BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR -ING. REINHCOLD B/\H“?’% GMEBH

HANSHUCHER STRASSE 8

FI-52064 AAL
TELEFON G2 44 /U‘ 50-0

TELE '/-\ O”ﬂ 020

f\f\pﬂ‘-f\vf -
SN0 12

Untersuchungen zum
Verkehrsentwicklungsplan
Stadt Fulda

Schlussbericht

Bearbeitung:

Dipl.-Ing. Walter Braun
Dipl.-ing. Christoph Hebel

Aachen, im September 2004

N:\2000_00\00480fulWPWINSO\BERICHT\Sb-Endfassung.wpd




Inhaltsverzeichnis

Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Analyse

21
2.2

2.3
2.4
2.5
26
2.7
2.8

Strukturdaten und Mobilitét
Kraftfahrzeugverkehr
2.2.1 Flieender Kraftfahrzeugverkehr

2.2.2 Abbildung des derzeitigen Verkehrsgeschehens im Simulationsmodell

2.2.3 Parken

2.2.4 Glterverkehr
Fahrradverkehr
FuRgangerverkehr

Offentlicher Personennahverkehr
Stralenraumliche Vertraglichkeit
Starken-Schwachen-Analyse
Zusammenfassung

Ziele des Verkehrsentwicklungsplans

Verkehrsentwicklung Fulda 2015 {Prognose-Nulifali)

4.1
4.2
4.3
4.4

Strukturdaten

Verkehrsverhalten

Netz fir den motorisierten Individualverkehr
Ergebnisse

Untersuchung von Netzvarianten

5.1 Prognose 1-Fall
5.1.1 Prognose 1-Fall Variante Kohlhduser Briicke
5.1.2 Prognose 1-Fall Variante Netzunterbrechung Friedrichstraie
5.1.3 Prognose 1-Fall Variante Osttangente
5.4 Prognose 1-Fall Variante Veridngerte Osttangente
5.2 Prognose 2-Fall MUnsterfeldallee
5.3 Zusammenfassung der Ergebnisse der Prognose-Rechenfille
Konzepte
6.1 Netz fir den Kfz-Verkehr
6.2 Netz fur den Lkw-Verkehr
6.3 Netz fiir den OPNV
6.4 Netz fur den Radverkehr
6.5 Innenstadtkonzept
6.5.1 Parkkonzept Innenstadt
6.5.2 Malnahmenibersicht innenstadt
6.6 StraBenrdumliches Handlungskonzept
8.7 Ansatzpunkte fir ,weiche MaRnahmen®

Untersuchungen zum Verkehrsentwickiungsplan Stadt Fulda

40

41
41
43
44
46

50
50
53
55
57
59
63
66

69
69
71
73
74
77
82
87
89
95



1. Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Der Verkehrsentwickiungsplan soll unter Berlcksichtigung der
Ziele aus der Stadtentwicklung Malnahmenprogramme fur ein
stadtvertragliches Verkehrsmanagement aufzeigen und deren
Effekte darstellen.

In der Verkehrsentwicklungsplanung fur die Stadt Fulda werden
Futganger- und Radverkehr, éffentliche Verkehrsmittel und Auto-
verkehr gleichrangig berlcksichtigt. Durch ein ineinandergreifen
der Einzelkonzepte fir die verschiedenen Verkehrsarten werden
die Abhédngigkeiten untereinander deutlich und es entsteht ein in
sich geschlossenes Gesamtkonzept.

Im Verkehrsentwicklungsplan werden Malnahmenprogramme
entwickelt, die

- die Aftraktivitdt und Erreichbarkeit der Innenstadt fir alle Ver-
kehrsarten fordern,

— die Stadt in ihrer Funktion als Wohnstandort und Geschéfts-
zentrum starken,

— zur Aufwertung der Strallenrdume und des Stadtbildes beitra-
gen und

- die Umweltbelastungen durch den Verkehr vermindern.

Zusammen mit den stadtebaulichen und Stadtentwicklungskon-
zepten ergibt sich so ein Handlungsleitfaden an dem sich Planer
und Entscheidungstrager kinftig bei der Planung und Umsetzung
von Einzeimaflnahmen orientieren kdnnen.

Wegen der vorhanden Entwicklungspotenziale und -absichten im
Stadtgebiet (Konversionsflachen) bzw. in der Region (Interkom-
munales Gewerbegebiet) und den damit zusammenhéngenden
Netzergdnzungen (z.B. Westumfahrung) wird zur Wirkungsana-
lyse auf ein qualifiziertes Verkehrssimulationsmodell zurlckgegrif-
fen. Bereits vorliegende Daten und Ergebnisse aus der Untersu-
chung zur Autobahnanschlussstelle Fulda-Mitte bzw. den VDRM-
Daten wurden dabei fur den Modellaufbau genutzt.

Der Bearbeitungsprozess setzt sich grundsatzlich aus folgenden
Phasen zusammen:

Mit der Situationsanalyse des derzeitigen Verkehrsgeschehens
werden die notwendigen Grundiagen fur

- die Problembewertung auf den Ebenen Netz, Strallenraum
und Verhalten fur alle Verkehrsarten,

- die Erarbeitung von Konzepten fur die zukinftige Abwickiung
des Verkehrs

- die wirkungsanalytische Uberprufung dieser Konzepte mit dem
Verkehrssimulationsmodell
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bereitgestellt.

Dabei wurden in Fuida vorhandene bzw. im Rahmen von ande-
ren Untersuchungen erhobene Daten (bernommen und plausibili-
siert, um den notwendigen Erhebungsaufwand mdglichst gering
zu halten.

Ergénzend zu den vorliegenden Verkehrserhebungen der Stadt
Fulda und des StralRenbauamts wurden zur Aktualisierung des
MengengerlUstes Verkehrszahlungen an 20 Knotenpunkten im
Bereich der erweiterten Innenstadt durchgeflhrt. Die Ermittlung
der Kfz-Belastungen auf den Hauptverkehrs- und Hauptsammel-
strallen ist eine Grundlage fir die Problembewertung und den
Aufbau bzw, die Eichung des Verkehrssimulationsmodells.

Neben Erhebungen im fliekenden Verkehr wurde im Zentrum von
Fulda eine Parkraumerhebung durchgeflhrt. Die ermitteiten Da-
ten (Lage, Kapazitat, Bewirtschaftung, Auslastung im Tagesgang)
sind Grundlage fur das Parkraumkonzept.

Im Rahmen der Analyse der Strallenrdumiichen Vertraglichkeit
wurde die vorhandene Infrastruktur fur den Fahrrad- und Fu3gan-
gerverkehr aufgenommen.

Der OPNV wurde aufgrund der parallel laufenden Bearbeitung
des Nahverkehrsplan im Rahmen der Untersuchungen zum Ver-
kehrsentwicklungspian nicht ndher betrachtet.

Zur Abbildung des derzeitigen Verkehrsgeschehen wurde ein
Verkehrssimulationsmodell aufgebaut, in das ais Eingangsgréfiien
die aktuellen Strukturdaten und Verkehrsnetze, Daten zu Mobilitat
und Verflechtungen einfliellen.

Diese Datengrundlagen wurden fiir Fulda aus Statistiken und Un-
tersuchungen (VZ/AZ, HGZ, Daten der Arbeitsdmter usw.} bzw.
aus den vorliegenden VDRM-Daten Ubernommen. Das Modell
wurde im Folgenden an den vorliegenden tatsachlichen Kfz-Bela-
stungen geeicht. Das Ergebnis dieses Arbeitsschritfes ist der
sog. "Analyserechenfall", auf dessen Grundlage im Folgenden die
Prognosen, Wirkungsanalysen und Netzvariationen durchgeflhrt
wurden.

Die Strallen des Untersuchungsnetzes wurden nach einem ein-
heitlichen Ansatz der Vertraglichkeitsanalyse auf systematisch
angelegte Konflikte zwischen Kfz-Verkehr und Fuliganger bzw.
Radfahrer im Langsverkehr sowie bei der Fahrbahniberquerung
untersucht,

Das Ergebnis ist eine auch zwischen Strallen vergleichbare Pro-
blembewertung sowie kennzeichnende Daten des "Problemkli-
mas",

BSV verwendet fur die Vertraglichkeitsuntersuchung das "Modell
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der autonomen und relativen Standards" (M.A.R.S.). Dieses Ver-
fahren hat sich in zahireichen Untersuchungen bewdahrt und bie-
tet die Moglichkeit das Problemkiima in Fulda innerhalb eines
Stadtvergleiches einzuordnen. Auflerdem kénnen verschiedene
Eingriffsstrategien oder konkrete Malnahmen hinsichtlich ihrer
Effekte auf die stralenrdumliche Vertraglichkeit Oberprift wer-
den.

Im Rahmen der Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan
Fulda wurde zunadchst ein Prognose-Nulifall zur Darstellung der
verkehrlichen Auswirkungen nur durch die strukturelle Entwick-
lung ohne weitere Mallnahmen in den Verkehrsnetzen simuliert.
Darauf aufbauend wurden verschiedene Netzvarianten hinsicht-
lich ihrer Auswirkungen untersucht.

Aus der Analyse und Diskussion der verschiedenen Prognosefal-
le wurde ein Konzeptvorschlag formuliert.

Dieser Konzeptvorschlag wurde zu Handlungskonzepten fur die
einzelnen Verkehrsmittel, fir die Innenstadt und stralenrdaumliche
Malknahmen konkretisiert.

Der Bearbeitungsprozess wurde von einer Arbeitsgruppe beglei-
tet werden, die sich aus Mitgliedern der Verwaltung, Vertretern
der Fraktionen und Tragern offentlicher Belange) zusammensetz-
te. In dieser projektbegleitenden Arbeitsgruppe wurden in 6 Sit-
zungen alle Arbeitsschritte vorgestellt und diskutiert.
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Arbeitsprogramm
Verkehrsentwicklungsplanung Fulda

"Verkehrsentwicklungsplan Fulda”

Handlungs- Handlungs- Handlungs- Handlungs- Konzept
konzepte konzept konzept konzept "weiche"
FuBganger Strafen- Innen- Schwer- MaBnahmen
Radverkehr raum stadt verkehr

StraBennetz
Parkraum
(OPNV)

Wirkungsanalysen
(Darstellung des erwartbaren Verkehrsbildes und dessen Auswirkung)

Formulierung des Fuldaer Konzeptvorschlags
Konzeptdiskussion, -bewertung, -auswahl

Wirkungsanalysen

(Darstellung mégl. zuklnftiger Verkehrsbilder und deren Auswirkung)

StraRken- kommunikative Konzepte,
raumliche Verhaltens- und Einstellungs-
Konzepte anderungen

Alternative
Netzkonzepte

Zielfindung
Formulierung — T

von Netzfsllen Potentialabschatzung

Zusammenfassende Bewertung
Darstellung des
heutigen Verkehrsbildes

Analyse Analyse Analyse
Netz und Betrieb Verkehrs- Vertraglichkeit und
fuir alle struktur Verkehrssicherheit
Verkehrsarten

Begleitende Untersuchungen: Nutzungserweiterung Bertawiese, Tiefgarage Heertor, ...

Abstimmung, Information und Diskussion

Abbildung 1:  Ablauf der Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Fulda
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2.  Analyse

Mit der Situationsanalyse des derzeitigen Verkehrsgeschehens
werden die notwendigen Grundlagen fur

— die Problembewertung auf den Ebenen Netz, StraBenraum
und Verhalten flr alle Verkehrsarten

- die Erarbeitung von Szenarien der Verkehrsentwicklung und

- die wirkungsanalytische Uberpriifung von Szenarien mit dem
Verkehrssimulationsmaodell

bereit gestellt.

Dabei wird neben neuen Erhebungen auch auf in Fulda bereits
vorhandene bzw. im Rahmen anderer Untersuchungen erhobene
Daten zurlickgegriffen.

2.1  Strukturdaten und Mobilitat

Bei den Strukturdaten wurde auf die Daten der ,Verkehrsuntersu-
chung Fulda“ der Arbeitsgemeinschaft Lomb Consult Suhl Inge-
nieurgesellschaft mbH, Lomb Ingenieurgeselischaft Fulda und
VERKEHR 2000 Ahner + Minch Beratende Ingenieure Weimar
aus dem Jahr 2000 zurickgegriffen.

Die Stadt Fulda hat 62,500 Einwochner, davon 25.000 Erwerbs-
tatige. Im Fuldaer Stadtgebiet gibt es rd. 49.000 Arbeitsplatze
und fast 4,000 Studienplatze.

Laut der Pendlerstatistik des Hessischen Statistischen Landes-
amt pendeln taglich rd, 27.000 Personen zum Arbeiten nach Ful-
da ein, wahrend rd. 6.200 Fuldaer auBBerhalb arbeiten.

Zur Ermittlung der Mobilitdt wurden u.a. die Ergebnisse aus dem
~OPNV-Konzept Fulda Modul Verkehrs- und Marktanalyse® der
TransCare AG aus dem Jahr 2001 herangezogen.

In dieser Untersuchung sind nur die Wege der Uber 14jahrigen
berlcksichtigt, dariber hinaus werden die FuBBwege Uberhaupt
nicht erfasst. Insofern muss hier eine Plausibilisierung in Verbin-
dung mit den allgemeinen Daten der Kontiv erfolgen.

Auf dieser Basis ergibt sich eine Mobilitat der Fuldaer Bevolke-
rung von rd. 3 Wegen pro Tag. Die Einwohner Fuldas legen pro
Werktag rd. 190.000 Wege zuruck.

Darliber hinaus werden im Stadtgebiet Fuldas taglich ca. 150.000
Wege von nicht in Fulda Wohnenden unternommen.
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Dieser relativ hohe Anteil resultiert aus der hohen Zentralitat Fui-
das, die sich in einem grof3en Einpendleriberschuss ausdrickt,
und den engen Verflechtungen zu den Nachbarstadten Peters-
berg und Klnzell, deren Stadtgebiete nahezu nahtlos in das Ful-
daer Stadtgebiet (bergehen.

Insgesamt werden im Stadtgebiet von Fulda 340.000 Wege pro
Tag zurlckgelegt.

Die Fuldaer Bevélkerung legt rd. 27 % der Wege zu Ful3 oder mit
dem Fahrrad zurlick, 14 % mit dem Offentlichen Verkehr (OV)
und 59 % mit dem Auto (als Fahrer oder Mitfahrer).

Die in Fulda stattfindenden Gesamtwege verteilen sich zu 17 %
auf Fuf3/Rad, 14 % OV und 69 % motorisierter individualverkehr
(MIV).

Rechenfail Analyse
Modal-Split
Wege der Fuldaer {189,000 Wege/Tag)

OPNV 14% _ Fuss 21%

Rad 6%

NV S5
Wege der Einwohner und Pendler (341.000 Wege/Tag)

PNV 15% . Fuss 11%

Misgs

Abbildung 2:  Modal-Split der Fuldaer Bevélkerung und Modal-Split der
Einwohner und Pendler

2.2 Kraftfahrzeugverkehr

2.2.1  FlieBender Kraftfahrzeugverkehr

Ergdnzend zu den vorliegenden Verkehrserhebungen der Stadt
Fulda und der Hessischen StraB3enbauverwaltung wurde am

27. Marz 2001 an 20 Knotenpunkten von 15.00 bis 19.00 Uhr
eine Knotenstromzahlung durchgeflihrt.

Paraliel dazu erfolgte flir den gleichen Tag eine Auswertung der
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Induktionsschleifen der an den Verkehrsrechner der Stadt Fulda
angeschlossenen Lichtsignalanlagen.

Die Ermittlung der Kfz-Verkehrsbelastungen auf den
Hauptverkehrs- und HauptsammelstraBen ist eine Grundlage flr
die Problembewertung und den Aufbau bzw. die Eichung des
Verkehrssimulationsmodells.

Die Ergebnisse der Knotenstromzahlung sind im Anhang als
4-Stundenwerte und fUr die nachmittagliche Spitzenstunde dar-
gestellt.

Die Darstellung von Kifz-Belastungen im Netzzusammenhang er-
folgt mit dem Analyserechenfall des Verkehrssimulationsmodells
{siehe hierzu Kapitel 1.2.2).

Sonderzahlungen:

Um genauere Kenntnisse Ober die Kfz-Verkehrsstréme in der
Innenstadt zu erhalten, wurde am 20.03.2001 auf dem StralBBen-
zug FriedrichstraBe - Mittelstraf3e - BrauhausstraBe - dieser war
zur Zeit der Erhebung durchgéngig in Nord-Sud-Richtung befahr-
bar - und auf der BahnhofstraBe zwischen 9.00 und 12.00 Uhr
sowie zwischen 15.00 und 19.00 Uhr eine Kennzeichenerfassung
durchgeflhrt.

FriedrichstraBe / MittelstraBe:

Diese Kennzeichenerfassung ergab, dass von den morgens (9.00
- 12.00 Uhr} rund 700 am Bonifatiusplatz in die FriedrichstralBe
einfahrenden Kraftfahrzeugen ein Viertel als reiner Durchgangs-
verkehr zur RangstraBe auftrat. Am Nachmittag (15.00 -
19.00 Uhr) lag der Anteil des Durchgangsverkehr (rd. 1000 ein-
fahrende Kfz) mit einem Drittel noch héher.
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Durchgangsverkehr
Friedrichstr.-Mittelstr.-Brauhausstr.

999

659

Kraftfahrzeuge
=]
8

9:00 - 12:00 15:00 - 19:00
Uhrzeit

. Durchgangsverkehr I___—I Zietverkehr
wh3D ta

Abbildung 3: Durchgangsverkehre auf dem StraBenzug FriedrichstraBe -
MittelstraBe - BrauhausstraBe

NA2000, Frisdrstr-Durchg

BahnhofstraBe:

Von den rund 670 morgens von der HeinrichstraBe in die Bahn-
hofstraBe einfahrenden Kraftfahrzeugmengen haben nur ca.
28 % auch ein Ziel in der BahnhofstraBe. Rund ein Drittel ist
.Wendeverkehr” zur LindenstraBe, 23 % suchen das City-Park-
haus auf und 16 % fahren durch auf die Rabanusstral3e, weniger
als 1 % haben das Karstadt-Parkhaus zum Ziel. Ein Grofteil des
Verkehrs in der BahnhofstraB3e ist folglich durch das Einbahnstra-
Bensystem begrundet.

