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1 Problemstellung und Zielsetzung

Wernigerode — Die bunte Stadt am Harz - ist wegen ihrer historisch ge-
wachsenen Altstadt, der Harzer Schmalspurbahn und als Startpunkt diver-
ser Ausflugsziele im Oberharz ein Anziehungspunkt fir Gaste und Tages-
besucher aus der Region und dem gesamten Bundesgebiet. Die historische
Innenstadt mit vielfaltigem Geschaftsbesatz zieht aber ebenso die Werni-
gerdder an.

—— r = o |
Historische und vom Tourismus geprdagte Innenstadt mit Erholungs- und Aufenthalts-
Altstadt funktion

Getribt wird dieses Bild durch bereichsweise unvertraglichen Kraftfahr-
zeugverkehr. Infolgedessen ergeben sich fir die Innenstadtbewohner,
FuRganger und Radfahrer Nachteile in der ErschlieBungs- und Aufenthalts-
qualitat. Die vorhandenen Defizite sind erlebbar und stellen keine Einzelsi-
tuationen dar.

Ziel der Untersuchung soll die Erarbeitung eines integrativen Ldsungsan-
satzes fir eine weitere verkehrliche Beruhigung der Innenstadt sein. Dazu
werden sowohl straRenraumliche und bauliche Méangel als auch vorhande-
ne Potenziale analysiert und bewertet. Ferner werden allgemeine Hand-
lungsanséatze zur Férderung der Nahmobilitat aufgezeigt und erlautert.

Des Weiteren soll das Stadtentwicklungskonzept von Wernigerode fir den
Zeithorizont 2025 fortgeschrieben werden. Ein wesentlicher Bestandteil
soll dabei die Integration des Themas Verkehr und Mobilitat sein. Diesbe-
zuglich wurde bereits die Arbeitsgruppe ,Verkehr und Mobilitat” ins Leben
gerufen, die sich mit den aktuellen Problemen in der Innenstadt auseinan-
dersetzt. Zudem soll die Beteiligung der Offentlichkeit am Planungsprozess
das Problembewusstsein scharfen und in Zusammenarbeit mit den Fach-
gutachtern konsensfahige Vorschlage fir ein integriertes Verkehrskonzept
hervorbringen. Diesbezliglich haben bereits erste Gesprachsrunden der
,AG Verkehr und Mobilitat” unter Beteiligung der Offentlichkeit stattge-
funden. Der transparente Planungsprozess wird fortgefiihrt, so dass die
Birger von Wernigerode Einfluss auf die Entwicklung lhrer Innenstadt
nehmen kénnen. Eine tabellarische Ubersicht des zeitlichen Ablaufs dieser
Untersuchung ist im Anhang dargestellt.
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2 Zustandsanalyse

2.1 Untersuchungsraum

Schwerpunkt der Untersuchung stellt der historisch gewachsene Stadt-
kern von Wernigerode innerhalb des ,AuBeren” ErschlieRungsrings dar
(vgl. Abb. 1). Der Untersuchungsraum wird durch die B 244, L 85, Lin-
denallee und der StraRe Burgberg eingegrenzt. Ergdnzend dazu wird der
Bereich Schone Ecke und die Strale Promenade (zum Teil FahrradstralRe)
in die weiteren Betrachtungen einbezogen, da dieser Bereich bzw. dieser
Abschnitt fir den Radverkehr und somit insgesamt fir die Erreichbarkeit
der Innenstadt von Relevanz ist.

Abb. 1 Darstellung des Untersuchungsraums
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2.2 Stadtebauliche und straBenraumliche Situation

Die historische Altstadt von Wernigerode zeichnet sich insbesondere
durch die zahlreich erhalten gebliebenen Fachwerkhauser aus. Die Uber-
wiegend engen bzw. schmalen StralRenrdume sollen den heutigen Nut-
zungsansprichen moglichst entsprechen. Die hohen Nutzungsanspriiche
an den StralBenraum durch Autoverkehr, Radfahrer und FulRgénger, aber
auch aufgrund touristischer Sehenswirdigkeiten und Anziehungspunkte,
koénnen bereichsweise kaum oder nur schwer erflllt werden. Haufig muss-
te in der Vergangenheit zwischen den Anspriichen der jeweiligen Ver-
kehrsteilnehmer abgewogen werden. Dabei stand die Erreichbarkeit der
Innenstadt mit dem Kraftfahrzeugverkehr im Vordergrund. Im Laufe der
Zeit sind erste MalRnahmen, wie u. a. die Einrichtung einer Fahrradstral3e
in der Stralde Promenade, zur Férderung des Rad- und FulRverkehrs ergrif-
fen worden. Dazu gehért auch, dass sich die Stadt Wernigerode in Zu-
sammenarbeit mit dem ADFC fir eine verstarkte Forderung des Radver-
kehrs engagiert.

