkiert waren und andererseits ein erheblicher Anteil der KFZ,
Kleinwagen waren, hat sich unter Umstdnden nach der Markierung das Angebot an
Stellplétzen geringfiigig verringert. Fiir die SchluBfolgerungen der Zielplanung ist dies
jedoch unerheblich.
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legal illegal nicht Gesamt- Gesamt-
belegt angebot nachirage

Gebiet 1

StraAenflachen:

innenstadt Kern 125 40 24

Platze:

1.1. Johannisplaiz 20 0 4
Gesam! 145 40 28 173 185
Gebhist 2. .

Straf3enfldchen;

Innenstadt Sad 226 11 72

Platze:

2.1. Frauenplan 44 2 8
Gesamt 270 13 80 350 283
Gebist 3

Straenfléichen: :

Innenstadt N/O 303 8 83

Platze: )

3.1. Karlsplatz 25 21 4

3.2. Bahnhofsparkplatz 165 0 62

3.3. Theaterplatz 45 1 3
Gesamt 538 30 162 690 568
Gebiet 4

StraBenflachen;

Innenstadt N/W 325 74 100

4.1. MarxstraBe 25 0 13

4.2, Jakobsplan 24 1 1

4.3. zw, Jakobs-u. Goethestr. 50 5 23

4.4, Fritz-Erbe-Str. - Nord 29 1 10

4.5, Fritz-Erbe-&tr. - Sid 20 0 2
(Gesamt 473 81 149 622 554
Gebiet 5

StraBenflichen

Innenstadt S/W iB2 3z 106

Platze:

5.1. Schifisplatz 35 3 9

5.2, An der Miinze a9 1 3

5.3. Marktplatz 51 3 15
Gesamt 307 ag 133 440 - 3486
Gebiet 6

"Mondlandschaft” 206 5 182 388 211
StraBenflachen insgesamt 1161 165 385 1548 1326
Platze insgesamt 778 43 339 1117 821
GESAMT 1939 208 724 2663 2147

Tab. 5: Ruhender Verkehr in der Innenstadt - Donnerstag Februar (4.2.93, 14.00 - 18.00)
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. legal iltlegal nicht Gesamt- Gesamit-
beleqgt angebot nachirage
Gebiet 1

StraBenflichen:

Innenstadt Kern 49 N 1

Platze:

1.1. Johannisplatz 23 0 0
Gesamt 70 1 71 70
Gehiet 2,

SuaBenflachen:

Innenstadt Siid 208 4 32

Plétze;

2.1. Frauenplan 26 #] 2 1%

Gesamt 234 4 34 268 238
Gebiet 3

StrafBepfléchen:

Innenstadt N/O 425 14 89

Platze:

3.1. Karlsplatz 48 0 8

3.2. Bahnhofsparkplatz 162 0 60 524

3.3. Theatemlatz 43 0 5
Gesamt 676 14 162 838 690
Gebiet 4

StraBenfiichen:

Innanstadt NAW 325 48 64

Platze:

4.1. MarxstraBe 3 g 4]

4.2, Jakobsplan 20 0 3

4.3. zw, Jakobs-u. Goethestr. 66 32 3

4.4, Fritz-Erbs-Str. - Nord 29 0 10

4.5, Fritz-Erbe-51r, - 5id 28 3 5

4.6, zw. Saphien-und 37 2 B

___AlexanderstraRe
Gesamt 536 94 91 627 630
Gebiet 5

Strafienflachen

Innenstact S/W 276 35 118

Platze:

5.1. Schiffsplatz a3 17 23

5.2, An der Miinze 41 7 6"

5.3. Marktplatz 26 5 g
Gesamt 376 64 156 532 440
Gebiet 6 :

"Mondlandschaft” 288 16 32 320 304
StraBenfidchen insgesamt 1283 104 304 1587 1384
Pléatze insgesamt 895 91 172 1067 986
GESAMT 2178 192 476 2654 2370

Tab. 6: Ruhender Verkehr in der Innenstadt - Donnerstag Juli ('5.3.7.1993, 14.00 - 18.00)
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legal ilegal nicht Gesamit- Gesamt-
belegt angebot nachfrage

Gebjet 1

Stralenflachen:

Innenstadt Kern 109 25 40

1.1. Johannisplatz 20 6 3
Gesamt 129 31 43 172 160
Gebiet

Strafanfldchen:

Innenstadt Sid 201 8 88

2.1. Fraugnplan 23 2 28
Gesamt 224 10 116 340 234
Gebiet 3 .

StraBenifléachen:

Innenstadt N/O 180 4 188

Plitze: ’

3.1, Karlsplatz 15 18 15

3.2. Bahnhofsparkplatz 75 2 152

3.3. Theaterplatz 38 0] 10
Gesamt 308 24 365 673 332
Gebiet 4

Strafienfldchen:

Innenstadt N/W 294 50 131

Platze:

4.1, MarxstraBe 8 o 30|

4.2. Jakobsplan 23|. o] 2

4.3. zw. Jakobs-u. Goethestr. 62 7 11

4.4, Fritz-Erbe-Str. - Nord 28 V] 11

4.5, Fritz-Erbe-Str. - Stid 18 0] 4
Gesamt 433 57 189 . 622 490
Gebiegt 5

StraBenflichen

Innenstadt S/W 193 27 95

Platze:

5.1. Schifisplatz a3 4 i1

5.2. An der Miinze 32 0 10

5.3. Markiplatz 55 5 11
Gesamt 313 36 127 440 348
Gebiet 6

"Mondlandschaft" 184 10 204 388 184
StraBenflachen insgesamt 977 114 542 1519 1021
Platze insgesamt 614 54 502 11186 668
GESAMT 1591 168 1044 2635 1759

Tab. 7: Ruhender Verkehr in der Innenstadt - Samstag Februar (6.2.1993, 10.00 - 13.00)
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Am Donnerstag im Februar waren im Stadtzentrum von Eisenach 2147 Fahrzeuge auf
Offentlichen Flichen abgestellt. Rund 10 % hiervon stand auf einer Fliche, die nicht zum
Parken freigegeben war. Auf StraBen standen 1326 Fahrzeuge, auf Pldtzen 821 Fahe-
zeuge. 724 Stellpliize waren insgesamt nicht belegt (s. Pléne 4,5 und Tab. 5,6).

Am Spitzendonnerstag im Juli wurden insgesamt 2370 abgestellté Fahrzeuge gezihlt,
476 Stellplitze waren frei. Im Vergleich zum Winterdonnerstag (4.2.1993) waren nur 223
Fahrzeuge mehr abgestellt. Hieraus folgt, dafl der Tourismusverkehr beim ruhenden Ver-
kehr in der Innenstadt eine eher untergeordnete Rolle spielt. Dies 148t sich auch durch eine
Analyse der auswiirtipen Kennzeichen nachvollziehen.

Am Samstag fehiten die zahlreichen Fahrzeuge der Berufspendler, 50 daB nur insgesamt
1759 Fahrzeuge in der Innenstadt registriert wurden. Auch am Samstag parkten ca. 10 %
der Fahrzeuge illegal. Auf Straflen wurden insgesamt 1031 Fahrzeuge, auf Plitzen 668
Fahrzeuge geziihlt. Immerhin 1044 Stellplatze waren nicht belegt, cbwohl am Samstag
prozentual mehr Einkaufende mit dem Pkw kamen als am Donnerstag (vgl. Kap. 2.4.1).

Da die Ziihlung des ruhenden Verkehrs zeitgleich zur Verkehrsbefragung (Verkehrs-
mittelnutzung im Kundenverkehr s. Tab. 2) erfolgte, ist eine Abschéitzung der Menge der
von in der Innenstadt Beschaftigten abgestellten KFZ méglich.

Erhobene Daten:
- Samstag 2147 abgestelite KFZ; 57 % MIV-Anteil beim Kundenverkehr
- Donnerstag 1756 abgestellte KFZ; 35 % MIV-Anteil beim Kundenverkehr.

Annahmen:

- Gleiches Kundenaufkommen donnerstags wie samstags

- jeweils ca. 500 parkende Anwohner donnerstags wie éamstags '
- ca. 200 Beschiiftigte samstags.

Damit ergeben sich fiir Samstag 1050 parkende KFZ im Kundenverkehr (1750 - 500 - 200
= 1050). Multipliziert man sie mit dem Verhéltnis des MIV-Anteils am Kundenverkehr
(35 % : 57 % x 1050 = 643), konnen fiir Donnerstag ca. 650 parkende KFZ im Kunden-

verkehr ermittelt werden. Mit Vorbehalt kann nun gefolgert werden, daB sich an einem nor-
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malen Werktag ca. 1000 Abstellvorgéinge im Berufsverkehr ergeben (2150 - 500 - 650 =
1000).

Die dargestellten Stellplatzbilanzen zeigen, daf derzeit mit ca, 700 bzw. 500 freien Plit-
zen am Donnerstag und ca. 1000 am Samstag ausreichend freie Stellplitze in der Innen-
stadt vorhanden sind und ein grofer Anteil der Plitze vom Berufsverkehr beansprucht
wird. Selbst wenn die zukiinftigen Bauflichen "Mondlandschaft" und Bahnhofsparkplaiz

kurzfristig bebaut werden, wiirden an einem Spitzendonnerstag rein rechnerisch nur ca.
100 Stellplitze fehlen,

Wie in den anderen Verkehrsbereichen sind auch beim ruhenden Verkehr die Entwicklungs-
trends zu beriicksichtigen, wie die Zunahme des Autobesitzes. Priizise Statistken zur Mo-
torisierung in Eisenach liegen nicht vor. Es kann jedoch davon ausgegangen werden, daf
der Autobesitz in den vergangenen Jahren auf eine GroBenordnung von hichstens 10 bis 20
%0 unter Bundesdurchschnitt angewachsen und in einigen Jahren die Angleichung abge-

schlossen ist, d.h. etwa jeder zweite Eisenacher ein Auto besitzt,

Die Nachfrage nach Stellfliichen wird in der gesamien Stadt {iberproportional zur Moto-
risierung zunehmen, vor allem dann, wenn das Parken nicht nach marktwirtschaftlichen
Gesichtspunkten geregelt wird. Obwohl das Abstellen von KFZ gemif Baugesetzbuch
Privatsache ist und auf privatem Grund erfolgen miiBte, beanspruchen vor allem in dicht
bebauten Gebieten (z.B. Innenstadt, Eisenach Nord) parkende KFZ immer mehr wertvolle
Flichen auf 6ffentlichen Straflen und Plitzen. Angesichts des Freiflichenmangels in
solchen Bereichen, zum Schutz des Wohnens und zur Vermeidung von Fluchtmobilitit
muf} ein moglichst hoher Anteil des ruhenden Verkehrs in (privatfinanzierten) Tiefgaragen
bewiltigt und oberirdisches Parken mit hohen Gebiihren belegt werden.

Im folgenden werden einipe Trends fiir die Nachfrage nach Stellpléitzen in der Innenstadt
analysiert:

- Wenn man Verkehrsberuhigung und Férderung des innerstidtischen Wohnens unter-
stellt, kann davon ausgegangen werden, daB die Zahl der etwas iiber 5000 Einwohner
in der Innenstadt (innerhalb des Erhebungsgebiets) in etwa konstant bleibt, da sich

zwel gegenldufige Entwicklﬂngstendemen etwa aufheben diirften:
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- die durchschnittlichen Wohnflichenanspriiche nehmen zu (von derzeit 25 qm in den
neuen Bundesléindern auf mindestens 36 gm wie derzeit in den alten Bundeslindern).
- die derzeit brachliegende Fidchen werden mit einem ausgewopenen Anteil an Wohn-
nutzung bebaut.
Bei der angenommenen Motorisierung entstiinde somit eine maximale Gesamtnachfrage
nach ca. 2500 Stellflichen, die zu einem groBen Teil in 6ffentlich zuginglichen Tief-
garagen (s. Kap. 3.2.6) bewiiltigt werden muB. Allgemein liegt die Motorisierung in ge-
mischten stiidtischen Gebieten jedoch unter dem Durchschnitt,

In der Innenstadt sind bereits erhebliche Flichen gewerblich genutzt. Fine Zunahme der
Biiro- und Gewerbefléichen um 20 % (innerhalb des Gebietes der Parkraumerhebung) ist
noch mdglich und vertretbar. Im Gegensatz zur Wohnnutzung ist es nicht sinnvoll, daraus
automatisch eine entsprechend hihere Nachfrage nach Stellflichen abzuleiten, die zu den.
bisherigen und zukiinftig infolge der Wohnnutzung nachgefragten Stellflichen infolge def
Wohnnutzung hinzuaddiert wird. Es empfiehlt sich angesichts der hohen Investitionskosten
der Tiefgaragen, eine wechselseitige Nutzung der Tiefgaragensteliplitze. Der Zielverkehr
zum Arbeiten und Einkaufen ist flexibel in der Verkehrsmittelwah! und wird angesichts der
Kosten des Parkens in privat finanzierten und bewirtschafteten Tiefgaragen zum Teil auf
andere Verkehrsmittel ausweichen.

Die Zahl der zukiinftigen 6ffentlichen Stellpléitzen in der gesamten Stadt und insbesondere
in der Innenstadt kana sich nicht an einem hochgerechneten maximalen Bedarf orientieren,
sondern an einer Nachfrage, die bereit ist fiir das kostbare Gut Sffenilicher Parkplatz bzw.
Tiefgaragenplatz einen entsprechenden angemessenen Preis zu bezahlen. Dies ergibt sich

aus den konkurrierenden Nutzungsanspriichen durch Freifliichen und einer moglichen
Bebaunung.
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3. Zielplanung zur Verkehrsentwicklung

Allgemeine Zielsetzung ist es, die Verkehrsinfrastruktur fiir alle Verkehrsmittel auf einen

modernen, komfortablen Standard zu bringen. Hierbei treten folgende Zielkonflikte auf:

- Inengen, dichtbebauten Bereichen stehen die Verkehrsmittel in Konkurrenz zueinander.

- Der Verkehr innerhalb der Stadt erzeugt Konflikte mit anderen stiidtischen Anforde-
rungen: Verkehrssicherheit, Stadtgestalt und Denkmalschutz, Umfeldnutzungen von
Wohn- und Geschiftsbereichen, Freiheit von Lérm und Abgasen. Teilweise steht die
verkehrliche Nutzung einer Fliche in direkter Konkurrenz zu ihrer Nutzung als be-
baubare Fliche oder als Freifliche.

- In den Randbereichen und Nachbargemeinden besteht die Gefahr einer rein autoori-
entierten Bauleitplanung. Dadurch entstehen Probleme des Landschaftsschutzes und
gleichzeitig Druck auf die Erreichbarkeit von Eisenach mit dem KFZ.

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung sollen diese Zielkonflikte transparent ge-
macht, und im Einzelfall KompromiBlésungen angeboten werden. Dabei. muf} man sehen,
daf} die immensen Vorteile, die das Auto fiir den Benutzer im Personen- wie im Giiter-
verkehr hat, die Verkehrsbelastungen auf dem bestehenden Netz bereits in Grofien-
ordnungen getrieben haben, die in Teilbereichen nicht mehr vertriiglich sind. Dariiber
hinaus ist mit weiterer erheblicher Nachfrage zu rechnen. Um hier ein vertrigliches Maf}
zu erreichen, das gleichzeitig den notwendigen Verkehr geniigend beriicksichtigt, muf}
die Stadt alle Mdglichkeiten der Beschriinkung nutzen. Dies gilt sowohl fiir die Menge
des Autoverkehrs generell, als auch fiir die Art seiner Abwicklung.

Gleichzeitig mit diesen teilriumlich differenzierten Beschriinkungen ist eine nachhaltige
Forderung der stadt- und umweltvertriiglicheren Verkehrsarten Fugingerverkehr,
Radverkehr und Offentlicher Personennahverkehr unverzichtbar. Die Beschriinkungen
dienen zugleich der méglichst stérungsfreien und reibungslosen Abwicklung des not-
wendigen MIV, etwa im Wirtschaftsverkehr.

Die Stadtverkehrsplanung ist unter den gegenwiirtigen Rahmenbedingungen nicht in der
Lage, einen fliissigen, reibungslosen und staufreien Stadtverkehr in Aussicht zu stellen.
Wie die Erfahrungen aus vierzig Jahren Stadtverkehrsplanung zeigen, fithrt in den inne-
ren Stadtbereichen jede Erweiterung des MIV-Netzes zu zusiitzlicher Verkehrsnachfrage
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bis zu dem Punkt, an dem wieder Stauerscheinungen auftreten. Auch eine mittelfristige
Entdichtung der Bebauung kann diesen ProzeB nicht aufhalten, da die MIV-Nachfrage
mit weniger dichter Bebauung iiberproportional steigt. Die Zusammenhiéinge zwischen
Verkehrsentwicklung und Stadtentwicklung einerseits sowie die Auswirkungen von
Forderung des MIV bzw. Féderung des OPNV andererseits sollen mit Hilfe zweier Mo-
delle erliintert werden.

Modell Relativ stirkere MIV-Forderung

Erhihung des -
Komforts im MIV ——» MIV-Zunahme ~———— Beeintrichiigung des Wohn
umfeldes im Stadtgebiel
und v.a. im Stadizentrum
Zunahme der We1tgehende Behinderung l’
Stauverluste des OPNV durch MIV Zersiedelung

l

Geringere Bedienungs- —3 Verldngerte Reisezeit
hiufigkeit im OPNV im OPNV ————nd Fahrgastschwund

1 l

Modell Relativ stiirkere f)V—Fiirderung

Geringere Stabﬂ151emng 3 Erhalt der Umfeldqualitit
Stauverluste : MIV ins Stadtgebiet und im
/ l - Zentrum
Konsequente Vermeidung von  Erhalt k%mpakter
OV-Forderung Behinderungen des Siedlungsstrukturen
/ OPNYV durch M1V
Vv
Hohe OPNV- Attraktive . Stabilisierung
Bedienungs- - 7 Reisezeiten ” der Fahrgastzahlen
hiufigkeit i
1

Das erste Modell verdeutlicht, daf eine Erhéhung des Komforts fiir den MIV schwerwie-
gende Auswirkungen auf den Offentlichen Verkehr und auf die Stadtstruktur mit sich bringt.
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Neben Zeitverfusten fiir die heutigen Fahrgiiste sind besonders mittel- bis lingerfristige
Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur von Bedeutung. Zunehmende Beeintrichtipungen
des Wohnens durch den MIV férdert den Wunsch "ins Griine” zu ziehen, wo eine OV-Er-
schlieBung nicht mehr finanzierbar ist (Zwangsmobilitiit), oder so oft wie mﬁglich aus der
Stadt hinaus "ins Griine" zu fahren (Fluchtmobilitit).

Mit Hilfe gezielter und konsequenter OPNV-Forderung kann diese Entwicklung verhindert
bzw. zumindest gemildert werden. Durch den weitgehenden Erhalt der kompakten Sied-
lungsstruktur sichert sich der OPNV weiterhin hohe Fahrgastanteile fiir die Zukunft und
trigt damit entschieden zur Umwelt- und Stadtqualitiit bei. Eine derartige Entwicklung
bedarf der Unterstiitzung durch eine adiiquate Bauleitplanung. '

Der OPNV gewihrleistet Erreichbarkeit und (besonders des Stadtzentrums) und
Massenmobilitit innerhalb des Stadtgebiets und ist grundlegende Voraussetzung fiir eine
wirtschaftliche prosperierende Entwickiung. Eine weitergehende Erreichbarkeit des
Stadizentrums durch den MIV scheitert am Platzmangel; der MIV behindert sich selbst
zunchmend. Davon ist gerade der Wirtschaftsverkehr sehr stark betroffen. Ein hoher Anteil
am Offentlichen Verkehr ist schlieBlich auch notwendig fiir gute Bedingungen der umwelt-
freundlichsten Verkehrsarten Radfahren und ZufuBgehen (Umweltverbund).