Nachmittags liegt der Zielverkehrsanteil mit einem Drittel etwas
hoher, ebenso der Verkehr zur LindenstraBe mit 37 %. Der Ziel-
verkehr zum City-Parkhaus macht zwischen 15.00 und 19.00 Uhr
nur rund 12 % des in die BahnhofstraBe einfahrenden Verkehrs
aus. Der Verkehr zur RabanusstraBe und zum Karstadt-Parkhaus
liegt in der gleichen GréBenordnung (prozentual) wie vormittags.

Der groBte Teil des Kfz-Verkehrs in der BahnhofstraB3e (vormit-
tags 72 %, nachmittags 63 %) ist Verkehr ohne Quelle und Ziel
in der Bahnhofstrasse. Ein wesentlicher Grund die Bahnhofstral3e
zu benutzen, ist die kurze Verbindung der gegenlaufigen Ein-
bahnstra3en HeinrichstraBe und Lindenstra3e bzw. Lindenstral3e
und Rabanusstral3e.
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HeinrichstraRRe
165 7 52 234 106 334

334

Linden- -
stralle

Bahnhofstralle

44

Rabanusstralle

165

216

Abbildung 4:  Durchgangsverkehre in der BahnhofstraBe 15.00 - 19.00 Uhr
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2.2.2 Abbildung des derzeitigen Verkehrsgeschehens im
Simulationsmodell

Ziel dieses Arbeitsschrittes ist der sogenannte ,Analyse-Rechen-
fall“, auf dessen Grundlage Prognosen, Wirkungsanalysen und
Netzvariationen durchgefuhrt werden kénnen.

BSV verwendet hierzu das Verkehrs-Simulations-System der Fir-
ma Harloff Hensel Stadtplanung Ingenieurgeselischaft mbH.

EingangsgréBen in das Verkehrssimulationsmodell sind

— aktuelle Strukiurdaten
— Daten zu Mobilitat und Verflechtungen
— Netzbelastungen (MIV, OPNV, Radverkehr)

Die Strukturdaten und die Verkehrszelleneinteilung wurden aus
dem Gutachten ,Verkehrsuntersuchung Fulda® (s.0.) Gbernom-
men.

Die notwendigen Daten zu Mobilitdt und Verkehrsmittelwahl wur-
den aus der Befragung zum ,OPNV-Konzept Fulda“ (s.0.) und
allgemeinen Mobilitatsdaten (Kontiv) abgeleitet.

Zur Uberprifung der Verflechtungen wurde auf die Pendlerdaten
des Hessischen Statistischen Landesamtes zurlickgegriffen.

Bei der Umlegung der Verkehre auf das StraBennetz wurde die
Durchgangsverkehrsmatrix {(Verkehr, der weder Quelle oder Ziel
in Fulda, Petersberg, Kinzell oder Eichenzell hat) aus der Ver-
kehrsuntersuchung Fulda Ubernommen, da dieser Verkehr nicht
vom Modell erzeugt werden kann.

Anhand der im Marz 2001 durchgeflbrten Zahlungen und den
Zahiungen, die im April 1999 im Rahmen der ,Verkehrsuntersu-
chung Fulda“ durchgeflhrt wurden, erfolgte die Eichung des Ver-
kehrsmodells.

Damit ist ein Zusammenhang und eine moglichst hohe Uberein-
stimmung mit dem Verkehrsmodell Region Fulda gegeben. Wéh-
rend das Verkehrsmodell Region Fuida groBflachiger und auf
grobere Netzstrukturen ausgerichtet ist, eignet sich das vorlie-
gende Modell besser zur Abbildung kleinerer und damit auch in-
nerstadtischer Strukturen. Aus diesem Grunde erfolgt auch die
Auswertung unmittelbar fiir die Spitzenstunden.

Die Tabelle auf der folgenden Seite stellt die gezahiten Werte flr
ausgewahlte StraBenabschnitte denen des Analyse-Rechentalls
gegenliber. Zum Vergleich sind die Tageswerte der ,Verkehrs-
untersuchung Fulda“ ebenfalls dargestellt.
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Zahlung Rechenfall BSV Rechenfaill VU Fulda®

Kfz/Spiizenstunde Kfz/Spitzenstunde Kfz/24h
Frankfurter StraRBe 1,716’ 1.675 18.700
s(dl. BardostraBe
Fuldaer Weg 879' 1.134 10.900
ostl. Maberzeller StralBe
Goethestraie 8132 644 5.700
stdl. Petersberger Stral3e
Haimbacher StraBe 966! 1.087 10.900
westl. Bardostral3e
HeidelsteinstralBe 845! 828 6.500
sldl. Kinzeiller Sral3e
Horaser Weg 694° 847 11.000
nérdl. Leipziger StraBe
Leipziger Straf3e 1.152% 1.322 13.300
ostl. Horaser Weg
Leipziger Straf3e 1.609° 1.859 13.800
westl, Anschluss B 27
Petersberger StraBe 2.169° 2.440 30.600
osil. Am Kleegarten
Sickelser StraBe 492! 574 9.900
ostl, W.-Hirth-StralRe
Steinauer Stral3e 885! 705 4,900

westl, Eichzagel

! Zahlung vom 24.04.1999

2 Zéhiung vom 27.03.2001
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223 Parken

Ein wesentlicher Themenbereich der Untersuchungen zum Ver-
kehrsentwicklungsplan Fulda stellt der ,ruhende Verkehr in der
Innenstadt” dar.

Aus diesem Grunde erfolgten dort mehrere unterschiedliche Er-
hebungen. Zunachst wurde flir den gesamten innenstadtbereich -
zwischen Fulda und Bahn, Leipziger StraBe und Klnzeller Stral3e
- und zusétzlich das Gebiet ,Frauenberg” die Parkraumkapazita-
ten und Parkregelungen im offentlichen bzw. 6éffentlich zugang-
fichen und - wo mdglich - auch im privaten Raum erfasst {(Zur
Abgrenzung der Gebiete siehe Abbildung 3 auf der folgenden
Seite).

Im Innenstadigebiet zwischen Weimarer StrafBe / Leipziger Stra-
e im Norden und BardostraB3e / von-Schildeck-StraBe / Kinzel-
ler StraBe im Sidden wurden am 20.03.2001 von 5.00 bis
19.00 Ubr stundlich Belegungszahlungen durchgefubrt.

in der BahnhofstraBe und zum Vergleich der Heinrichstra3e zwi-
schen Heinrich-von-Bibra-Platz und BahnhofstraBe wurden zwi-
schen 8.30 und 19.00 Uhr samtliche Parkvorgange nach Park-
dauer und Parkort erfasst.

Im nérdlich an die Innenstadt angrenzenden Gebiet ,Frauenberg*
wurde von 5.00 bis 19.00 Uhr eine Parkdauererhebung durch-
gefuhrt.

Auf dem Parkplatz ,Ochsenwiese” wurde eine Kennzeichenerfas-
sung samtlicher ein- und ausfahrender Kraftfahrzeuge durchge-
fuhrt, so dass sowohl die Belegung des Parkplatzes als auch die
Parkdauern ermittelt werden konnten. Der Parkplatz ,Bertawiese”
stand am Erhebungstag (20.03.2001) wegen einer Veranstaltung
nicht zum Parken zur Verfgung.

Von den Betreibern der Parkhduser und Tiefgaragen im innen-
stadtbereich wurden fur den Erhebungstag Daten (in unterschied-
licher Qualitat) zur Verfligung gestellt.

StraBenparken:

Samtliche Stellplatze im offentlichen Raum sind in der Fuldaer
Innenstadt mit Ausnahme einer zu vernachldssigende geringe
Anzahl bewirtschaftet (Parkuhr, Parkschein, Parkscheibe,
Anwohnerparkausweis). Von den insgesamt rd. 2650 Stellpiatzen
im offentlichen Raum waren am Erhebungstag maximal (11.00
Uhr) rd. 1950 Platze, d.h. ca. 3/4 belegt.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungspian Stadt Fulda
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Abbildung 7:  Erhebungsbereiche der Parkerhebung
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Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Auslastung Straltenraum

Angebot 2637 Stellpldtze

2000 1018 1932
o] ]

1739 1734

1750

Kraftfahrzeuge
o B o
Q O (=]
o o o
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500 |
250 -
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500 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 1700 18.00 1900
Uhrzeit

Abbildung 8:  Tagesganglinie der parkenden Fahrzeuge im StraBenraum der
Innenstadt

Betrachtet man das Innenstadtgebiet in einzelnen Teilbereichen,
so zeigen sich deutliche Unterschiede.

Der Parkraum im Innenstadtkern (Bereich A) ist ab 9.00 Uhr
deutlich mehr als 100 % ausgelastet. Dies hangt vor allem damit
zusammen, dass in den Bereichen mit niveaugleichem Ausbau
Uberall, und nicht nur auf den markierten Stellplatzen, geparkt
wird (z.B. Friedrichstrae). Obwohl in diesem Bereich recht hau-
fig Kontrollen erfolgen, fuhren die sehr kurzen Parkdauern zu

diesem Verhalten.

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Bereich A

300

(8]
o
o

Kraftfahrzeuge

500 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1500 1700 1800 1900'
Uhrzeit

Abbildung 9:  Tagesganglinie der parkenden Fahrzeuge im StraBenraum des
Innenstadtkerns (Bereich A)

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda

17

E&



In den Bereichen F (im Sid-Westen der Innenstadt) und D (im
Osten) liegt die maximale Auslastung des Parkraumes im Stra-
Benraum bei 80 % (10.00 bzw. 11.00 Uhr).

Die groBten freien Stellplatzkapazitaten befinden sich im
Bereich B (Nord-Westen). Hier liegt die maximale Belegung bei
den rd. 550 Stellplatzen bei 40 %. Dies liegt vor allem daran,
dass der 250 Stellplatze fassende Parkplatz an der Weimarer
StraB3e so gut wie Uberhaupt nicht angenommen wird.

Nachts ist in der gesamten Innenstadt ausreichender Parkraum
vorhanden. Insgesamt sind um 5 Uhr morgens, zu einer Zeit, in
der im wesentlichen Anwohner dort parken, nur rd. ein funftel der
verfugbaren Stellplatze belegt.

Die Darstellungen der Ganglinien der einzelnen Bereiche befin-
den sich im Anhang.

Parkh&auser:

Fur die Parkierungsanlagen der Fuldaer Parkstatten GmbH lie-
gen detaillierte Daten fir den Erhebungstag vor, so dass eben-
falls Ganglinien (siehe Anlage) erstellt werden konnten.

Das Parkhaus City (Angebot 310 Platze) ist wahrend der Ge-
schéftszeiten zu rd. 90 % belegt. Dabei handelt es sich aus-
schlieBlich um Kurzparker. Dadurch bedingt ergibt sich in der
Tagesganglinie mittags ein Rickgang.

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Parkhaus City

Angebot 310 Steliplatze

300
s B
B 259 24
250 : 237

218

200 ~—-- 3 &1 184 -

Kraftfahrzeuge
]

7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Uhrzeit

Belegung d. vermieteten Plitze D Barzahler
NAZ000_D00490RACproNParkstaetten.wh3: ity Parkhaus 20.3.2001/Fuldasr Parkstatten GmbH

Abbildung 10: Tagesganglinie der Parker im City-Parkhaus
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Die Richthalle (Angebot 325 Platze) ist den ganzen Tag Uber
fast vollstandig belegt. Hier handelt es sich zum Uberwiegenden
Teil um Langzeitparker, die einen Stellplatz gemietet haben.

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Parkhaus Richthalle

Angebot 325 Sleliplatze

35i
302 305 311 31 314 309 308 505

300 283 22

250 -
@
)]
@ 200
N
8
£ 150
[
x

100 -

50

o -L
5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21
Uhrzeit
- Belegung d. vermieteten Platze I:l Barzahler
NA2000_00N00490fNOpro\Parkstaetien wh3: Richthalle 20.3.2001/Fuldaer Parkstatten GmbH

Abbildung 11: Tagesganglinie der Parker im Parkhaus Richthalle

Flr den Parkplatz an der Richthalle (Angebot 160 Platze) gilt
nach Angaben der Betreiber das gleiche wie flur das Parkhaus
Richthalle.

In den Parkhdusern Rosengarten (Angebot 665 Platze) und
Bahnhofsplatz (Angebot 60 Platze) stehen ebenfalls fast aus-
schlieBlich Langzeitparker. Die Auslastung liegt bei ca. 2/3
(Bahnhofsplatz) bzw. 1/3 (Rosengarten).

Das Parkhaus BrauhausstraBe war vor dem Umbau fast zu
90 % ausgelastet, wobei es sich je zur Halfte um Langzeitparker
und um Kurzzeitparker handelte. (Die Angaben zum Parkhaus
BrauhausstraBe stammen aus dem Vormonat, da am Erhebungs-
tag wegen BaumafBnahmen ein Geschoss geschlossen war.).

Far die von privaten Gesellschaften betriebenen Parkhauser lie-
gen nur grébere Daten vor.

Die zentrale Karstadt-Tiefgarage (Angebot 70 Platze) ist wéh-
rend der Geschéaftszeiten nahezu vollstandig mit Kurzparkern
ausgelastet.

In der Tiefgarage Centhof (Angebot 142 Platze) sind 108 an

Dauermieter (meist Berufspendler) vermietet. Die verbleibenden
Platze sind fast vollstdndig von Kurzzeitparkern belegt.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda
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im Parkhaus RuprechtstraBe (Angebot 186 Platze) wird bei
einer ca. 70 %igen Auslastung durchschnittlich mit einer Park-
dauer von 3,5 Stunden geparkt.

Das Parkhaus Lohertor (Angebot 400 Piatze) ist fast zu 100 %
ausgelastet, wobei es sich ausschlieBlich um Kurzzeitparker han-
delt (die ersten zwei Stunden sind flr Kunden kostenfrei).

Im Parkhaus Lindeneck {Angebot 412 Platze) parkten am 20.3.
rund 150 Dauerparker und rd. 60 Kurzparker mit Dauern bis zu
3 Stunden.

Flr das Parkhaus ,,Am Dom* (Angebot 220 Steliplatze) wird eine
75 % Belegung mit einer Verteilung auf Dauerparker und Kurz-
zeitparker von 50/50 abgeschatzt.

Far das Parkhaus Schildeck-Center (Angebot 300 Stellplatze)
llegen keinerlei Angaben vor.

BahnhofstraBe:

Die Vollerfassung aller Parkvorgdnge in der Bahnhofstraf3e er-
gab, dass im Abschnitt zwischen Lindenstraf3e und Rabanusstra-
Be auf den dortigen 23 Stellplatzen 346 Parkvorgdnge, das ent-
spricht 15 Umschiagen pro Stellplatz am Tag, stattfanden. Zwei
Drittel aller Parkvorgange dauerten weniger als 15 Minuten, 93 %
weniger als 1 Stunde.

Im Abschnitt zwischen HeinrichstraBe und Lindenstraf3e wurden
die dortigen 32 Steliplatze im Schnitt 11 mal umgeschlagen. Hier
dauerten 46 % der Parkvorgange weniger als 15 Minuten und
83 % weniger als 1 Stunde.

Im Abschnitt zwischen HeinrichstraBe und Bahnhof wurden die

30 dortigen Stellpldtze im Schnitt 4 mal umgeschlagen mit &hnli-
chen Parkdauern wie im anschlie3enden Abschnitt.

Untersuchungen zum Verkehrsentwickiungsplan Stadt Fulda
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Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Parkdauern BahnhofstralRe
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Abbildung 12:  Parkdauern im Bereich der BahnhofstraBe

Ochsenwiese:

Von den ca. 800 Stellplatzen auf dem Parkplatz ,Ochsenwiese”
waren am 20.3. 2001 maximal rund 600 belegt. Hierbei ist aller-
dings zu beachten, dass am Erhebungstag wegen einer Ausstel-
lung der Parkplatz ,Bertawiese“ (Angebot ca. 300 Stellplatze)
nicht zum Parken zur Verfligung stand.

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Parkplatz Ochsenwiese

Angebol ca. 800 Steliplatze
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Abbildung 13: Tagesganglinie der Parker auf dem Parkplatz ,Ochsenwiese®

N2000_0000490RN0pro\Ochs enwiese. wh3

Mehr als 30 % aller Parkvorgénge auf der ,Ochsenwiese" dauern
langer als 8 Stunden. Auffallig jedoch ist, dass sich 27 % der
Kraftfahrzeuge kurzer als 1 Stunde, sehr haufig auch nur fir sehr
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kurze Zeit - unter 10 Minuten - auf der ,Ochsenwiese” aufhielten.

Bei einer Kontrollzahlung eine Woche spater parkten um 11 Uhr
455 Fahrzeuge auf der ,Ochsenwiese®. Zur gleichen Zeit standen
282 Pkw auf der ,Bertawiese“. Dies zeigt, dass nicht alle Nutzer
der ,Bertawiese” auf die ,Ochsenwiese” ausgewichen sind, son-
dern ein Teil dieser sich anderenorts einen Stellplatz gesucht hat.

Frauenberg:

Im Gebiet Frauenberg erfolgte vor Einflhrung der Bewirtschaf-
tung eine Parkdauererhebung mit Kennzeichenerfassung in
stindlichen Rundgéangen zwischen 7 und 19 Uhr. Durch einen
zusétzlichen Rundgang um 5 Uhr morgens konnten die Fahrzeu-
ge der Anwohner identifiziert werden.

Ein Funftel der rund 330 Anwohnerfahrzeuge, die mit dem 5 Uhr-
Rundgang bestimmt wurden, wurde den ganzen Tag nicht be-
wegt. Das Maximum der Parkraumauslastung liegt um 11 Uhr bei
652 Fahrzeugen. Lediglich 161 (= 25 %) davon gehdéren Anwoh-
nern, dagegen 352 (= 54 %) zu langer als 4 Stunden parkenden
Fremdparkern. 74 Fahrzeuge wurden nur bei dem 11 Uhr-Rund-
gang angetroffen, womit ihre Parkdauern zwischen 1 Minute und
1 Stunde 59 Minuten (mégliche Ankunft 10:01 Uhr, mogliche Ab-
fahrt 11:59 Uhr) liegen.