Neben den Anspriichen der Innenstadtbesucher miissen auch die stral3en-
raumlichen Anspriche der Bewohner Berlicksichtigung finden. Das Woh-
nen in der Innenstadt gewinnt auch im Rahmen des demografischen Wan-
dels immer starker an Bedeutung. Eine Qualitdt des Wohnens in der In-
nenstadt stellt auch die Parkraumsituation fir Bewohner dar. Die vom
Tourismus gepragte Stadt Wernigerode hat beziiglich der hohen Park-
raumnachfrage eine bedarfsgerechte Bewirtschaftung der o6ffentlichen
Stellplatze im Strafenraum (Trennungs- und Mischungsprinzip) gefunden,
die aber einer Optimierung bedarf.

Im Blickpunkt dieser Untersuchung steht unter anderem der untere Ab-
schnitt der Breiten StraRe zwischen Ringstrale und der Stadtecke. Die
vielfaltigen funktionalen Nutzungsanspriiche stehen mit der straRenraumli-
chen Situation im deutlichen Widerspruch. Der Bereich ist vor allem durch
den Einzelhandelsbesatz gepragt und stellt eine touristische Haupteinfalls-
route im Ful3- und Radverkehr dar. Aufgrund zahlreicher Nutzungskonflikte
durch eine bisher unangepasste StraRenraumgestaltung wurde der untere
Abschnitt der Breiten StralRe verkehrlich beruhigt (Tempo-20-Zone). Den-
noch steht die straBenrdumliche Situation nicht im Einklang mit den stad-
tebaulichen Gegebenheiten. Durch die hohe Bedeutung der ,Unteren” Brei-
ten StralRe fir die ErschlieBung der Innenstadt im Kraftfahrzeugverkehr
erscheinen weitergehende oder vertiefende MalRnahmen zur verkehrlichen
Entlastung sowie Beruhigung schwierig, sind aber mdéglich. Im Rahmen
von Variantenbetrachtungen werden alle denkbaren Mdglichkeiten zum
weiteren Umgang mit dem StraRenraum untersucht.

Die Abwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs erfolgt heute eben-
falls Uber die viel genutzte Breite StraRe und weiter Gber die in Teilen enge
Ringstral3e. Die Erreichbarkeit der Innenstadt soll auch weiterhin mit den
offentlichen Verkehrsmitteln sichergestellt werden und soll unter dem Ge-
sichtspunkt eines sich andernden Mobilitatsverhaltens weiter gestarkt
werden.
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2.3 Mobilitatsstrukturen und -trends

Das Auto stellt noch immer das haufigste genutzte Verkehrsmittel dar.
Auch wenn fir die Stadt Wernigerode derzeit noch keine Informationen
zum Mobilitatsverhalten der Bewohner im Rahmen von Haushalts- oder
Mobilitatsbefragungen zur Verfligung stehen, so lasst sich dennoch wahr-
nehmen, dass das Auto eine dominante Rolle im téglichen Leben ein-
nimmt. Das gute Stellplatzangebot in der Innenstadt und der spirbare An-
teil im Durchgangsverkehr weisen auf eine hohe Bedeutung des Autos in
Wernigerode hin. Ferner zeigt sich dies insbesondere an den hohen Ver-
kehrsstarken entlang des ,AuBeren” ErschlieRungsrings (B 244) und an
den Knotenpunkten, die zu Spitzenzeiten durchaus an lhre Grenzen der
Leistungsfahigkeit stollen. Am Beispiel der Stadt Flensburg wird deutlich,
dass noch immer selbst kurze Wegstrecken auf denen das Fahrrad konkur-
renzfahig ist, mit dem Auto zurlckgelegt werden. Die tagliche durch-
schnittliche Weglénge liegt gerade einmal bei etwa 4 km (vgl. Abb. 2). Es
muss davon ausgegangen werden, dass die Wegeldngen in ahnlicher Gro-
Renordnung auch fir die Stadt Wernigerode zutreffend sind.

Mittlere Wegeldnge in km

5
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&
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Verkehrsmittel

Abb. 2 Mittlere Weglédngen in [km] am Beispiel der Stadt Flensburg
(Haushaltsbefragung 2011, SHP Ingenieure)