Das Maf der Beschrinkungen, die eine Stadt realisiert, kann also darauf wirken, daf3
weniger Bewohner weniger Zeit im Stau stehen miissen, und daBl daneben noch Mog-
lichkeiten zur Nutzung zuverléssiger, sicherer und komfortabler stadtvertriiglicher Ver-
kehrsmittel erhalten bleiben. Insofern dient die Zielsetzung, MIV-Beschrinkungen ein-
zufiihren, nicht nur der stidtischen Umwelt, sondern vor allem der Erhaltung der Mas-
senmobilitiit als Grundlage des 6konomischen Fortschritts,
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3.1 Regionale und iiberregionale Einbindungen

3.1.1 Schiene

Zundchst ist auf die liberragende Bedeutung des IC-Haltepunktes fiir Eisenach im deut-
schen und europiischen Fernverkehrsschienennetz hinzuweisen. Je besser und hiufiger
hier die Bedienung gesichert wird, umso wichtiger wird Eisenach als nationaler Standort
werden. Die Gestaltung und Nutzung des Bahnhofs, des engeren Bahnhofsbereiches,
sowie die Verkniipfung des Bahnhofs mit Innenstadt und Gesamtstadt tragen mafigeblich
zur Attraktivitdt der Bahn bei. Ebenso ist die Verkniipfung mit dem ortlichen und
regionalen Busnetz von groBer Wichtigkeit: Der IC-Haltepunkt muf} durch hochkom-
fortable Verbindungen aufgewertet werden. Einige Entwicklungstendenzen sprechen da-
fiir, daf} die StrafBle als Personenfernverbindung in Zukunft erheblich an Bedeutung
verlieren wird (Unzuverléissigkeit, Wachstum des Giiterfernverkehrs). Umso wichtiger
wird die Schiene. Wesentliche Aufgaben fiir die Stadt ergeben sich damit in ihrer Vertre-
tung in den Gremien der nationalen Fernverkehrsplanung sowie in der intensiven Ver-

kniipfung des Offentlichen Personenfernverkehrs mit dem Offentlichen Personennah-
verkehr.

Erhebliche Bedeutung hat die Schiene auch im Regionalverkehr auf der Strecke Bebra-
Eisenach-Erfurt - insbesondere, wenn die OPNV -Anbindung des Bahnhofs auch diese
Schienenverkehre stiitzt. Weitere Haltepunkte (Eisenach-West, Opel-Werke) sind wiin-
schenswert. Im augenblicklichen Planungsstadium kann jedoch noch nicht sichergestellt
werden, ob diese Haltepunkte auf Dauer wirtschaftlich betrieben werden knnen.

Die Bedeutung des Giiterverkehrs auf der Schiene ist umstritten. Derzeit sind die Wa-
renstrime im Wesentlichen auf die StraBe ausgerichtet. Die Schiene wird nur in geringe-
rem Umfang und bei besonders giinstigen Bedingungen genutzt. Bei weiter steigendem
Giiterverkehr auf der Strale und gleichzeitig wachsendem UmweltbewuBtsein, kﬁﬁnte je-
doch in absehbarer Zeit eine Situation entstehen, die die StraBe mittelfristig auch fiir den
Giiterverkehr zu unzuverliissig macht; fiir die Industrie ist zwar einerseits die kurze
Transportzeit auf Grund der geringen Kapitalbindung von Bedeutung; andererseits ist die

Berechenbarkeit von Lieferungen ebenfalls ein bedeutendes Argument. Einige grofic
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Industriebetriebe legen deswegen bei neuen Gewerbeansiedlungen Wert auf einen

GleisanschiuB, auch wenn sie ihn heute kaum oder nicht benutzen.

Eine zukunftsweisende kommunale und regionale Verkehrspolitik solite auf jeden Fall
vorhandene Gleisanschliisse nachhaltig sichern und neue Gewerbegebiete nur dort an-
siedeln, wo Schienenanschliisse vorhanden oder leicht realisierbar sind. Das Opelwerk
entspricht diesen Anforderungen. Andere Industrieansiedlungen in der Region erscheinen
unter diesem Gesichtspunkt fragwiirdig.

Die Bemiihungen der Deutschen Reichsbahn zur Verbesserung des Giiterverkehrs sollien
gestiitzt werden, etwa die Einrichtung eines SLZ/ Service- und Logistikzentrums im
Bahnhofsbereich. Es muB jedoch von Seiten der Stadt sorgfiltig {iberpriift werden, ob es
sich dabei im Einzelfall nicht um Rationalisierungen handelt, die letztlich den StraBengii-
terverkehr verstiirken. AuBerdem sollte im Detail anf eine stadtvertriigliche und stidte-
baulich angepafite Einbindung der Einrichtungen geachtet werden.

3.1.2 StrafBe

Mit Abstand wichtigste Anbindung ist die BAB E40. Wie alle stadtnahen Bundesauto-
bahnen dient sie neben dem iiberregionalen und nationalen Verkehr gleichzeitig dem
Ziel- und Quellverkehr der in der Nihe befindlichen Stidte und Regionen. Um diese
Aufgabe bestmoglichst zu erfiillen, sollte eine grifitmogliche Anzahi von Anschliissen
vorgesehen werden: Hiufige Anschliisse bewirken, daB grofe Anteile der Autofahrien
auf den Autobahnen stattfinden, ohne daB dort die Verkehrsmengen ansteigen. Es werden
keine zusétzlichen Auf- bzw. Abfahrvorgiinge verursacht, sie werden nur verteilt. Es
entsteht auch keine zusitzliche Belastung der BAB, da sich zusitzliche Fahrleistungen in
beiden Richtungen gegen verringerte Fahrleistungen jeweils aufheben. Gleichzeitig wer-
den die innerdrilichen und regionalen StraBen erheblich geringer belastet, da von jedem
Standort aus auf direktem Wege die Bundesautobahn erreicht werden kann.

Im Bereich Eisenach sind mindestens folgende Anschliisse vorzusehen: Horschel, Ei-

senach-Mitte/ Miihlhiiuser Stralle und Wutha. Insbesondere der Anschluf Miihlhiuser
Strafle sollte sehr kurzfristig realisiert werden, damit das geplante Boschwerk in Hotzels-
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roda einen angemessenen Aulobahnanschlufl ohne Umwege liber das Eisenacher Stra-
Bennetz erhilt. Ahnliches gilt fiir den Anschlu Horschel. Dieser wiirde das Opelwerk
iiber Stedtfeld anbinden. Damit kdnnte zumindest eine Teilentlastung der Stedifelder/
Kasseler Straf3e in Eisenach erreicht werden, da hier sonst keinerlei Alternativen zur
Verfiigung stehen. Diese Anschliisse haben auch ohne Geschwindigkeitsbeschriinkungen
auf der BAB ausreichende Abstéinde. '

Die derzeitige stadtnahe Fiihrung der BAB bringt auf Grund ihrer exponierten Lage durch
das extrem hohe und weiter wachsende Verkehrsaufkommen erhebliche Imissionsbela-
stungen fiir das gesamte Stadtgebiet von Eisenach mit sich. Schon deshalb, aber auch aus
Griinden der Topographie, ist eine Verbreiterung der BAB nahezu ausgeschlossen. Bei
der aus diesen Griinden geplanten Nordverlegung der BAB wiirde die ehemalige
stadtnahe Fiithrung die Funktion einer stédtischen und regionalen Verteilertrasse er-
halten. Da in diesem Fall Geschwindigkeitsbeschriinkungen (60 km/h) und damit auch
Parallelrampen mit geringem Aufwand bzw, LSA-gesteuerte Anschliisse in kiirzeren
Abstinden moglich sind, kénnten folgende weitere Anschliisse vorgesehen werden:

- Eisenach Nord

- Stresemannstrafie

- Langensalzaer StraBe

- Palmental (s. Plan 9).

Die radial auf Eisenach zufiihrenden Bundes- und Landesstrafen dienen im Wesentli-
chen dem Ziel- und Quellverkehr nach Eisenach und erschlieBen jeweils sehr diinn besie-
delte Regionen. Innerhalb des Stadtbereiches bestehen keine Moglichkeiten fiir alterna-
tive Trassenfiihrungen oder Kapazititserweiterungen auf den vorhandenen Trassen. Eine
Ausnahme bildet die Fiihrung der B19 im Bereich des Bahnhofs Eisenach (s.1.).

Es ist erforderlich, im Zuge dieser klassifizierten StraBen die Grenze der Stadteinfahrten
eindeutig zu definieren. Mit Beginn der Stadteinfahrt ergeben sich neben den regionalen
und iiberregionalen Verkehrsfunktionen fiir diese StraBen ErschlieBungsaufgaben,
stidtebauliche Anforderungen sowie in viel gréBerem Umfang FuBginger- und Radver-
kehr als Langs- und Querbewegung. Daher miissen bei der Stadteinfahrt die Geschwin-
digkeiten erheblich reduziert werden. Meist ist hierfiir eine Insel geeignet, die stadtein-

wiirts deutlich geschwindigkeitsmindernd wirkt und die bei einseitiger Radwegfiihrung
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auBerorts anfallende Radfahrerquerung erleichtert. Mit der Stadteinfahrt sollte ein
Informationsparkplatz und soweit méglich auch ein P+R-Parkplatz kombiniert werden.
Ortsfremde KFZ-Lenker kiinnen sich so anhand von Stadi- und Busfahrplan frithzeitig
orientieren und auf den OV umsteigen.

Verbesserungen des klassifizierten Strafennetzes in der Region (Neubau, Renovierung)
haben auf die Stadt Eisenach unterschiedliche Auswirkungen. Einerseits verbessern sie
die Erreichbarkeit der Stadt aus den umliegenden lindlichen Riumen und sichern
damit insbesondere zentrale Dienstleistungsfunktionen. Andererseits fiihren derartige
Erweiterungen tendenziell zur Wahl entfernterer Wohnstandorte in entfernteren Dor-
fern. Da diese fast ausschlieBlich mit dem KFZ erschlieBbar sind, verstirkt sich der Au-
toverkehrsdruck auf den innerstéidtischen StraBen. Da die umliegenden lindlichen Riume
jedoch bessere ErschlieBungsbedingungen benttigen, sollte die Stadt lediglich in den ent-
sprechenden Gremien darauf hinweisen, dafi die Stadt nur begrenzte Kapazitiiten in ihrem
innerstidtischen Netz hat, Dieser StraBenbau verbessert zwar die innerregionale Ver-
netzung, nicht aber die Erreichbarkeit von Eisenach besonders angesichts der Tatsache,

daf} das innerstidtische Netz von Eisenach nicht oder nur unwesentlich in seiner Kapazi-
tét erweiterbar ist,

3.2 Stadtbereich

3.2.1 Verkehrsmittelnutzung

Eine Forisetzung der in der Bestandsaufnahme analysierten Tendenz einer Zu-
nahme der Anteile des KFZ-Verkehrs und einer Abnahme der Verkehrsarten des
Umweltverbundes gefiihrdet die Lebensqualitiit in der Stadt und die Grundlagen
wirtschafilicher Entwicklung. Oberstes Ziel im Verkehrsbereich muB} daher eine
integrierte Stadt- und Verkehrsplanung sein, die in jeder Hinsicht den
Umweltverbund stiirkt.

Es ist anzustreben, daf jm Binnenverkehr zwei Drittel aller Wege, im Ziel- und Quell-
verkehr ein Drittel aller Wege mit dem Umweltverbund erfolgen.
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Deshalb sollten zum einen alle planerischen Zielsetzungen und Festlegungen in der
Bauleitplanung sowie alle Standortentscheidungen dahingehend {iberpriift werden, in-
wieweit sie die Kriterien hohe Dichte, vielfiltige Mischung und Lage an den OV-Achsen
erfiilien (s.0. 3.3.1).

In der Verkehrsplanung erfordert die Notwendigkeit fléichendeckend die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes zu férdern und gleichzeitig den Komfort des MIV einzuschriinken,
eine Reihe von sektoralen Einzelmafinahmen. Von griBerer Bedeutung sind jedoch die
iibergreifenden Mafinahmen, die alle Zwecke in gleicher Weise verfolgen. Damit miissen
eine Menge von Detailentscheidungen im Hinblick auf die dargestellie Zielsetzung

iiberpriift werden - im StraBenbau, bei der Verkehrslenkung und in anderen Bereichen.

3.2.1 Fufigéinger- und Radverkehr

Eisenach birgt infolge seiner kompakten Stadistruktur erhebliche Potentiale fiir
den Rad- und FuBgiingerverkehr. Um diese Potentiale zu sichern und auszubauen,
miissen gemischt genutzte dichte Bereiche (z.B. durch Schutz des innerstiidtischen
Wohnens) erhalten und neue Baugebiete dicht und gemischt geplant werden. Durch
die Verbesserung der Verkehrsbedingungen fiir den Rad- und FuBgingerverkehr
kinnen die vorhandenen Potentiale aktiviert und genutzt werden, um gleicherma-
flen die Erreichbarkeiten zu verbessern und durch die Vermeidung von KFZ-Fahr-

ten Umfeld- und Umweltbeeintrichtignngen zu vermindern,

- Flichendeckendes Netz

Die Umwegeempfindlichkeit dieser Verkehrsarten, ihre Komfortanspriiche und die fii-
chige Verteilung der FuBginger- und Radfahrerziele erfordert flichendeckende, kom-
fortable Netze ohne Liicken. Auf allen Stralenkategorien muf im Detail der FuBgiinger-
und Radverkehr besonders beriicksichtigt werden.

In Verkehrsstraen (s. Plan 9 und 14) miissen ausreichend breite und komfortable Geh-

und Radwege vorgesehen werden. Nicht signalisierte Kreuzungen und Einmiindungen

sind mit Inseln zu versehen; auf diese Weise ist die Querung jeder Fahrtrichtung einzeln
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moglich, ohne daB insgesamt mehr als zwei Fahrspuren auf einmal iiberquert werden
miissen. Dies gilt auch fiir Kreuzungen von untergeordneten StraBen mit Verkehrs-
straflen.

Im Bereich der Sammelstralien sowie Wohn- und Ge*schﬁftsstraﬂen (s. Plan 9 und 14)
ist die Anlage von Radwegen nicht sinnvoll. Dem Vorteil der getrennten Verkehrsfliche
stehen erhebliche Nachteile im Hinblick auf die Verkehrssicherheit an Kreuzungen,
Einmiindungen und Grundstiickseinfahrten entgepen. Zudem wiirde der MIV be-
schleunigt, da er keine Riicksicht auf Radfahrer nehmen muB, und gleichzeitig der FuB-
gingerverkehr und die Aufenthaltsqualitéit riiumlich eingeschriinkt - zu Lasten der Er-
reichbarkeiten und Wahlfreiheiten im Nahbereich.

Es sollten daher in all diesen StraBen deutliche banliche MaBnahmen zur Verringerung
der Fahrgeschwindigkeiten der Krafifahrzeuge vorgesehen werden. Dies ist im Zu-
sammenhang mit der Fithrung von Radfahrern auf der Fahrbahn die komfortabelste und
sicherste Moglichkeit, den Radverkehr abzuwickeln. Es wiirde dariiberhinaus Platz ein-
gespart fiir FuBglinger, stra8enbegleitendes Griin und Stellpliitze.

Gerade auf SammelstraBen bietet sich die Fiihrung der Radfahrer auf Mehrzweckstreifen
an. Auf einem Hauptmittelbereich der Fahrbahn von etwa 4 m wird die iiberwiegende
Menge des PKW-Verkehrs abgewickelt. Mehrzweckstreifen von jeweils etwa 1,5 m
Breite sichern beidseitig den Radverkehr, kénnen aber bei Ausweichvorgiingen von
breiteren KFZ mitbenutzt werden. Insgesamt sollte darauf geachtet werden, daBl die Art
der Fiihrung des Radverkehrs nicht zu hiiufig wechselt.

Eine Radwegfiihrung auf einer StraBenseite fiir beide Fahrtrichtungen wird lediglich im
Zuge der Rennbalny/ Clemensstrale vorgeschlagen: Auf der Siidseite befinden sich hier
keinerlei Radfahrerziele. Auf der Nordseite sollte die Bebauung auch mit dem Rad
anfahrbar sein. Eine Fiihrung auf der Fahrbahn scheidet hier aus. Zudem ergibt sich hier
eine ausreichend Jange Strecke bei nicht zu vielen Radfahrern, so daB die Inkaufnahme

der Probleme, die mit einer solchen Lésung verbunden sind, in diesem Fall gerechtfertipt
erscheint.
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Im Zusammenhang mit Verbesserungen der Verkehrsinfrastruktur ist in der ganzen Stadt
auf eine abwechslungsreiche Stadtgestaltung und eine weitgehende Begriinung zu
achten. Dadurch kann die Attraktivitiit des Zufugehens und Radfahrens in groBem Mafle
pesteigert werden. Monotone und &de Stadtriiume, monofunktionale autoorientierte Stra-
Benriume beeintrichtigen den umfeldsensiblen nichtmotorisierten Verkehr und fithren
dazu, daB Fulginger und Radfahrer auf das Kraftfahrzeug umsteigen.

- Hauptrouten

Die Anlage von Hauptfuf}- und Radverbindungen darf nicht die Wichtigkeit flichenhafter
Verbindungen beeintriichtigen. Dennoch ist die Anlage einiper Hauptverbindungen von
Bedeutung; insbesondere im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit, die das ZufuBgehen und
das Radfahren mit seinen Vorteilen besonders herausstellen sollte. Es soll darauf hinge-
wiesen werden, da die Hauptverbindungen nicht nur fiir den Freizeitverkehr vorgesehen
sind, sondern daf sie vielmehr eine ganz wesentliche Bedeutung im normalen

Verkehrsgeschehen haben, etwa im Berufs-, Ausbildungs- und Einkaufsverkehr.

Das Hauptnetz besteht aus einer Ost-West-Verbindung entlang der Horsel, zwei Nord-
Siidverbindungen und einigen Zugingen zur Innenstadt (s. Plan 9). Diese Hauptrouten
sollten iiber den Stadtbereich hinaus in die umgebende Landschaft sowie auch in die

Nachbargemeinden fortgesetzt werden. Auf eine schliissige Beschilderung der Routen ist
zu achten,

- Organisatorische Mallnahmen und Nebenanlagen

Fuligiingerverkehr und Radverkehr miissen durch geeignete organisatorische Mafinahmen
und Nebenanlagen gestiitzt werden. Die wichtigste MaBnahme ist eine weitgehende Ge-
schwindigkeitsddmpfung im KFZ-Verkehr. In allen Strafien abseits der VerkehrsstraBen
sollte deshalb moglichst schnell Tempo 30 die zulissige Héchstgeschwindigkeit werden.
Die Verringerung der Umweltbeeintriichtipung und eine Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit erhShen die Adraktivitidt des Zufugehens und des Radfahrens in groBem Mafle.
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An Lichtsignalanlagen ist auf eine fuginger- und radfahrerfreundliche Schaltung zu
achten (z.B. Rundumgriin). Die Querungszeiten der Schaltungen miissen komfortabel
bemessen sein.

Flichenhaft sind Abstellmé&glichkeiten fiir Fahrrider vorzusehen, insbesondere am Rand
der Fulgéingerzone in der Innenstadt, sowie an Bushaltestellen und am Bahnhof. Am
Bahnhof sollte zus#tzlich eine Fahrradmiet- und Servicestation eingerichtet werden. Un-

terstellmdglichkeiten fiir FuBgiinger und Fahrradfahrer sind im gesamten Stadtbereich
wiinschenswert.

3.2.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Da der MIV in dicht bebauten Gebieten aus zwingenden Griinden keine hohen
Verkehrsanteile iibernehmen kann und umgekehrt die kompakte Siedlungsstruktur
Eisenachs gute Voraussetzungen fiir den OPNV bietet, kommt der OPNV-Forde-
rung erhebliche Bedeutung zu. Ein attraktiver zuverlissiger OPNV sichert die Mas-
senmobilitit und insbesondere die Erreichbarkeit der Innenstadt bei geringen Um-
feldbeeintriichtigungen und ist daher Grundlage fiir wirtschaftliche Entwicklung
und hohe Lebensqualitiit in Eisenach.