Parkraumuntersuchung Fulda

Parkraumbelegung Frauenberg
Angebot 830 Stelipliitze

800 -

700 |-
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(=]
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. Anwohner sténdig L’;},J Anwohner . Fremd 4x und mehr
feoinis |
[:\ Fremd 2x und 3x D Fremd 1x

Abbildung 14:  Tagesganglinie der Parkraumbelegung im Untersuchungsgebiet
Frauenberg

Der hohe Anteil von langer parkenden Fremden in diesem fast
reinen Wohngebiet und die Tatsache, dass insbesondere die der
Innenstadt zugewandten Abschnitte der Park-, Josef-, Adalbert-
und ButtlarstraBe tagstber eine fast 100 prozentige Auslastung
aufweisen, zeigen deutlich, dass hier viele Berufspendler parken.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda
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Dabei handelt es sich, neben im Gebiet Tatigen - zum Beispiel
an der Winfriedschule -, vor alem um durch die Parkraumbewirt-
schaftung in der Innenstadt verdrangte Berufspendler.

Das Quartier wurde deshalb ausgewahit, um hier beispielhaft die
Auswirkungen einer Bewirtschaftung zu beobachten. Das dabei
praktizierte schrittweise Vorgehen hat sich bewdéhrt. Es wurden
zwar Verdrdngungseffekte beobachtet, diese sind jedoch von
akzeptablem Ausmaf. Es fand zwar auch eine kleinrdumige Ver-
dréangung in die unmittelbare Nachbarschaft statt, jedoch wesent-
lich geringer als beflrchtet. Ein erheblicher Teil der Pendler ist
groBraumig ausgewichen.

Fazit:

Die Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt fihrt dazu, dass
Berufspendler und andere Langzeitparker als Dauermieter in Par-
kierungsanlagen (z. B. Richthalle} oder auf Innenstadt nahe Park-
flachen (,Ochsenwiese") oder auch unbewirtschaftete Wohnge-
biete (Frauenberg) ausweichen. Fir die qualifizierte Nachfrage
(Kurzzeitparker und Anwohner) besteht insgesamt im Innenstadt-
bereich ein mehr als ausreichendes Angebot. Das Bedlrfnis,
mdglichst zielnah zu parken, flhrt bei den relativ kurzen Parkdau-
e und dem damit geringen Risiko, von den Uberwachungskraf-
ten erfasst zu werden, im unmittelbaren Kern zu einer Uberla-
stung.

In den Parkhdusern und auf den Innenstadt nahen Parkplétzen

(Ochsenwiese, Parkplatz Weimarer Straf3e) bestehen fir Dauer-
parker noch erhebliche freie Kapazitaten.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fuida
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2.2.4  Giiterverkehr

Zur Ermittlung von Routen und Problemen im Gulterverkehr wur-
de zu Beginn des Jahres 2002 in Zusammenarbeit mit der
Industrie- und Handelskammer (IHK) eine Befragung der Gewer-
betreibenden der Stadt Fulda und des direkten Umlandes durch-
gefuhrt.

53 Firmen schickten den Fragebogen zurlick. 15 Betriebe gaben
an keinen Fuhrpark zu haben bzw. keine Lkw-Anlieferung Uber
das Stadtgebiet Fuldas zu erhalten. 38 Betriebe antworteten teil-
weise sehr detailliert. Von diesen Betrieben stammen 6 aus dem
Industriepark Fulda-West, 5 aus der Hermann-Muth-Stral3e, 5
aus dem Kohlhauser Feld, 14 verteilen sich im Gbrigen Stadtge-
biet, je 3 stammen aus Eichenzell bzw. Kinzell, 2 aus Peters-
berg.

Von und zu diesen 38 Betrieben fahren taglich rund 1.200 Lkw
tagstber und 200 Lkw nachts. Das groBBte Lkw-Verkehrsautkom-
men hat dabei die Hermann-Muth-StraBe mit rund 500 Lkw am
Tag und 100 Lkw nachts.

Die Routen orientieren sich auf direktem Weg von den Firmen-
standorten zu den Uberregional bedeutenden StraBen A 7, A 66,
B 27, B 40, B 254. Dies bedeutet, dass die Lkw aus dem Indu-
striepark Fulda-West zur A 7 Uber Horas, Niesig und Lehnerz
fahren. Die Lkw aus dem Eisweiher fahren zur Autobahn entwe-
der Uber die Leipziger StraBe - hier werden aber (ber Behinde-
rungen an der Kreuzung Leipziger StraBe/MackenrodtstraBe ge-
klagt - oder ebenfalls Uber Niesig und Lehnerz. Richtung Westen
zur B 254 fahren die Lkw in jedem Fall durch Horas.

Um die relativ langen und auf jeden Fall an Wohnbebauung vor-
bei fihrenden Lkw-Fahrten vom Eisweiher® zur Autobahn zu ver-
meiden, wird von den in der Hermann-Muth-StraBe anséssigen
Betriebe eine Anbindung der Hermann-Muth-StraBe nach Nord-
westen an das neu anzuschlieBende Industriegebiet Lehnerz vor-
geschlagen.

Im Sliden der Innenstadt werden Probleme in der ,Uberlastung®
des Knotenpunktes Frankfurter StraBe / BardostraBe gesehen.

Von den 38 antwortenden Betrieben verfligen 13 Uber einen
Gleisanschluss. 16 Betriebe wéaren grundsétzlich bereit bei
Kosten- und Zeitneutralitét ihrer Giter auf der Schiene transpor-
tieren zu lassen. Die Erfahrungen zeigen jedoch, dass die Forde-
rung nach Kosten- und Zeitneutralitdt nur sehr schwierig zu erfll-
len ist.
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Schwerpunkte des Giterverkehrsaufkommens A
1 Industriepark Fulda-West 120 Lkw tags
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2 Eisweiher (Hermann-Muth-Stralte)

3 Kohlh&user Feld

Abbildung 15: Bedeutende Lkw-Routen
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2.3 Fahrradverkehr

Ein Radwegenetz entlang der HauptverkehrsstraBen ist in Fulda
nur sehr lickenhaft vorhanden. Auf3erorts gibt es nur vereinzelt
straBenbegleitende Radwege an einigen Abschnitten der Maber-
zeller Straf3e und der Sickelser StraBe. Auch innerorts muss der
Radfahrer in weiten Teilen des HauptverkehrsstraBennetzes im
Mischverkehr mit dem motorisierten Verkehr fahren. Dies ist auch
an so stark befahrenen Straf3en wie der Petersberger Stral3e und
der Leipziger Straf3e (im ostlichen Teil) der Fall {siche Abbildung
10).

Ein Teil der vorhandenen Radverkehrsanlagen liegt mit seinen

Abmessungen am unteren Rand der in der Verwaltungsvorschrift

zur StVO genannten Mindestmale und damit deutlich unter den

Regelmafen der Empfehlungen flr Radverkehrsanlagen

{ERA 85). Dies sind unter anderem

- die Radwege am Rosengarten

- die Radwege an der Heidelsteinstrai3e

- die Radwege an der Kurfurstenstraf3e

- die Radwege an der Leipziger Straf3e (Bahnuberflhrung)

- die Radfahrstreifen an der Schiitzer Straf3e (zwischen Fuldaer
Weg und Niesiger Straf3e)

Entlang der Mackenrodtstraf3e sind Mehrzweckstreifen markiert,
welche innerhalb des bebauten Teils mit ihrer Breite von ca.
1 Meter fir die unprobiematische Nutzung durch den Radverkehr
zu schmal sind.

Es fallt auf, dass in weiten Teilen eine Beschilderung der Rad-
verkehrsanlagen fehlt. Bis zur Anderung der StraBenverkehrs-
ordnung 1997 konnte auf eine Ausschilderung verzichtet werden,
wenn die Zweckbestimmung aus der Gestaltung (z.B. Farbge-
bung oder Pflasterung) eindeutig hervorging. Mit der Anderung
der StVO ist dies nicht mehr gegeben, es handelt sich dann um
.2andere* Radwege, die nicht mehr der Benutzungspflicht unterlie-
gen.

Positiv anzumerken ist, dass in der letzten Zeit verstarkt Radfahr-
streifen (Frankfurter StraBe, KreuzbergstraBe, Pacelliallee} zum
Einsatz kommen. Auch entsprechen die Knotenpunkisgestaltun-
gen, wie zum Beispiel an der BardostraBe mit einem Radfahr-
streifen flir den geradeausfahrenden Radfahrer links neben dem
Rechtsabbiegestreifen flr den Kraftfahrzeugverkehr, dem neues-
ten Erkenntnisstand.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fuida
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Auflerhalb des HauptverkehrsstraBennetzes sind mit der weit-
gehenden flachendeckenden Einrichtung von Tempo 30-Zonen -
im landlichen Bereich sogar unter Einbeziehung von klassifizier-
ten Straflen - fahrradgerechte Bedingungen geschaffen. Durch
EinbahnstraBenregelungen in diesen Bereichen wird der Radfah-
rer zu teilweise unndtigen Umwegen gezwungen oder zu Regel-
verstéf3en verleitet.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fuida



28

o

Trerckeds . A
5 P
MaRstab
1 [ 1 J
0 500 1000 1500 2000
——— Radweg — Radfahrstreifen
Fahrbahnseitenstreifen ~ ==--= gem. Rad/Gehweg

Abbildung 16: Bestehende Radverkehrsanlagen
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2.4 FuBgangerverkehr

Im Rahmen der Untersuchungen zur StraBenrdumlichen Vertrag-
lichkeit (siehe Kapitel 1.6} wurden die Bedingungen fiir den Fuf3-
gangerverkehr im Hinblick auf Fl&chen fir den Langsverkehr und
Aufenthalt im StraBenraum und die Uberquerbarkeit der Fahr-
bahnen eingehend untersucht.

Zu schmale Gehwege bzw. durch anderweitige Nutzung nicht in
ausreichendem MaBe fur den FuBgéanger nutzbare, gibt es zum
einen in den hochfrequentierten Bereichen der Innenstadt (z.B.
Lindenstral3e, Heinrichstrae, Rabanusstraie), aber auch in den
Ortsdurchfahrten der landlichen Stadtteile (z.B. Zell}.

Die gréBten Probleme bei der Fahrbahnlberquerung treten, wie
zu erwarten war, bei den hochbelasteten und schnelibefahrenen
innerstadtischen HauptverkehrsstraBen und Ortsdurchfahrten der
Stadtteile auf.

2.5 Offentlicher Personennahverkehr
Die Analyse des OPNV-Angebotes in der Stadtregion Fuida ist

ausfihrlich im OPNV-Gutachten und im Nahverkehrsplan der
Stadt behandeit. Auf die dortigen Ausfihrungen wird verwiesen.
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2.6 StraBenrdumliche Vertriaglichkeit

Die StraBen des Untersuchungsnetzes (siehe Anhang) werden
nach einem einheitlichen Ansatz der Vertraglichkeitsanalyse auf
diejenigen, systematisch angelegten, Konflikte untersucht, die
sich aus den ,,Verursachern*

- Kfz-Menge
- Fahrgeschwindigkeiten

in den jeweiligen straBenraumlichen Verhaltnissen fur die ,,Be-
troffenen®

— FuBgéanger im Langsverkehr und Aufenthait
— Fahrbahnuberquerungen (far FuBgéanger und Radfahrer)
— Radfahrer

ergeben.

BSV verwendet flr die Vertraglichkeitsanalyse das ,Modell der
autonomen und relativen Standards® (M.A.R.S.). Neben einer
Analyse der heutigen Situation kdnnen damit verschiedene Ein-
griffsstrategien oder konkrete MaBnahmen hinsichtlich ihrer Ef-
fekte auf die straBenrdumliche Vertraglichkeit Gberprift werden
{(Wirkungsanalyse von Handiungskonzepten).

Durch die Einstufung in eine Skala von 0 bis 12 Punkten
(0 Punkte bedeuten keine Probleme, 12 Punkte sind dementspre-
chend die schlechtestmégliche Bewertung flr einen StraB3en-
raum) ist die Mdbglichkeit zum Vergleich mehrerer Strecken hin-
sichtlich ihrer Unvertraglichkeit zwischen den einzeinen Verkehrs-
arten gegeben.

Flr jede der drei oben genannten Betroffenengruppen werden
maximal 4 Problempunkte vergeben.

Gegenstand der Bewertung sind alle angebauten StraBen des
Untersuchungsnetzes mit einer Kfz-Belasiung von Uber
200 Kfz/Sph.

Im folgenden sind zur Veranschaulichung der Bewertung zwei
Beispiele dargestelit.
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Lindenstral3e
zwischen Schiossstraf3e und Nikolausstral3e

Kiz-Belastung ca. 700 Kfz/Sph
Kfz-Geschwindigkeiten 30 - 50 km/h

FuBBgangerlangsverkehr: Der Gehweg ist einseitig in we-
sentlichen Abschnitten mit ca.
2,00 m Breite flr die hohe FubB-
géngerfrequenz (innerstadtischer
Geschaftsbereich) deutlich  zu
schmal.
2 Probiempunkte

FahrbahnlUberquerung Die vorhandene Lichtsignatanlage
an der BahnhofstraBe reicht als
einzige Uberquerungshilfe fir die-
sen Abschnitt nicht aus. Die par-
kenden Fahrzeuge schrénken die
Sichtverhéltnisse ein. Die Uberque-
rungsbreite von ca. 6,50m flhrt bei
den bestehenden Belastungen und
Geschwindigkeiten zu erheblichen
Problemen.

3 Problempunkte

Radverkehr Es sind keine Radverkehrsaniagen
vorhanden. Das Fahren auf der
Fahrbahn ist bei den Kfz-Belastun-
gen und Geschwindigkeiten nicht
unproblematisch.
1 Problempunkt

Summe 6 Problempunkte
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Petersberger StraBle
zwischen Heinrichstraf3e und Lindenstral3e

Kfz-Belastung ca. 1600 Kfz/Sph
Kfz-Geschwindigkeiten 30 - 50 km/h

FuB3géangerlangsverkehr: Die Gehwege sind fiir die geringe
FuBgangerfrequenz ausreichend
breit.

0 Problempunkte

Fahrbahnuberquerung An den vorhandenen Lichtsignai-
anlagen an der Heinrichstraf3e und
der Lindenstrafi3e fehlen in diesem
Abschnitt die Furten. Die Uberque-
rung der Gber 14 m breiten Fahr-
bahn ist bei den hohen Kfz-Bela-
stungen duferst problematisch.

4 Problempunkte

Radverkehr Es sind keine Radverkehrsanlagen
vorhanden, Das Fahren auf der
Fahrbahn ist bei den hohen Kiz-
Belastungen und den herrschen-
den Geschwindigkeiten sehr pro-
blematisch.
4 Problempunkt

Summe 8 Problempunkte

Mit 8 Problempunkten gehért die Petersberger StralBe zu den
unvertraglichsten StralBenabschnitten in Fulda. Problematisch ist
auch die WilhelmstralBe mit 10 Punkten. Hier kommen zu den
sehr problematischen Bedingungen fir die Fahrbahniiberquerung
und den Radverkehr noch fir die dortige FuBBgangerfrequenz zu
schmale Gehwege.

Die Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse sind auf dem folgen-
den Plan dargestelit. Die Einzelbefunde finden sich in Tabellen-
form im Anhang.

Es zeigt sich, dass neben den AusfallstraBen (Leipziger Stral3e,
Petersberger Straf3e, Kinzeller StraBe u.a.) vor allem die West-
Ost-Innenstadtdurchfahrung (WilhelmstraBe - Johannes-Dyba-
Allee - Schiossstrafe - Heinrich-von-Bibra-Platz) sehr hohe Un-
vertraglichkeiten aufweist.
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Abbildung 17:  StraBenrdaumliche Vertraglichkeit - Problempunkte
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2.7 Stirken-Schwichen-Analyse

Bei der Sitzung des projekibegleitenden Arbeitskreises am 25.
Oktober 2001 waren die Mitglieder aufgefordert, im Rahmen ei-
ner Starken-Schwache-Analyse alle diejenigen Punkie zu nen-
nen, die sie in bezug auf den Verkehr in Fulda positiv oder nega-
tiv bewerten. Im folgenden sind die einzelnen Anmerkungen, in
Themenbereichen geordnet, in der Form wiedergegeben, wie sie
wéhrend der Sitzung von den jeweiligen Personen auf Karteikar-
ten niedergeschrieben wurden.