Die allgemeine Verkehrsentwicklung im Kraftfahrzeugverkehr ist mit der
Motorisierung verknUpft und kommunal nur begrenzt beeinflussbar. Die
aktuelle Shell-Prognose (2009) geht von einer Stagnierung des Pkw-
Bestandes bis zum Jahr 2030 aus. Die Fahrleistungen werden zwar bis
2020 leicht ansteigen, jedoch erfolgt aufgrund einer stagnierenden Be-
standsentwicklung ein leichter Rickgang der Gesamtfahrleistung im Zeit-
raum von 2020 bis 2030. Haufig kann festgestellt werden, dass sich der
einsetzende demografische Wandel bereits heute auf das Verkehrsgesche-
hen auswirkt und zu einer Stagnierung des Verkehrsaufkommens beitragt.
Hinzu kommen alternative und flexible Angebote, wie z. B. Car-Sharing,
die die Entscheidung Uber die Anschaffung eines eigenen Pkws beeinflus-
sen werden. Die aktuellen Trends zur Verkehrsentwicklung werden auch
in Wernigerode einsetzen und das zukiinftige Mobilitatsverhalten beein-
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flussen. Trotz der beschriebenen Entwicklungstrends missen MalRnahmen
fur einen stadtvertraglichen und bedarfsgerechten Verkehr zum Schutz der
historisch gewachsenen Altstadt ergriffen werden. Die Sensibilisierung der
Bewohner fir eine kostenglinstige und umweltschonende Mobilitdt muss
eine zentrale Rolle bei der zuklinftigen Verkehrsentwicklung in Wernigero-
de einnehmen.

Fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung ist der OPNV als Mobilitatsal-
ternative von besonderer Bedeutung. Der OPNV stellt vor allem die Mobili-
tat fur Einwohner ohne eigenes Kraftfahrzeug sicher und dient somit der
Grundversorgung. Jedoch ist dieser gegeniber dem Pkw in Wernigerode
von geringerer Bedeutung. Das gut ausgebaute Stadtbussystem und die
Einrichtung der zentral gelegenen Rendezvoushaltestelle in der RingstralRe
tragen zur Foérderung einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung bei. Jedoch
kann das vorhandene Potenzial des derzeitigen Verkehrsangebots noch
besser ausgeschopft werden. Dies kann zum einen mit dem derzeitigen
Fahrplanangebot und zum anderen mit dem Umweltbewusstsein der Be-
volkerung zusammenhangen.

Die Nutzung des Fahrrades als alltédgliches Verkehrsmittel ist unter ande-
rem wegen der bestehenden Infrastruktur und dem teilweise bewegten
Gelande noch gering ausgepragt. Die Entwicklung des Radverkehrs steht
in Wernigerode zwar vor Herausforderungen, ist aber insgesamt auf einem
guten Wege. Mit der Beteiligung der Stadt Wernigerode am ADFC-
Fahrradklima-Test sind klare Bemihungen flr eine zielgerichtete Radver-
kehrsforderung erkennbar. Erste wichtige MalRnahmen zur Verbesserung
der Infrastruktur wurden bereits in den 90er Jahren mit der Offnung von
EinbahnstralBen ergriffen. Jingst erfolgte die Einrichtung einer Fahr-
radstral3e (Promenade) und der Umbau des Stadteingangs (Stadtecke) fir
eine sicherere Radverkehrsfiihrung. Im Vergleich zum Alltagsverkehr ge-
winnt der Freizeitverkehr immer starker an Bedeutung. Die Anforderungen
an die Infrastruktur und an die Verkehrssicherheit nehmen kontinuierlich
zu.

Im Rahmen dieser Untersuchung wurden Passanten in der Innenstadt be-
zuglich ihres Mobilitdtsverhaltens und zu bestimmten Fragestellungen, die
im Zusammenhang mit dem zu entwickelnden Innenstadtkonzept stehen,
befragt. Die Befragung spiegelt jedoch nicht das realistische Mobilitats-
verhalten wieder, da der Befragungszeitraum (Dezember 2012) und der
Stichprobenumfang (192 befragten Personen) nicht ausreichend reprasen-
tativ sind, gibt aber einige interessante Hinweise. Die Ergebnisse liegen
der Stadt Wernigerode vor und werden aufgrund der nicht gegebenen Re-
prasentativitat nicht weiter erlautert. Zur Ermittlung von reprasentativen
Ergebnissen zum Mobilitatsverhalten der Bewohner von Wernigerode wird
eine umfassende Haushaltsbefragung empfohlen.
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2.4 FlieRender Kraftfahrzeugverkehr

AuBere und innere ErschlieBung

Die Stadt Wernigerode ist Uber die Bundesautobahnen A 395, A 7 und
A 14 sowie Uber die B 6n gut zu erreichen. Die B 6n bindet zudem den
Gewerbepark Nord-West und das Gewerbegebiet Stadtfeld an das leis-
tungsféhige und gut ausgebaute Bundesstral3ennetz an. Pragend fir Wer-
nigerode ist das radiale Netzsystem. Der Verkehr aus den einzelnen Stadt-
teilen wird auf dem ,AuReren” ErschlieBungsring (B 244) gebiindelt und
entsprechend verteilt. Aufgrund der Topographie und der stadtebaulichen
Strukturen missen Verkehre zwischen den einzelnen Stadtteilen héaufig
Uber den ErschlieBungsring (B 244) abgewickelt werden. Dies fihrt insbe-
sondere in Spitzenzeiten zu hohen Verkehrsbelastungen und immer haufi-
ger zu unerwiinschten Durchgangsverkehren in der historischen Altstadt.