Im folgenden werden alle fiir cine mittelfristige Zielplanung wesentliche Komponenten
und MaBnahmen des Gffentlichen Verkehrs in Eisenach benannt:

- Netzstroktur

Im Gesamtkonzept soll eine radiale Netzstruktur erhalten bleiben. Soweit moglich, sollen
alle Linien iiber den Markt und den Bahnhof (Verkniipfungspunkt zwischen Stadt-, Regio-
nal- und Fernverkehr) fiihren. Ebenso sollten sie durchgebunden sein, das heiBt sie beginnen
im AuBenbereich, fithren durch das Zenatrum und werden in einen anderen Aulenbereich
hinein fortgefiihrt. Zeit- und Komfortverluste durch Umsteigen kénnen auf diese Weise
vermindert werden. Die Fahrplanzuverlissigkeil der durchgebundenen Linien erfordert in

besonderem Mafle die unten genannten MaBnahmen zur ErhShung der Zuverlissigkeit des
OPNV.

42



Im einzelnen ist das empfohlene Streckennetz im Plan 8 Zielplanung Streckennetz OPNV

dargestellt. Die wichtigsten Veriinderungen sind:

1. Die Fithrung einer Linie iber ClemdastraBe - Am Wartenberg - Am Schiifersborn, die
zugleich eine neue Verbindung zwischen Innenstadt und Eisenach - Nord herstellt und
die bisherige Linie 7 erselzt.

2. Eine potentielie neue Linie iiber Clemdastrafie - Grabental - Palmental mit Fortfithrung in
die Nachbarorte.

3. Eine potentielle neue Linie zur ErschlieBung eines zukiinftigen Gewerbegebietes dstlich
des Eichrodter Weges.

4. Fine Madifizierung der Linie 5 (Weimarer Strafe - Hauptbahnhof - Thiilmannstrafie; sie
soll ganztags iiber den Markt gefiihrt werden und nicht mehr zu gewissen Tageszeiten
tiber die Rennbahn).

5. Eine neue Linie auf die Wartburg.

6. Einige weitere geringfiigige Modifizierungen bzw. Streckenverlingerungen.

Die Streckenfiihrung iiber die Clemdastrae nach Fisenach-Nord hiingt von einer méglichen
Durchfahrt des AWE-Geliindes und gegebenenfalls vom Bau einer neuen Briicke iiber die
Hérsel ab. FErst dann kann sie die derzeitige Linie 7 und die zeitweise Fithrung der Linie 5
iiber die Rennbahn ersetzen. Sie verbessert nicht nur die ErschiieBung des Wartenbergs
Richtung Eisenach-Nord und Innenstadt, sondern gewihrt auch dem Bus relativ sttrungs-
freie Fahrt. Eine Verlingerung dieser Linie bzw. der Linie 1 nach Hotzelsroda erschliefit den
P + R - Parkplatz Miihlhauser Strae und verbindet Eisenach-Nord mit dem Gewerbegebiet.

Eine Linie durch das Palmental und weiter in die Nachbarorte k&nnte einen bisher nicht
ausreichend bedienten Teilbereich der Stadt und den P + R - Parkplatz Langensalzaer Strafle
erschlieBen. Die Rentabilitit und die Einrichtung der Linie hiingt maBgeblich von der stédte-
baulichen Entwicklung im Bereich Palmental ab. Als Alternative ist auch eine Verléingerung
der bisherigen Linie 4 (Hauptbahnhof - Hofferbertaue) in die Nachbarorte denkbar. In jedem
Fall soll die Linie 4 bis zum Naherholungsgebiet Trenkelhof erweitert werden.

Da mit der neuen Linie nach Eisenach-Nord und gegebenenfalls der neuen Linie durch das

Palmental die Rennbahn zwischen Bahnhof und Miihlhauser StraBe ausreichend erschlossen
wird, kann die zeitweilige Fiihrung der Linie 5 iiber dic Rennbahn entfallen. Damit werden
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Zielkonflikte mit Buslinien, die die Rennbahn kreuzen und gleichzeitig Vorrang erhalten
sollen, vermieden.

Die neue Linie auf die Wartburg ist vorwiegend fiir den Tourismus von Interesse und fiir die
Verkehrsbetriebe sicherlich von Vorteil.

Im Westen sollen die Linie 2 bis Stedtfeld, die Linie 8 bis zum Bahnhaltepunkt Eisenach -
Opel-Werk und die Linie 5 bis zum neuen Baugebiet Karlskuppe bzw. zum neven P + R -
Parkplatz Kasseler StraBe und unter Umstiinden darliberhinaus verliingert werden. Die
Anbindung des Opel-Werks ist zu gewihrleisten, vor allem zu Arbeitsbeginn/ -ende bzw.

Schichtwechsel empfiehlt sich eine direkte Verbindung zwischen Eisenach-Nord und Werk.

Generell sollten aus Griinden der Ubersichtlichkeit fiir die Fahrgiiste Haltestellen und Lini-
enfihrung zu allen Verkehrszeiten gleich sein. Der Rundumschlu} der Linie 2 und 5 und die
damit verbundene Bedienung der Linie 2 nur stadtauswirts und Linie 5 nur stadteinwiirts
(und der Wegfall der Haltestelle Stedtfelder Strafle) an Wochenenden und in der Spiitver-
kehrszeit sollte daher so nicht beibehalten werden.

In der Innenstadt solltén alle Linien iiber den Markt fithren ("Prisenz am Marki"). Zwar ist
der Karlsplatz als wesentliche zentrale Umsteigestelle ohnehin fiir alle Buslinien der
entscheidende Haltepunkt. Der Markt hat aber eine so hohe stidtebauliche Bedeutung, dafl
hier nicht auf die Priisenz des Busverkehrs verzichtet werden kann, Trotz gewisser Probleme

wird daher empfohlen, alle Busse duréh die Goldschmiedestraie und Schmelzerstrafie
(jeweils als Einbahnstraflen) zu fiithren.

Im Zuge der Kundenfreundlichkeit des Offentlichen Verkehrs sollten alle Streckenerdff-
nungen, - einstellungen und - modifizierungen gleichzeitig erfolgen, gegebenenfalls im
Zusammenhang mit der Erdffnung der neuen Bahn-Haltepunkte Eisenach-West und Eisen-
ach-Opel-Werk. Die MaBnahme ist durch eine breitangelegte Offentlichkeitsarbeit zu unter-
stiitzen. Ausgenommen von dieser einmaligen Netzumstellung sind natiirlich Streckenver-

lidngerungen, die erst im Zusammenhang mit neuen Siedlungs- oder Gewerbegebieten sinn-
voll werden.



Die regionalen Busse sollten in der Regel die Strecken und Haltestellen des stéidtischen
Netzes mitbenutzen, wie auch die Fahrgiiste der stiidtischen Verkehrsbetriebe regionale
Busse flir Fahrten innerorts benutzen kénnen sollten und umgekehrt. Die Verkniipfung der
stddtischen mit den regionalen Linien erfolgt an Schwerpunkthaltestellen bzw. Umsteigehal-
testellen gemifR Plan 8. Die Hiufung an der Miththauser Strafie ist bedingt durch zahlreiche
vorhandene und geplante Einrichtungen mit Bedeutung fiir den gesamten Landkreis. Das

regionale Netz sollte mit den neu geplanten Knotenpunkien der Deutschen Reichsbahn
abgestimmt sein.

- Reisezeiten und Zuverlissigkeit

Die zunehmenden Behinderungen durch den KFZ-Verkehr fiihren zu Reisezeitverlusten, die
die Attraktivitiit des OPNV doppelt beeintriichtigen:

- Zeitverluste fithren direkt zu liingeren Reisezeiten.

- Tageszeitliche Schwankungen der Behinderungen fiihren zur Beeintrachtigung der Fahr-
plantreve und damit zur Verringerung der Zuverliissigkeit.

Werden tageszeitliche Schwankungen in den Fahrplan einbezogen, verringert sich die Uber-
sichilichkeit fiir die Fahrgiiste; auch eine Vertaktung ist dann kaum mehr miglich.

Gerade der Bus als IC-Zubringer bedarf aber einer hohen Zuveriissigkeit, um geringe Zeit-
verluste beim Umsteigen zu gewihrleisten. Deswegen sollte in allen weiteren Uberlegungen
zur Vermeidung von Reisezeitverlusten die Erhohung der Zuverliissigkeit noch vor der

Schnelligkeit beachtet werden.

Die Vermeidung von Reisezeitverlusten verbessert nicht nur die Attraktivitiit fiir die
Fahrgiiste. Durch effektiveren Einsatz des Fahrpersonals und der Fahrzeuge infolge der
Verringerung der Verlustzeiten ergeben sich auch 6konomische Vorteile fiir die Ver-

kehrsbetriebe, die eine Erweiterung des Angebots erméglichen.
Die Einfiihrung von Tempo 30, verkehrsberuhigten Bereichen etc. spielen fiir die Fahrzeiten

der Busse nur eine marginale Rolle, da im Fahrzyklus der Busse der Anteil iiber 30 km/h
ohnehin gering ist. Sie wird hinsichtlich der Attraktivititsbalance OPNV/ MIV auch dadurch
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aufgewogen, daf die Verkehrsberuhigung insgesamt die Benutzung des Autos unattraktiver
macht. Die Zuverlidssigkeit der Busse wird durch Tempo 30 eher erhéht.

Die zentralen Malnahmen zur Verﬂngemng der Reisezeiten und zur Erhéhung der Zuver-
lissigkeit des OPNV werden im folgenden erldutert.

- Busvorrang an Lichtsignalanlagen

In der Regel ergeben sich die bei weitem griBten Fahrzeitverluste der Busse durch das
Warten an Lichtsignalanlagen. Griine Wellen sind fiir den OPNV kaum maglich, insofern
braucht der OPNV an Lichtsignalanlagen eine bedarfsabhiingige Steuerung. Der sich
nihernde Bus sollte {iber Funk oder Infrarot in ausreichender Entfernung vor der LSA
Griin anfordern konnen, d.h. er beeinfluBit die Phasenfolge der LSA zu seinen Gunsten,

so daf} er in der Regel nicht zum Halten kommt.

Die Einfiihrung des Busvorrangs an Lichtsignalanlagen ist mit einem gewissen Aufwand
verbunden. Zum einen ist eine Umriistung von Lichtsignalanlagen erforderlich. Dabei
sind Vorldufe (z.B. Linksabbiegevorliufe), Nachliufe, Einblendungen andere Verinde-
rengen der Phasenfolge mdglich. Die Busse aus verschiedenen Richtungen und auch die
Auswirkungen auf andere Verkehrsteilnehmer miissen beriicksichtigt werden. Empfeh-
lenswert sind dezentrale unabhiingig arbeitende LSA-Steuerungen, die im Bedarfsfall
dennoch zentral beeinfluBt werden konnen.

Dariiberhinaus wird in der Regel der Einbau von Erfassungssystemen in die Busse not-
wendig. Induktionsschleifen, die ohne solche Systeme auskommen, sind nur in Busspu-
ren méglich; in den von MIV und OPNV gemischt genutzten Fahrbahnen sind Sender-
Empfinger-Systeme erforderlich. Mit ihrer Hilfe kann iiber Voranmeldung, Hauptan-
meldung und Abmeldung eine optimale Beeinflussung der Lichisignalantage durch die
Busse erreicht werden. Die in die Busse einzubauenden Sender-Systeme sollten in ein
rechnergesteuertes Betriebsleitsystem iﬁtegricrbar sein.

Die Umriistung der Lichtsignalanlagen muB streckenweise erfolgen, der Einbau der Er-

fassungssysteme in die Busse linienweise, eine Kombination aus beidem ist das sinn-

vollste Vorgehen (s. 4.2). Mittelfristig sollten alle von Buslinien tangierten Lichtsignal-
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anlagen liber eine entsprechende bedarfsabhingige Steuerung verfiigen und alle Busse

mit einem entsprechenden System ausgeriistet sein.

Die Behindemng einzelner KFZ hinsichtlich ihrer Reisegeschwindigkeiten infolge des
LSA-Vorrangs fiir Busse muf} in Kauf genommen werden. Griine Wellen, die durch die
Grﬁnanfordemﬁgen von Bussen unterbrochen werden, funktionieren in der Regel nur
auBlerhalb der Spitzenverkehrszeiten, insgesamt handelt es sich nicht um eine Beein-
triichtigung der Mengenleistungsfihigkeit im MIV,

- Inselhaltestellen mit Uberholverbot

Nahezu alle Bushaltestellen (siehe Plan 8) sollten so ausgebildet werden, daB ein
Uberholen des haltenden Busses durch hinterherfahrende Kraftfahrzeuge baulich
verhindert wird. Dadurch hat der Bus nach dem Halt freie Fahrt auf der vor thm lie-
genden Strecke. Es entstehen keine zusitzlichen Aufenthalte an der niichstfolgenden
Lichtsignalanlage; auch abbiegende oder einparkende Fahrzeuge haben inzwischen die
Fahrbahn verlassen. Ein weiterer Vorteil besteht darin, daB Fahrgiiste, die den Bus
schnell verlassen oder erreichen wollen, ungefihrdet die Fahrbahn queren kdnnen.
Auch wenn kein Bus kommt, dient die Inselhaltestelle FuBgingern und Fahrradfah-
rern als Querungshilfe und als gewisse Geschwindigkeitsbremse fiir den MIV; damit
verbessert sie gleichzeitig Verkehrssicherheit und Verkehrslirmsituation.

Bei einigen Haltestellen ist das Verhindern des Uberholens stadteinwiirts ausreichend
(s. a. Plan 14, das Detailbeispiel Inselhaltestelle Kasseler Strafie), bei vielen ist
dies in beiden Richtungen zu empfehlen.

Auch diese MaBnahme beeintriichtigt nicht die Mengenleistungsfihigkeit fiir den
KFZ-Verkehr; sie erhoht geringfiigig die Reisezeit auRerhalb der Spitzenstunden. Bi-
lanziert man die Reisezeiten beider Verkehrsmittel (KFZ und Bus) gemeinsam, so
ergeben sich insgesamt durch diese Haltestellen ganz erhebliche Personenreisezeit-

gewinne; es ist konomisch richtig, die mit vielen Personen besetzien Fahrzeuge nicht
zurtickfallen zu lassen,
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Die Inselhaltestellen mit Uberholverbot kénnen derart zur Verbesserung des Be-
triebsablaufs beitragen, dafl eigene Busspuren in der Regel nicht nétig werden. Der
Umbau der Haltestellen unterstiitzt erheblich die MaBnahme LSA-Vorrang fiir Busse

und ist fiir dessen reibungsloses Funktionieren von erheblicher Bedeutung.

- Busspur (Miihthauser Strafie)

Generell sind eigene Busspuren, vor allem auf langen Strecken, in Eisenach nicht
empfehlenswert, da sie der Forderung nach Fléichensparen beim Verkehr in dichten
Gebieten entgegenstehen. Auf einem Streckenabschnitt von ca. 350 m in der Miihl-
hauser Strafle stadteinwiirts (zwischen Horselbriicke und Rennbahn) ist eine Busspur
jedoch sinnvoll. Hier treffen sowohl hohe Taktdichte (Linie 1 und 5) und hohes Fahr-
gastaufkommen, als auch die gréften MIV-Verkehrsmengen in Eisenach zusammen
(Querschnitt iiber 2000 KFZ/ Spitzenstunde; Knotenpunkt Miihlhauser-/ Hospi-
talstraBBe/ Rennbahn iiber 2500 KFZ).

Die relativ kurze Busspur geniigt, um dem Bus die Vorbeifahrt an den vor dem Kno-
ten wartenden KFZ zu gewihren; am Knoten selbst kann die Linksabbiegespur fiir
den KFZ-Verkehr bleiben, wenn der Staubereich fiir KFZ, vorverlegt wird und
gewilhrleistet wird, dafl der Bus sich am Ende der Busspur vor den wartenden KFZ

einreihen kann.

- Rechnergesteuvertes Betriebsleitsystem (RBL)

Die Zuverlissigkeit des Busbetriebs sollte durch ein rechnergesteuertes Betriebsleitsy-
stem optimiert werden. Auf Beeintriichtigungen durch Unfiille etc. kann so schnell
reagiert werden. Ersatzfahrzeuge kisnnen eingesetzt, Anschliisse gesichert und Fahr-
giste frilhzeitig informiert werden. '

- Vermeidung von Beeintriichtigungen des OPNV an Baustellen

An Baustellen sollte die Funktionsfihigkeit des OPNV und die Minimierung von
Zeitverlusten sichergestellt werden.
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- Bedienungshiinfigkeit und Fahrplan

Neben einer attraktiven Netzstruktur und geringen Reisezeiten bei hoher Zuverliissigkeit
stellt die Bedienungshiiufigkeit ein wesentliches Element der Angebotsqualitiit dar. Der
Fahrgast wiirde nur in geringem Malle von den oben genannten Mainahmen profitieren,
wenn nicht ein gewisser Standard der Bedienungshiufigkeit gewiihrleistet wiire. Dichte
Taktfolgen sind allerdings nur bei hohem Fahrgastaufkommen einer Linie wirtschaftlich
tragbar. Dies verdeutlicht die Notwendigkeit

- einer Bauleitplanung die entsprechende Siedlungsdichten anstrebt

- von Attraktivititsvorteilen des OV gegeniiber dem MIV und

- einer wirksamen Offentlichkeitsarbeit.

Die Fahrpline aller Verkehrstriger sollten koordiniert, die Abfahrtszeiten getaktet und der
gleiche Takt méglichst fiir alle Linien gelten. Bei der Fahrplanabstimmung ist der IC
ebenfalls zu beriicksichtigen. Das Betriebsleitsystem kann zur Gewihrleistung von An-
schliissen eingesetzt werden.

Beim Fahrplan sollte besonderes Gewicht auf Ubersichtlichkeit und Merkbarkeit gelegt wer-
den. Als giinstig erweisen sich Taktfolgen im 10-, 20- oder 30- Minutentakt. Mit einer Ver-
kiirzung von lingeren Takten auf 10 Minuten LBt sich der grofte Effekt erzielen; Taktver-
kiirzungen auf unter 10 Minuten bewirken zwar eine weitere Attraktivitiitssteigerung, jedoch
kaum mehr nennenswerte Fahrgastzuwiichse.

Die Mitbenutzung regionaler Busse im stidtischen Verkehr erméglicht eine Angebotsver-
besserung im stidtischen Bereich ohne Mehraufwand, wenn organisatorische Hindernisse

iiberwunden werden kénnen (s.u.).

In Schwachlastzeiten sollten schlecht ausgelastete Linien durch Anrufsammeltaxis ersetzt
werden. Sie bieten die Mdglichkeit das Bedienungsangebot auf Zeiten und Gebiete mit
geringerer Nachfrage auszudehnen. Auf diese Weise kinnen z.B. die Wohngebiete im Siiden
Eisenachs und, in Koordination mit den Nachbargemeinden, Siedlungs- und Gewerbegebiete
in der Umgebung erschlossen werden.
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Insgesamt ist das derzeit sehr stark nachfrageorientierte und auf spezielle Verkehrszwecke
zugeschnittene System durch ein angebotsorientiertes System mit universellen, leicht ver-
stindlichen und regelmiBigen Elementen zu ersetzen, ohne die wirtschaftliche Tragfihipkeit
auBer Acht zu lassen.

- Tarifsystem/ Fahrgastinformation und Offentlichkeitsarbeit

Das Tarifsystem der einzelnen Verkehrstriiger muB einheitlich und iibersichtlich sein. Re-
giongle Busse sollten innerhalb Eisenachs von Fahrgiisten fiir innerstidtische Fahrten ge-
nutzt werden konnen. Es wird eine Organisation in Form einer Tarifsemeinschaft oder eines
Verkehrsverbundes empfohlen.