OPNV
positiv:

* Bedienungsqualitat

* Busspur vorhanden

+ flaichenhaftes OPNV-Angebot
* |CE-Anschluss

negativ:

* unattraktiver OPNV
* OPNV nicht attraktiv genug

» fehlende Haltebuchten und Verkehrsinseln = Behinderung
des MIV

Radverkehr

positiv:

* beginnendes Radwegenetz

negativ:

fehiende Radwegeverknlpfungen
fehiender Radweg (Zieherser Weg)
Zusammenhang des Radwegenetzes

Wegweisung
Tauglichkeit fur Alitagsradier

Innenstadt
positiv:

» FriedrichstraBe gut geldst (keine Sperrung, wenig Verkehr)

* gute Erreichbarkeit der Innenstadt

» FuBgingerzone (verschiedene Nutzeranspruche im StraBen-
raum zufriedensteliend geidst, Aufenthaltsqualitat hoch)

» Anbindung der Innenstadt durch den MIV méglich =2 Attrakti-
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vitat
Gestaltung der Bahnhofstraf3e

negativ:

keine ,echte” Fu3gdngerzone

VergréBerung der FulBgangerzone

Nutzerkonflikte in der Innenstadt (Lieferverkehr / Handel / Ga-
stronomie)

Konfliktpunkte in der Kernstadt: bauliche Standards, Regeln,
Nutzungsdichte

Buttermarkt durch Verkehrsberuhigung/Frequenz fehlt
Uberregulierung

Parken

positiv:

* & & &

es gibt Mdglichkeiten flr Parkhausbauten sehr nahe dem Zen-
trum (Problemidsung hat begonnen})

Parkverbot im Barockviertel

genugend Parkraum am Rande der Innenstadt

genugend Parkraum vorhanden

gute Parkplatzbedingungen fur Bahnpendler

Parkraum fir Kurzzeitparker (Bereich D)

Stellplatzangebot nahezu ausreichend

negativ:

kein Verkehrsleitsystem/Parkleitsystem <2 unnotiger Park-
suchverkehr

kein Konzept des ruhenden Verkehrs in der innenstadt
Nutzungskonkurrenz in der Innenstadt: Anwohner / Kunden /
Berufstatige

hoher Parksuchverkehr in der Kernstadt (BahnhofstraBe,
Friedrichstral3e)

unflexible Parkgeblhrenordnung

Nichtannahme von P+R {Transity)

Parkraumkosten

zu viel Parksuchverkehr aufgrund begrenztem Angebot (eben-
erdig)

Parkplatzsituation Gebiet A, Langzeitparker und Kurzzeitparker
abgestimmtes Parkraumkonzept in der Innenstadt fehlt
zentrales innerstadtisches Parkhaus fehlt

Anliegerparken mangeihaft gelést
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StraBBennetz
positiv:

* gunstige Uberdrtliche Verkehrsanbindung (BAB, ICE, Bundes-
straf3en)

* Anbindung Bundesverkehrsnetz

* Ableitung von konkreten BaumaBnahmen zur Ertichtigung von

klassifizierten StraBen in Zusammenarbeit mit ASV, Stadt und

Interessengruppen

insgesamt noch ausreichende Leistungsfahigkeit far den MIV

Realisierung einer Ost-West-Achse (Petersberger Strafe,...)

funktionierende Kreisverkehre

verkehrslenkende Kreisverkehre (Kohihaus, Niesig, Ford Sorg)

attraktive Ortsdurchfahrten

negativ:

mangelhafte Ausschilderung

klare Verkehrstihrung fehit

keine Hauptachse von Nordwest (Maberzell) nach Ost

Schleichwege durch die Stadt

Leistungsfahigkeitsprobleme (BardostraBe/Frankfurter Straf3e,

von Schildeck-StraBe)

* Stau in BardostraBe und Frankfurter Stra3e

* Frankfurter StraBe: Anfang von BardostraBe 100 Meter zwei-
streifig, dann einspurig, dann Oberbreite rote Pflasterung als
befahrbare Mischflache

* Uberiastete Strecken Richtung Westen (Frankfurter Straf3e,
BardostraBBe)

» Frankfurter StraBe: Uberlastung des Knotenpunktes

* kein Innenstadtring vorhanden

* Leistungstdhigkeitsprobleme (MIV) an zahlreichen
Knotenpunkten im Westen Fuldas

* fehlende Umfahrung im Nordwesten

* Anbindung der Leipziger StraBe Uber die Weimarer Stra3e an
die Bundesstrafe Richtung Alsfeld

* Weimarer StraBe/Leipziger Stra3e: morgens Stau

* schlechte Anbindung von gewerblichen Flachen

* keine durchgéngigen, leistungsfahigen Innerortsringe/-konzep-
te

* Ampelschaltungen: grine Welle fehlt

* Ampelphasen zu kurz

» fehlendes Verknlpfungssystem von LSA auf parallelverfaufen-
den und sich kreuzenden Hauptstra3en

+ fehlende grine Welle auf Ausfalistrai3en
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Verhalten
negativ:

* Verkehrsdisziplin (Parken, Geschwindigkeiten, Larmentwick-
lung)

* eigenartiges Verhalten der Verkehrsteilnehmer {z. B. ReiB3ver-
schlusssystem)

Stadtstruktur
positiv:

» Stadt der kurzen Wege

* kurze Wege fir alle Verkehrsteilnehmer trotz vielfaltiger Stadt-
struktur (stadtisch-landlich)

* Tempo 30- Zonen

negativ:

» Trennung des StraBenraumes bezlglich Bau und Betrieb

« Konflikt zwischen Zentralitdt und Durchquerungsqualitat (Um-
fahrungsfrage)

* planerische Vorgaben, die mit den Regeln der StVO nicht in
Einklang zu bringen sind bzw. nur sehr schwer und zu Miss-
verstadndnissen flhren (Unfallgefahr)

Schwerverkehr
negativ:

* LKW-Verkehr West-Ost
+ Schweriastverkehr durch Wohngebiete

In Anbetracht der breit gefacherten Zusammensetzung des Ar-
beitskreises ist es nicht verwunderlich, dass manche Sachverhal-
te (zum Beispiel im Zusammenhang mit dem Parken in der In-
nenstadt) von manchen Personen positiv und ven anderen nega-
tiv bewertet werden.
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2.8 Zusammenfassung

Die héchsten Belastungen im Kraftfahrzeugverkehr treten auf den
AusfallstraBen nach Osten, die gleichzeitig auch die Verbindun-
gen zur B 27 und damit zur Autobahn A 7 sind (Petersberger
StraBe, Leipziger StrafBBe), den aus Siuden (Frankfurter StraBe)
und Nordwesten (Maberzeller StralBe) zuflihrenden StraBen sowie
der BardostraBe, als Spange zwischen den letzteren, auf.

im Bereich der innenstadt sind die sldiich tangierende Verlange-
rung der Petersberger Strai3e (DalbergstraBBe, Rangstral3e, Von-
Schildeck-Straf3e) und die Ost-West-Innenstadtdurchfahrung
SchlossstraBe/Wilhelmstrafe die hdchstbelasteten StraBenzige.

Der Knotenpunkt Frankfurter Straf3e/BardostraB3e/Von-Schildeck-
StraBe ist der hdchstbelastete im Stadtgebiet. Hier kommt es
zeitweilig zu Stérungen im Verkehrsfluss.

Die Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt fUhrt dazu, dass
Berufspendier und andere Langzeitparker als Dauermieter in Par-
kierungsanlagen (z. B. Richthalle) oder auf Innenstadt nahe Park-
flachen (,Ochsenwiese®) oder auch unbewirtschaftete Wohnge-
biete (Frauenberg) ausweichen. Fur die qualifizierte Nachfrage
(Kurzzeitparker und Anwohner) besteht insgesamt im Innenstadt-
bereich ein ausreichendes Angebot. Das Bedurfnis, mdglichst
zielnah zu parken, fihrt bei den relativ kurzen Parkdauern und
dem damit geringen Risiko, von den Uberwachungskraften er-
tasst zu werden, im unmittelbaren Kern zu einer Uberlastung.

in den Parkhdusern und auf den Innenstadt nahen Parkpldtzen
(Ochsenwiese, Parkplatz Weimarer StraBe) bestehen flr Dauer-
parker noch erhebliche freie Kapazitaten.

Die Staditeile Lehnerz, Niesig und Horas sind durch Guterverkehr
von und zur Autobahn A 7 bzw. der B 254 stark betroffen.

Ein geschlossenes Radverkehrsnetz existiert derzeit nicht. In der
letzten Zeit sind aber verstarkt Anstrengungen erfolgt, einige L0-
cken zu schlief3en.

Im FuBgangerverkehr liegen die gréBten Probleme bei der Uber-
querung der hochbelasteten StraB3en. In einigen hochfrequentier-
ten Bereichen der Innenstadt und an einigen Ortsdurchfahrten
der landlichen Staditeile entsprechen die Gehwegbreiten nicht
den erforderlichen Standards.

Diese Ergebnisse spiegeln sich auch in der Vertraglichkeitsanaly-
se wieder: Am problemtrachtigsten stellen sich die Austallstra3en
und wegen den hohen Nutzungsanspriichen die Ost-West-In-
nenstadtdurchfahrung (Schiossstrafie, WilhelmstraBe) dar.
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Die im Arbeitskreis durchgefihrte Stéarken-Schwéchen-Analyse
bestatigt zu einem GroBteil diese Ergebnisse. Die Beurteilung in
den Themenfeldern Innenstadt und Parken fallt zum Teil je nach
Sichtweise des Betroffenen kontrar aus.
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3. Ziele des Verkehrsentwickiungsplans

Die Erkenntnisse aus der Analyse werden dem Gesamtverkehrs-
konzept zugrunde gelegt. Planungsziele sind:

- die Umweltbelastungen und Unvertraglichkeiten durch den
Autoverkehr soweit als méglich zu vermindern,

— die Aftraktivitdt und Erreichbarkeit der Innenstadt und der
Ortsteilzentren flr alle Verkehrsarten zu férdern,

— die Innenstadt und die Ortsteile in ihren Funktionen als Wohn-
standorte und Geschaftszentren zu starken,

— zur Aufwertung des Straf3en- und Stadtbildes beizutragen und

~ die Qualitat der Verkehrssysteme OPNV, Fahrrad- und FuB-
gangerverkehr zu steigern

Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung

i

Umweltvertrdglicher Stadtvertrdglicher Sozidlvertraglicher

Verkehr Verkehr Verkehr
@ Verringerung der Um- @ Schaffung und Erhalt von @ Gleichberechtigung aller
weltbelastungen (Emissio- Freirdumen (z.B. Plitze, Verkehrsarten {FuBganger,
nen, Londschafisverbrauch)  Grinfidchan) Radverkehr, tfentlicher Ver-
® Raum {ir stédtisches Le-  kehr, Kfz-Verkehr)
ben (z. B. Handel, Aufent- @ Forderung von Mobilitst
halt, Freizeit) for alle
@ Sicherstellung der Er-
reichbarkeit

Abbiidung 18: Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung

An diesen Zielsetzungen orientieren sich die entwickelten Kon-
zepte und Maf3nahmenvorschiage.
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4.  Verkehrsentwicklung Fulda 2015 (Prognose-Nulifall)

Der Zielhorizont fir den Verkehrsentwicklungsplan ist das Jahr
2015. Die Kenntnis des heutigen Verkehrsgeschehen ist die Ba-
sis fUr die Entwicklung der Konzepte. Daneben mlssen aber glei-
chermaf3en absehbare Entwicklungen in der Stadt Fulda, der
Umgebung und auch in der Gesellschaft, die sich auf das Ver-
kehrsgeschehen auswirken, berlcksichtigt werden.

Fundierte und mit der Stadt Fulda abgestimmte Annahmen zur
Strukturentwickiung in Fulda und Umgebung sowie zur Verande-
rung des Verkehrsverhaltens bis zum Jahre 2015 bilden die
Grundlage fur die Prognose des Verkehrsgeschehen.

Dabei wird zundchst ein Prognose-Nullfall berechnet. Dieser Re-
chenfall enthalt neben den gegenlber der Analyse veradnderten
Strukturdaten und Verhaltensparameter auch die heute bereits
absehbar bis zum Jahre 2015 realisierten Erganzungen und
Veranderungen im StraBennetz. Der Prognose-Nulifall bildet da-
mit die Basis des Vergleiches flr Untersuchungen zu verschiede-
nen Netzvarianten.

4.1 Strukturdaten

Aufgrund der in der Zwischenzeit eingetretenen Einwohner- und
Arbeitsplatzentwicklung und entsprechend korrigierten Zielvorga-
ben wurden fir den Prognosehorizont 2015 die Strukturdaten
gegenlber auf den bei Daten der ,Verkehrsuntersuchung Fuida“
der Arbeitsgemeinschaft Lomb Consuit Suhl Ingenieurgeseli-
schaft mbH, Lomb Ingenieurgeselischaft Fulda und VERKEHR
2000 Ahner + Mdnch Beratende Ingenieure Weimar verwendeten
Daten angepasst:

Die Stadt Fulda erfahrt bis 2015 einen Einwohnerzuwachs auf
rd. 65.000 Einwohner (+ 4 %). Dabei wird davon ausgegangen,
dass alle neu ausgewiesene Wohngebiete volllaufen, Dies erfolgt
nicht allein durch Zuziige von auflen sondern auch durch Umzd-
ge innerhalb von Fulda, so dass in den Zellen ohne neue Wohn-
gebiete leichte Rldckgénge zu verzeichnen sind.

Die Arbeitsplatze in der Stadt Fulda steigen gegenidber den
Einwohnerzahlen bis zum Jahr 2015 starker an (+ 5 %). Auch
hier wird davon ausgegangen, dass neu ausgewiesene Flachen
volllaufen, daflr aber an den alten Standorten weniger Arbeits-
platze verbleiben.

Flr das Ubrige Untersuchungsgebiet Petersberg, Kinzell und

Eichenzell wurde eine Einwohnerentwicklung gemai Bevdlke-
rungsprognose Variante E unterstelit.
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Far die Gemeinde Petersberg wurde flr die Arbeitsplatze an-
genommen, dass die neu ausgewiesenen Gewerbeflachen bis
zum Jahr 2015 zu 70 % gefllit sind. Dabei wurde eine Beschaf-
tigtendichte von 30 Beschdftigten / ha unterstelit. Ebenso wurde
von einem leichten Rlckgang an Arbeitsplatzen im Ubrigen Ge-
meindegebiet (Umzug auf die neuen Flachen) ausgegangen.
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Auch bei den neuen Gewebefldchen in Eichenzell wurde gegen-
Uber der Prognose von Verkehr 2000 von einer geringeren Be-
schaftigtendichte von 30 Beschattigten / ha ausgegangen.

Analyse Prognose 2015
. Verkehr 2000"

Stadt Fulda
Einwohner 62.503 67.901
Arbeitsplatze 48.736 53.252
davon A lll 40.695 43.978
Untersuchungsgebiet
Einwohner 103.710 112.352
Arbeitsplatze 56.549 66.905
davon Al 46.973 54.762

4.2 Verkehrsverhaiten

Wahrend die Wirkungen konkreter verkehrlicher Maf3nahmen wie
z.B. die Anlage einer neuen StraBe oder Taktverdichtungen im
OPNV sowie die verkehrlichen Wirkungen strukturelier Verande-
rungen wie z.B. die Ausweisung von neuen Wohngebieten mit
dem Verkehrssimulationsmodell berechnet werden kénnen, mus-
sen die Wirkungen sonstiger verkehrsrelevanter Anderungen, die
zumeist nicht im kommunalen Einflussbereich liegen, durch pla-
nerische Ansétze berlcksichtigt werden, Dazu werden im Rah-
men der Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt
Fulda folgende Annahmen unterstellt, die sich im Wesentlichen
auf den aktuellen Forschungs- und Erkenntnisstand zum Mobili-
tatsverhalten sttzen:

e Verdnderung der Sozialverhaltnisse durch
- Alterung der Wohnbevolkerung
~ Verdnderung der Erwerbsbeteiligung
~ Verdnderung der Haushaltsstruktur
~ Verdnderung der Lebensstile
~ Veranderung der Pkw-Verflgbarkeit

Aus den vorliegenden Untersuchungen zu diesem Themenkom-
plex lassen sich grundsatzlich folgende verkehrlichen Auswirkun-
gen ableiten:
~ leichte Zunahme der Wegeanzahl um rd. 5% oder 0,15
Wege/Person und Tag
- 10 % Zunahme von differenzierten Wegeketten (Wohnen-
Arbeiten-Einkauf-Wohnen, Wohnen-Arbeiten-Freizeit-Woh-
nen, Wohnen-Einkauf-Freizeit-Wohnen) zu Lasten der ein-
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fachen Wegeketten (Wohnen-Arbeiten-Wohnen, Wohnen-
Einkaufen-Wohnen, Wohnen-Freizeit-Wohnen)
~ |eichter Anstieg des MIV-Anteils an allen Wegen

e Veranderungen der Zeitordnungen bzw. Zeitstrukturen
— Verschiebung der Arbeitszeiten weg von den Verkehrsspit-
zen
~ Verlagerung/Verlangerung Ladendffnungszeiten
- Teleworking

Die zeitlichen Anderungen werden durch (leichte) Verschiebun-
gen der Tagesganglinien abgebildet: Die bisherigen Verkehrs-
spitzen steigen nicht weiter an, sondern dehnen sich bei einem
leichten Ruckgang der Spitzenbelastung weiter aus. Die ,einge-
sparten Wege durch Teleworking werden in gleicher GréBen-
ordnung durch andere Reisezwecke kompensiert.

e Veranderungen des Sachsystems (ohne Verkehrssystem)
Ausbau der [T-Infrastruktur

IT-Dienste

Mobilitatsmanagement

Vermehrter Einsatz von Navigationssystemen

Eine flachendeckende Ausstattung mit IT-Infrastruktur wird sich
durch ein erhdhtes Aufkommen beim e-commerce bemerkbar
machen. Dadurch wird jedoch der sogenannte Erlebniseinkauf
nicht betroffen werden. Die eingesparten Wege werden zum Teil
durch ein erhéhtes Aufkommen im Wirtschaftsverkehr kompen-
siert. Daraus folgt eine relative Reduzierung der Einkaufswege
um rd. 3% und eine relative Steigerung der Wirtschaftswege um
5%.

4.3 Netz fir den motoerisierten Individualverkehr

Der Prognose-Nulifall enthalt folgende Anderung gegenlber dem
Analysenetz (siehe auch folgende Abbildung):

-~ Verldngerung der Autobahn A 66 bis zur Autobahn A 7

~ Autobahnanschluss Fulda-Mitte an der B 458

- Anschiuss der KeltenstraB3e an die B 27

- Verldngerung der Hermann-Muth-StraBe bis zur Leipziger
Straf3e bzw zur Lehnerzer Strale

-~ Ausbau der Von-Schildeck-Straf3e und Rangstrafie
(Diese inzwischen abgeschlossene BaumaBnahme war bei der
Analyse noch nicht bertcksichtigt)

- Bau des Westrings Fulda
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4.4 Ergebnisse

Vor allem auf Grund der gestiegenen Einwohnerzah! und den
vermehrten Arbeitsplatzen wird die Gesamtzahl der in Fulda zu-
rickgelegten Wege {(ohne Durchgangsverkehre) bis zum Jahr
2015 um rund 8 % auf 367.000 Wege zunehmen. Bei der Ver-
teilung auf die einzelnen Verkehrsmittel werden sich nur geringe
Verschiebungen von etwa einem Prozent vom QV zum MV hin
ergeben.

Stadt Fulda
Modal Split

Analyse Prognose-Nulifall
Wege der Fuldaer
Fuss 21 % OPNV‘!S%

GPNV 14 % Fuss 20 %

Rad6 % z()/ﬂ’/// Rad 6 %

MIV 59 % MIV 81 %

189.000 Wege 210,000 Wege

Wege der Einwohner und Pendler

OPNV 16 % Fuss 11 % OPNV 14 % Fuss 11 %
A &

Rad &% Rad 5 %

MV 53 % MIV 70 %

341.000 Wege 387.000 Wege

Abbildung 20: Modal-Split Analyse und Prognose-Nulifall

Durch die erhdhte Gesamtzahl der mit Kfz zurlickgelegten Wege
in Fulda ist insgesamt betrachtet fast Uberall eine leichte Zunah-
me der Kfz-Betastung in der Spitzenstunde festzustellen.

Der Anschluss Fulda-Mitte an der A 7 an der B 458 fdhrt im
Stadtgebiet nicht zu wesentlichen Belastungsanderungen.