am
"'hlt.l

|I|l||l\i g

~AuRerer” ErschlieBungsring im Bereich ,AuRerer” ErschlieBungsting im Bereich
Rudolf-Breitscheid-Stralle Schone Ecke

Verstarkend kommt hinzu, dass der ,AuRere” ErschlieRungsring (B 244)
nicht durchgangig geschlossen ist. Die Netzliicke im 6&stlichen Bereich
zwischen der Néschenréder Stral3e und Halberstadter StralRe kann bedingt
durch die stadtebauliche Situation nicht geschlossen werden. Aus diesem
Grund nimmt ein GrofRteil des Kraftfahrzeugverkehrs (Pkw-Verkehr) aus
und in Richtung Ndéschenrode die alternative Verbindung Uber die Lin-
denallee wahr. Daraus resultieren unverhaltnisméaRig hohe Verkehrsbelas-
tungen und Beeintrachtigungen in den verkehrsberuhigten Wohnquartieren
(vgl. Abb. 3).

Die historische Altstadt von Wernigerode bzw. die Wohnquartiere werden
innerhalb des ErschlieBungsringes (B 244) durch wichtige Hauptachsen
bzw. Hauptsammelstrallen erschlossen. Dazu gehoéren insbesondere die
Albert-Bartels-Stral3e, die RingstralRe, die ,Untere” Breite Stral3e, die Gro-
Re BergstralRe, die BurgstralRe und die Marktstral3e. Infolge der historisch
gewachsenen und zum Teil beengten StraBenrdume ist die Innenstadt mit
einem Netz aus EinbahnstraRen durchzogen. Diese Situation tragt zu Um-
wegfahrten bei und ist vor allem fir Besucher schwer nachvollziehbar
(vgl. Abb. 3). Der ,Unteren” Breiten Stralle (zwischen Ringstrale und
Stadtecke) kommt eine besondere Bedeutung zu. Sie biindelt den Anwoh-
ner- aber auch Kundenverkehr (Parkverkehr) aus dem umliegenden Er-
schlieBungsstralRennetz und fihrt diesen aus der Innenstadt in Richtung
der L 85 (,Stadtecke”).
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Blick in die Albert-Bartels-StraRe Blick in dn Bstlichen Abschnitt der Ring-
stralRe

Der westliche Abschnitt der Ringstral3e zwischen Gustav-Petri-Stralle und
Westernstralle sowie die StraRe Unter den Zindeln sind fir die Erschlie-
Rung der nordlichen Innenstadt von hoher Bedeutung. Die Ringstral3e bie-
tet mit ihren Stellplatzen im o6ffentlichen StraRenraum ein zentral gelege-
nes Parkraumangebot an und nimmt dariber hinaus den Quellverkehr aus
der Innenstadt auf. Hingegen ist die StraRe Unter den Zindeln fir den Ziel-
verkehr der nérdlichen Innenstadt aus Richtung Siden (N6éschenrode) von
hoher Relevanz. Weiterhin werden Uber die StraRe Unter den Zindeln
wichtige Parkierungsanlagen erschlossen. Die RingstraRe und die Stral3e
Unter den Zindeln stellen aber auch eine alternative Route zum hoch be-
lasteten ,AuReren” ErschlieBungsring dar.

Wernigerode - Verkehrskonzept Innenstadt 7
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BundesstralRennetz
LandesstralRennetz
Verkehrswichtige Straen
Verkehrsberuhigtes Sammel-
und ErschlieBungsstraRennetz
FuRRgangerzone

Polleranlage

EinbahnstraRen

EinbahnstraRen flir Radverkehr frei

v

Abb. 3 ErschlieBungssystem der Innenstadt

Verkehrliche Bedeutung der ,,Unteren” Breiten StraRe

Die ,Obere” Breite Stral’e zwischen Westernstralle und Ringstral3e wurde
zum Schutz der historischen Altstadt zur FuBgédngerzone umgestaltet. Der
Anwohner- und Lieferverkehr kann innerhalb vorgegebener Zeitraume die
FuRgangerzone befahren. Zur Einhaltung der Verkehrsregelung wurden an
den Zugédngen zur FulRgangerzone hydraulisch versenkbare Polleranlagen
aufgestellt.