Die Fahrgastinformation sollte iiber vielerlei Weise erfolgen. Unter anderem kommen in
Frage:
- Information {iber Streckennetz, Tarife und Fahrpline in Schulen, Betrieben und 6ffentli-
chen Einrichtungen
- Verteilung von (vor allem haltestellenspezifischen) Fahrplinen etc. an alle Haushalte
- telefonische Auskunft
- Ubersichtliche Netz- und Fahrpliine an allen Haltestellen und in allen Bussen.

Zusitzlich zur Fahrgastinformation sollten Mafinahmen zur Unternehmensommunikation
vorgesehen werden, die das Image des OPNV in der Bevdikerung verbessern und die Ent-
scheidungstriiger fiir die Belange des OPNV sensibilisieren (public awareness).

- Werbung iiber Rundfunk und Broschiiren

- Zielgruppenorientiertes direct mailing

- Sonderangebote zu Sonderveranstaltungen/ Kombi-Tickets

- Kontakte zo GroBibetrieben, Job-Tickets

- Personal- und Fahrerschulung

- Vortriige, Seminare, Besuche OPNV-freundlicher Stidte

- Stiindige Medienkontakte aller Verantwortlichen.
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- Haltestellenzugiinge und Aufenthaltsqualitéit

Die Haltestellendichte sollte nicht verringert werden, um weiterhin kurze Wege zum OPNV
zu gewihrleisten. Nahezu alle Fahrgiste erreichen den OPNV zu FuB} oder mit dem Fahrrad.
Die Zugiinge sollten daher bequem und attrakiiv gestaltet sein. Querungsinseln (vgl. Insel-
haltestellen mit Uberholverbot) erleichtern den Fahrgiisten den Zugang zur Haltestelle.

Die Aufenthaltsqualitit der Haltestellen sollte durch Witterungsschutz, Begriinung und ein
niedriges Geschwindigkeitsniveau im KFZ-Verkehr erhtht werden (mdglichst weitgehend
Tempo 30 fiir den M1V, s. Kap. 3.2.4). Insgesamt spielen fiir die Qualitiit der Haltestellen-
zuglinge alle Straflengestaltungsmafnahmen eine erhebliche Rolle.

Eine wichtipe MaBnahme zur Attraktivititssteigerung im OPNV stellt die Umgestaltung
des Bahnhofsvorplatzes dar. Die Verlegung der B 19 (s.1.) trigt mafgeblich zu einer Ver-
besserung der stiidtebaulichen und verkehrlichen Einbindung der Bushaltesiellen am Haupt-
bahnhof bei. Gleichzeitig fiihrt der Weg vom Bahnhof zur Innenstadt fiir Fullgéinger und
Radfahrer nun nicht mehr an einer Hauptverkehrsstrale entlang. Die Reservierung eines
Tordurchganges am Karlstor am Karlstor erhtht ebenfalls den Komfort dieser wichtigen
Rad- und Fufigéingerbezichung.

Als Umsteigepunkt zwischen Bahn und Bus ist auf die Attraktivitit des Umsteigebereichs
am Bahnhof besonders zu achten, d.h. auf Komfort, kurze Wege und interessante, witte-
rungsgeschiitzie Warteplitze. Die sehr wertvollen Flichen im Bereich des Hauptbahnhofs
erlauben dort nur eine sehr intensive, platzsparende Anlage. Voraussichtlich wird die Anlage
von 4 bis maximal 6 Haltepkitzen (beide Fahririchtungen gemeinsam) ausreichend sein.
Busse, die dort einen fahrplanm#Bigen Aufenthalt haben, miissen in einer Entfernung von
bis zu 500 bis 1000 m geeignete Warteplitze zugewiesen bekommen. Eine kompakte Halte-
stellenanlage dient dabei auch den Busbenutzern. Sie macht unvermeidliche Warlezeiten

interessanter und verkiirzt die Wege bei Umsteigevorgingen.

Ein attraktives stidtebauliches Entwicklungsgebiet siidlich des Bahnhofs wiirde durch Bahn
und Busse optimal erschlossen. Die Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes muB mit der

Planung des stiidtebaulichen Entwicklungsgebiets abgestimmt sein; sie bedarf sorgfiltiger
stidiebaulicher und verkehrlicher Planung.
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- Park + Ride/ Bike + Ride

An den beiden vorhandenen und den neu beabsichtigten Auffahrten auf die BAB E 40
(spiiter ggf. B 7) sollten Park + Ride - Pliitze vorgesehen werden (s. Plan 8). Sie werden

durch Buslinien ins Zentrum angebunden.

Zunichst erscheint eine GroBenordnung von jeweils 100 Plitzen mit einfacher Befestigung
z.B. Rasengittersteine ausreichend. Dariiberhinaus sollte aber an stidtebaulich unbedenkli-
cher Stelle Platz fiir eine groBe Zahl weiterer Stellflichen vorgehalten werden. Gerade in
Spitzenzeitén (GroBveranstaltungen, Wartburgbesuch) kann die Existenz dieser P+R-Plitze
Einschrinkungen des Parkens in stidtebaulich emptindlicheren Bereichen rechtfertigen.
Sinnvoll erscheint vor allem die Nutzung der #uBeren Fahrspuren der zukiinftigen B 7
(stiidtischer Verteiler auf Trasse der jetzigen BAB) und ihre Bedienung durch Sonderbusse.

Park + Ride am Bahnhof ist nur in geringem Umfang und nur unterirdisch gegen Entrich-
tung kostendeckender Gebiihren sinnvoll. Bahnhofsnahe Flichen sind zu kostbar fiir oberir-
disches Park + Ride.

An wichtigen Bushaltestellen, vor allem Endhaltestellen und Umsteigehaltestellen zum
Regionalverkehr, sind Fahrradabstellplétze vorzusehen. In grofem Umfang sollten sichere
und attraktive Bike + Ride - Plitze am Bahnhof

angeboten werden.

- Fahrzeugpark

Gegeniiber den vorangegangenen MaBnahmen ist die Ausriistung mit neuen Bussen
nachrangig. Wenn neue Fahrzeuge angeschafft werden, empfehlen sich Niederflurbusse.,
Sie dienen nicht nur dem Komfort fiir Behinderte, sondern tragen auch entscheidend zur
Verkiirzung der Ein- und Aussteigezeiten und damit der Reisezeiten bei. Die OV-Be-
triebe sind schon aus wirtschaftlichen Griinden an einer Verkiirzung der Reisezeiten
hochgradig interessiert.
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Bei Neuanschaffungen sollte erwogen werden, ob nicht ein Teil der Gelenkbusse durch
Standardlinienbusse ersetzt werden kann. In der engen Altstadt wiirden sie als weniger
stbrend wahrgenommen werden als die iiberlangen Gliederbusse. Auflerdem ist infolge
der angestrebten Verklrzung der Taktzeiten ein geringeres Platzangebot des einzelnen

Busses gerechifertigt.

3.2.3 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

In dicht bebauten und intensiv genutzten Gebieten, vor allem im Stadizentrum, er-
reicht der MIV aufgrund seiner zunéchst hohen Attraktivitiit fiir den Einzelnen
schnell seine Kapazititsgrenzen. Durch Selbstbehinderungen des KFZ-Verkehrs
werden viele seiner urspriinglichen Vorziige aufgehoben und der Umweltverbund
behindert und beeintrichtigt. Massenhafter KFZ-Verkehr gefihrdet auf diese
Weise die Erreichbarkeiten und damit die 6konomische Grundlage der Stadt und
beeintriichtigt zusitzlich das stidtische Umfeld. Schon aus Griinden des Immissi-
onsschutzes sind Mengenbeschrinkungen statt Kapazititserweiterungen und Ge-
schwindigkeitsminderung statt Beschleunigung geboten. Fliichenersparnisse beim
Verkehr zur Freifliichensicherung und Bewahrung stiidtischer Dichte erfordern ei-
nerseits einen hohen Anteil des Umweltverbundes am Verkehrsaufkommen, aber
auch einen flichensparenden MIV, das hei3t moglichst wenig Fliiche, die aus-
schliefilich vom MIV genutzt wird.

Die MIV-Verkehrsmengen auf den innerstidtischen VerkehrsstraBen haben bereits heute
in Teilbereichen das stadt- und umweltvertriigliche MaB erreicht und {iberschritten. Es ist
damit zu rechnen, daB die Verkehrsleistungen (durchschnittlicher tiglicher Verkehr)
weiter steigen - vor allem durch die Ausweitung der Spitzenverkehrszeiten und damit des
Betriebs des KFZ-Verkehrssystems an der Grenze der Uberlastung. Steigerungen der
Mengenleistungsfihigkeit wiren zwar auf einigen Strafienstiicken durch Erweiterung
der Aufstellspuren an LSA-Knoten und Verbesserung der Signalsteuerung insgesamt
derkbar; die Zielgebiete in den dichtbebauten Bereichen sind jedoch nicht in der Lage,
zusitzliche KFZ-Verkehre aufzunehmen. Derartige Steigerungen der Mengenleistungs-
fahigkeit wiirden daher lediglich allfdllige Stauerscheinungen in dichter bebaute und
damit empfindlichere stiidtische Gebiete verlagern. Komfortsteigerungen, die die Reise-
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zeiten verbessern, sind ebenfalls nicht zweckmifBig: Sie bewirken im Wesentlichen zu-
sdtzliche KFZ-Fahrten. Zusitzliche Trassen sind im Stadtgebiet auf Grund der stidtebau-
lichen Situation und Planung sowie auf Grund der Griinstruktur nicht méglich. Sie wiren
auch politisch nicht durchsetzbar.

Alle Verbesserungen, die auf Grund des technischen Zustandes der Straflen notwendig
sind und die vermeintlich der Verkehrssicherheit dienen, sind daraufhin zu tiberpriifen,
ob nicht durch die Kompensationeffekte "schnelleres und hiufigeres Fahren” real die
Zustiinde eher verschlechtert werden: Hinsichtlich der Verkehrsbelastung insgesamt und
hinsichtlich der Verkehrssicherheit, insbesondere von FuBgiingern und Radfahrern,

Mitteliristig sollte im pesamten MIV-Netz ein System angestrebt werden, das fiir alle
Verkehrsbewegungen méglichst kurze und direkte Wege vorsieht und Umwege vermei-
det. Gleichzeitig miissen auf allen StraBen einschlieBlich der Verkehrs- und Hauptver-
kehrsstralen MaBnahmen zur Geschwindigkeitsminderung vorgesehen werden, Direkte
Verkniipfungen fiihren im Zusammenhang mit Geschwindigkeitsminderungen nicht zu
einer Verringerung der Reisezeiten. Es entstehen aber erhebliche Vorteile im Hinblick
auf Stiidtebau, Verkehrssicherheit, Schutz vor Lirm und Abgasen, sowie die Nutzharkeit
des Umfeldes. Im Einzelnen beinhaltet dieses Konzept moglichst hiufige Anbindungen
an die {ibergeordneten Stralen - auch mit Unterschreitung der bisher iiblichen Abstiinde -
sowie weitgehenden Verzicht auf EinbahnstraRen, Sperrungen, Abbiegever- und gebote,

T

sowie Sack- und SchileifenstraBen. Das Grundprinzip Vernetzung und Verlangsamung
istin Plan 11 Verkehrsmengen MIV - Schematische Verteilung Gesamtnetz darge-
steilt.

Das unter diesem Gesichtspunkt geplante MIV-Netz ist in Plan 9 Zielplanung Ver-
kehrs- und SammelstraBen niedergelegt.

Das Netz der zukiinftigen VerkehrsstraBien beschriinkt sich im wesentlichen auf die
klassifizierten Strafien. Die VerkehrsstraBen verfiigen {iber eine grofe Mengenleistungs-
fahigkeit; abgesehen von sensiblen Bereichen z.B. Frankfurter Strafle ist die zuliissige
Hochstgeschwindigkeit 50 km/h. Die VerkehrsstraBen sollten stidtebaulich angepaft sein
und auch die nichtmotorisierten Teilnehmer beriicksichtigen (s. 3.2.7). Im Netz sind nur
geringfiigige Anderungen vorgesehen:
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- Die Attraktivitdt des Bahnhofsvorplatzes und des Zugangs vom Bahnhof zur In-
nenstadt kann durch die Verlagerung der B 19 erheblich erhtht werden. Es empfiehit
sich eine Fiihrung tiber eine neue Strale, die bereits nach der Stadtparkstrafle aus der
Wartburgallee abzweigt, iber einen Bogen direkt in die Miillerstrafie miindet und
tiber Miillerstrafie und Clemensstrafie fortgesetzt wird (gemiB der Variante Miiller-
strafle im Gutachten zur Verlegung der B 19). Das neue Straflenstiick ist als angebaute
Innerorissirale mit direkter ErschlieBung der dort entstehenden Gebiude, Radwegen
und Querungsinseln fiir Fuflginger zu gestalten.

Als Alternative wiire eine Fiihrung {iber Waldhausstrafie/ Eichrodter Weg zur Lan-
gensalzaer Strafle hin denkbar. Diese unter Umstiinden sinnvolle Netzverkniipfung,
die in Teilbereichen giinstiger geschnittene Grundstiicke ermdglicht, wiire aber mit ei-
ner Reihe von erheblichen Nachteilen verbunden:

- Parallelfiihrung in 300 m Entfernung zur chnehin notwendigen BahnhofsiraBBe und
Clemensstraie; Beeintrichtigung des stidtebaulichen Entwicklungsgebietes durch
die Verkehrsstralle, insbesondere Trennwirkung zwischen den zu bebaunenden Fli-
chen und der Frei- und Griinfliche Stadtpark.

- die Verkniipfung iiber die Miillerstraie zur Clemensstraiie wire trotzdem nahezu
mit den gleichen verkehrlichen Standards notwendig, um eine schliissige Verbin-
dung zwischen Eisenach Siidost und Nordwest anzubieten, die eine Umfahrung der
Inpenstadt gewihrleistet.

- Als Ost-West-Verbindung neben der E 40 (mit oder ohne Nordverlegung der BAB) ist
der Strafenzug Rennbahn - Clemensstralle ausreichend. Er erfiillt schon heute die
Funktion einer Nordumfahrung der Innenstadt (s. Kap. 2.4.4); die Beeintriichtigung
erscheint wegen der relativ geringen Einwohnerdichte, der nur einseitigen Bebauung
und der ohnehin schon erheblichen Lirmbelastung durch die Bahnlinie vertretbar.
Durch die Nutzung der Strafenbreite fiir jeweils 2 PKW-Aufstellspuren ist an den
Knoten eine hochstmdgliche Mengenleistungsfihigkeit im Hinblick auf den vorhan-
denen StraBenraum gegeben. Ein Ausbau auf jeweils 2 vollwertige Aufstellspuren
wiirde die Mengenleistungsfihigkeit nur marginal erhéhen. Es ist duBerst fraglich, ob
die Anlage von vollwertigen Aufstellspuren tatsiichlich die notwendigen Grund-
stiicksabtretungen auf der Nordseite rechtfertigt. Bedeutsamer fiir die Erncuerung der

Rennbahn ist ein gewisses Abriicken vom Bahndamm, insbesondere im Bereich der
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Unterfiihrungen. Hier miissen ausreichend tibersichtliche Aufstellpliitze fiir querende
Fufigiinger und Radfahrer in Stid-Nordrichtung vorgesehen werden, Abseits der
Unterfithrungen kann der Platz zwischen Fahrbahn und Bahndamm in Teilstrecken fiir
Langsparkpliitze genutzt werden. Zusitzliche Belastungen der Rennbahn sind infolge
von Verkehrsverlagerungen aus der Innenstadt und der allgemeinen Verkehrszunahme
zu erwarten. Eine Optimierung der Lichtsignalanlagen im Zuge Rennbahn -
ClemensstraBe wird dann sinnvoll, jedoch ist auf jeden Fall der Vorrang der

querenden Buslinien zu beriicksichtigen.

- Eine zusiitzliche leistungsfihige Ost-West-Verbindung siidlich der Bahnlinie ist weder
erforderlich noch vertriiglich. Eine sogenannte Nordtangente im Zuge Tiefenbacher
Allee - Grabtental - Palmental ist ebenfalls aus den Netziiberlegungen heraus nicht
notwendig und duBerst schidiich hinsichtlich simtlicher Aspekte des Stiidtebaus und
der Verkehrsentwicklung:

- Der Durchgangsverkehr zwischen Langensalzaer StraBe und Miihlhauser Strafe ist
gering; fiir ihn ist die E 40 vorgesehen (nach AnschluB Miihlhauser Strafe).

- Es besteht die Gefahr einer stiarkeren Belastung der dichtbewohnten Thil-
mannstrafie (logische Fortsetzung dieser Nordtangente) durch Ost-West-Durch-
gangsverkehre (z.B. Gothaer Strafe - Kasseler Strafle = wichtigste Durchgangsver-
kehrsbeziehung) infolge von Komfortverbesserungen.

- Wohngebiete nordlich der Tiefenbacher Allee und die Griinbereiche entlang der
Hoirsel wiirden beeintréichtigt; zweckmiBige stiidtebauliche Verdichtungen dort
entwertet,

- Der Busverkehr (neue Linien tiber Clemdastrae nach Eisenach-Nord und gegebe-
nenfalls durch das Palmental, s. Plan 8) sowie Radfahrer und FuBgéinger (Ost-
West-Hauptroute; weitere Querung einer Verkehrsstrale fiir Nord-Siid-Route wiire
erforderlich, s. Plan 9) wiirden ebenfalls erheblich gestért.

- Aufeine Verlegung des nordlichen Teils der Miihlhauser Strafie nach Osten kann -
auch langfristig - verzichtet werden. Der geplante Ausbau der derzeitigen Trasse durch
das Gewerbegebiet hat eine ausreichende Mengenleistungsfihigkeit. Das Ge-
werbegebiet selbst muB nicht von zusitzlichen Verkehren entlastet werden. Eine Er-
héhung der Reisegeschwindigkeiten vom zukiinftigen BAR-AnschluB Miihlhiuser
Strafle Richtung Innenstadt ist nicht erwiinscht.
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- Eine Entlastung der Kasseler Strafie und der Stedtfelder Straie durch eine direkte
BAB-Anschlufistelle iiber, unter oder entlang der Karlskuppe als Erschliefung fiir die
Opel-Werke briichte so erhebliche Nachteile im Hinblick auf Stiidtebau und Land-
schaftspflege oder wire mit so immensen Kosten verbunden, daf ein derartiges Bau-
vorhaben nicht gerechtfertigt ist. Es kommt hinzu, daff der Verkehr auf der Kasseler
Strafle, auch wenn der Opelwerksverkehr entfallen wiirde, eine GroBenordnung hat,
die die Wohnbebauung im engeren Bereich der Kasseler Strafle immer noch ein-
schneidend beeintriichtigen wiirde; die Entlastung wire nur geringfiigig, Zur Verbes-
serung der ErschlieBung des Opelwerkes ist zwingend eine westliche Anbindung an
die BAB, etwa im Bereich Horschel, erforderlich. Eine Erh6hung der Leistungsfa-
higkeit der Einmiindungen Stedifelder StraBe/ Kasseler Strafle erscheint bei einem
BAB-Anschlufl der Miihthauser Strafle nicht nitig, zudem wiirden Staverscheinungen
stadteinwiirts vor die Bahnunterfithrungen verlagert.

- Wesentliche Verkehrsmengen in bzw. aus Richtung Stedtfeld sollten durch das Ge-
werbegebiet liber den Wiesengrund von und zur Kasseler Strafie gefiihrt und die
Stedtfelder StraBe entsprechend verkehrsberuhigt werden. Die dichtbewohnten Wohn-
gebiete in der Stedtfelder StraBe erfahren dadurch eine Umfeldverbesserung.