Der Anschluss an die B 27 an der KeltenstraB3e sorgt dafdr, dass
es trotz der Strukturerweiterungen in diesem Bereich nur auf der
KeltenstraBe (+ 550 Kfz westlich, + 300 Kfz 6stlich der B 27) und
der Kohlhduser Straf3e (bis zu 200 Kfz) zu nennenswerten Bela-
stungsteigerungen kommt.

Die Verlangerung der Hermann-Muth-Straf3e entlastet die Niesi-
ger StraBe um rund 150 Kfz in der Spitzenstunde (Rlckgang auf
650 bis 700 Kiz). Noch bedeutsamer als der Belastungsruckgang
in der Spitzenstunde ist fir die Ortsdurchfahrt, dass nun eine
Alternative fir den Lkw-Verkehr zur Verfligung steht.

Der Westring erhalt eine Belastung zwischen 700 und 1000 Kfz
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in der Spitzenstunde. Durch den Westring und den Anschluss der
KeltenstraBe an die B 27 wird die Frankfurter StraBe je nach
Stra3enabschnitt zwischen 100 und 400 Kfz in der Spitzenstunde
entlastet. {Siehe hierzu aber auch die weiteren Prognosefalle).

Vor allem bedingt durch die Fuldagalerie steigt trotz des West-
rings der Verkehr in Sickels sowohl auf der Sickelser StraBe als
auch auf der Wolf-Hirth-StraBe und Johannes-Nehring-Stral3e
leicht, um bis zu 100 Kfz in der Spitzenstunde, an (ohne die im
Weiteren untersuchten Netzunterbrechungen).

Auf der Kohihduser Briicke sinkt die Belastung um ca. 150 Kfz
auf rund 600 Kfz in der Spitzenstunde.

Untersuchungen zum Verkehrsentwickiungsplan Stadt Fulda

47




48

NIHOYY HEAD ¥3iva J10HNIZY "INi—"dd
INNNYISHHIAAIA ONN-LGYLS H3Nd O¥3NG ASE

[spunysuazyds /ziv]
AW wit usbumsoleg

11v4-0 350NJOUd

@@%%Eﬁm
WY TdSIRATRITRIRS
21 LEVIEH

KN
NIINRHIASEILRN

&Y
& 3
3
By é %
% oGl
A g
Y 3
&
- e . oot oo &
& £ A
arE &
@ ~ . % - . B B ot B
e &
& A
2 & "
oo o~ 2o >
% & o y & 5 & o 2L
% A " N
200 (A O] o o4
|3 & & &
u £ &
o % \
2 § & L oy &
53 Wl 3.. o5t &
&y & 5 oxet i A oy I % &
& &, & o -2 s L
o & a2 R 8 7 & &
& 8 = s ] 2 d 4 g%
£ o S
¥ & & 8 N g %% g L ¢ g
Jo¢ fos ot S, s &&= & £ o
8 5. AV
ko> 33 1 S = oty %wr
& i % & =u~§§ %y 95 & e
P 8, A |4 s B "
o & _ H N\t &N &
< 3 ot
e S A g !
& N, [ il % % % s -
i o = 'l % &, & oy NS
o sw o - S & ! % o &
) &7
%. o M: ooz mvx P o oel] 9.¢
& N & %, - @
& ¥ & - G 035 B & )
s S TN ; &
Y. 2, ¥ & & o
& i 7 & %,
& Y o &, & a, o,
5 o & Lo g 3
ﬂ /J. %.. \ul uhvw_ %u 00F! &%
% N i < & 2o,
3 oo Y, & ..a.%., & & x5 S % ¢ o
! = 4 & & & s .\MW
@
3 & X 3 - Ef -
& g ’ g AT
&5 &
3 %4 & & & 3 )
& G S [ 4§ S
.4 %b e, o g - o & -
038 By o e Oy, L Enm £
g g b ]
# s &

&
% g &
& Ry
[5] % 1 “
& Lo
& &
L
2 2
Lo
E . s
2% S oo
&
#
o+ &
% N %
% &
N
e & o
B
&
g
&
F:f
o0z
e &
bop,
o 8 S0,
\ &
&
4
&
¢

Kfz-Belastung Prognose-Nulifall

Abbildung 21:

«
e
o
(I
At
el
ot
=
o2
<
g
o3
D
o
&
=
x>
£
3
=z
c
©
o
L.
=
©
K~
[
©
=>
£
=)
N
c
3
o)
c
5
£
3]
5
o
S
[
o
c
o



49

NIHIWW HOWS ¥3IVE QTOHNIZY "INI-"d] o
ONNNYIdSUHINE3A QNN-~10V1S H3Nd 0Y3NE ASH :

o0

S
o

651

.:mop‘um

[epunisuazyds /zy ]

Tv4-0 JS0NIOYd

4 1E¥iS
AIN3THING
1L EPEEY!

4

Kfz-Belastung Prognose-Nullfall Innenstadt
Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda

Abbildung 22




5. Untersuchung von Netzvarianten
5.1 Prognose 1-Fall

Der Prognose 1-Fall baut auf dem Prognose-Nullfail auf. Er bein-
haltet sAmtliche Strukiurveranderungen, Verhaltensannahmen
und Netzerganzungen des Prognose-Nullfalls.

Zusatzlich zu den MaBnahmen des Prognose-Nullfalls erfolgt ein
Rlckbau zum Westring paralleler Verbindungen, um
Durchgangsverkehre auf dem Westring zu bundeln und so ein
Optimum an Entlastung fir die Ortsdurchfahrten in Haimbach
und Sickels zu erreichen. Im einzelnen sind dies:

- Netzunterbrechung zwischen Rodges und Haimbach (Ortsver-
kehre konnen die alte Trasse, deren Erhalt fir die Landwirt-
schaft notwendig bleibt, weiterhin nutzen)

—~ Netzunterbrechung zwischen Zufahrt Fuldagalerie und Sickels

— Netzunterbrechung zwischen Sickels und Westring im Zuge
der heutigen L 3418 {Ortsverkehre kdnnen die alte Trasse,
deren Erhalt fUr die Landwirtschaft notwendig bleibt, weiterhin
nutzen)

Die Netzunterbrechungen fuhren dazu, dass die Belastung des
Westrings nordlich der Zufahrt Fuldagalerie um rund 150 Kfz und
sUdlich um rund 300 Kfz in der Spitzenstunde steigt {Vergleich
immer mit dem Prognose-Nullfall).

In Haimbach wird der Verkehr auf Eichhornstral3e und Saturn-
stral3e halbiert, wahrend er auf der Merkurstra3e von 300 auf
500 Kfz ansteigt.

Mit den Netzdurchtrennungen und dadurch der Herausnahme
von Durchgangs- und auch Zielverkehren zur Fuldagalerie wer-
den die Wolf-Hirth-StraBe (- 500 Kfz/Sph), die Johannes-Nehring-
StraBe (- 350 Kfz/Sph) und die dstiliche Sickelser StraBe (- 150
Kfz/Sph) deutlich entlastet. Die Belastung auf der westlichen Si-
ckelser Strafi3e, als einziger Verbindung zum Westring, steigt um
rund 150 Kfz/Sph auf 500 Kfz/Sph.

Die Ergebnisse des Prognose 1-Falles sind inzwischen in die Pla-
nungen zum Westring eingeflossen.

Innerhalb des Prognose 1-Falles wurden 4 Untervarianten be-
rechnet, die sich jeweils in kleinrdumigen Anderungen unterschei-
den:

Variante Kohlhauser Bricke

Variante Netzunterbrechung Friedrichstrai3e
Variante Osttangente

Variante Verldngerte Osttangente

f
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5.1.1 Prognose 1-Fall Variante Kohlhduser Briicke

Neben den Anderungen des Prognose 1-Falles wird am Knoten-
punkt Kohlh&user Bricke/Frankfurter Stra3e nur Rechtsabbiegen
in die Frankfurter StraBe bzw. auf Kohlhduser Bricke erlaubt.

Dadurch sinkt die Belastung auf der Johannesberger StraBe um
rund 200 Kfz in der Spitzenstunde auf 300 bis 450 Kfz, Der dort
verdrangte Verkehr fahrt nun Gber den Westring und die Frank-
furter Straf3e.
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5.1.2 Prognose 1-Fall Variante Netzunterbrechung Friedrich-
straBe

Zusatzlich zu den Mafnahmen des Prognose 1-Falles wird die
FriedrichstraBe in Héhe Stadtpfarrkirche unterbrochen.

Der Verkehr auf der Friedrichstra3e wird durch diese Maf3nahme
zwar halbiert (- 250 Kfz/Sph), dieser Verkehr findet sich aber auf
Kénigstral3e, der Robert-Kircher-Stral3e und der Brauhausstrafie

durch Belastungssteigerungen in entsprechender GréBenordnung
wieder.
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Abbildung 26: Kfz-Belastung Prognose Netzfall 1 Innenstadt Variante Netzunterbrechung FriedrichstralBe
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5.1.3 Prognose 1-Fali Variante Osttangente

Zusétzlich zu den MaBB3nahmen des Prognose 1-Falls erfolgt an
den Knoten Heinrich-von-Bibra-Platz / Kurflrstenstral3e und Pe-
tersberger StraBe / Am Bahnhof die Offnung aller Fahrbeziehun-
gen. Dadurch wird die Mdglichkeit geschaffen, die dstliche In-
nenstadt von dem Straf3enzug Kurflrstenstral3e/Am Bahnhof zu
erschlief3en. HeinrichstraBe und Lindenstral3e kénnen eine reine
Erschlief3ungsfunktion erhailten und entsprechend zurtickgebaut
werden.

Die Belastungen auf Heinrichstra3e und Lindenstra3e gehen
deutlich zurtick. Auf der sudlichen HeinrichstraBen sinken sie von
650 Kfz in der Spitzenstunde auf rund 300 Kfz, in der nérdlichen
von 550 Kfz auf 350 Kfz. Auf der Lindenstral3e liegt die Entla-
stung zwischen 200 Kfz und 100 Kfz in der Spitzenstunde.

Die Osttangente erhélt eine Belastung von 700 Kfz {(im Suden)
und 1100 Kfz (im Bereich des Bahnhofs). Fir die Kurfirstenstra-
Be bedeutet dies eine Steigerung von 250 Kiz auf ca. 1050 Kfz
in der Spitzenstunde.

Eine Uberplfung der beiden Knotenpunkte (Heinrich-von-Bibra-
Platz und Petersberger Straf3e) ergab eine ausreichende Lei-
stungsfahigkeit.
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5.4 Prognose 1-Fall Variante Verlangerte Osttangente

Die ,Osttangente” aus der zuvor beschriebenen Variante wird
nach Slden Uber die Petersberger Straf3e hinaus bis zur Kiin-
zeller StralBe verldngert.

Der sldliche Teil der Osttangente zwischen Kinzelier StraBe und
Petersberger StraBBe erhélt eine Belastung von ca. 1100 Kfz in
der Spitzenstunde.

Entlastet werden durch diese Ma3nahme vor allem die Goethe-
straBe (ca. -250 Kfz) und HeinrichstraBe (ca. -400 Kfz) zwischen
Klnzeller StraBe und Petersberger Straf3e und in geringerem
Umfang auch die StraBe ,Am Kleegarten“ {ca. -150 Kfz).

Wahrend auf der Heinrichstra3e nordlich der Petersherger StrafRBe
die Belastung gegenuber der Variante ,Osttangente” gleich bieibt,
wird die LindenstraBe noch einmal um ca. 100 Kfz in der Spitzen-
stunde entlastet.

Die Belastung der Kurfdrstenstra3e sidlich des Heinrich-von-
Bibra-Platzes steigt auf 1150 Kfz in der Spitzenstunde, vor dem
Hauptbahnhof betragt die Kfz-Menge rund 1300 Kfz.
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5.2 Prognose 2-Fall Minsterfeldallee

Der Prognose 2-Fall enthdlt alle MaBnahmen des Prognose 1-
Falls ohne die Untervarianten und zusatzlich die Minsterfeldallee
zwischen Haimbacher Straf3e und Maberzeller Stral3e.

Die Minsterfeldallee erhélt eine Belastung von rund 250 Kiz in
der Spitzenstunde. Die Belastung auf der Haimbacher Stral3e
zwischen Munsterfeldallee und Bardostral3e geht um 150 Kiz bis
250 Kfz zurick, ebenso die der Maberzeller Straf3e zwischen
Haimbacher Stral3e und Minsterfeldallee.
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5.3 Zusammenfassung der Ergebnisse der Proghose-Re-

chenfille

In den folgenden Tabellen sind die Kfz-Mengen (Kfz in der Spit-
zenstunde) in den einzelnen Prognose-Rechenfallen flr wichtige
StraB3enabschnitte gegenlbergestelit.
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Gesamtstadt

Analyse Prognose Prognose Prognose Prognose Prognose

0-Fall 1-Fall 1-Fall 1-Fall 2-Fall
Kohlhauser verlangerte
Bricke Osttangente

Frankfurter Strafie 1675 1550 1550 1600 1500 1550
sidl. Bardostral3e
Frankfurter StraBGe 1859 1600 1550 1500 1550 1550
nérdi. Bronzeller Kreisel
Haimbacher StraBe 1087 1150 1100 1100 1100 800
westl, BardostralBe
Kohlhauser Bricke 745 600 550 300 550 550
Ki{inzeller StralRe 1460 1550 1500 1500 1150 1500
bstl. Mehier StraBe
Maberzelier Str. 1484 1450 1350 1400 1400 1250
nérdl. Haimbacher Str.
Merkurstral3e 772 800 750 750 750 800
(Haimbach)
Petersberger Stra3e 2439 2450 2400 2400 2350 2400
ostl. Zieherser Weg
Sickelser Stral3e 574 600 450 450 450 400
dstl. J.-Nehring-Straie
Woestring - 700 850 800 850 900
stdl, WegastraRBe
Westring - 700 1050 1000 1050 1100
s(dl. Sickelser StraRe
Westring - 800 800 950 750 750

westl.Frankfurter Stral3e
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67

Innenstadt
Analyse Prognese Prognose Prognose Prognose
0-Falk 1-Fall 1-Fall 1-Fali

Netzunter- Osttangente verléangerte
brechung Osttangente
FriedrichstraBe

Am Bahnhof 625 650 650 1100 1300

(Bahnhof}

Am Bahnhof 206 150 200 750 1100

siudl, Rhonstrafie

FriedrichstraBBe 439 450 200 450 450

siidl. Schiossstrae

Heinrichstrale 639 650 600 400 400

stidt. BahnhofstraB3e

Heinrichstral3e 985 1000 950 900 600

sudl. Petersberger Stral3e

Heinrich-von-Bibra-Platz 1100 1100 1050 1200 1300

Lindenstrale 645 650 750 500 400

stdl. BahnhofstraBBe

RabanusstraiBe 321 300 250 350 350

stdl. BahnhofstralBe

SchlossstralBe 1156 1050 a00 1050 1050

Ostl. FriedrichstraBe

Wilhelmstraie 969 1000 1000 950 950

Zieherser Weg 1050 1050 1050 950 950

Die wichtigsten Ergebnisse:

— Der Westring erhalt eine Belastung zwischen 700 und
1000 Kfz in der Spitzenstunde. Durch den Westring und den
Anschluss der KeltenstraBe an die B 27 wird die Frankfurter
StraBBe zwischen 200 und 400 Kifz in der Spitzenstunde entlas-
tet.

~ Der Rickbau zum Westring (Prognose 1-Fall) paralleler Ver-
bindungen bindelt den Verkehr auf dem neuen Westring und
entlastet die bestehenden Ortsdurchfahrten.

- Die MaBnahmen an der Kohlhduser Briicke fihren zu einer
deutlichen Reduzierung des Verkehrs auf der denkmal-
geschitzten Bricke und in Johannesberg. Die Belastungen
auf der Frankfurter StraB3e bleiben aufgrund der Entlastung
durch den Westring und den Anschluss der KeltenstraB3e an
die B 27 dennoch deutlich unter den heutigen.

— Die Netzunterbrechung der Friedrichstral3e flhrt zu geringeren
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Belastungen auf der Friedrichstral3e, aber zu in gleichem Ma-
3e gestiegenen in der stdwestlichen Innenstadt.

— Die Bundelung der Verkehre in der dstlichen Innenstadt auf
einer ,Osttangente” entlastet vor allem Heinrichstrai3e und Lin-
denstraBe. Eine Uberpiifung der beiden Knotenpunkte
(Heinrich-von-Bibra-Platz und Petersberger Stra3e) ergab eine
ausreichende Leistungsfahigkeit.

— Eine Verlangerung der Osttangente entlastet vor allem die
HeinrichstraBe stdlich der Petersberger Stra3e und die Goe-
thestraBe. Der Knotenpunkt mit der Petersberger geréat an die
Grenzen der Leistungsfahigkeit, so dass eine planfreie Losung
erfolgen sollte. Diese ist, auch unter der méglichen Nutzung
des bestehenden Bahnbrickenbauwerkes nur mit sehr hohem
Aufwand mdgiich.

~ Die Minsterfeldallee (Prognose 2-Fall} bringt keine nennens-
werten Entlastungen fur die Maberzelier StraB3e oder die Haim-
bacher StraBe. Sie erhélt lediglich eine Belastung von 250 Kfz
in der nachmittaglichen Spitzenstunde. Aus Netzgesichtspunk-
ten ist ein Bau der Munsterfeldallee nicht notwendig, allenfalls
aus erschlieBungstechnischen Grinden.
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6. Konzepte
6.1 Netz fiir den Kfz-Verkehr

Die Analyse hatte ergeben, dass Fulda ein im Grof3en und Gan-
zen leistungsfahiges Netz fur den Kfz-Verkehr besitzt, was auch
die Starken-Schwéchen-Analyse bestéatigte. Ein Teil der dort fest-
gestellten Engpasse ist durch in der Zwischenzeit abgeschlosse-
ne MaB3nahmen, wie den Ausbau der Knotenpunkte Frankfurter
StraBBe / Von-Schildeck-Stral3e / Rangstrai3e, bereits gemildert
worden. Andere bereits in fortgeschrittenem Zustand befindliche
Planungen, wie der Westring, der Anschluss ,Fulda Mitte” an die
A 7 und der Anschluss der KeltenstraBe an die B 27 tragen
ebenfalls zu einem Abbau dieser Probleme bei, wie die Ergeb-
nisse der Rechenfalle zeigen.