Wernigerode — Verkehrskonzept Innenstadt 8
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MarktstraBe - Beginn der FuBgangerzone Zeitlich befristete Freigabe der FuBganger-
mit Polleranlage zone fiir den Rad- und Lieferverkehr

Angesichts der heutigen InnenstadterschlieBung durch ein umfangreiches
EinbahnstraBensystem ist die Aufrechterhaltung der Befahrbarkeit der
~Unteren” Breiten StraRe fir den Kraftfahrzeugverkehr bis heute erforder-
lich. Aus dieser verkehrlichen Notwendigkeit heraus wurde der untere Ab-
schnitt der Breiten Straf3e trotz einer vergleichbaren Umfeldsituation und
der hohen Frequentierung durch den FulRverkehr nicht als FuR3gdngerzone
umgestaltet. Die ,Untere” Breite StraRe ist derzeit als Tempo-20-Zone
ausgewiesen und wird vom Radverkehr in Richtung und Gegenrichtung
sowie von den Stadtbuslinien befahren. Sie weist eine Belastung von bis
zu etwa 3.500 Kfz/24h auf. Die heutige StraRenraumgestaltung steht im
deutlichen Widerspruch mit der betriebenen Verkehrsregelung. Die Uber-
dimensionierte Fahrbahn und die schmalen Seitenrdume spiegeln nicht das
gewlinschte bzw. angestrebte Geschwindigkeitsniveau wider. Fir den
Rad- und FuBverkehr stellt die ,Untere” Breite Stral3e eine der wichtigsten
HaupterschlieBungsstraRen fir die Innenstadt dar. Bedingt durch das rela-
tiv hohe Verkehrsaufkommen und den insbesondere an Wochenenden
stark ausgepragten FuRBverkehrsstromen, finden haufig Konflikte zwischen
den verschiedenen Verkehrsteilnehmern statt. Ferner wird durch den flie-
Renden Kraftfahrzeugverkehr die Wohn- und Aufenthaltsqualitat stark ein-
geschrankt.

Hohe Verf(ehrsbelastung in der ,Unteren” Ausgepragter FuBverkehr in _d'er Gnteren"
Breiten StraRe Breiten StraRe
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Verkehrsbelastungen

Zur Beurteilung der heutigen Verkehrssituation sind Kenntnisse Uber die
derzeitigen Verkehrsbelastungen im Stral3ennetz der Innenstadt unentbehr-
lich. Dazu wurden seitens der Stadt Wernigerode im Juni 2012 an 18
Knotenpunkten Verkehrserhebungen im Zeitraum von 13:00 Uhr bis
18:00 Uhr durchgefiihrt. Zusatzlich fanden Querschnittserhebungen in der
Pfarrstrale, Breiten StralRe und in der StralRe Am Vorwerk statt. Im Rah-
men der vorliegenden Untersuchung wurden die Ergebnisse der Kurz-
zeitzahlung auf Tagesverkehrsstarken hochgerechnet. Ferner wurden fir
den ,AuBeren” ErschlieRungsring (B 244) die Erhebungsergebnisse einer
vorangegangenen Untersuchung' und der StraRBenverkehrszihlung 2010
ausgewertet. Es ist darauf hinzuweisen, dass die ermittelten Verkehrs-
starken deutlich voneinander abweichen. Die Verkehrsbelastungen der
StralBenverkehrszahlung 2010 sind merklich geringer als die aus der Un-
tersuchung von 2012. Die Abweichungen gehen nicht aus einer allgemei-
nen Verkehrsentwicklung (Prognose) hervor, sondern sind vielmehr den
unterschiedlichen Erhebungs- und Hochrechnungsmethoden geschuldet.
Diesbezliglich ist flr die weiteren Planungsschritte der Umgang mit den
stark unterschiedlichen Verkehrsstarken zu klaren.

Die taglichen Verkehrsbelastungen an den erhobenen Knotenpunkten und
Querschnitten in der Innenstadt sowie entlang des ,AulReren” Erschlie-
Rungsringes sind in der folgenden Abb. 4 dargestellt.

Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH

Bericht zur Verkehrsuntersuchung des Knotenpunktes B 244 llsenburger
StralRe/Alte PoststralRe in der Stadt Wernigerode

Magdeburg, Dezember 2012
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Abb. 4 Verkehrsbelastungen in der Innenstadt