- Die Mdaglichkeiten fiir eine Verlegung der B 7 auf eine Trasse siidlich der Bahn und
der Horsel etwa im Zuge des Eichrodter Weges, um die Anlieger der AltstadtstraBBe/
Weimarschen StraBe und der Gothaer Strafie zu entlasten, sollten offengehalten wer-
den. Neben verkehrlichen Aspekten ist die stéidtebauliche Entwicklung und die Option
einer schliissigen Bahnquerung ausschlaggebend. In jedem Fall ist nur eine angebaute
Strafle mit zus#tzlicher ErschliiefSungsfunktion sinnvoll.

Sdmtliche Bereiche zwischen den dargestellien VerkehrssiraBen bestehen aus mehr oder
weniger verkehrsberuhigt anszubauenden Sammel-, Wohn- bzw, GeschiiftsstraBen. Die
Ubergiinge sind flieBend. Die Netze sollen durchlissig sein, um Umwege zu vermeiden;
andererseits sollte die Befahrung durch bauliche MaBnahmen so unattraktiv gemacht
werden, dafi keine unerwiinschten Schieichverkehre entstehen. Eine Mafnahme hierfiir
ist die Ausweisung von Tempo 30 - Zonen. Sie sollten durchaus die GréBenordnung der

Gesamtquartiere zwischen den Verkehrsstralen umfassen. Thre Wirksamkeit muf} baulich

51



gestiitzt werden. Hinsichtlich der Sammelstrafien sind folgende MaBnahmen von
besonderer Bedeutung:

- Eine Durchfahrrt durch das AWE-Geliinde und eine Briicke fiir die Clemdastrale
sind die Voraussetzungen fiir eine neue Nord-Siid-Verbindung iiber die Hirsel
(Ausbaustandard fiir Tempo 30).

- Bei den Innenstadtzufahrten wird in der Regel die Anzahl der in die Innenstadt
cinfahrenden KFZ durch fuBgénger- und radfahrfreundliche Schaltungen begrenzt
werden. Unter Umstéinden sollte dariiberhinaus die Menge der einfahrenden KFZ,
durch Pfortner-L.SA, das heiBt durch kurze Griinzeiten innenstadteinwiirts dosiert
werden. Auf diese Weise kann zusitzlich zu MaBinahmen zur Verkehrsberuhigung und
Parkraumbewirtschaftung (s. 3.2.5) sichergestellt werden, daf nur KFZ mit Zielen in
der Innenstadt dort einfahren,

- Fiir den Fall der Nordverlegung der BAB sollten neben der Auffahrt Miihlhauser
Strafle drei weitere Zufahrten im verkehrlichen Standard von SammelstraBBen und
Tempo 30 vorgesehen werden:

- Eisenach-Nord: Eine direkte Anbindung dieses Einwohnerschwerpunktes verrin-
gert die Belastung des iibrigen Eisenacher Strafennetzes erheblich.

- Stresemannstrafie: Sie erschliefit den Wartenberg. Angesichts der relativ kurzen
Verbindung von der Umfahrung zur Innenstadt sind die Anwohner des Gebietes
durch besonders wirksame MaBinahmen vor Schleichverkehren zu schiitzen.

- Langensalzaer Strafie bei der Einmiindung des Palmentals. Sie erhtht die Nutzbar-
keit der Umfahrungsmdglichkeit fiir Durchgangsverkehre von der Gothaer Strafe
nach Westen und fiir den Quell- und Zielverkehr von und nach Eisenach-Ost nach

und von Westen erheblich und begrenzt dadurch auch die Belastung der Auffahrt
Stresemannstrale.

Unter der Malgabe flichenhafter Verkehrsberuhigung einschlieBlich konsequenter Ge-
schwindigkeitsdimpfung und Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt (s. 3.2.5) sowie
Prioritdt zielstrebiger und kontinuierlicher Férderung des Umweltverbundes sind fiir die
allgemeine Verkehrsentwicklung die folgenden Annahmen berechtigt:
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- Allgemeine Zunahme des Binnenverkehrs im MIV um ca. 10 %; die vorgeschlagenen
Malnahmen wirken fiir Verkehre innerhalb Eisenachs am besten, daher relativ erfolg-
reiche Didmpfung des Anstiegs der MIV-Kilometerleistung.

- Allgemeine Zunahme des Ziel-/ und Quellverkehrs sowie des Durchgangsverkehrs um
ca. 20 %; wegen der dispersen Siedlugnsstruktur im Umland geringere Diimpfung des
MIV-Wachstums.

- Generelle Abnahme des MIV in der dstlichen Innenstadt um ca. 50 % (ausgenommen
Zufahrten zu Tiefgaragen in den Sammelstralen) infolge Pfortnerung an LSA und
Reduzierung der oberirdischen Parkpliitze auf ein Viertel.

Bei der in Plan 10 Verkehrsmengen MIV-Prognose Hauptnetz dargestellten Verkehrs-
verteilung sind zudem alle oben genannten EinzelmaBnahmen einschlieflich der Nutzung
der derzeitipen BAB als stiidtische Verteilertrasse beriicksichtigt. Ebenso gehen
Verlagerungen bzw. unterbliebene Fahrten infolge von Kapazitiitsengpiissen mit in die

Uberlegungen ein.

Die wesentlichen Entwicklungstendenzen sind:

- Infolge der Nutzung der BAB als Umfahrung und stiidtische Verteilertrasse (teilweise
Durchgangsverkehre, vor allem Quell- und Zielverkehre) und gleichzeitig Verkehrsbe-
ruhigung innerorts tritt eine Entlastung bisheriger bedeutender West-Ost-Trassen ein
(Thilmannstrafie, Tiefenbacher Allee - Grabental - Palmental). Bei der Rennbahn
werden Kapazitiiten fiir Innerortsverkehre und ihre Aufgabe als Umfahrung der In-
nenstadt frei. Nur ein geringer Teil der Verkehrsabnahme in der Innenstadt wird anf
die Rennbahn verlagert - der GroBteil des bisherigen Verkehrs in der Innenstadt wird
durch Fullwege ersetzt (von der Tiefgarage zum gewiinschten Ziel).

- Fiir Nord-Siid-Trassen ergeben sich durch die zusitzlichen Auffahrten Entlastungen
der nordlichen Teilabschnitte, niher zum Stadtzentrum hin und vor allem im Siiden

Eisenachs schlagen die absoluten Verkehrszunahmen durch.

Insgesamt wird durch die Zielplanung ein mittleres Niveau fiir den MIV angestrebt. Maf3-
nahmen zur Geschwindigkeitsminderung, sowie MaBnahmen zur Bevorzugung des Rad-
verkehrs, Fullgiingerverkehrs und Offentlichen Verkehrs wirken nicht zuletzt psycholo-
gisch und senken geringfiigig die Reisegeschwindigkeiten. Die Mengenleistungsfihig-
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keiten werden jedoch nicht liber das gewiinschie Mafl hinaus reduziert: Hier sind ohnehin
die LSA-geregelten Knoten der limitierende Faktor.

Es muf} nochmals deatlich gemacht werden, dafl die Verkehrsplanung im Stadtgebiet
keinen behinderungsfreien KFZ-Verkehr in Aussicht stellen kann. Dies ist jedoch auch
bei allen anderen Regelungen, Bau- oder Organisationsformen aus den dargelegten
Griinden nicht m&glich.

3.2.5 Ruhender Verkehr'

Angesichts der Flichenkonkurrenz von Verkehrsflichen zu Freiflichen und Bau-
fliichen in dicht bebauten Gebieten muf} der Nachfrage nach éffentlichen Stelifii-
chen ein angemessener Preis fiir das kostbare Gut gegeniiberstehen. Nur so ist die
fiir den Umweltverbund férderliche hohe Dichte bei gleichzeitiger Sicherung von
Freiflachen (und damit Vermeidung von Fluchimobilitiit) erzielbar und nur so sind

Tiefgaragen als vertriiglichste Losung fiir den ruhenden Verkehr finanzierbar.

Das Problem des Ruhenden Verkehrs in Stidten ist bundesweit ungeldst. Dem Anspruch
der Autobesitzer iiberall weitgehend unentgelilich sein Fahrzeug abstellen zu kénnen,
steht die begrenzte Gffentliche und lﬁdvate Fliche in den St#dten entgegen. Die Tatsache,
daf} die StAdte Parkplitze auf der StraBe kostenlos oder nahezu kostenlos zur Verfiigung
stellen, verhindert dabei, dafl das in allen Bavordnungen und im Baugesetzbuch vorge-
sehene Verursacherprinzip, nach dem das Abstellen von Fahrzeugen Privatsache ist,
tatstichlich durchgehalten wird.

Zwar wird bei Neubauten in der Regel der Bau von privaten Stellpliitzen verlangt, bei
Umbauten und Umbaunutzungen insbesondere in wirtschaftlich schwierigen Situationen
wird jedoch oft von den Bauordnungen abgewichen. Dies ist verstiindlich aufgrund des
enormen Kostengefilles zwischen einem stiidtebaulich vertriiglichen Tiefgaragenplatz
(GroBenordnung 40.000 bis 60.000 DM) und dem kostenfreien Parkplatz auf stiidtischem
Straflengrund. Die Stadt Eisenach wire iiberfordert hier kurzfristig nachhaltig, modell-

hafte Lésungen zu realisieren. Dennoch muf} dieses wichtige Problem angegangen
werden.
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Im folgenden sollen daher einige allgemeine Malinahmen vorgeschlagen werden, die
langfristig eine tragfihige Entwicklung nicht behindern und pragmatisch kurzfristig

gewisse Verbesserungen bringen kiinnen. Dazu gehdren:

- Zeitlich begrenzte Zwischennutzung von Brachflichen als Parkpliitze.

- Einhaltung der Stellplatzverpflichtung (Bau von Tiefgaragen) bei Neubauvorhaben
in vollem Umfang. Durch privatrechtlichen Vertrag oder Grunddienstbarkeit im Zuge
der Baugenehmigung kann die Einldsung durch Teilnahme an einer Sammeltiefearage
im weiteren Umfeld stidtebaulich und verkehelich geeigneter Stelle erfolgen.

Vorgabe von geeigneten Standorten fiir Garagen im Rahmen der Bauleitplanung. Eine
stadtvertriigliche Zufahrt ergibt sich, wenn die Zufahrt direkt von Verkehrsstrafien aus
erfolgt. Weiter im Inneren der Quartiere liegende Zufahrten werden immer un-
giinstiger. An alle Garagenbauten sind die gleichen stiidtebaulichen Anforderungen in
gestalterischer und funktionaler Hinsicht zu stellen wie an sonstige Bauwerke. Reine
Garagenbauten sind meist unvertréiglich; es sind eher kleine Anlagen in Zusammen-
hang mit gemischten Grundstiicksnutzungen vorzusehen. Nahezu iiberall im Stadt-

bereich vor allem aber in der Innenstadt kommen praktisch nur Tiefgaragen in Frage.

Durch kommunale Parkitberwachung muf das Parken nachhaltig liberwacht und il-
legales Parken geahndet werden. Dies gilt fiir Parkzeitbeschrinkungen in der Innen-
stadt. Es gilt aber auch insbesondere fiir abgestellte Fahrzeuge, die den OPNV, den
FuBigangerverkehr oder den Radverkehr behindern. Hier sind die jeweils héichstmog-
lichen Bufigelder einzufordern.

An den BAB-AnschluBistellen sollten P+R-Plitze angeboten werden, sowie Erweite-
rungen des P+R-Angeboles vorgehalten werden. Am AnschluB Miihlhauser StraBe
sollte dies durch privatrechtliche Vertréige mit den dort vorgesehenen grofen Gara-
genanlagen erfolgen. Das P+R-Angebot muB ausreichend bekannt pemacht werden
(Prospekte, Kongrefeinladungen, Wegweisung und Beschilderung). Eine Verkniip-
fung mit den Buslinien ist selbstverstindlich. Nach Riickstufung der BAB zur Bun-
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desstrafie sind die #ufleren Fahrspuren als P+R-Angebot fiir Spitzenzeiten verwendbar,
die durch Sonderbusse erschlossen werden.

- Falls 6riliche Geschiiftsleute sich beim Einkauf in ihrem Geschiift an den Wegekosten
beteiligen wollen, sollte politisch darauf hingewirkt werden, daB sie ihren Kunden
nicht nur gegebenenfalls einen Parkplatz, sondern auch wahlweise eine Busfahrkarte
erstatten; dies ist in der Regel deutlich billiger als die betriebswirischaftlichen Kosten
eines Stellplaizes,

Rund um die Innenstadt scheinen keine besonderen Mafnahmen erforderlich zu sein. Bei
einer Verlagerung von Innenstadtparkern in Gebiete rund um die Innenstadt miissen unier
Umstinden auch dort MaBnahmen wie Gebiihren erhoben und Anwohnerinzenzen erieilt
werden (s.u.).

Bei der empfehlenswerten baulichen Nachverdichiung entlang der Buslinien solite die
Maglichkeit, nachiréiglich den Bau von Tiefgaragen durchzufithren, beriicksichtigt werden.
Eine GFZ von 1,2 - 1,4 wird dadurch in diesen Bereichen moglich,

In Eisenach-Nord spitzt sich die Situation des StraBenparkens aufgrund der noch steigen-

den Motorisierung immer mehr zu. Hier kdnnte es sich bald als notwendig erweisen, mehr-
geschossigen Stellplatzbau zu betreiben, als Reservefliche kommt auch eine Spur der BAB
(nach Riickstufung zur BundesstraBe) in Frage.

3.2.6 Ruhender Verkehr in der Innensiadt

Die Regulierung des Ruhenden Verkehrs vor allern in der Innenstadt ist eine

der entscheideniden. Stenerungsgrofien der Verkehrsentwicklung. Die angebotgne
Menge der Stellflsichen, ihre Entfernung von den éirgenﬂi'c_:hen Zielen, die geforder-
ten Preise und die Intensitiit der Uberwachung konnen weitgehend von der Stadt
bestimmt werden. Ihr sind allenfalls durch Vorgaben des Landes hinsichtlich der
Gebiihrenhihe sowie durch die Konkurrenz der Stidte untercinander gewisse Ein-
schrinkungen auferlegt.
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Da besonders in dicht genutzten Gebieten hoher Parkdruck und Konkurrenz zu anderen

Flichennutzungen auftritt, wird im folgenden die Zielplanung fiir die Innenstadt vertieft.

Zuniichst werden die wesentichen Wirkungszusammenhiinge zwischen Ruhendem

Verkelr in der Innenstadt und dem  Gesamtverkehr benannt:

- Viele Stellpliitze in der Innenstadt - viel Autoverkehr auf den Innenstadtzufahrten

- Wenig Stellplitze in der Innenstadt - Stéirkung des Umweltverbundes

- Viele gebiihrenfreie Stellpliitze in der Innenstadt - viele Berufsfahrten mit dem Pkw

- Viele gebiihrenpflichtige Stellpliize in der Innenstadt - viel Kundenverkehr mit dem
Pkw

- Parkpldize in einiger Entfernung zur Innenstadt - hoher verbleibender Fulgiingeranteil
da sowieso zusdtzlich zur Autofahri langer FuBweg

Die Bewiiltigung des Kundenverkehrs ist von wesentlicher Bedeutung fiir die Witt-
schaftskraft der zentralen Geschiiftslagen. Aus der Kundenbefragung ist bekannt, daf an
normalen Werktagen 2/3 bis zu 3/4 aller Kunden zu FuB, mit dem Fahrrad oder mit dem
OV kommen. Untersuchungen in der Stadt Miinster belegen, daf der Kunde, der mit den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes kommt, genauso hohe Umstitze titigt wie der
autofahrende Kunde, indem er deutlich héufiger die Innenstadt zum Einkaufen anfsucht.
Andererseits tréigt das Umland (die Kundenbefragung zeigt, daB der Radius der anfahren-
dén Kunden bis zu 35 km betriigt) gerade durch die Deckung des gehobenen Bedarfs
wesentlich zur Wirtschaftskrafi der Innenstadt bei. Wenn auch befiirchtet wird, daB diese
Kundengruppe aus dem l4ndlichen Raum unkonventionelle Lésungen nicht ohne weiteres
anpimmnit, so miissen trotzdem die berechtigten Anspriiche aller anderen Nutzer der

Innenstadt angemessen beriicksichtigt werden.
Die Allgemeinen Planungsziele zum ruhenden Verkehr in der Innenstadt:

- Das Ein- und Aussteigen sowie Ein- und Ausladen soll iiberall relativ frei mijglich
sein. Daher sollten auch Fulgiingerzonen mit beschrinkten Lieferzeiten eher die Aus-
nahme sein. Hierdurch wird vor allem die innerstédtische Wirtschaftstitigkeit pesichert;
die unverzichtbaren Autofahrzwecke werden reibungslos abgewickelt, Die folgf:nden
Beschrénkungen dienen u.a. dieser Zielsetzung,
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- Es sollten keine koster'lfreien Stellplitze im Radius von 1,000 m um die Karlstrafle
herum angeboten werden, denn kostenfreie Stellplétze ohne Parkzeitbeschriinkung er-
méglichen es dem vor dem Geschifiskunden kommenden Berufspendler, Stellplitze fiir
den gesamten Tag zu belegen und sie damit fiir andere Zwecke zu blockieren. Selbst
wenige kostenfreie Stellplitze erzeugen Parkhoffnung und damit zusiitzlichen
Parksuchverkehr.

- Gebiihrenstaffelung nach Lagegunst der Stellpliitze: Straflenparkpliitze sollten im
Schnitt deutlich teurer als Tiefgaragenstellplitze sein. Gerade in einer Mittelstadt wie
Eisenach werden Tiefgaragen nur dann angenominen, wenn sie einen deutlichen
Preisvorteil oder andere gravierende Vorteile (Sicherheit, Ndhe) im Verhiilinis zum
StraBenparken habern. Direktes Aufsuchen der kostengiinstigeren Tiefgarage vermeidet
Parksuchverkehr.

- Kein Bau von Parkhiiusern sondern Tiefgaragen, méglichst mit mechanischen
Verteilsystemen. Durch den Bau von Parkhausern gingen unwiderruflich kostbare In-
nenstadifliichen fiir andere Nutzungen (Freiflichen, Bebauung) verloren. Dies wiirde die
Nutzungsdichte und damit die u.a. (wirtschaftliche) Attraktivitit der Innenstadt
verringern. Bei zu erwartenden Grundstiickspreisen von vielleicht 1000,-- DM/gm ist
dies auch wirtschafilich nachzuweisen. Die einzig moglichen Erweiterungsfliichen lie-
gen unterirdisch - unter Neubauten oder unter Strafen.

- Keine Stellplatzbauverpflichtung auf dem Grundstiick hej Neubauten im Innenstadt-
bereich. Die Bauherren sollten zum Bau von Sammelanlagen entsprechend den La-
gevorgaben der Stadt oder zu einer Stellplaizablise in ausreichender Hhe (40 -
60.000,- DM) verpflichtet werden, eventuell kann eine Frist von 2-5 J ahren eingerdumt
werden, um notwendige Investitionen nicht zu gefiahrden. Die Verpflichtung muf
grundbuchmiiBig oder durch Bankbiirgschaft abgesichert werden. Die Stellplatzauswev
sung auf dem Grundstiick wiirde freie Erreichbarkeit auch in sensiblen Lagen verlangen

und damit die Verkehrsentwicklung unflexibler und von privaten Interessen abhingig
machen,

- Die zumutbare Entferung vom Parkplatz zum eigentlichen Ziel wird mit bis zu 1000
m angenommen, im Einkaufsverkehr mit bis zu 500 m.



- Fiir den Spitzenbedarf an Haupteinkaufstagen wie Donnerstag und Samstag kann auf
das P+R-Angebot zuriickgegriffen werden. Fiir den besonderen Spitzenbedarf (z.B. vor
Weihnachten) sollten zusétzliche Angebote zur Verfiigung stehen: Nach der Um-
widmung der BAB zur BundesstraBe eignen sich hierfiir die duBeren Fahrspuren in
Kombination mit Sonderbussen. Die Vorhaltung ausreichender Kapazitfiten im oder
auch nur in der Nithe des Innenstadtgebietes fiir Spitzentage ist unwirtschaftlich und auf
keinen Fall vertretbar.