Abgeleitet aus den verkehrsplanerischen Zielsetzungen und den
stadtplanerischen Rahmenkomponenten wird unter den gegebe-
nen Randbedingungen das gesamtstadtische Straf3ennetz flr
den MIV abgeleitet und in folgende Kategorien geordnet:

— HauptverkehrsstraBen
~ HauptsammeistraBen
— SammelstraBen, AnliegerstraBen und -wege

Die Abbildung 32 stelit die gesamtstadtische Einteilung in
Hauptverkehrs- und HauptsammelstraiBen dar.

Aufgrund der Ergebnisse der Netzvariantenbetrachtung wird ein
dem Prognose 1-Fall entsprechendes Netz mit den Maf3nahmen
an der Kohlhduser Briicke empfohien. In der innenstadt sollte der
StrafBenzug KurflrstenstraBe - Am Bahnhof zu einer leistungs-
fahigen Osttangente ausgebaut werden (siehe auch Kapitel 3.4
Innenstadtkonzept).

Aufgrund des erheblichen Aufwandes (planfreie Kreuzung) fiir
eine veridngerte Osttangente kann diese nicht in die erste Priori-
tat der MaBnahmen aufgenommen. Eine plangleiche Kreuzung
mit der Petersberger Straf3e gerat an die Grenzen der Leistungs-
fahigkeit. Es sollten aber die entsprechenden notwendigen Fla-
chen fir eine mégliche spitere Realisierung freigehalten werden,
Im Rahmen der Planungen zur ,stdlichen innenstadt® kann der
Abschnitt hthere Prioritét erhalten.
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6.2 Netz fiir den Lkw-Verkehr
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Die durch den Lkw-Verkehr, vor allem den Ost-West-Verkehr
durch Fulda, verursachien Probleme lassen sich nur teilweise
Idsen. Die geplante Verldangerung der Hermann-Muth-Straf3e zur
Leipziger bzw. zur Lehnerzer Stral3e entlastet den Stadtteil Niesig
von den Lkw-Verkehren zum Gebiet Eisweiher und zum Indu-
striepark Fulda-West. Fir die Ortsdurchfahrt in Horas gibt es je-
doch keine Entlastungsmdglichkeiten.

Prinzipiell entspricht des Netz der HauptverkehrsstraBen auch
dem Netz fur den Guter- bzw. Schwerverkehr. Auf allen Haupt-
verkehrsstrafen muB3 entsprechender Verkehr mit Lkw stattfinden
konnen. Im nachgeordneten Stra3ennetz muss das Erreichen
entsprechende Anlieger sicher gestellt sein.

Durch eine entsprechende Wegweisung kdnnen aber bestimmte
Routen empfohlen werden (siehe Abbildung 33). Wenn diese
Routen auch Zeitvorteile gegendber anderen, nicht erwinschten,
Routen mit sich bringen, ist eine Blndelung des Lkw-Verkehrs
auf ihnen sehr wahrscheinlich.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda
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6.3 Netz fir den OPNV

Das Netz fir den OPNV wird aus der derzeit laufenden OV-Un-
tersuchung Fulda von Transcare Ubernommen.
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6.4 Netz fiir den Radverkehr

in der Analyse wurde das Fehlen eines geschlossenen Radver-
kehrsnetzes diagnostiziert, was durch die Starken-Schwachen-
Analye bestatigt wurde.

Der Radverkehr spielt mit rund 6 % des gesamten Wegeaufkom-
men in Fulda vor allem auf Grund der Topographie insgesamt
gesehen eine eher untergeordnete Rolle. Auf einigen Relationen,
auf denen geringere Héhenunterschiede zu bewéltigen sind, wie
zum Beispiel entlang der Tallagen, kann das Fahrrad auch im
Alltagsverkehr Bedeutung erlangen und damit zu seinen Beitrag
Zu einer umweltvertraglicheren Abwickiung des Verkehrsgesche-
hens leisten.

Von steigender Bedeutung ist das Fahrrad im Freizeitverkehr. Die
Stadt Fulda ist Ziel und Ausgangspunkt von Radtouren, Radwan-
derungen und Fahrradtouristen, die sich entlang der Fulda bewe-
gen.

Das Radverkehrsnetz setzt sich deshalb aus Hauptrouten fur den
Alltags- und Freizeitverkehr zusammen (siehe Abbildung 34).

Die Hauptrouten des Alitagsverkehrs bestehen im Wesentlichen
aus den Verbindungen der Stadtteilen untereinander und mit der
Innenstadt. Sie verlaufen meist entlang von Hauptverkehrsstra-
Ren. Dort ist in einigen Bereichen ein Ausbau der fahrbahnbeglei-
tenden Radverkehrsantagen erforderlich.

Zum Beispiel kbnnte in der Leipziger Straf3e dstlich der Bahnlinie,
der Petersberger Strafle 6stlich der Heinrichstra3e und der
Frankfurter StraBe sldlich der Mainstra3e durch Verschmalerung
der Fahrstreifen fiir den Kfz-Verkehr Raum gewonnen werden fur
die Anlage von Radfahrstreifen. Die einzelnen Maf3nahmen sind
in den Tabellen zum straBenraumlichen Handlungskonzept auf-
gelistet (Kapitel 3.6).

Die wichtigste Freizeitroute, deren Bedeutung auch vor dem Hin-
tergrund des steigenden Radverkehrstourismus gesehen werden
muss, ist die Route (R 1) entlang der Fulda. Diese solite entspre-
chend ausgebaut (fahrradtaugiicher Belag, gesicherte Uberque-
rungsstelien an Hauptverkehrsstraf3en etc.) und ausgeschildert
werden.

In der Innenstadt sind die Wege des Alltagsverkehrs identisch mit
denen des Freizeitverkehrs. Hier wird der Radfahrer im Misch-
verkehr mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn gefthrt.
Innerhalb des Erschlie3ungsringes flir den MIV (siehe Kapitel
3.5) gibt es nur Tempo 30-StraBBen, Verkehrsberuhigte
Geschaftsbereiche und Verkehrsheruhigte Bereiche. In solchen
Straf3en ist von einem vertraglichen Miteinander von Radverkehr
und Kfz-Verkehr auszugehen.

Innerhalb der Innenstadt sollten alie Einbahnstraf3en flr den Rad-
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verkehr in Gegenrichtung freigegeben werden. Dies vermeidet
unndtige Umwegfahrten und macht dadurch das Fahrradfahren in
der Innenstadt attraktiver.

Neben Radverkehrsanlagen und der oben bereits angesproche-
nen Wegweisung gehdren ausreichende und diebstahisichere
Abstellanlagen im StraBenraum zu einer angemessenen
Fahrradinfrastrukiur. Fir den Fahrradtouristen wére eine Maglich-
keit, auch das Fahrrad mit Gepéack sicher aufzubewahren, zum
Beispiel in einer Fahrradstation am Hauptbahnhof, ein gutes An-
gebot, die Sehenswuirdigkeiten und die Atmosphare der Altstadt
»unbeschwert® zu geniel3en.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda
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6.5 Innenstadtkonzept
Ziele der Konzeption flr die Innenstadt sind

- die Aufwertung der Geschéftsbereiche und Unterstitzung der
wichtigen fuBiaufigen Beziehungen zwischen Gemusemarkt -
Universitatsplatz - Bahnhof sowie Universitétsplatz - Schloss /
Bushof

- eine Vereinheitlichung von straBenrdumlicher Gestaltung und
verkehrsrechtlicher Regelung zur Verbesserung deren Nach-
voliziehbarkeit

- die Ordnung des Parkens und damit verbunden eine Vermin-
derung von Parksuchverkehren

- die funktionale Gliederung des StraBennetzes

Die HaupterschlieBung der innenstadt erfolgt Uber einen ,Ring“
(bestehend aus Weimarer StraBBe - Leipziger StraBe - Kurflrsten-
straf3e - Am Bahnhof - Petersberger StraB3e - Dalbergstrafle -
RangstraB3e - Von-Schildeck-Stral3e - Bardostrai3e - Am Rosen-
garten - Am Hopfengarten - KénigstraBe - Abtstor - Kronhofstra-
Be - LangebrlckenstraBe) und die darin eingehangten Spangen
WilhelmstraBBe - Johannes-Dyba-Allee - Pauluspromenade - Pau-
luster und Heinrich-von-Bibra-Platz - SchiossstraBe (siehe Ab-
bildung 36).

Damit der dstliche Teil des ,Ringes” seine neue Funktion erflllen
kann, ist der Ausbau der Knoten KurflrstenstraBe / Heinrich-von-
Bibra-Platz / Magdeburger StraBe und Am Bahnhof / Petersber-
ger StraBe erforderlich. An diesen beiden Knotenpunkten muss
das Abbiegen in alle Richtungen ermdéglicht werden. Eine Uber-
prifung ergab, das die Leistungsféahigkeit und Machbarkeit dieser
Knotenpunkte gegeben ist.

Auf diesen HauptverkehrsstraBen mit der ,normalen® Trennung
von Gehweg und Fahrbahn gilt die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h. Lediglich in den engen Bereichen Am Hopfen-
garten, KénigstraBe, Abtstor, KronhofstralBe, LangebriickenstralBBe
betragt die zuldssige Héchstgeschwindigkeit 30 km/h.

innerhalb des engeren innenstadtringes (nérdliche Begrenzung
Schiossstral3e) gilt generell eine zulassige Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h, da diese StraBen hauptséchlich erschlieende
Funktion haben.

Die HauptgeschaftstraBen BahnhofstraBBe, FriedrichstraBBe - Mit-
telstraBe und Léherstrai3e, die heute zum Teil als Verkehrsberu-
higte Bereiche (BahnhofstraBe und Teile der Friedrichstral3e)
zum Teil als Tempo 30-Stral3en ausgewiesen sind, werden zu
Verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen. Die bestehende Gestal-
tung mit klar von der Fahrbahn abgetrennten Gehbereichen
(Trennungsprinzip chne Borde) entspricht bereits heute einer sol-
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chen Regelung.

Die unmittelbar an die FuBgédngerzone anschlie3enden Bereiche
sind zu einem Teil heute bereits als Verkehrsberuhigte Bereiche
ausgeschildert und auch enisprechend im Mischungsprinzip aus-
gebaut {Ohmstraf3e, der Bereich zwischen ndrdlicher Kanalstrafi3e
und PfandhausstrafBe}.

In den Stral3enabschnitten, in denen heute der Ausbau noch
nicht der Regelung entspricht (z.B. in der Nonnengasse) solite
langfristig ein entsprechender Umbau erfolgen.

Das Strafiennetz und die heutige Verkehrsflhrung bleibt weitge-
hend erhalten, es erfolgen keine Anderungen der EinbahnstraBen
oder neue Netzunterbrechungen. Eine Ausnahme stellt der Stra-
Benzug OhmstraBe - Peterstor dar: Am ,Doll” sollte die Duchfahrt
unterbrochen werden, der Verkehr aus der Ohmstraf3e flie3t voll-
standig Uber die Florengasse ab. Die Einbahnrichtung der Stral3e
JPeterstor’ zwischen RabanusstraBe und Gutenbergstraf3e sollte
aufgehoben werden, die Gutenbergstral3e bleibt Einbahnstraf3e in
sudliche Richtung. Es entsteht damit eine ErschlieBungsschleife
Rabanusstraf3e - Peterstor - Gutenbergstraf3e. Damit werden
Parksuch- und Schieichverkehre quer durch die sudliche Innens-
tadt unterbunden. Der dstliche Teil des ,Doll“ und die StraiBe ,Pe-
terstor® zwischen Florengasse und Gutenbergstrale kdnnen fir
den FuBgéngerverkehr sowie in ihrer Aufenthaltsqualitat deutlich
verbessert werden und damit zu einer Attraktivitatssteigerung der
sUdlichen Innenstadt beitragen.

Nach der Ertlichtigung des StraBBenzuges KurflrstenstraBe / Am
Bahnhof zur ,Osttangente innenstadt” besteht die Méglichkeit
zum Rickbau der HeinrichstraBe und Lindenstral3e. Von der Ver-
kehrsmenge sind hier einstreifige Einbahnstral3en ausreichend.
Die gewonnene Flache kann genutzt werden zur Verbreiterung
der Seitenraume bzw. zur Anlage von Schragparkplatzen. Dies
kann linear auf langeren Abschnitten oder auch punktuelt erfol-
gen. Damit besteht zugleich die Moglichkeit die fuBlaufige Bezie-
hung Bahnhof - Universitatsplatz deutlich aufzuwerten {siehe Ab-
bildung 37).

Entsprechend der fur den Kfz-Verkehr reduzierten Bedeutung
kénnen die Lichtsignataniagen in der Heinrich- und Lindenstrafle
abgebaut und durch FuBgangeriberwege (Zebrastreifen) ersetzt
werden.

Untersuchungen zum Verkehrsentwickiungsplan Stadt Fulda
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Abbildung 36: Gestaltungsskizze HeinrichstraBe/BahnhofstraBe

Die Intensitat des Rickbaus in der HeinrichstraBe ist abhangig
davon, inwieweit die HeinrichstraBe nach dem klinftigen OPNV-
Konzept als Bus-Trasse genutzt wird. Aus Grunden der Entla-
stung des Knotenpunktes Heinrich-von-Bibra-Platz ist es sinnvoll,
einen Teil der Busse vom Busbahnhof zum Stadtschloss tber die
HeinrichstraBe zu flhren. Aus diesem Grund kann es sinnvoll
sein, sich beim Rickbau der HeinrichstraBe weitgehend auf den
Knoten mit der Bahnhofstraf3e zu beschranken.

Im nordlichen Teil der RabanusstraBe (zwischen BahnhofstraB3e
und SchlossstraBe sollte der Gehweg auf ostlichen Seite zu Las-
ten des dortigen Parkens verbreitert werden, um eine attraktive
fuBlaufige Verbindung vom Schloss bzw. Bushof zur Bahnhof-
straBe und zum Universitatsplatz zu schaffen.

Der Radverkehr wird in der Innenstadt im Mischverkehr mit dem

Kfz-Verkehr gefiihrt. Die niedrigen Kfz-Geschwindigkeiten (Tem-

po 30, Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich, Verkehrsberuhigter
Bereich) ermoglichen ein vertragliches Miteiander. Innerhalb der

Innenstadt sollte der Radverkehr in den zahlreichen Einbahnstra-
Ben auch in Gegenrichtung zugelassen werden.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda
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Abbildung 37: Innenstadtkonzept fir den MIV
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Abbildung 38: Innenstadtkonzept fir den FuBgéanger
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6.5.1 Parkkonzept Innenstadt

Im gesamten Bereich der Fuldaer Innenstadt, erweitert um die
beiden bestehenden Bewohnerparkbereiche Frauenberg sollte
der Parkraum bewirtschaftet werden. Damit wird verhindert, dass
der wertvolle Parkraum im &Hentlichen Straf3enraum von Dauer-
parkern (z.B. Berufspendlern) belegt wird.

Wahrend in der Altstadt wegen des sehr begrenzten Steliplatz-
angebots eine strikte Trennung von Bewohner- und Kurzzeitsteli-
platzen erforderlich scheint, kann in den Bereichen westlich der
Kronhofstraf3e und dstlich der Rabanusstrafl3e eine Befreiung der
Bewohner, bei Vorhandenseins eines entsprechenden Auswei-
ses, von den Parkgebihren und der zeitlichen Beschrankung
erfolgen, diese Regelung entspricht der am Frauenberg prakti-
zierten, Bei einer solchen Regelung wirde das heute geltende
reine Bewohnerparken in der Rhénstra3e entfallen. In der Peters-
gasse sollten die Kurzzeitstellplatze entfallen und nur noch von
Bewohnern genutzt werden kénnen, da durch den geringeren
Umschlag weniger Behinderungen fir den Busverkehr zu erwar-
ten sind.

In den engen Gassen zwischen Kronhofstraf3e und Friedrichstra-
Be soll die Ausweisung von reinem Bewohnerparken un-
erwlnschten Parksuchverkehr von Fremdparkern von vorne he-
rein aus den betroffenen StraBen heraushalten. Gleiches gilt fur
die Meistergasse, Im Sack und die Schlachthausgasse. Der heu-
te einem begrenzten Nutzerkreis vorbehaltene Teil des Schuiho-
fes der Dalbergschule (26 Stellplatze) solite ebenfalls den Be-
wohnern mit entsprechendem Ausweis als Parkplatz zur Verfd-
gung gestellt werden, solange er nicht anderweitig genutzt wer-
den wird.

Vor allem in den niveaugleich ausgebauten StraBenrdumen der
Altstadt wie Friedrichstrai3e, Mittelstrale, Ohmstrale oder Loher-
stral3e solite ein illegales Beparken der Gehbereiche, notfalls
durch das Aufstellen von Pollern, verhindert werden.

In der LoherstraBBe entstehen abends durch wildes Parken der
Kneipen-, Kino- und Fitnessstudiobesucher erhebliche Probleme.
Ebenso wird von Anwohnern Uber durch diese Gruppe verursach-
ten néchtlichen Verkehrsléarm geklagt. Die Erfahrung hat gezeigt,
dass Keontrollen allein nicht wirksam sind.

Es wurden verschiedene Angétze zur Losung dieses Problems
untersucht. Die Einrichtung einer Einbahnstral3e oder Sackgasse
altein ist kein Lésungsbeitrag, da die oben genannten Einrichtung
weiterhin von jedermann angefahren werden kénnen und direkt
vor ihnen geparkt werden kann. Die Einrichtung einer Ful3gan-
gerzone oder zeitliche Zufahrtsbeschrankungen erfordern Aus-
nahmegenehmigungen, damit die privaten Einfahrten erreicht
werden kdnnen. Es sind Kontrollen erferderlich, um eine unbe-
fugte Nutzung der Loherstraf3e einzuschréanken.
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fn einem ersten Schritt sollte reines Bewohnerparken ab 20.00
Uhr eingeflihrt werden. Flr den problematischen Nutzerkreis be-
steht dann keine legale Parkmdglichkeit mehr in der Loherstraf3e.
Zur Durchsetzung dieser Regelung sind strenge Kontrollen er-
forderlich. Diese sollten begleitet werden durch eine entsprechen-
de Offentlichkeitsarbeit, die auch Hinweise und Anreize zur Nut-
zung der nahegelegenen Parkierungsaniagen beinhaltet. Hier ist
eine enge Zusammenarbeit mit den oben genannten Einrichtun-
gen anzustreben.