Die von der Stadt Wernigerode ermittelten Verkehrsbelastungen lassen
Rickschliisse auf die Bedeutung der Straf3en fir die ErschlieBung der In-
nenstadt zu. Die Albert-Bartels-StraRe, die Ringstralle und die ,Untere”
Breite StralRe stellen die HaupterschlieBung flir die nérdliche Innenstadt
dar, Uber die auch der Stadtbusverkehr abgewickelt wird. Die Uberaus
hohen Verkehrsbelastungen in den Stral3en Lindenallee, Burgberg, Am
Vorwerk und Burgstralle gehen zu Lasten der bestehenden Netzliicke im
Ubergeordneten ErschlieBungsstralRennetz. Das Sammel- und Erschlie-
Rungsstral’ennetz ist angesichts der ermittelten Verkehrsstarken nicht
allein durch den Bewohnerverkehr belastet. Die heutige Parkraumsituation
sowie das zum Teil komplexe EinbahnstraRensystem flhren zu zuséatzli-
chen Fahrten bzw. Umwegfahrten in den historischen und sensiblen
WohnstraRen. Die hohe Frequentierung der Stellplatze im Stralenraum
und auf den Parkierungsanlagen (6ffentlich und privat 6ffentlich zugang-
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lich) fahren in der Pfarrstralle und der JohannisstraRe zu splirbaren Ver-
kehrsbelastungen. Uber die GroRe BergstraBe werden taglich bis zu 1.600
Kfz abgewickelt. Es kann davon ausgegangen werden, dass es sich bei
dem Uberwiegenden Teil des Verkehrs um Durchgangsverkehr handelt, da
die Polleranlage in der GroRen BergstralRe zum Zeitpunkt der Erhebung
nicht in Betrieb bzw. ,unten” war. Ferner ist auch die Mittelstralle mit
einer taglichen Verkehrsstarke von Gber 1.000 Kfz/24h vom Durchgangs-
verkehr betroffen. Die Verkehrsbelastungen in der Marktstralde mit bis zu
etwa 1.200 Kfz/24h gehen nahezu ausschlie3lich von der hohen Fluktua-
tion durch die vorhandenen Stellplatze aus.

Durchgangsverkehr

Wesentliches Ziel des Konzeptes ist die weitere verkehrliche Beruhigung
des sensiblen StraRennetzes innerhalb der Innenstadt. Im Rahmen einer
durchgefihrten Erhebung des Durchgangsverkehrs kénnen Rickschlisse
auf die Anteile im Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr gewonnen werden.
Die Erhebung fand am Dienstag, dem 12.11.2013, im Zeitraum von 06:15
Uhr bis 07:45 Uhr (morgens) und von 15:00 Uhr bis 18:00 Uhr (nachmit-
tags) statt. Der ein- und ausfahrende Kraftfahrzeugverkehr wurde an ins-
gesamt 11 Querschnitten erfasst. Dabei werden zwei Kordons betrachtet.
Der aulRere Kordon erfasst alle Fahrzeuge, die in die bzw. aus der Innen-
stadt fahren. Um die Verkehrsstrome innerhalb der Innenstadt analysieren
zu kénnen, wurden innere Kordons festgelegt. Damit kénnen Aussagen
darlber getroffen werden, wieviel Fahrzeuge von der Pfarrstral3e oder der
RingstralRe Uber die Breite StralRe in Richtung ,Stadtecke” fahren. Die
Auswertung der Ergebnisse umfasst zwei aufeinanderfolgende Erhebungs-
intervalle. Dies bedeutet, dass alle Fahrzeuge, die innerhalb von 10 Minu-
ten an zwei unterschiedlichen Querschnitten erfasst wurden, als Durch-
gangsverkehr gelten.

Innerhalb des morgendlichen Erhebungszeitraums (1,5 Stunden) liegt der
Anteil des Durchgangsverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen, wel-
ches in die Innenstadt (Planungsraum) innerhalb des Erhebungszeitraumes
einfahrt, bei etwa 47 % (1.000 Kfz). Der Anteil des Zielverkehrs liegt bei
etwa 30 % (630 Kfz) und der des Quellverkehrs bei etwa 23 % (490 Kfz).
Am Nachmittag sinkt der Anteil des Durchgangsverkehrs aufgrund der
hoheren Anteile im Quell- und Zielverkehr, die neben den Bewohnern vor
allem durch Kunden bzw. Besucher der Innenstadt hervorgerufen werden.
Der Anteil des Durchgangsverkehrs liegt fir den nachmittaglichen Erhe-
bungszeitraum bei etwa 38 % (2.200 Kfz). Der Anteil des Zielverkehrs am
Nachmittag betragt etwa 29 % (1.700 Kfz) und der des Quellverkehrs
etwa 33 % (1.970 Kfz). Die dargelegten Anteile im Durchgangsverkehr
beziehen sich auf die Betrachtung des aulieren Kordons.

Die Netzliicke im bestehenden ,AuReren” ErschlieBungsring zwischen der
Noéschenrdder (B 244) und Halberstéddter StraBe (L 85) steht mit einem
deutlich wahrnehmbaren Durchgangsverkehrsaufkommen in der verkehrs-
beruhigten Lindenallee sowie in den ErschlieBungsstralRen Am Vorwerk
und Burgberg im Zusammenhang. Aufgrund des hohen Durchgangsver-
kehrs werden in der Lindenallee Tagesverkehrsstarken von bis zu etwa
7.000 Kfz/24h erreicht. Die StraBen Am Vorwerk und Burgberg sind tég-
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lich ebenfalls mit 5.000 Kfz/24h bis 7.000 Kfz/24h belastet. Fahrten tber
das zur Verfligung stehende aber bereits hoch belastete Hauptverkehrs-
straRennetz — also Uber den ,AuReren” ErschlieBungsring (B 244) — wer-
den wegen der Umwegigkeit und der Verlustzeiten an den signalgeregel-
ten Knotenpunkten vermieden. Die derzeit geltende Durchfahrtsbeschran-
kung fiar Fahrzeuge mit einer Gesamtbreite Uber 2,20 m von der Lin-
denallee in Fahrtrichtung Am Vorwerk sowie in der Zufahrt Burgberg aus
Richtung Noschenréder StralRe zeigt kaum Wirkung und tragt nicht zu ei-
ner Reduzierung der Verkehrsbelastungen bzw. Verlagerung des Durch-
gangsverkehrs bei.