Die Stellplatzverpflichtung ist vom Grundsatz her auch in der Innenstadt sowohl bei
Wohnnutzungen als auch bei Biiro- und Geschiftsnutzung in vollem Umfang einzuhalten.
Die Organisation und rjumliche Verteilung der Stellplitze soll jedoch bei der Stadt liegen.
Ubér kostendeckende Stellplatzablisung kénnen so Tiefgaragen und P+R-Pliitze errichtet
werden. Bei einem derartigen Vorgehen und durch die Reduktion der StraBenparkpliitze
verbleiben der Stadt ausreichende Instrumentarien zur Mengensieuerung. Ziel der
Mengensteverung muB es sein, die Innenstadtzufahrten zu entlasten, den Umweltverbund
zu ftrdern und den verbleibenden Kfz-Verkehr so schonend wie mglich abzuwickeln. Das
Angebot und das Nichtangebot im Zentrum muB so verdeutlicht sein, daB in der Innenstadt
wenig Parksuchverkehr initiiert wird.

- In Tabelle 8 und Plan 12 Zielplanung Ruhender Verkehr ist das zukiinftige Stellflichen-
angebot fiir die fiinf bzw. sechs in der Bestandsanatyse definierien Geiﬁiete dargestellt,

ohne zu unterscheiden, welchem Parkzweck die Stellplétze in Zukunft dienen sollen. Im
Verhiltnis zur heutigen Situation ergibt sich demnach eine Reduzierung der 6ffentlich
zugdnglichen Stellflichen um ca. 350 Einheiten auf 2300. Hinzu kommen aber ca. 1.350
private Tiefgaragenstellplitze, die im Zuge der Neubautiitigkeit auspewiesen werden

sollen. Bei den 3650 Stellfliichen in der Innenstadt sind oberirdische verbleibende private
Stellpldtze nicht berticksichtigt.

Wenn man die voraussichtlich 1300 entstehenden Stellplétze in einer geplanten Tiefgarage
auf dem Gelédnde der Kammgarnspinnerei und die ca. 2.000 Stellplitze entlang der BAB
(demniichst BundesstraBe 7) beriicksichtigt, ergibt sich folgende Gesamtbilanz zwischen
Bestand und Planung (die regulér entstehenden P+R-Plitze nicht eingerechnet):
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Tab. 8:

Angebot Angebot Gesamt-
dffentlich privater angebot
zuganglicher | (Tiefgaragen-} | Slellplitze
Steliplétze Stellpldtze
Geblet1
raBenfidchen und Pidtze:
Innenstad! Kemn 50 -
Tiefgaragen: 20 20
Gesaml 70 20 g0
Geblet2
Strafien und Plétze:
Innenstadt Sad 70 -
Tiefgaragen
220 220
Gesamt 290 220 510
Gebiet 3
Strafien und Plétze:
Innenstadt N/O 80 .
Platze bzw. Tielgaragen: 740 690
Gesamt 820 6390 1610
Gehlet 4.
Strafien und Platze;
Innenstadt N/W 80 -
Tiefgaragen: 660 360
Gesamt 740 360 1100
Geblets
Strafen und Plaize;
Innenstadt SW 320 _ B
Tiefoaragen: a0 60 0
Gesamt 380 60 .. 440
Gebiet 6
*Mondlandschafi® 0 0 0
StraBen und Plitze insgesamt 600 - 600
Tiefgaragen insgesamt 1700 1350 3050
GESAMT 2300 1350 3650

Zielplanung Park- und Stellpliitze (Schitzung verbleibender oberirdischer

privater Stellplitze)
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Park- und Stellplitze Bestand Planung

StraBen und Pléitze 2650 600
Offentlich zugiingliche .

Tiefparagen - 1700
Summe 2650 2300
Private

Tiefgaragen ‘ - 1350
Summe 2650 3650

Tiefgarage .
Kammgarnspinnerei - 1300
Peripherie - OV - 2000
Summe 2650 - 6950

Tab. 9: Stellflichenvergleich Ruhender Verkehr in der Innenstadt - Bestand/ Planung

Bei sinem griBeren Angebot besteht die Gefahr einer unzureichenden Auslastung
der Tiefgaragenpliitze und damit von Fehlinvestitionen.

Die Reduzierung des Angebots oberirdischer Parkplitze von 2650 auf 600 bewirkt
eine erhebliche Verringerung der Flicheninanspruchnahme (s. Plan 12). Es
ergibt sich ein @iberproportionaler Flichengewinn, bezogen auf die verringerte Zahl
der Stellflichen, weil nahezu alle Parkplitze auf Plitzen entfallen und fast nur
Parkplitze entlang von Straien verbleiben, die keine ei gene Erschliefung
bendtigen. Die hohe Zahl verbleibender oberirdischer Stellflzichen im Gebiet Nr. 5
erkliirt sich durch die groBé Entfernung zu allen groferen geplanten Tiefparagen.
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Die Standorte von Tiefgaragen sollten so angeordnet sein, daB} sie méglichst direkt von
den Verkehrsstralen oder iiber kurze Zufahrten in Sammelstrafien erreichbar sind. In der
siidlichen Altstadt bieten sich gréflere Tiefgaragenstandorte fast ausschlieBlich entlang der
Rennbahn und der B 19 an (s. Plan 12 und Tab. 10). Die Gri8e der Anlagen ist von der
stiidtebaulichen Situation abhiingig.

Wegen der niedrigeren Kosten je Stellplatz (inshbesonders durch hthere Belegung) und
wegen des Wegfalls von Angstriiumen sollten vor allem Tiefgaragen mit mechanischer
Sortierung geplant werden. Sie haben zudem den Vorteil des Schutzes vor Beschidigun-
gen und Diebstahl. Private Tiefgaragenplitze sollten so konzipiert sein, daB sie ohne Um-

bauaufwand 6ffentlich zuginglich gemacht werden konnen bzw. kombiniert nutzbar sind.

Gesamt- davon Hifentlich

kapazitat zugédnglich
Tiefgarage Clemdastralle-West 600 600
Tiefgarage Ost Clemdastrafle 350 300
Tiefgarage Bahnhofstralle 1000 400
Tiefgarage Fiirstenhof 400 200
Tiefparage A. Bebel-StraBe 300 -
Summe kleiner Einheiten 10 x 40 400 200
3050 1700

Tab. 10: Zielplanung Tiefgaragenstandorte in der Innenstadt

Entsprechend der Herstellungskosten eines Tiefgaragenparkplatzes von 40.000 - 60.000,-
DM, auch unter Anwendung von mechanischen Systemen, muf eine Stellfliiche eine
Rendite von 300 - 500 DM pro Monat erbringen. Offentliche Subventionen sind abzuleh-
nen, so dafl es zu einer besonders intensiven Stellplatzauslastung kommen muB. Sie ist am
besten durch eine Bewirtschaftung der Stellfléichen gewihdeistet.

Dies setzt zum einen ein begrenztes Gesamtangebot und vor allem ein deutlich reduziertes,
moglichst teureres Angebot an Straflenstellplétzen bei intensiver Uberwachung voraus.
Hinzukommen muB eine Mehrfachnutzung aller Stellpliitze. Tiefgaragen mit
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mechanischen Systemen haben gegeniiber herkdmmlichen den grofien Vorteil, da8 kein
fester Stellplatz gemietet wird, der zu bestimmten Zeiten belegt wird, sondern lediglich eine
Abstellberechtigung vorliegt. Hierduch kéinnen Kaufkunden oder Berufspendler tagsiiber
freie Pliitze von Anwohnern belegen.

Auf das jetztige Preisniveau bezogen knnten zuniichst folgende Gebiihren erhoben wer-
den:

Tiefparagenstellplitze in mechanischen Systemen
(100 %iger Diebstahlschutz, 100 %iger Schutz vor

Beschiidipungeny): 3,-- DM je angef. Std.
Tiefgaragenstellpliitze: 2,— DM je angef. Std.
Parkautomat/Parkuhr 100% 3,-- DM je angef. Std.
50 % 1,50 DM je angef, Std.

Auch diese zuniichst sehr hoch erscheinenden Preise sind bei unzureichender Auslastung
nicht kostendeckend. Geht man z.B. von einer Belegungszeit pro Tag von 4 Std. und von
25 Tagen pro Monat aus, ergeben sich bei 3,-- DM je Std. Einnahmen von 300,-- DM,

mervon mufl der Aufwand fiir Inkasso, Verwaltung und Unterhaltung noch abgezogen
werden.

Stellplitze mit halber Gebiihrenhéhe sind in Gebieten mit geringem Parkdruck sinnvoll, die
weiter von der KarlstraBe entfernt liegen (z.B. siidwestliche Innenstadt).

Besondere Schwierigkeiten macht insbesondere die gemeinsame Bewirtschaftung aller
privaten und Sffentlichen Stellplatzangebote, cbwoll dies zur Steuerung des Angebotes
sinnvoll wire. Am geeignetsien scheint hier die Griindung einer stadteigenen, privatrecht-
lich strukturierten Gesellschaft zur Steliplatzvermarktung zu sein. Dies schlieBt private
Beteiligung nicht aus. Diese Gesellschaft sollte alle Aktivititen zusammenfassend
betreiben, die mit Stellplatzangeboten zu tun haben: Abldsesummenverwaltung,

Bauverpflichtungskontrolle, Uberwachung, Ticfgaragem)erwaltung, Inkasso etc. Ohne eine
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deutliche Verteuverung des StraBenparkens wird eine solche Gesellschaft allerdings Verluste
einfahren, so daf} sie auch als Regulativ im Preisgefillle zwischen Tiefgaragenangeboten
und Straenstellplitzen fungieren muf.

Sinnvoll erscheint eine vorbereitende Untersuchung fiir die voriibergehende Einfilhrung
einer Parklizenzierung fiir Anwohner in der stidlichen Altstadt. Diese Wohnstrafien liegen
innenstadtnah und werden bei noch steigendem Parkdruck vermehrt von Einkaufenden in
Anspruch genommen werden. Das Lizenzierungsgebiet kdnnte sich siidlich des Johan-
nisplatzes erstrecken. Denkbar wire es auch, daB Lizenzgebiet auf die gesamte Innenstadt
auszudehnen, da ja auch in den Geschiftsbereichen ein angemessener Anteil Wohnungen
verbleiben soll. Die Lizenzen miifiten dabei - zumindest auBerhalb der Geschiiftszeiten -
auch zur Benutzung der Tiefgaragen berechtigen. Die Lizenzgebiihr sollte zumindest
ansatzweise in einem angemessenen Verhiilinis zu gemieteten Stellplitzen stehen. Als
| Richtschnur konnten fiir eine Ubergangszeit 20 % des gingigen Monatsmietpreises von
Tiefgaragenstellpldtzen gelten. Mittelfristig miiBten die Lizenzen den Mietpreisen fiir
Tiefgaragen nahekommen.

3.2.7 StraBengestaltung

Die Straflengestaltung kann dazu beitragen, dafy zwischen konkurrierenden An-
spriichen an den Straflenraum ein vertriiglicher KompromiB gefunden wird. Da der
Autoverkehr sich seine Rechte in der Regel selbst zu nekmen weil, muf die
Gestaltung der Straflen insbesondere den Schutz von FuBgiingern und Radfahrern
im Lings- und Querverkehr sicherstellen. Dariiberhinaus miissen StraBen und
Plitze als stidtebauliche R#ume gestaltet werden; sie sind keine reine Verkehrsan-
lagen im technischen Sinne, wenngleich sie auch deren Bedingungen erfiillen miis-
sen. Diese grundsitzlichen Uberlegungen gelten fiir alle Strallenkategorien in je-
weils angemessener Relation, also gerade auch fiir Verkehrsstrallen mit hohen
Verkehrsmengen im MIV. |

Im Stadtbereich wird es in der Regel ausreichen, im Detail die Fahrgeometrie der proB-

ten zugelassenen Fahrzeuge zu beriicksichtigen. Eine Gestaltung nach fahrdynamischen
Gesichtspunkten ist nicht erforderlich. Das heift aber auch, daB in allen innerstiidtischen
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Situationen die Spielriume der Straflenbaurichtlinien flexibel genutzt werden miissen.
Komforteinschriinkungen, besonders wenn sie der Geschwindigkeitsminderung dienen,
sind auf allen Straflen erwiinscht,

Komforteinschrinkungen, wie etwa hidufige Zu- und Abfahrten, Linksabbiegevorgiinge
oder Folgen von Engstellen und Ausweichstetlen haben nahezu keine Auswirkungen auf
die Mengenleistungsfihigkeit des Netzes. Dafiir sind allein die Krenzungen und Ein-
miindungen der Verkehrsstraen maBgeblich, und zwar Anzahl und Liinge der Aufstell-
spuren, sowie eine effektive Steverung derALichtsigna]arﬂagen. Hier wiederum spielt die
sogenannte "Griine Welle" keine Rolle. Die "Griine Welle" funktioniert allenfalls zu
Schwachlastzeiten. An der Grenze der Uberlastung, also fiir die tiberwiegende Menge der
Gesamtverkehrsleistung, ist die "Griine Welle" ohne jede Bedeutung.

Lange gerade Fahrbahnen fiihren zu tiberhhten GeschWindjgkciten. Uber bauliche Ge-
schwindigkeitsminderungen liegt eine Menge Literatur und Erfahrung vor. Diese Erfah-
rungen zeigen, daf restriktive MafBnahmen, die rein verkehrstechnisch gestaltet sind, und
ihren Zweck fiir andere Strafennutzungen nicht unmittelbar erkennen lassen, in der Regel
weniger wirksam sind. Dagegen wirken MaBnahmen, die sich sozusagen selbstverstind-
lich aus stiidtebaulichen Situationen, Fulgingerquerungen 0.4, ergeben, deutlicher auf die
Geschwindigkeitsminderung. So kann die StraBengestaltung gleichzeitig zu einem
partnerschaftliciien Verkehrsklima beitragen. das nicht nur Auswirkungen auf den
unmitielbaren StraBenraum, sondern auch auf das Verkehrsverhalten in der Gesamistadt
hat: Stédtebauliche Gestaltung und Begriinung steigert die Attraktivitit und den Erleb-

niswert des ZufuBgehens und Fahrradfahrens und wirkt sich damit auf den Modal-Split
aus.

Neben der Wirkung auf das Verkehrsverhalten, sollten die StraBen eine gewisse gestal-
terische Einheitlichkeit widerspiegeln zum einen fiir die Gesamistadt, zum anderen aber
auch fiir einzelne Stadtquartiere (s. Gestaltungskonzept). In der Regel bietet sowohl die
individuelle Bebauung als auch die Nutzung der Strafen ein solches MaB an Vielfalt, daB
eine ruhige, einheitliche Gestaltung der StraBenfliichen eher angenehm wirkt und
Idenditét vermittelt, ohne daB die Gefahr der Monotonie aufkommt. Es sollte also eine

gewisse Einheitlichkeit in Konstruktionen, Materialien, Pflanzungen und Moblierungen
angestrebt werden.
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Angesichts der Enge der Stra3en in der Innenstadt, aber auch zum Zwecke sparsamer Er-
schlieBung und Flichenverwendung in den Stadtrandbereichen, ist dic Uberlagerung
von Nutzungen auf der gleichen StraBenfliiche vorteilhafter als eine streng funktionale
Flichenaufteilung. Im Extremfall sind das die Mischflichen der verkehrsberuhigten Be-
reiche in Wohngebieten. Eine weitere teilweise Mischung stellen Mehrzweckstreifen auf
Sammelstraen dar: Exklusiv genutzt wird hier nur ein Mittelbereich der Fahrbahn, der
fiir PKW ausreichend dimensioniert jst. Die Randbereiche der Fahrbahn, sowohl auf der
Strecke als auch im Bereich von Knoten und Schieppkurven, werden dann gestalterisch
abgesetzt und gemischt vom Radverkehr und bei Ausweichvorgiingen von breiteren Fahr-
zeugen genutzt. In der Innenstadt sind auch von Fuflgiingern, Fahrradiahrern und KFZ
gemischt genutzte Kreuzungs- und Fahrbahnrandbereiche sinnvoll. Stellpltze sollten
meist nicht durch einen spezifischen Belag extra ausgewiesen werden. In der Regel reicht
eine Markierung durch Nigel aus Messing oder Aluminium aus, sodaf die Fliichen, auch

wernn sie nicht beparkt werden, fiir andere Nutzungen brauchbar sind.

Innerstiidtische Strallen miissen integriert als Gesamtentwurf gestaltet werden. Not-
wendige technische Randbedingungen, etwa der Verkehrstechnik und der Bautechnik,
miissen dabei ebenso erfiillt sein, wie die tibrigen beschriebenen Anforderungen. Der
Entwurf muf auch die Fahrflichen in die Gestaltung einbeziehen. Das Verfahren, die
KFZ-Fahrflichen entsprechend Rich(linien festzulegen und lediglich die Restfliichen als
"gestaltbar” anzusehen, fiihrt nicht zu befriedigenden Ergebnissen. Der GroBteil der bis-
her vorliegenden Straenentwiirfe erfiillt die in diesem Kapitel beschriebenen Bedin-

gungen nur unzureichend und sollte entsprechend tiberpriift werden.

In einigen Detailbeispielen werden die angefiihrten Erfordernisse an die StraBengestal-
tung beispielhaft erliutert (s. Plan 14).

Die Ideenskizze fiir die Katharinenstrafie und den Schiffsplatz zeigt im wesentlichen
eine Geschiftsstrafie in der Innenstadt mit folgenden Attributen:

- hohes Fuigiinger- und Radverkehrsaufkommen (Innenstadt und Innenstadizugang)

- 2 Buslinien

- mittleres KFZ-Aufkommen

- geringer LKW-Anteil.
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Stidtebaulich nimmt der Schiffsplatz den Rang eines Stadtplatzes ein (s. stidiebauliche
Rahmenplanung}, d.h. ihm kommt eine wichtige Aufenthalts- und Kommunikations-
funktion zu. Er dient als identitiitsstiftender Orientierungspunkt. Entsprechend hoch sind
die gestalterischen Anforderungen.

Die Ideenskizze zeigt folgende zentralen Elemente:

- Anordnung der Fahrbahn in der Mitte des Platzes so daB beidseitig vor den Gebéu-
den Aufenthaltsbereichie entstehen.

- 4 m breite Fahrgassen mit flachem Bord im Platzbereich mit Rinne abgetrennt. Fahr-
gassenbreite der SeitenstraBen 2,5 m.

- Bushaltestelle als Inselhaltestelle mit beidscitigem Uberholverbot; Hochborde fiir
Niederflurbusse, komfortable Warteplitze fiir Fahrgiste.

- stidtebaulich angepafite Begriinung und Platzgestaltung.

Die Ideenskizze fiir die HospitalstraBe zeigt den Ubergang von einer Sammelsirafle zu
einer innerstiidtischen StraBe ohne besondere Verkehrsbedeutung mit dhnlichen Attribu-
ten wie oben:

- hohes Fufigiinger- und Radfahreraufkommen (Innenstadtzugang).

- eine hochfrequentierte Buslinie (laut Zielplanung).

- mittleres PKW-Aufkommen (héher als in der KatharinenstraBe) vor allem im n&rdli-

chen Teilabschnitt.
- geringer LKW-Anteil.

Insgesamt nimmt die Verkehrsfunktion einen etwas hoheren Stellenwert, die Aufenthalts-
funktion einen etwas geringeren Stellenwert als in der Katharinenstrafle (Schiffsplatz)
ein. Am nérdlichen Ende ist die Hospitalstrafle an das VekehrssiraBennetz angebunden
{Rennbahn; MithlhauserStraBe).