Falls der beschriebene Ansatz zu keiner befriedigenden Lésung
fahrt, kann Unberechtigten durch aufwendige technische Losun-
gen (Schranken oder versenkbare Poller) die Einfahrt verwehrt
werden. FUr Berechtigte wie Anwohner, Geschafisleute, Lieferan-
ten etc. besteht weiterhin die Zufahrtsmdglichkeit. Die Identifikati-
on der Berechtigung kann entweder Uber Kartenlesegerate, wie
zum Beispiel bei Parkhdusern, oder lber Transpondersysieme
erfolgen.

Die durch die Umsetzung des im Vorangehenden beschriebenen
Innenstadtkonzept entfallenen Steliplatze fir Kurzzeitparker wer-
den auch mit SchlieBung des Schiosshofes durch die Neubauten
von Parkierungsaniagen (Stadtschloss - zwischenzeitlich bereits
in Betrieb genommen -, Altstadt/Brauhausstraf3e, Konigstral3e)
mehr als kompensiert. Insgesamt stehen in der innenstadt {(ochne
Ochsenwiese und Bertawiese bzw. Kongresszentrum} ca. 900
Stellplatze mehr zur Verfligung, dies entspricht einer Steigerung
von mehr als 15 %.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda
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Stellplatzbilanz Innenstadt
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|:| StraBenraum und Parkpldtze . Parkhauser und Tiefgaragen

D maximale Stellplatznachfrage

Abbildung 39: Stellplatzbilanz Innenstadt

Parkleitsystem:

Die Einfuhrung eines dynamischen Parkleitsystems vor und in-
nerhalb des Bereiches Zieherser Weg - Petersberger StraBBe -
DalbergstraBe - RangstraBe - Von-Schildeck-StraBBe - Bardostra-
Be - Weimarer StraBBe - Leipziger StraBBe kann vor allem flr gele-
gentliche Besucher der Innenstadt das zielnahe Finden eines
Parkplatzes erleichtern. Die verkehrslenkenden Effekte eines
Parkleitsystems werden allerdings meist (iberschatzt. Ein Parkleit-
system ist fUr eine Stadt mit einer Zentralitat wie Fulda nicht zu-
letzt auch aus Marketinggesichtspunkten ein wichtiger Faktor.

Es stellt sich deshalb die Frage, ob nicht statt der Einflihrung
eines dynamischen Parkleitsystems mit Kosten von rd. 500.000
bis 600.000 EURO eine Uberarbeitung der ,konventionellen*
Parkwegweisung erfolgen sollte, zumal fahrzeuggebundene Navi-
gationssysteme immer mehr auf dem Vormarsch sind. Diese
Uberarbeitung sollte die wesentlichen Grundsatze des Konzeptes
zur dynamischen Wegweisung auch in Bezug auf die konventio-
nelle Losung aufgreifen. Dies sind vor allem einheitliches, wieder-
erkennbares Design, konsequente Verkehrsflihrung auf dem
Innenstadt-Ring und Einbeziehung der privaten Anlagen.

Auch bei einer statischen Parkwegweisung fir den Innenstadt-
bereich von Fulda bieten sich vier Sektoren an, die zunéachst als
Ziel ausgewiesen werden sollten

- ,Bahnhof* mit den Parkierungsanlagen Ochsenwiese, Kon-
gresszentrum und Richthalle

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda
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— ,Dom* mit den Parkierungsanlagen ,Am Dom" und ,Stadt-
schloss”

- JAltstadt” mit den Parkierungsanlagen Léhertor, Kénigstral3e,
Schildeck-Center, Sparkasse, BrauhausstraBe und Rosengar-
ten

- Jinnenstadt-Ost”“ mit den Parkierungsanlagen Karstadt, City,
Centhof, Lindeneck, Ruprechtstral3e, Bahnhofsplatz

Mit Erreichen der Sektorengrenzen werden, dann die einzetnen
Parkierungsaniagen ausgewiesen.
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reines Bewohnerparken

Parkraumbewirtschaftung
Einzugsbereich Parkleitsystem

Abbildung 40: Parkkonzept Innenstadt
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6.5.2 MaBnahmeniibersicht Innenstadt

Am Rosengarten

Bahnhofstral3e

Doll

Friedrichstral3e

Gutenbergstrafi3e

Heinrichstrai3e

Heinrich-von-Bibra-Platz

Lindenstraf3e

MittelstralRe

Loherstraf3e

Nonnengasse

Pauluspromenade

Peterstor

Rabanusstral3e

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda

Einrichtung eines FuBgangeriberweges im Verlauf der FuBwegeverbin-
dung Behdrdenzentrum - Fuldaaue

Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereich
Umgestaltung der Knotenpunkte mit HeinrichstraBBe und LindenstraBe zur
Betonung der FuBwegebeziehung Bahnhof - Universitatsplatz

Netzunterbrechung, keine Durchfahrt von der OhmstraBe zum Peterstor,
Verkehr aus der Ohmstraf3e flie3t Uber die Florengasse ab.

Ordnung des Parkens, klare Ausweisung von Parkflachen, Sicherung der
Gehbereiche

Die Probleme durch den Kfz-Verkehr sind in erster Linie nicht durch den
flieBenden Verkehr, sondern durch den ruhenden Verkehr hervorgerufen.
Insofern bietet eine Netzdurchtrennung keinen Ldsungsbeitrag. Eine
Netzdurchtrennung wére vor allem aus stadigestalterischer Sicht, einen
véllig autofreien Platz vor der Stadtpfarrkirche zu gewinnen, zu begriin-
den.

Umdrehen der Einbahnrichtung

Rickbau auf einen einstreifigen Querschnitt. Verbreiterung der Seitenrau-
me bzw. Schragparken, Vervollstédndigung der beidseitigen Baumreihen,
Ersetzen der Lichtsignalanlagen an der Bahnhofstra3e durch Ful3génger-
Uberwege. (In Abhdngigkeit von der Buslinienflhrung in der Innenstadt)

Einrichtung eines FuBgangeriberweges in Hohe Lindenstralle

Rickbau auf einen einstreifigen Querschnitt. Verbreiterung der Seitenréau-
me bzw. Schragparken, Ersetzen der Lichisignalanlagen an der Bahnhof-
straBe durch FuBgangerlberwege.

Ordnung des Parkens, klare Ausweisung von Parkflachen, Sicherung der
Gehbereiche
Siehe Friedrichstral3e

Sicherung der Gehbereiche vor Beparken,

In einer ersten Stufe Einflhrung von Bewohnerparken ab 20.00 Uhr be-
gleitet durch Kontrollen und Offentlichkeitsarbeit. In einer zweiten Stufe
Sperrung zwischen 20.00 Uhr und 6.00 Uhr durch versenkbare Poller.

langfristig Rlickbau zum verkehrsberuhigten Bereich auf ganzer Lange
Vervolistandigung der Furten an der Lichtsignalanlage Johannes-Dyba-
Allee

Schaffung einer Uberquerungsméglichkeit zum Eingang zum Schlosspark
Einrichtung einer Ful3géngerzone im Abschnitt Florengasse bis Guten-
bergstraBe. Umdrehen der Einbahnrichtung im Abschnitt Gutenbergstralle
bis Rabanusstrafe.

Betonung der Beziehung Schioss (Bushof) - Universitatsplatz durch Ver-
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breiterung des Gehweges im Abschnitt SchlossstraBe bis Bahnhofstral3e
durch Wegfall der Parkstande.

Ersatzstellpldtze in der Tiefgarage Heertor und in den umgestalteten Lin-
denstraf3e und Heinrichstral3e

Schlossstral3e Beibehaltung des FuBgangeriberweges Héhe Nonnengasse auch nach
Fertigstellung der BaumalBnahme

Wilhelmstraf3e/
Johannes-Dyba-Allee Anlage eines Fuf3gangeriberweges in Hohe Kanalstral3e
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6.6 StraBenrdaumliches Handlungskonzept

Im StraBenrdumlichen Handlungskonzept werden gesamtstad-
tisch MaBBnahmen dargestellt, die vor allem zum Abbau der in der
Vertraglichkeitsanalyse (siehe auch Kapitel 1.6) festgestellten
Probleme entwickelt wurden.

In der folgenden Tabelle sind die MaBnahmen des StraBenraum-
lichen Handlungskonzeptes alphabetisch nach StraBennamen
aufgelistet.

Neben der Anlage und Verbreiterung von Gehwegen und der
Anlage bzw. Verbesserung von Radverkehrsanlagen (Radwege,
Radfahrstreifen, Schutzstreifen) sind dies vor allem die Anlage
von Uberquerungshilfen und die Schaffung von Ortseingangs-
situationen.

Uberquerungshilfen kénnen baulicher Art (Mittelinsel, Einengung)
oder straBenverkehrsrechtlicher Art (FuBgéngeriiberweg oder
Lichtsignalanlage) sein. In der nachstehenden Tabelle ist im Ein-
zelnen aufgefihrt, welche Maf3nahmen vorgeschlagen werden.

Ortseingangssituationen sollen den Ubergang von der freien
Strecke in die geschlossene Ortschaft verdeutlichen und damit zu
einer rechtzeitigen Herabsetzung der Geschwindigkeit auf die
innerorts zulassige beitragen. Ortseingangssituationen kénnen
zum Beispiel durch baumbestandene Fahrbahnteiler und/oder
Baumpflanzungen am Fahrbahnrand geschaffen werden.

Die MaBnahme ,Entfernung Markierung (Tempo 30-Zone)“, dies
bedeutet das Entfernen von Mittellinien und Leitlinien, ist als ers-
te SofortmaBBnahme zur Unterstiitzung der Akzeptanz von Tem-
po 30 zu verstehen. Damit wird die Regel-Lésung nach StVO, die
»Vorfahrt rechts-vor-links* konsequent unterstitzt. Sie kann be-
gleitet werden von weiteren unterstitzenden Malnahmen, bis hin
zur baulichen Umgestaltungen vor allem der Einfahrtsituationen
in die Zonen.
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Abbildung 41:  StraBenraumliches Handlungskonzept
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StraBe Abschnitt MaBnahmen

Am Engelbach Entfernung Markierungen (Tempo 30-Zone)
/ Rechis vor links

Andreasberg Entfernung Markierungen (Tempo 30-Zone)
/ Rechts vor links

An St. Johann Entfernung Markierungen (Tempo 30-Zone)
/ Rechts vor links

Bernhardser Straf3e Bernhards Entfernung Markierungen (Tempo 30-Zone)
/ Rechts vor tinks

Bronnzeller Straf3e OD Bronnzell Anlage bzw. Verdeutlichung Radfahrsireifen
auf der stlichen Seite zwischen Engelbach
und nordl. Ortseingang
Anlage Radfahrstreifen auf der westlichen
Straf3enseite zwischen Engelbach und stdl.
Crtseingang (Wegnahme des Streifens auf
der dstlichen Seite)
=> jewells bergauf Radfahrstreifen

Dietershaner StralBe Dietershan Entfernung Markierungen (Tempo 30-Zone)

Engelhelmser Straf3e Edelzell Schaffung einer Ortseingangssituation am
sidlichen Ortseingang

Florenberger Straf3e Edelzell Schaffung einer Ortseingangssituation am

ésilichen Ortseingang

Frankfurter Stral3e

Mainstraf3e - Bronnzeller
Kreisel

Verl&ngerung der Radfahrstreifen bis zur
Einmindung ,im Baumchen®

Anlage einer Uberquerungshitfe Hohe ,im
B&umchen”

Fuchsstralle Haimbach Verldngerung des westl. Gehweges bis zur
Widderstraf3e
Fuldaer Weg Horas Schaffung einer Ortseingangssituation am

Ortseingang Horas in Verbindung mit einer
Uberquerungshilfe.

Gerhard-Hauptmann-Straf3e

Straf3burger Strai3e - Bri-
ckenstrafie

Anlage eines durchgehenden Gehweges
auf der Ostlichen Straf3enseite

Glaserzeller StraBe (L 3134)

Einmiindung Weg aus Ful-
daaue - Abzweig Glaser-
zeller Stral3e

Anlage eines Zweirichtungsrad-/Gehweges
auf der westlichen StraBenseite

GoethestralBe

Dalbergstraf3e - Kiinzeller
Straf3e

Anlage eines Radfahrstreifens (1,50 m},
Verschmalerung der Fahrstreifen fur den
MIV auf 2,75 m

Haimbacher Strale

Maberzeiler StraBe- An St.
Kathrin

Anlage eines Schutzstreifens bergauf

An &t. Kathrin - Black-
Horse-Straf3e

Anlage von beidseitigen Schutzstreifen
Aniage einer Uberquerungshitfe (Mittelinsel)
in Héhe Bushaitestelle

Schaffung einer Orntseingangssituation am
westlichen Ortseingang
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92

StraBe

Abschnitt

MaBnahmen

Heidelsteinstrale

Ortseingang Fulda bis Kiin-
zeller Stral3e

Verldngerung der Radfahrstreifen bis zur
Klnzeller Straf3e

Markierung eines Sicherheitsstreifens zwi-
schen Radweg und Fahrbahn

Heinrichstral3e

Klnzeller Stral3e - Peters-
berge Stral3e

Anlage eines Radfahrstreifens (1,50 mj},
Verschmalerung der Fahrstreifen flr den
MIV auf 2,75 m

Hemmener Strafl3e

Lidermind

Antage einer Uberquerungshilfe (Mittetinsel)
in Héhe der Bushaltestelle

Hohenlohestral3e

Schaffung einer Ortseingangssituation am
Ortseingang Edeizell

Johannesberger Stral3e

nérdi. Ortseingang Johan-
nesberg - Von-Mengersen-
Str.

Verldngerung des Ostlichen Gehweges bis
in Hohe Lagerfeid

Johannes-Nehring-Strafie Sickels Schaffung einer Ortseingangssituation am
Ortseingang Sickels

Kammerzeller Straf3e Gléserzell Anlage einer Uberquerungshife (Mittelinsel)
in Héhe der Bushaltestelle siudl. der Bricke

Kammerzeller Strafle Kémmerzel Anlage einer Uberguerungshiife (Mittelinsel)

an der stdlichen Bushaltestelle
straBenrdumliche Umgestaltung der Orts-
durchfahrt

Keitenstral3e

Anlage eines Radweges zwischen Kohl-
haus und Edeizell

Kohlh&user StralRe

Wallweg - MainstralBe

Entfernung Markierungen (Tempo 30-Zone)

Mainstrai3e - KeltenstralBe

Anlage einer Uberquerungshilfe (Mittelinsel)
an Bushaitestelle zwischen Inn- und Saa-
lestrafe (zu Lasten des Parksteifens)

Kinzeller Strai3e

KreuzbergstralRe - Heidelst-
einstralBe

Anlage einer Uberquerungshilfe (Hohe
Richard-Wagner-StraRe (Friednofseingang)
Anlage von Schutzstreiten

Heidelsteinstrafe - Goethe-
strai3e

Anlage von beidseitigen Radverkehrsania-
gen, situationsbedingt Radfahrstreifen bzw.
Radwege

Leipziger Straf3e

Amand-Ney-StrafBe - B 27

Anlage von beidseitigen Radfahrstreifen
(1,50 m), Verschmélerung der Fahrstreifen
fir den MIV auf 2,75 m

tehnerz

Anlage von Schutzstreifen
Schaffung einer Ortseingangssituation am
sudlichen Ortseingang

Maberzeller Strale

Schaffung einer Ortseingangssituation zu
Beginn der beidseitigen Bebauung

Anlage einer Uberquerungshilfe {Mittelinsel)
an Bushaltestelle westlich des Fuldaer
Wegs
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Strafie Abschnitt MaBnahmen
MackenrodtstraBe leipziger StraRe - Gerloser | Verbreiterung der Schutzstreifen auf 1,25 m
Weg {derzeit 1,00 m incl. Markierung) bzw. Weg-
nahme der Streifen
Merkurstrafi3e Haimbach Schaffung einer Ortseingangssituation am

stdlichen Ortseingang

Anlage von Schutzstreifen von 1,25 m Brei-
te

Restfahrbahn 5,50 m

Michaei-Henkel-Stral3e

Kinzeller StralBe - Berliner
Stral3e

Anlage von Schutzstreifen

Niesiger StraBe

Anlage von Uberquerungshilfen (Mittelin-
sefn) an den Bushaltestellen (Propfenhalte-
stellen)

Pacelli-Allee

Dr.-Dietz-Stral3e -
An St. Johann

Anlage einer Uberquerungshilfe (Mittelinsel)
in Héhe St.-Pius-Kirche

An St Johann -
Stadigrenze

Anlage von Schutzstreifen

Petersberger Stral3e

Heinrichstral3e - Stadigren-
ze

Anlage von beidseitigen Radfahrstreifen
{1,50 m}, Verschmalerung der Fahrsireifen
fr den MIV auf 2,75 m

GoethestralBe - Heinrich-
stralBe

Vervellstindigung der FuBgangerfurten an
den Lichtsignalaniagen Heinrichstral3e und
Goethestralle

Rangstrafie

Von-Schildeck-Stral3e -
Martin-Luther-Platz

Abbau des Gehwegparkens

Martin-Luther-StraBe - Wall-
weg

Instandsetzung des westlichen Radweges
Anlage eines Schutzstreifens auf der &stli-
chen Seite

RittlehnstraBe

Maberzell

Beseitigung der Engstellen im Gehweg zu
Lasten der Fahrbahn,

Wegnahme der Mitelmarkierung
Schaffung einer Griseingangssituation am
siidlichen Ortseingang

Robert-Krohnfeld-StraBe

Sickels

Entfernung Markierungen (Tempo 30-Zone)
/ Rechts vor links

Saturnstraf3e

Haimbach

Schaffung einer Ortseingangssituation am
sldiichen Ortseingang

Schlitzer Stral3e

westl. Fuldaer Weg

Schaffung einer Ontseingangssituation am
westlichen Ortseingang

Sickelser StraBe

westl, Wolf-Hirth-StraBe

Schaffung einer Ortseingangssituaticn am
westlichen Ortseingang
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StraBe Abschnitt MafBnahmen

StraBburger Stral3e Aniage einer Uberquerungshilfe (Mittelinsel)
in Hohe der Bushaltestelle zwischen
Gerhard-Hauptmann-Straf3e und Luxembur-
ger Stral3e

Anlage einer Uberquerungshilfe {Ein-
engung} in Hohe der Bushaltestelle
Schwarzmannstralie

Von-Mengersen-StraiBe Johannesberg Anlage einer Uberquerungshilfe (Mittelinsel}
in Hohe der Bushaltestelte (Tonkaute),
Piropfenhaltestelle

Anlage eines Geh-/Radweges zwischen
Johannesberg und Zirkenbach zur Anbin-
dung der neuen Siedlung

Wallweg Frankfurter StraBe - Kohl- Entfernung Markierungen {Tempo 30-Zone)
hauser Feid
Wegastral3e Haimbach Schaffung einer Ortseingangssituation am
westlichen Ontseingang
WikingerstraBe Bernhards Entfernung Markierungen (Tempo 30-Zone)
Wolf-Hirth-StraBe Sickels Schaffung einer Ortseingangssituation am

nérdlichen Ortseingang

Zeller Straf3e Zell Schaffung einer Ortseingangssituation am
westlichen Ortseingang

Schaffung einer Ortseingangssituation am
dstlichen Ortseingang

Zirkenbacher Stral3e Zirkenbach Schaffung einer Orseingangssituation am
westlichen Ortseingang in Hohe der Briicke
lber die Saurode

Schaffung einer Ontseingangssituation west-
lichen des Gieselbachweges

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda
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6.7 Ansatzpunkte fir , weiche MaBnahmen*

~Weiche MaBnahmen" sind Ma3nahmen der information, Aufkla-
rung, Beratung und Werbung, die zusammen genommen ein ho-
heres Maf3 an Verstandnis flir die Belange eines stadt-, sozial-
und umweltgerechten Verkehrs bei den Verkehrsteilnehmern er-
zeugen sollen. Die Erfahrungen aus der jlingsten Zeit bei der
Umsetzung von Verkehrskonzepten haben gezeigt, dass Image
und Marketing von verkehrlichen Maf3nahmen eine groBe Bedeu-
tung zukommt. Aus diesem Grund sind Kommunikationsmafinah-
men, vor allem zur Information, Aufkiarung und Beteiligung, zu
empfehien, um Verstandnis und Akzeptanz fur die "harten" Pla-
nungsmaBnahmen zu erreichen.