1l

Blick in die Strae Burgberg Durchfahrtsbeschrédnkung fiir die Verbin-
dung Lindenallee - Am Vorwerk

Eine weitere stark vom Durchgangsverkehr gepragte Verkehrsachse am
Rande der Innenstadt stellt die StralRe Unter den Zindeln (Einbahnstral3e)
und in Gegenrichtung der StraRenzug Gustav-Petri-Strale — Ringstral3e
dar. Die Verkehrsstarken im Durchgangsverkehr liegen durchaus in einer
vergleichbaren GréRenordnung mit denen der Lindenallee (vgl. Abb. 5 und
Abb. 6). Die Verbindung ist eine leistungsféahige Alternative zum hoch be-
lasteten ,AuReren” ErschlieBungsring. Insbesondere der Knotenpunkt
llsenburger StralRe/Alte Poststral3e erreicht zu Spitzenzeiten die Grenzen
der Leistungsféahigkeit.

Wesentliches Ergebnis der Erhebungen im Durchgangsverkehr ist die Er-
kenntnis, dass im Innenstadtkern — also Uber die Pfarrstrale, RingstralRe
und ,Untere” Breite StraRe — im Verhaltnis zum Gesamtverkehrsaufkom-
men ein geringer Anteil Durchgangsverkehr stattfindet. Bei einer Gesamt-
betrachtung der Innenstadt ist der Durchgangsverkehr allerdings signifi-
kanter. Die hohen Anteile im Durchgangsverkehr sowohl am Morgen (47
%) als auch am Nachmittag (38 %) kommen maRgeblich durch die Mdg-
lichkeit der Umfahrung des ,AuBeren” ErschlieRungsringes (iber die StralRe
Unter den Zindeln bzw. Ringstral3e und der Lindenallee zustande.
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Es wird darauf hingewiesen, dass die Querschnitte 1 und 2 sowie die
Querschnitte 10 und 11 in den folgenden Abbildungen aufgrund ihrer
rdumlichen Néhe und zur Ubersichtlichkeit zu einem Querschnitt zusam-
mengefasst wurden. Die an den Ein- und Ausfahrquerschnitten angegebe-
nen Verkehrsstdarken beziehen sich auf die Anzahl der dort erhobenen
Kraftfahrzeuge (Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr). Beispielhaft bedeu-
tet dies, dass vom Querschnitt 1 (Unter den Zindeln) 140 Kfz zum Quer-
schnitt 3 (Heltauer Platz) gefahren sind. Vom Querschnitt 3 (Heltauer
Platz) sind 120 Kfz in Richtung Querschnitt 2 (Ringstral3e) gefahren.

FFX  Gesamtverkehrsstirke am Querschnitt

Abb. 5 Ergebnisse der Erfassung des Durchgangsverkehr fir den aulRe-
ren Kordon im morgendlichen Erhebungszeitraum [Kfz]
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4 60 richtungsbezogene Verkehrsstarken
Gesamtverkehrsstarke am Querschnitt B’

Abb. 6 Ergebnisse der Erfassung des Durchgangsverkehr fir den aul3e-
ren Kordon im nachmittaglichen Erhebungszeitraum [Kfz]

Eine Detailanalyse des Durchgangsverkehrs zeigt die Bedeutung wichtiger
verkehrlicher Verbindungen in der Innenstadt (vgl. Abb. 7 und Abb. 8).
Eine wichtige Hauptroute in aber auch aus der Innenstadt ist die Albert-
Bartels-StraRe (etwa 1.300 Kfz/3h). Zwar konnten am Querschnitt Gus-
tav-Petri-StralRe vergleichbare Querschnittsverkehrsstarken (etwa 1.400
Kfz/3h) festgestellt werden, die Bedeutung fir den Durchgangsverkehr
steht dort allerdings deutlich starker im Vordergrund. Die Verbindung Al-
bert-Bartels-Stralle — RingstraBe wird auffallend starker nachgefragt als
die Verbindung Albert-Bartels-Stral3e — Pfarrstral3e. Dagegen hat die Pfarr-
straRe eine wesentliche hohere Bedeutung fiir den Quellverkehr — also
Verkehre, die die Innenstadt nach dem Einkauf oder der Erledigung wieder
verlassen. Die ,Untere” Breite StraRe wird neben den Bewohnern selbst
vorrangig von Kunden- und Besucherverkehren befahren. Im Quartier zwi-
schen der Albert-Bartels-StraRe und ,Untere” Breite Strale befindet sich
ein groRBer Teil des vorhandenen Parkraumangebots. Das Verlassen der
Innenstadt mit dem Kfz erfolgt verstéarkt Gber die ,Untere” Breite Stral3e.