Die zentralen Entwurfselemente:

- Fahrbahnbreite im nérdlichen Abschnitt (SammelstraBe) in der Regel 7 m, aber op-
tisch verschmilerte Fahrbahn mit 4 m Mittelbereich und beidseitigem Mehrzweck-
streifen von jeweils 1,50 m. Am Knoten Aufweitung der Fahrbahn zur Einrichtung

von Linksabbiegespuren; Fahrstreifenbreite je nach vorhandenem Platz und
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Verkehrsbelastung; breite Gehsteige; Fahrbahnbreiten in den Querstrallen je nach
vorhandenem Plaiz und Verkehrsbedeutung.

- Inselhaltestelle mit beidseitigem Uberholverbot; zahireiche weitere Mittelinseln
vor Beginn der Linksabbiegespuren als Querungsmdoglichkeit fiir FuBgéinger und Rad-
fahrer (z.B. geplante Geh- und Radwegverbindung) im Zuge des Mihlgrabens.

- Ubergang engere Innenstadt: Verschmilerte Fahrbahn vor der Georgenstrafie, um
den Fuigiingern ausreichend breite Gehsteige zur Verfiigung stellen zu kiinnen. Borde
fiir LKW-Begegnung {iberfahrbar.

- Ubergang SammelstraBie - VerkehrsstraBe: Fiir Radfahrer Ubergang vom Radweg
(VerkehrsstraBe) auf Mehrzweckstreifen (Sammelstrafien), in der Unterfithrung noch
als Radweg, da so angenehmer fiir Radfahrer; auf der Rennbahn einseitiger Zweirich-
tungsradweg auf der Nordseite (nur dort Ziele, geringes Fahrradaufkommen). Unter-
fiihrung ist fiir KFZ Eingangstor in Tempo-30-Zone (Erhéhung des Netzwiderstandes
in der Innenstadt).

- Begriinung: Rhytmische Allee teilweise auf Ostlicher, teilweise auf westlicher Stra-

Benseite.

Die Ideenskizze zur Kasseler StraBle im Bereich Karlskuppe zeigt eine Verkehrsstralle
mit folgenden Atiributen:

3

geringeres bis mittleres FuBgiinger- und Radverkehrsaufkommen (Stadtraﬁdlage)

1

teilweise eine Buslinie, v.a. querend

hohes KFZ-Aufkommen

hoher LKW-Anteil.

Am ndrdlichen Ende miindet die BAB-Auffahrt in die Kasseler Strale; die B 7 erreicht
etwa an dieser Stelle die Grenze des bebauten Gebietes.

Die wichtigsten Entwurfselemente:
- Fahrbahnbreite 7 m; meist jedoch breiter durch zahlreiche Linksabbiegespuren. Bei
der BAB-Auffahit auch eine Rechtsabbiegespur. Nordlich beidseitig gemeinsamer

Rad- und Fulweg (geringes FuBlgiingeraufkommen), siidlich beidseitig getrennte Rad-
und Fuwege.

- Zahlreiche Mittelinseln bei Beginn der Linksabbiegespuren als Querungsstellen fiir
Radfahrer und FuBigiinger, besonders im Rahmen zweier querender Geh- und Rad-
wegverbindungen zwischen Baugebiet Karlskuppe und Eisenach-Nord/ Am Kuhge-
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hiinge. Weitere Mittelinsel im Rahmen einer Stadteinfahrt zur Geschwindigkeits-
dimpfung.

- Begriinung in Form einer geometrischen und symmetrischen Alleeanordnung.

Insgesamt wurde auf innerstddtische Entwurfsmerkmale Wert gelegt, z.B. keine groBen
Radien sondern Addition von Geraden. Die Detailbeispiele zeigen einen Kompromif zur
Straflengestaltung bei Berticksichtigung moglichst aller Anspriiche in abgestufter Form.

3.2.8 HauptverkehrsstraBlen (alle Verkehrsmittel)

Aus den Einzelplanungen fiir FuBginger- und Radverkehr, fiir Offentlichen Personen-
nahverkehr und Motorisierten Individualverkehr lassen sich jeweils "Hauptverkehrs-
strafien” fiir diese Verkehrsmittel ableiten. Diese Festlegung ist von Bedeutung fiir die
ZuschufBfihigkeit nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz.

3.2.9 Der Tourismunsverkehr

Durch die GrenzSffnung hat sich in den letzten Jahren ein besonderer Boom im Besu-
cherverkehr eingestellt. Die Bestandsanalyse zeigt, daB hinsichtlich der Stellplatznach-
frage seine Bedeutung tiberschiitzt wird. Trotzdem werden einige MaBnahmen zur Regu-
lierung des Besucherverkehrs empfohlen.

Bereits in allen Verdffentlichungen und Werbekampagnen ist darauf hinzuweisen, daB
Bus- und Bahnbesucher gegeniiber PKW-Selbstfahrern eine Reihe von Vorteilen genie-
Ben.

Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt ist insgesamt die wirksamste Mafinahme, die
Beeintriichtigungen durch flieBenden und ruhenden Tourismus-KFZ-Verkehr zu verrin-

gern.

Desweiteren sollten Touristen schon an den Stadteinfahrten iiber die Héhe der Parkge-
biihren und Ausweichméglichkeiten von P+R informiert werden (z.B. Infoparkplatz,
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Schild). An besonderen Spitzentagen sind unter Umstinden direkte Busse von den P+R-
Pliitzen zur Wartburg sinnvoll.

Touristenbusse sollten grofiziigige Stellplatzanlagen nur im Bereich der Wartburg und
Ostlich des Bahnhofs erhalten. Die Auffahrt zur Wartburg mit privaten Bussen ist glinsti-
ger, als das Abstellen der Privatbusse auf sonstigen Flichen verbunden mit einem zusiitz-
lichen, tiber die reguliire Bedienung der geplanten Buslinien hinausgehenden, Einsatz 6f-
fentlicher Busse. Gleichzeitig kann dieser Parkplatz auch fiir sonstige Stadtbesichtigun-
gen zu Full als Ausgangspunkt dienen, Es empfehlen sich dort entsprechende Aufent-
haltsméglichkeiten fiir Busfahrer und der Hinweis auf das Fehlen von Busparkplitzen im
Innenstadtbereich. Wenn die Parkplatzkapazitiit erschopft ist, muB der Reisebus wihrend
der Besichtigungszeit wieder ins Tal fahren.

3.3 Ergéinzende kommunale Maiglichkeiten
3.3.1 Bauleitplanung in Stadt und Region

Es wurde bereits darauf hingewiesen, daB die Siedlungsstruktur einen erheblichen Fin-
fluf} auf die Verkehrsmittelwah! ausiibt. Die kompakte Stadtstruktur Eisenachs mit hoher
Wohndichte ist eine glinstige Voraussetzung, die es zu erhalten gilt. Daneben hat aber
auch die Siedlungsentwicklung in den Nachbargemeinden einen erheblichen Einfluf} auf
das zukiinftige Verkehrsgeschehen. Fiir die Bauleitplanung in Stadt und Region wird
folgendes empfohlen:

- Es sollte daranf hingewirkt werden, daB nur Standorte mit Anschliissen an das of-
fentliche Verkehrsnetz ausgewdhlt werden. Zumindest sollte das ffentliche Ver-
kehrsnetz mit vertretbarem Aufwand dorthin erweiterbar sein. Das gilt sowohl fiir Ge-
werbe- wie fiir Wohnstandorte,

- An diesen Standorten ist zumindest eine mittlere Bebauungsdichte anzustreben. Ex-
tensive, erdgeschossige Gewerbeansiedlungen mit groBen Freiflichen sowie Einfamj-
lienhausgebiete erfiillen diese Voraussetzungen in keiner Weise. Sie sind auf die stin-
dige Nutzung des PKW angewiesen; eine ErschlieBung durch Busse ist allenfalls
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durch héchste stiindige Subventionierung der Betriebskosten qualitativ ausreichend

machbar.

- Alle geplanten Baugebiete sollten eine vergleichsweise kleinteilige Mischung unter-
schiedlicher Nuizungen (Wohnen, Arbeiten, Freizeit, usw.) anstreben, so daB zumin-
dest die Moglichkeit kurzer Wege gegeben ist. Zwar zeigt die Realitiit hiufig, dal
dennoch weiter entfernt gelegene Einrichtungen bevorzugt werden. Dies ist jedoch nur
unter groBziigigen Skonomischen Bedingungen und weitgehender Subventionierung
sdmtlicher Verkehrsmittel der Fall. Gemischte Baufliichen halten zumindest die

Chance kurzer Wege offen, wenn diese Bedingungen sich verschlechtern sollten.

Sofern diesc.Bedingungen bei der Ausweisung von Baugebieten nicht oder nur unzurei-
chend berticksichtigt werden, sollte die Stadt bei den zustdndigen Gebietskorperschaften -
Nachbargemeinden, Landkreis, usw. - friihzeitig darauf hinweisen, daB die Erreichbar-
keit der Stadt und insbesondere der Innenstadt nicht oder nur mit hohen Kosten erwei-
tert werden kann. Die privaten Vorteile der lockeren Bebauungsformen kénnten somit
friihzeitig zumindest etwas relativiert werden.

3.3.2 Verkehrspolitik in Bund und Land

Ein erheblicher Teil der Verkehrsprobleme der Stidte ist nicht durch stidtische Mafi-
nahmen verbesserbar. Fr ist Folge einer Bundesgesetzgebung, die tiber die freie Ver-
kehrsmittelwahl hinaus eine ﬂ’bemutzung des KFZ-Systems in Stidten und Gemeinden
zuliif}t, ohne den Stiidten ausreichende Méglichkeiten zur Begrenzung zu iiberlassen. Hier
wire es notwendig, eine erhebliche Anzahl von Vorschriften zur Disposition zu stellen:
Angefangen von der StVO tiber die Finanzierungsmodalitdien, die technischen Richtli-
nien fiir den StraBenbau, den BuBigeldkatalog, die Besteuerung von Fahrzeugen und
TreibstofT, die Regelungen im Giiterverkehr und nicht zuletzt die StVZO, deren Um-
weltgrenzwerte weit hinter den technischen Moglichkeiten zuriickzubleiben. Die StVZO
beriicksichtigt im Ubrigen auch zu wenig die Stadtvertriiglichkeit der Fahrzeuge, etwa
die Forderung nach Nullemission im Stau und Stop-and-Go-Verkehr. Hier kénnten von
einer traditionsreichen Automobilstadt wie Eisenach Impulse an Industrie und Bundes-
gesetzgebung ausgehen,
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Fiir die Stédte ergibt sich die dringende Notwendigkeit, auf dem Wege der Riickkoppe-
lung iiber die politischen Parteien und die kommunalen Spitzenverbiinde EinfluB auf die
Landes- und Bundespolitik zu nehmen. Hier liegt ein nicht unerheblicher Schliissel zur
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in den Kommunen, Ein Ansatzpunkt hierfiir
kénnte das Zehn-Punkte-Programm des Deutschen Stédtetages zum Stadtverkehr sein.
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4. Maflnahmen des ersten Schrittes

Die wesentlichen Mainahmen, die zur Umsetzung der Zielplanung erforderlich sind,
kénnen dem Kapitel 3 entnommen werden. Ein differenziertes sektorales Mafnahmen-
programm erscheint nicht sinnvoll, weil nahezu alle StraBen renoviert werden miissen. Es
wird eher straBenweise vorgegangen werden miissen, wobei jede Detailplanung die Ziel-
planung beriicksichtigen muB. Im Folgenden wird jedoch auf die MaBnahmen des ersten
Schrittes hingewicsen. Sie umfassen die MaBnahmen hochster Prioritit sowie ohne allzu-
groBen Anfwand umsetzbare provisorische und organisatorische Mafnahmen.

4.1 FuBigiinger- und Radverkehr

Die bedeutendste MaBnahme fiir Fufigiinger und Radfahrer ist die Ausweisung von mog-
lichst grofen Tempo-30-Zonen (alle Bereiche abseits der VerkehrsstraBen). Wenn auch
Geschwindigkeitsbeschrﬁnkungen ohne bauliche MaBnahmen in ihrer Wirkung begrenzt
sind, so kénnen doch durch eine gewisse Geschwindigkeitsddmpfung Verbesserungen fiir
den Rad- und Fullgiingerverkehr erreicht werden, bei relativ geringen Kosten.

Mit Planung und Bau einer durchgehenden FuB- und Radwegverbindung entlang der
Hérsel solite ebenfalls bald begonnen werden. Die MaBnahme sollte &ffentlichkeits-
wirksam begleitet werden. Wenn sie zuniichst auch in groflem MaRe nur dem Freizeit-

verkehr dient, so ist zu bedenken, daB oft das Radeln in der Freizeit den Einstieg zum
Radeln im Alltag darstell,

Die Attraktivitiit des Rad- und Fullgiingerverkehrs wird auch durch die Verlegung der
B 19 im engeren Bahnhofsbereich erhsht. Weit wichtiger ist sie allerdings fiir die stiidte-
bauliche Aufwertung des Bahnhofsvorplatzes (v.a. Attraktivititssteigerung des OPNV)
und als Voraussetzung fiir ein atiraktives Entwicklungsgebiet siidlich des Bahnhofs,
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4.2 Sofortprogramm Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Von allen Mafinahmen des ersten Schrittes kommt dem Sofortprogramm OPNV infolge
seiner Bedeutung fiir die Sicherung der Mobilitit und der Erreichbarkeit der Innenstadt
oberste Prioritit zu. Die in der Regel einfachen aber wirkungsvollen Mafnahmen dienen
vorwiegend der Vermeidung von Reisezeitverlusten und der Erhéhung der Zuverlissigkeit
im OPNV. Verbesserte Fahrgastinformation und intensivste Offentlichkeitsarbeit sollte die
MafBinahmen begleiten.

4.2.1 Busvorrang an Lichtsignalanlagen (LSA)

Die Busse der Linien 1 und 5 sollten auf dem gemeinsamen Streckenstiick Miihlhauser
Strafe - HospitalstraBe (einschlieBlich der Einmiindung ThilmannstraBe, bis zur Einmiin-
dung in die GeorgenstraBe), Vorrang an den Lichtsignalanlagen erhalten

(s. Plan 13 Sofortprogramm (")PNV).

Hierfiir muBl das Ordnungsamt der Stadt Eisenach beauftragt werden, teilweise in Zusam-
menarbeit mit dem LandesstraBenbauamt Thiiringen, die vier im Streckenabschnitt vorhan-
denen LSA entsprechend umzuriisten und an der Einmiindung Miihlhauser StraBe/ Thal-
mannstralle eine LS A zu errichten.

Im Einzelnen ist folgendes zu beachten:

- An der neu zu errichtenden LSA ist stadtauswirts ein Linksabbiegevorlauf vorzusehen,

- Am Knoten Miihlhauser Strafe/ Rennbahn kann der Vorrang fiir Busse der Linie 5, die
derzeit noch tiber die Rennbahn verkehren, entfallen (s. Zielplanung).

- Bei der Umriistung der LSA an der Einmiindung HospitalstraBe/ GeorgenstraBe ist die
zukiinftige Beriicksichtigung von Bussen aus der KatharinenstraBe zu beachten.

Die Verkehrsbetriebe der Stadt Fisenach miissen beauftragt werden, die Busse der Linien 1
‘und 5 mit den erforderlichen Sendersystemen auszustatten.

Durch die MaBnahme sind erhebliche Zeitersparnisse und Verbesserungen der Zuverlissi-
gigkeit des OPNV erreichbar.
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Fiir die Auswahl der Linien und des Streckenabschnittes des Sofortprogramms waren fol-
gende Kriterien mafgeblich:

hohe Busfrequenz und damit

hohes Fahrgastaufkommen. _

atiraktive Anbindung neuer Baugebiete an das Zentrum durch den OV, um die Mobili-
tiitsgewohnheiten der Bewohner und Beschiifiigten frithzeitig auf den Offentlichen Ver-
kehr hin zu orientieren.

Erméglichung der erforderlichen Verldngerung von Buslinien ohne Fahrplaniinderungen
weitgehende Beeintriichtisung durch den MIV.

Diese Kriterien werden am besten erfiillt vom gemeinsamen Streckenabschnitt der Linie 1
und der Linie 5 in der Miihlhauser StraBe und HospitalstraBe.

Linie 1, Hauptbahnhof - Eisenach-Nord

ca. 135 Kurse werktags (stadteinwiirts 67)

Linie 5, Weimarsche Strafle - Hauptbahnhof - Thilmannstralie,
ca. 95 Kurse werktags (48 stadteinwiirts),

davon ca. 60 Kurse (32 stadteinwiirts} iiber die HospitalstraRe und
ca. 30 Kurse (16 stadteinwiirts) iiber die Rennbahn.

Durch eine Verlingerung der Linie 5 soll das neue Baugebiet Karlskuppe erschlossen
werden.

Die Miihthauser StraBe ist im betreffenden Streckenabschnitt die meistbelastete Strafie
(MIV) in Eisenach und weist entsprechende Behinderungen fiir den OPNV auf,
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4.2.2 Inselhaltestellen mit (Tberholverbot

Im Rahmen des Sofortprogramms sollien 12 Haltestellen zu Inselhaltestellen mit Uberholver-

bot umgebaut werden (s. Plan 13 Sofortprogramm OPNV), davon

- 7 Haltestellen mit beidseitigem Uberholverbot (s. Plan 14 Detailbeispiel
KatharinenstraB3e) und

- 5 Haltestellen mit einseitigem Uberholverbot stadteinwiirts (s. Plan 14 Detailbeispiel
Kasseler Strafle).

Das Verhindern des Uberholens der Busse erfolgt durch den (gegebenenfalls provisorischen)
Einbau von Mittelinseln.

Das Tiefbauamt der Stadt Eisenach muB beaufiragt werden, drei Haltestellen in der Thiil-
mannstrafle, zwei Haltestellen in der Katharinenstrafle und eine Haltestelle in der Hoé;pi-
talstraBe zu Inselhaltestellen mit beidseitigem Uberholverbot umzugestalten. Es ist sofort
mit provisorischen UmbaumaBnahmen in der ThilmannstraBe zu beginnen.

Auflerdem miissen in Zusammenarbeit mit dem LandesstraBenbauamt Thiiringen sechs
Bushaltestellen zu Inselhaltestellen mit Uberholverbot (gemiB Plan 13 Sofortprogramm
OPNV) umgebaut werden. Es handelt sich im einzelnen um

- 2 Haltestellen im Verlauf der B 7 (Kasseler StraBe und Altstadtstrae, jewéi]s einseitiges
Uberholverbot)

- 2 Haltestellen im Verlauf der B 19 (Wartburgallee; einmal einseitiges, einmal beidseiti-
ges Uberholverbot

- 1 Haltestelle im Verlauf der B 84 (Langensalzaer Strafe; einseitiges Uberholverhot)
- 1 Haltestelle in der Miihlhauser StraBe (einseitiges Uberholverbot).

Dem provisorischen Umbau in der Kasseler StraBe sollte besondere Prioritit zukommen.
Als provisorische MaBnahme sind die bereits teilweise verwendeten demontierbaren Inseln

ausreichend. Im Rahmen von StraBenumbaumaBnahmen sollte eine gestalterisch befriedi-

gende Einbindung in den StraRenraum und in der Regel eine Begriinung durch Baumpflan-
zungen vorgesehen werden.
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Bei den umzugestaltenden Haltestellen sind die Linie 5 (Abschnitt Hauptbahnhof - Thil-
mannstraBe) und zum Teil die Linien 1 (Hauptbahnhof - Eisenach-Nord) und 2 (Rothenhof -
Hauptbahnhof - Stedtfelder StraBe) im Sofortprogramm in besonderem Malfe beriicksichtigt.
Ebenso wie der LSA-Vorrang trigt die Mafinahme wesentlich zu Zeitersparnissen und zur
Erhohung der Zuverlissigkeit des OPNV bei. Wegen des relativ geringen Planungs- und
Kostenaufwands kdnnen im Sofortprogramm bereits eine grofie Anzahl von Haltestellen

zumindest provisorisch umgebaut weden.