Weiche MaBnahmen werden aus verschiedenen Grinden bent-

tigt:

-~ Verkehrsregeln werden oftmals nicht eingehalten (z.B. Park-
verhaiten in der Innenstadt)

- Oftmals fehlen potenziellen Nutzern {vollstandige) Informatio-
nen zur Verkehrsmittelwahlentscheidung

- Zwischen Einsteliung und tatsachlichem Verhalten bestehen in
weiten Teilen der Bevélkerung Unterschiede

Viele Erfahrungen sprechen darliber hinaus daflr, dass neue
Situationen oft eine "Gebrauchsanweisung" bendétigen. Neue An-
gebote, wie z.B. die vorgeschlagenen MafB3nahmen in der Innens-
tadt, missen bekannt, verstanden und als solche akzeptiert sein,
damit einschlagige Verhaltensénderungen stattfinden.

Die Einsicht in die Notwendigkeit flhrt alieine noch nicht zu ande-
rem Verhalten, sondern vielfach erst dann, wenn eigener und
allgemeiner Nutzen eingesehen wird sowie eine tatséchlich
gleichwertige andere Verhaltensweise sichtbar und zumutbar ist.

Aus den bisherigen Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungs-
plan haben sich folgende Ansatzpunkte f(ir weiche MafBnahmen-
programme herausgestelit:

- Informationen zur Fortschreibung des Innenstadtkonzepts im
Zusammenhang mit den Anpassungen und Ergdnzungen des
Parkraummanagements

— Mobilitatsberatung im Zusammenhang mit der Optimierung
des OPNV-Netzes

- Informationen im Zusammenhang mit dem Ausbau der (tou-
ristischen} Radrouten

Neben diesen eher allgemeinen bzw. gesamtstadtischen Ansét-
zen flr weiche MaBBnahmenprogramme gibt es auch konkrete
EinzelmaBnahmen, die einer solche Begleitung bedirfen. Als Bei-
spiel sei hier die Problematik LoherstraBe {siehe auch Kapitel
3.5.1) angefiihrt.

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda
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Knotenstromzahlung
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Stadt Fulda Stedt Fulda
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Knotenstromzahlung
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Knotenstromzaehiung vom 27.03.2001 [Kfz]
Heinrichstr. /H.—von —Bibro—Plotz —00

1500 — 19:00 Unr

Stodt Fuldo

Knotenstromzaehlung vom 27.03.2001 {Kfz]
Mogdeburger Str./Amand-Ney—Str.—00C
15:00 - 19:00 Uhr

Unlersuchungen zum Verkehrsentwicklungspian Stadt Fulda

5

Vier-Stunden-Werte
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Vier-Stunden-Werte
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15:00 ~ 19:00 Uhr
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Knotenstromzahlung
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Spitzenstunde

Stodt Fulda

Knotenstromzaehlung vorn 27.03.2001 {Kfz]
Butllarstr. /Leipziger Str.—00

16:15 — 17:15 Uhr
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Knotenstromzahlung Spitzenstunde
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Durchgangsverkehr BahnhofstraBBe

HeinrichstraBe

107 4 38 152 153 213
Y 667 Zielverkehr Bahnhofstrafie 190 = 28%

--------

Linden-
straBe -

BahnhofstraBe

RabanusstraBBe

Durchgangsverkehre in der BahnhofstraBe 9.00 - 12.00 Uhr
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Durchgangsverkehr BahnhofstraBBe

HeinrichstraBe
165 7 52 234 106 334

2.898 Zielverkehr BahnhofstraBe 286 = 32%

334

Linden- -
strafBBe

BahnhofstraBe

44

RabanusstraBBe

165

216

Durchgangsverkehre in der BahnhofstraBe 15.00 - 19.00 Uhr

Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda

16

ESV



17

Ubersichtsplan

Parkbelegung StraBenraum
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Parkbelegung StraBenraum Ganglinien

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Bereich A
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Parkbelegung StraBenraum

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Bereich C
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Parkbelegung StraBenraum

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Bereich E
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Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
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Parkierungsanlagen

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Parkhaus City

Angebol 310 Stefiplatze
300 281
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Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Stadt Fulda

21

Ganglinien




22

Parkierungsanlagen Ganglinien

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Parkhaus Rosengarten

Angebot 865 Steliplatze
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Parkierungsanlagen

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Parkhaus Brauhausstrasse

Angebot 255 Steliplatze
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Parkplatz Ochsenwiese

Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Parkplatz Ochsenwiese

Angebot ca. 800 Steliplatze

.
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Parkraumuntersuchung Innenstadt Fulda
Parkdauern "Ochsenwiese"

unbestimmt (12,00%)

mehr als 8 h (30,00%)

bis 1 h (27,00%)

4-8h (12,00%)

2-4h (10,00%) 1-2h (9,00%)
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Parkdauererhebung
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Vertraglichkeitsanalyse
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StraBe Abschnitt FuBgéanger- |Fahrbahn- Radverkehr |Summe
langsverkehr |Oberquerung

Abtstor Arn Hopfengarten - o 3 5 v
Wilhelmstrae

Adenauerstral3e Wiener Strafe - 0 1 0 1
EinhardstraBe

Amand-Ney-Strafie Leipziger Strale - 0 2 2 4
Magdeburger Stral3e

Am Bahnhof Bahnhofsvorplatz 0 0 o o

Am Bahnhof NikolausstraBe - 0 1 0 ]
Am Schitzenhaus

Am Bahnhof Am Schitzenhaus - 0 1 0 3
Petersberger StraBe

Am Engeibach Bronnzeller StraBe - 1 1 0 o
Ortsende

Am Hopfengarten KénigstraBe - 0 ) o 4
Am Rosengarten

Am Kleegarten Petersberger Straf3e - 0 o) 2 4
Am Jagdsiein

Am Kleegarten Am Jagdstein - 0 2 5 4
Michael-Henkel-Strale

Am Rosengarten Bardostrafe - 0 4 2 6
Am Hopfengarten

An 8t, Johann Petersberger StraBe - 0 1 0 1
Pacelli-Aliee

Bachrainer StraBe Ortseingang - 0 0 o 2
HoheniohestralBe

Bahnhofstral3e HelntichstraBe - 0 0 0 0
RabanusstraBe

BrauhausstralBe OhmstraBe - 2 1 0 3
Rangstra3e

Bronnzeller Straie Ortseingang - 0 3 2 5
Ziegeler Straf3e

Bronnzelier Straf3e Ziegeler StraBe - 0 3 2 5
Am Rshlingsberg

ChattenstraBe EngefheimstraBe - 0 2 2 4
Florenberger Stral3e

Dalbergstraile LindenstraBe - 0 4 4 8
Florengasse

DalbergstraBe Florengasse - 0 4 0 8
Brauhausstraf3e

Dr.-Dietz-StraBe Pacelli-Allee - 0 3 0,5 3,5
Petersherger Strae

Dr.-Dietz-StraRe Petersberger StraBe - 0 4 4 8
Stadtgrenze
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Edelzeller Stralle Mainstraf3e - 0 0 0 0
Mehler Stral3e

Eichhornstral3e Wegastrale - 0 1 0 1
Crisende

Einhardstrafe Straf3burger Stral3e - 0 1 0 1
Wiener StraBBe

Engelhelmer StraBe Criseingang - 0 2 2 4
KellenstralBe

Florenberger Strale ChattenstraBe - 0 2 5 4
Crtsende

Frankfurter Stral3e BardostraBBe - 0 4 0 4
Mainstraie

Frankfurter Stral3e Mainstrafe - 0 4 4 8
Am Zollhaus

FriedrichstralBe Schiossstrafe - o 0 0 2
Ohmstraf3e

FuchsstraBe Ortseingang - 3 1 0 4
MerkurstraBe

Fuldaer Weg Ortseingang - 0 4 > 8
Schlitzer Straf3e

Gerhard-Hauptmann- | Briickenstraie - 2 1 0 3

StrafBe Straf3burger Strafe

Goerdeler StralBe Petersberger Strale - 0 1 0 1
Magdeburger StraBe

GoethestralBe Petersberger StraBe - o) 4 ) 8
Kinzeller Strale

Haimbache StralRe Black-Horse-Strale - 0 3 4 7
Maberzeller Strafle

HeidelsteinstraBe Ortseingang - 0 3 1,5 4,5
KreuzbergstraBe

HeidelsteinstraRe Kreuzbergstrale - 0 3 ) 5
Kinzeller Straf3e

HeinichstralRe Kinzeller StraBe - 0 ) 1 3
Petersberger Stralle

Heinichstraf3e Petersberger Strale - 1 2 1 4
Am Schitzenhaus

HeinrichstralRe Am Schitzenhaus - 1 ) 1 4
NikolausstralBe

HeinrichstralRe NikotausstraBe - 0 o 1 5
Heinrich-von-Bibra-Platz

Heinrich-von-Bibra- LindenstraBe - 0 4 4 8

Platz KurfUrstenstralBe

Hohenlohestral3e Keltenstrafle - 0 2 ) 4
Ortsende

Horaser Weg Weimarer Strale - 0 > 2 4
Schlitzer Strafle

Johannesherger 0 2 2 4

Strale
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Johannes-Dyba-Allee

Witheimstralle -
Pauluspromenade

Johannes-Nehring-
Strale

Ortseingang -
Robent-Kronfeld-Strai3e

Johannes-Nehring-
StralBBe

Robert-Kronfeld-Strale

Sickelser StraBe

Kammerzeller StralBe

Ortsdurchfahr Kam-
merzell

Keltensiral3e

Oriseingang -
HohenlohestralBe

Kdnig-Konrad-Stralle

Niesiger Stral3e -
Wiener Stralle

Kdnigstralle

LéherstraBe -
Am Hopfengarten

Kohthauser Stral3e

Frankfurier Stral3e -
Christian-Wirth-StraBe

Kohihauser Straf3e

MainstrafBe -
Christian.Wirth-Stral3e

KreuzbergstralBe HeidelsteinstraBe -
Kinzeller StraBe

Kronhofstral3e Abtstor -
LangebrickstraBBe

Kinzeller Strale

HeidelsieinstralBe -
KreuzbergstraBe

Kinzeller Stralfie

Fiorengasse -
GoethestraBe

Kinzeller Strai3e

HeidelsteinstralBe -
Goethestral3e

Kurflrstenstral3e Heinrich-von-Bibra-Flatz
Leipziger SiralBe
Kurflrstenstraie Heinrich-von-Bibra-Platz
-SturmiusstraBe
KurfUrstenstraile Sturmiusstraiie -
Bahnhof
Langebriickenstrale Kronhofstrafe -

Weimarer StralBe

Lehnerzer StralRe

Leipziger StraBe -

Orsende
Leipziger Strafe KurfrstensiralBe -

ParkstraBBe
Leipziger Strafle Parkstralie -

Pauluspromenade

Leipziger Stral3e

KurfUrstenstraBe -
Amand-Ney-StraBe

Leipziger Stral3e

Amand-Ney-StraBe -
Berliner StralBe
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Leipziger Stral3e Onsdurchfahrt Lehnerz 0 4 4 8

Lindenstral3e Schlossstralie - 2 3 1 6
NikolausstralBe

Lindenstral3e NikolausstraBe - 1 3 1 5
RhénstraiBe

Lindenstrale RhiinstraBe - 0 3 ) 5
Petersberger Strade

Loéher StraBe BardostraBe - 1 0 0 1
KénigstraBe

Maberzeller Stral3e l.angebriickenstraBe - 0 4 0 4
Orisende

MackenrodtstralBe GneisenaustraBe - 0 3 4 7
Leipziger Straie

Magdeburger Stral3e Akazienweg - 0 3 1,5 4,5
Pappelweg

Magdeburger Stralie Kururstenstraie - 0 3 0 3
EsperantostralBe

Magdeburger Strafle EsperantostraBe - 0 3 ) 5
Zieherser Weg

Magdeburger Straf3e Zigherser Weg - 0 4 4 8
Akazienweg

MainstralRe Frankfurter StraBe - 0 3 2 5
WeichselstraBe

Merkurstrafie SaturnstraBe - 0 1 4 5
Ontsende

Michael-Henkel- Kinzeller StraBe - 0 4 4 8

StraBe Am Kleegarten

Michael-Henkel- Am Kleegarten - 0 2 2 4

Strafe Berliner Stral3e

Niesiger StralBe Ortseingang - 0 3 2 5
Gerloser Weg

Niesiger StralBe Schlitzer StraBe - 0 4 4 8
MackenrodistraBe

Niesiger Strafie Gerloser Wege - 0 4 4 8
Mackenrodistrale

Nikolausstrafle Am Bahnho! - 0 0 0 0
LindenstraBe

Pacelli-Allee Berliner Straide - 0 3 15 4.5
Schillerstraie

Pacelli-Allee Schillerstraie - 0 3 1 4
An St. Johann

Pacelli-Allee An St. Johann - 0 3 5 5
Stadtgrenze

Pappelweg Beriiner Strafe - 0 ) 2 4

Magdeburger Straie

Pauluspromenade SchlossstraBe - 0 4 4 8
Jehannes-Dyba-Allee
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Wolf-Hirth-StraRe

Pautuspromenade Johannes-Dyba-Allee - 0 3
Paulustor

Pauluspromenade Paulustor - o 5
Leipziger Strafle

Petersberger Stral3e HeirrichstraBe - 4 9
Am Bahnhof

Petersberger StraBe Lindenstale - 4 8
HeinsichstraBe

Petersberger Stral3e Am Bahnhof - 4 g
Am Kleegarten

Petersherger Straf3e Am Kleearten - 4 8
Berliner Strale

Petersberger Stralle Berliner Strafe - 4 8
Stadtgrenze

Petersgasse Rabanusstrale - 0 2
Lindenstral3e

Rabanusstralle Bahnhofstraf3e - 1 5
SchiossstralBe

RabanusstralBe Bahnhofstrafie - 0 3
Petersgasse

RabanusstralBe Petersgasse - 0 3
Dalbergstraie

Rangstral3e Brauhausstrafe - 3 7
Von-Schildeck-Stra3e

RangstralBe Von-Schildeck-StraBe - 2 5
Martin-Luther-Platz

RangstralBe Martin-Luther-Platz - 2 4
Mainstraf3e

RhonstraBe LindenstraBe - 0 1
HeinrichsiralBe

Rhénstral3e Heinrichsirale - 0 0
Am Bahnhot

Rittlehnstral3e Am Ried - 1 4
Ortsende

Saturnstral3e WegastraBBe - 2 5
Ortsende

Schlitzer StraRe StraBburger Strafe - 4 8
Fuldaer Weg

Schlitzer StralRe Fuldaer Weg - 2,5 6,5
Niesiger Straie

Schlitzer Straf3e Horaser Weg - ) 4
Niesiger Straie

Schlossstral3e RabanusstraBe - 4 9
FriedrichstraBe

Schlossstral3e RabanusstraBe - 4 9
LindenstraBe

Sickelser Straf3e westi, Ortseingang - 0 1
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Steinauer Stral3e Am Rabenstein - 6
Leipziger Strale

Stral3burger Stral3e EinhardstraBe - 1
Schiitzer Stral3e

Sturmiusstral3e Lindenstrale - 0
RabanusstraBe

Sturmiusstralie HeinrichstraBe - 1
LindenstraBe

Von-Mengersen- AgricolastraBe - 3

bach

StraRe Johannesberger StraBe

Von-Schildeck-StraBe | Frankfurler StraBe - z.Zt. Baustelle
Rangstrale

Von-Schiideck-Strafe | RangstraBe - 6
Florengasse

Von-Schieiffras-Straf3e | kénig-Konrad-StraBe - 2
StraBburger Strafe

Von-Stauffenberg- Goerdeler StraBe - 4

StraBe Berliner StrafBBe

Wegastral3e Ortseingang - 5
Saturnstrae

Wiener Stralie Niesiger Strafe - 4
Kénig-Konrad-Stral3e

WilhelmstraBe Abtstor - 10
Johannes-Dyba-Allee

Wérthstraie Am Waldschlgsschen - 7
Tannenbergstrale

Warthstral3e Tannenbergstrale - 7
Leipziger StrafBe

WarthstralRe Magdeburger Straf3e - 5
Am Waldschidsschen

Wolf-Hirth-StralBe Onseingang - 5
Sickelser StralZe

Zeller Straf3e Ortsdurchfahrt Ze 7

Zieherser Weg Magdeburger Straie - 8
Petersberger Stralle

Zirkenbacher Stral3e Ortsdurchtahn Zirken- 5
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