Fiir die Auswahl der Linien und Haliestellen waren im wesentlichen die unter 4.2.1 genann-
ten Kriterien' mafgeblich. Besondere Prioritéit erhielt die Thitlmannstrafe durch die Tatsache,
daf} ein endgiiltiger Umbau erst nach Einrichtung einer neven Autobahnanbindung erfolgen
sollte und somit provisorische MaBnahmen zunéchst empfehlenswert sind. In der Kasseler
Strafle kiinnen vorhandene Busbuchten fiir die Fahrbahn genutzt werden (s. Plan 14), der
Umbauaufwand ist daher gering.

4,2.3 Busspur

Auf dem derzeitig vierspurigen Abschnitt der Mihlhauserstraie (Horselbriicke bis Renn-
bahn) soll auf eine Linge von ca. 350 m zwischen Horselbriicke und der Bushaltestelle auf
Hohe der Einmiindung OppenheimstraBe (Inselhaltestelle mit einseitigem Uberholverbot
stadteinwiris) zunichst pfovisorisch eine Busspur in Richtung stadteinwirts eingerichtet
werden. Vor der Haltestelle sollte die Busspur mit der allgemeinen KFZ-Spur zusammen-

gefiihrt werden (Vorrang des Busses). Der Hauptwartebereich fiir KFZ ist entsprechend nach
Norden zu verlagern.

Das Tiefbanamt der Stadt Eisenach muB beaufiragt werden, in Zusammenarbeit mit dem

LandesstraBenbauamt Thiiringen die entsprechenden Abmarkierungsarbeiten zu veranlassen.

Fiir die Einrichtung einer Busspur im bezeichneten Streckenabschnitt sind generell die glei-
chen Griinde wie fiir den LSA-Vorrang in der Miihlhauser Strafe maBgeblich. Sie unter-
stiitzt die oben beschriebenen Mafnahmen zur Erhhung der Zuverlissigkeit des Busver-
kehrs. Insbesondere ermdglicht sie den Bussen die Vorbeifahrt an den vor dem hochbelaste-
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ten Knoten Miithlhauser-/ Hospitalstrafe/ Rennbahn wartenden KFZ. Da die Busspur vor der
HaltesteHe-(H5he-Oppenbieimstralie) mit der Spur fiir den allgemeinen KFZ-Verkehr zu-
sammengefiihrt wird, kann die Linksabbiegespur im Kreuzungshereich der Rennbahn erhal-
ten bleiben.

4.2.4 Vermeidung von Beeintrichtigungen des OPNV an Baustellen

Die Beeintriichtigung des OPNV durch Baustellen im Tiefbau, Hochbau und StraBenbau jst

zu vermeiden bzw. mdglichst gering zu halten.

Hierzu miissen das Bau- und Ordnungsamt der Stadt Eisenach beauftragt werden, die fol-

genden Punkte zu gewihrleisten:

- Verkehrslenkungsmalinahmen bei Staugefahr im Vorfeld von Baustellen

- Bei Vollsperrung von Strafenstiicken werden Busse ausgenommen; dabei einspuriger
Betrieb wiihrend des Baus fiir beide Busdchtungen bei Zulassung von allgemeinem KFZ-
Verkehr zur Anlieferung, gegebenenfalls stundenweise wihrend der Schwachlastzeiten
des OPNV

- Keine Zulassung von Bauvorgiingen, die Totalsperrung erfordern, in Tageszeiten mit
‘Busbetrieh

- Beriicksichtigung dieser Anforderungen bei Genehmigungen, Ausschreibungen und Ver-
gaben; Verpflichtung der Baufirmen und Triger in Form von Auflagen im Zuge der Ge-
nehmigungsverfahren; Ahndung durch Konventionalstrafen bei VerstBen oder Nichtbe-
achtung

- Information der Verkehrsbetriebe iiber die Auflagen und Bitte um Mithilfe bei der Uber-
wachung

- Unmittelbare, vollstindige und konsequente Ahndung von VerstdBen.
Die Mafinahme dient im Wesentlichen der Sicherstellung der Zuverlissigkeit des OPNV.

Die gesamten Kosten von BaumaBnahmen soll der Verursacher tragen; sie sollten nicht zum

Teil apf B.usbenutzer und -betreiber abgewiilzt werden.
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4.2.5 Fahrgastinformation und Offentlichkeitsarbeit

Kunden und potentielle Fahrgéste sind umfassend zu informieren. Dariiberhinaus ist Of-

fentlichkeitsarbeit mit den Mitteln moderner Unternehmenskommunikation zu betreiben.

Die Verkehrshetriebe und das Referat fiir Offentlichkeitsarbeit der Stadt Eisenach miissen
mit folgenden Einzelmafnahmen beauftragt werden:

- Fahrgastinformation an allen Haltestellen, in allen Bussen, in Betrieben und in 6ffent-
lichen Einrichtungen anhand von Neizpliinen (Stadtnetz und Regionalnetz), Fahrpli-
nen (Linienleisten mit Umsteigepunkten) und Tarifinformationen; dariiberhinaus
haushaltsbezogene Infos und Fahrpléne als Postwurfsendung.

- Zielgruppenorientierte Informations- und WerbemaBnahmen: Direct mailing fiir Neu-
zugezogene, Achtzehnjihrige, Fiihrerscheinneulinge, neue Fahrzeughalter, Bewohner
eines Stadtteils, Senioren elc..

- Uiber Broschiiren und Rundfunk ist allgemein fiir den OPNV zu werben
(Imagepflege). Die Umweltfreundlichkeit ist als allgemein anerkannter Vorteil des
OPNV besonders zu betonen; dic MaBnahmen des Sofortprogramms sind dffentlich-

~ keitswirksam umzusetzen (Presse, Probefahrt mit Stadtrat, eventuell Fest bei Ab-
schlufl der LSA-Beschleunigung).

- Fahrer und Personalschulung im Hinblick auf Kundenfreundlichekeit; Ideenwettbe-
werbe fiir Verbesserungsvorschlige zu Service und Organisation.

Die "weiche" MaBnahme Fahrgastinformation und Offentlichkeitsarbeit ist als Begleitma$-
nahme zu den "harten" MaBnahmen unter Punkt 4.1 bis 4.4 unerldBlich. Sie trigt zusammen
mit der Erhthung der Zuverlissigkeit und der Schnelligkeit des Offentlichen Verkehrs we-
sentlich zur Stabilisierung (und unter Umstinden Steigerung) der Fahrgastzahlen und damit
zur Vermeidung weiteren Wachstums im MIV bei.
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4.2,6 Kosten und Nutzen des Sofortprogramms

Die Kosten und Nutzen der einzelnen MaBnahmen des Sofortprogramms lassen sich oft nur
ungefihr beziffern, bzw. grob abschiitzen. Dennoch diirften die nachfolgenden Rahmendaten
einerseits den gesamtwirtschaftlichen Nutzen belegen, andererseits eine grobe Basis fiir die
BeschluBvorlage des Sofortprogramms darstellen.

Da im Rahmen des Sofortprogramms mdoglichst keine proBen Fahrplaninderungen erfolgen
sollten, kommen die Zeitersparnisse den Vérkehrsbetrieben zunichst nur insofern zugute,
daB eine Verlingerung der Linie 5 (z.B. zum Baugebiet Karlskuppe) ohne Fahrplaninde-
rungen bzw. Zusatzkosten méglich ist und damit mehr Fahrgiste und zusitzliche Einnahmen
mdglich werden. |

- Busvorrang an LSA
Es entstehen Kosten durch

- Umriistung von 4 Lichtsignatanlagen DM 640.000,-
- Neueinrichtung einer Lichtsignalanlage - DM 160.000,-
- Ausriistung von 7 Bussen mit Sendem DM 70.000,-

Die Gesamtkosten belaufen sich damit auf ca. DM 870.000,-

Wegen unterschiedlicher Trégerschaft bzw. ZuschuBhohe diirfte auf die Stadt ein Eigenanteil
von 10 - 25 % = DM 90.000 - 220.000,- entfallen.

Der Nutzen der MaBinahme 1}t sich vor allem anhand der Zeitersparnis fiir Betreiber
(Verkehrsbetricbe) und die Fahrgiiste beziffern, die durch das Entfallen der Wartezeiten an

LSA ermdglicht werden. In der Regel sind an LSA mittlere Zeitverluste von 30 - 40 sec zu
veranschlagen.

Bei einer angenommenen eingesparten Zeit von 30 sec pro Bus-Vorrang an einer LSA ergibt

sich eine Zeitersparnis von ca. 9 Fahrer- und Busstunden an einem Werktag, Bei einer

mittleren Auslastung von 20 Fahrgiisten entspricht dies ca. 180 Fahrgaststunden je Werk-
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tag. Rechnet man die Bus-/ Fahrerstunde mit DM 165,- und die Fahrpaststunde mit DM 20,-
, S0 amortisiert sich (ohne Verzinsung und Abschreibung) die Investition betriebswirtschaft-
lich nach 25 Monaten, sowie volkswirtschaftlich nach 8 Monaten.

- Inselhaltestellen mit Uberholverbot

Die Kosten fiir provisorische Mafnahmen an 12 Haltestellen hichster Prioritiit belaufen sich

-auf DM 240.000,-. Der Anteil der Stadt diirfte bei 10 bis 25 % = DM 25.000,- bis 100.000,-
liegen,

Dieser provisorische Umbau kann z.B. aus StraBenunterhalismitteln bestritten werden. Wei-
tere Kosten kénnen kaum angegeben werden, da nicht abzusehen ist, inwieweit die weiteren
Umbauten provisorisch oder im Rahmen einer weitergehenden StraBenumgestaltung erfol- -
gen. Im Rahmen von allgemeinen StraBenrenovierungen entstehen durch den Einbau von
Inselhaltestellen mit Uberholverbot nahezu keine Mehrkosten,

Wiihrend durch Busvorrang an LSA ganztiitig Zeitersparnisse zu erreichen sind, ist der
Nutzen der Inselhaltestellen mit Uberholverbot vor allem in den Spitzenverkehrszeiten von
Bedeutung. Haufig kénnen durch das Vermeiden des Uberholens lange Wartezeiten an nach-
folgenden LSA vermieden werden, vor allem wenn die Griinphase nicht allen wartenden
KFZ die Vorbeifahrt an der LSA ermdéglicht.

Bei einer angenommenen eingesparten Zeit von 30 sec pro Bushalt und bei ca. 470 Bushal-
ten an den 12 betroffenen Haltestellen in vier Stunden Spitzenverkehrszeit erpibt sich eine
Zeitersparnis von ca. 4 Fahrer- und Busstunden je Werktag. Bei einer mittleren Ausla-
stung von 30 Fahrgéisten zur Spitzenverkehrszeit entspricht dies 120 Fahrgaststunden je
Werktag. Die Investition amortisiert sich danach (ohne Verzinsung und Abschreibung) be-
triebswirtschaftlich nach 18 Monaten und volkswirtschaftlich nach 4 Monaten.

- Busspur Miihlhauser Strafle

Es entstehen geringfiigige Kosten fiir die Markierungsarbeiten.
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Dem steht als Nutzen eine Erhdhung der Zuverlissigkeit der Busse insbesondere zu den
Spitzenverkehrszeiten gegeniiber. Die Wirksamkeit des LSA-Vorrangs und der Inselhalte-
stellen mit Uberholverbot wird unterstiitzt.

- Keine Behinderung des OPNV an Baustellen

Es entstehen Kosten fiir die jeweiligen Bauherren, wenn Bauvorgiinge, die eine Totalsper-
rung erfordern, auf Tageszeiten ohne Busbetrieb verlegt werden. Eine Abschiitzung dieser

Mehrkosten scheint kaum moglich; sie miissen jedoch vom Verursacher getragen werden.

Der Nutzen fiir Verkehrsbetricbe und Fahrgiste ist offensichilich. Zeitraubende Umwege,
Anderung der Linienfiihrung und der unter Umsténden erforderliche Einsatz von Ersatzbus-
sen werden vermieden, die Zuverlissigkeit des OPNV gewihrleistet,

- Fahrgastinformation und Offentlichkeitsarbeit

Die Kosten der Mafinahme hiingen stark davon ab, mit welcher Intensitiit sie betrieben wird.
Statt einer starren Kostenschitzung fiir eine einmalige Mafnahme wird das Ziel formuliert,

jahrlich 2 % des Umsatzes der Verkehrsbetriebe in diese Kommunikationsma8nahmen zu
investieren.

Der Nutzen ergibt sich daraus, daB Informations- und Imagebarrieren potenticller OV-Nut-
zer abgebaut werden und méglicherweise infolge der MaBnahmen zur Erhdhung der Schnel-
ligkeit und vor allem der Zuverlissigkeit als Fahrgiste gewonnen bzw. wiedergewonnen
werden kfnnen. Die MaBnahmen 4.2.1 bis 4.2.4 dienen der Verbesserung des Produkis,

Informations- und KommunikationsmaBnahmen dienen dazu, daB das verbesserte Produkt
auch verkauft wird.
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4.3 Motorisierter Individualverkehr nnd Ruhender Verkehr

Neben der Verlegung der B 19 ist der BAB-Anschlufl der Miihlhauser Stralle dic
wichtigste Mafnahme. Da auf diese Weise Umwege vermieden werden und vor aliem
eine dichte Anbindung des Gewerbegebietes in Hotzelsroda an die Autobahin méglich
wird, kOnnen im Eisenacher Raum gewisse Entlastungen der Ost-West-StraBenziige (v.a.
Thilmannstrafie) erzielt werden.

Alle anderen vorgesehenen StraBenbaumaBinahmen haben geringere Prioritiit. Im derzei-
tigen Planungsstadium sind sie im Wesentlichen dazu geeignet, den Komfort fiir den
Kraftfahrzeugverkehr und den technischen Standard zu verbessern. Letzteres ist not-
wendig, darf aber nicht zur Realisierung von Entwiirfen fiihren, die nur unzureichend
stiidtebaulich angepalit sind und keine Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse erwarten
Iassen. Zu den cinzelnen Entwiirfen liegen der Stadt Arbeitspapiere der Gutachter vor.
Sie sollen als Diskussionsgrundlage zur Modifizierung der Vorschlige im Sinne der Ver-
kehrsentwicklungsplanung dienen. Es besteht keine Veranlassung, aus Zeitgriinden auf
diese Diskussionsphase zu verzichten.

Es muf} darauf hingewiesen werden, dafl im Rahmen dieser Diskussion eine Kooperation
mit den Baulasttrigern der klassifizierten Strallen sinnvoll ist. Es wird zunehmend aner-
kannt, dafl innerdirtliche StraBen vor afllem nach ihrer Funktion und stidtebaulichen Bedeu-
tung, nicht aber rein nach ihrer formalen Klassifizierung gestaltet werden miissen. Die dar-
aus resultierenden Anforderungen miissen aber von der Stadt formuliert werden. In der
Regel lassen sich auch hier zufriedenstellende Ergebnisse erwarten. Langfristig sollte die
Stadt anstreben, selbst Baulasttriger der Klassifizierten StraBen zu werden.

Die Realisierung von Tempo-30 im nachgeordneten Netz dient nicht nur dem Rad- und
FuBgiingerverkehr, sondern auch dem Schutz der Anwohner vor Lirmimmissionen. Auch im
VerkehrsstraBennetz ist bei besonders hohen Lirmwerten eine Geschwindigkeitsreduzierung
aus Griinden des Anwohnerschutzes empfe}ﬂenswert. In der Innenstadt ist als Sofortmalf}-
nahme die Erhebung von Parkgebiihren auf Strallen und Pliitzen wichtigste MaBnahme.
Es muB eine entsprechende Uberwachung erfolgen - die Gebiihren kéinnen schrittweise an
die in Kap. 3.2.5 empfohlenen Betriige angepalBt werden. Die planerische Vorbereitung der
Tiefgaragen sollte ebenfalls baldméglichst erfolgen.

89



Glossar (Begriffserkliirung)

Bauleitplanung: Flichennutzungsplanung und Bebauungsplanung; sie legt Art (Funktionen,
Wohnen, Gewerbe etc.) und MaB der baulichen Nutzuﬁg fest.

Busspur: Ausschliellich von Bussen genutzte Fahrspur; unter Umstinden werden Taxen und
Fahrradfahrer u.a. zugelassen.

Erreichbarkeit: Aufwand an Zeit und Geld, der zum Erreichen eines Ziels néitig ist.

Fluchtmoblilitit: Verlassen der Stadt in der Freizeit aufgrund von
Umfeldbeeintrichtigungen.

Inselhaltestelle: Bushaltestelle, an einer Mittetinsel, die das Uberholen des haltenden Busses
verhindert und den Fahrgiisien eine leichte StraBeniiberquerung ermdglicht;
entweder bei stadteinwirts oder in beide Richtungen fahrende Busse oder beide
Richtungen.

LSA: Lichtsignalanlage (Ampeln)

Mehrzweckstreifen: Abmarkierter oder durch einen niedri gen Bord abgehobener
Fahrbahnrandstreifen, der von Radfahrern und breiteren KFZ genutzt werden kann,

Mengenleistungsfihigkeit; Maximale Verkehrsmenge, die von einem StraBenabschnitt bzw.
einem Knotenpunkt (Kreuzung) bewiltigt wird. Sie ist aufgrund der peringeren
notwendigen Abstéinde zwischen den KFZ bei Geschwindigkeiten zwischen 20 und
30 km/h am héchsten. Ausscﬁlaggebend ist vor allem die Zaht der Aufstellspuren
vor Kreuzungen.

MIV: Motorisierter Individualverkehr L h. privater PKW-Verkehr.

Modal-Split: Anteile der einzelner Verkehrsarten am Gesamtverkehr bezogen auf die Wege.

Motorisierung: Anzahl der privaten KFZ bezogen auf die Einwohner; in der Regel KFZ/
1000 Einwohner.

Netzleistungsfihigkeit: Maximale von einem Verkehrsnetz zu bewiltigende Verkehrsmenge
im KFZ-Verkehr. Sie hiingt im wesentlichen von der Mengenleistunpsfihigkeit der
am hochsten belasteten Knotenpunkt ab.

OPNV: Offentlicher Personennahverkehr (Bus)

OV: Offenticher Verkehr; d.h. 6ffentlicher Personennah- und Fernverkehr (Bus und Bahn).
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Parklizenzierung fiir Anwohner: Besondere Parkberechtigung Anwohnern-KFZ gegen
Entrichtung einer Verwaitungsgebiihr.

Parkraumbewirtschaftung: Bewirtschaftung des 6ffentlichen Parkraumangebots durch die
Erhebung von Gebiihren.

RBL: Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem fiir den &ffentlichen Verkehr; es registriert die
Fahrtabldufe der Busse und zeigt St6rungen an. Fahrpiiste kinnen sofort an den
Haltestellen informiert bzw. Ersatzbusse eingesetzt werden.

Ruhender Verkehr: Parkender KFZ-Verkehr.

Stellplatzabldsung: Ausgleichszahlung an die Stadt statt Stellplatzbau nach Bauordnung

Stellplatzbeschrinkung: Die Anzahl der von einem Bauherrn zu errichtenden Stellpliitze
wird begrenzt; die Einhaltung der Stellplatzverpflichtung erfolgt iiber
Stellplatzabl&sung.

Stellplatzverpflichtung: Der Bauherr wird verpflichtet, eine entsprechend dem Bauvorhaben
festgelegte Zahl von Stellpldtzen zu errichten oder abzuléisen.

Umweltverbund: FuBgiinger- und Radverkehr sowie Gffentlicher Verkehr (Bus und Bahn).

Wahlfreiheilen: Anzahl der mit einem bestimmten Aufwand zu erreichenden Einrichtungen
einer bestimmten Kategorie.

Zwangsmobilitit: Durch Siedlungsplanung und grundlegende Bediirfnisse erzwungene
Mobilitit.
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