Der Abschnitt RingstraBe zwischen Gustav-Petri-StraBe und Albert-
Bartels-StralRe ist zu einem Teil verkehrlich beruhigt und zum anderen Teil
als FulBgangerzone ausgewiesen. Lediglich die Stadtbuslinien, deren Ren-
dezvoushaltestelle sich innerhalb des kurzen Abschnitts der Ful3gangerzo-
ne befindet, und Radfahrer dirfen den Bereich durchfahren. Daraus resul-
tierend weicht der Kraftfahrzeugverkehr zur Umfahrung auf die sidlich der
Ringstral3e gelegene Mittelstral3e aus. Die MittelstraRe selbst weist keine
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derartigen Umfeldnutzungen auf, die eine tagliche Verkehrsbelastung von
Uber 1.000 Kfz/24h rechtfertigen wiirde. Aus der detaillierten Betrachtung
der Erhebungsergebnisse kann abgeleitet werden, dass es sich bei zwei
Drittel des Verkehrsaufkommens in der MittelstraRe um Durchgangsver-
kehr handelt.

T,

Burgberg un
BlichtingstralRe ’rf %

Abb. 7 Ergebnisse der Erfassung des Durchgangsverkehr fir die Be-
trachtung der inneren Kordons im morgendlichen Erhebungs-
zeitraum [Kfz]
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Abb. 8 Ergebnisse der Erfassung des Durchgangsverkehr fir die Be-
trachtung der inneren Kordons im nachmittaglichen Erhebungs-
zeitraum [Kfz]

Zur Unterbindung des Durchgangsverkehrs zwischen dem StralRenzug
RingstralRe — GrolR3e Bergstral3e wurde eine hydraulisch versenkbare Poller-
anlage vor dem Knotenpunkt Kleine Bergstral3e/Grol3e Bergstral3e einge-
richtet. Im Normalfall wird die Durchfahrt dauerhaft unterbunden. Ledig-
lich im Rahmen von Baustellen (z. B. im Rahmen der Sanierung der Ring-
stralRe) wird die Durchfahrt fir den Anwohnerverkehr erméglicht. Die Ein-
schrankung der Durchfahrtsmoglichkeit ist mit Einschrankungen fir die
Bewohner der Innenstadt verbunden. Bei geschlossener Polleranlage sind
die Quartiersstrafl’en Steingrube, Kleine BergstraRe und abschnittsweise
die GroRe BergstraRe ausschlieRlich Uber die RingstralRe erreichbar. Von
einem nennenswerten Durchgangsverkehrsaufkommen, das die Verbin-
dung zwischen der RingstraRe und der GroRRen BergstraBe wahrnimmt,
kann nicht ausgegangen werden. Vielmehr wird bei einer geéffneten Pol-
leranlage dem Quell- und Zielverkehr die Erreichbarkeit der Innenstadt aus
Richtung Siiden (Ndschenrode) gewéahrt bzw. den Bewohnern das Verlas-
sen bzw. das Erreichen ihres Quartiers erleichtert, was sich in den erhoh-
ten Verkehrsbelastungen widerspiegelt.
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% :i“ A. -l
m Vorwerk Blick in die GroRBe BergstraBe in Richtung

RingstraRe

Polleranlage in der StraRe A

Zusammenfassend zeigt die Erhebung des Durchgangsverkehrs, dass die
beiden Hauptachsen Lindenallee und die StraRe Unter den Zindeln bzw. in
Gegenrichtung der StraRenzug Gustav-Petri-StralR3e - Ringstralle am Rande
der Innenstadt in besonderem Male vom Durchgangsverkehr betroffen
sind. Der ,AuRere” ErschlieRungsring ist vor allem zu den Hauptverkehrs-
zeiten am Morgen und am Nachmittag zum Teil Uberlastet, wodurch Aus-
weichverkehre auf alternative Strecken hervorgerufen werden. Die bezlig-
lich des Durchgangsverkehrs ausgewerteten Erhebungs- bzw. Folgeinter-
valle beinhalten auch den Bring- und Holverkehr. Dies trifft insbesondere
auf die in der Innenstadt angesiedelten Schulstandorte zu. Die Erhebung
lasst zwar keine Zuordnung des Durchgangsverkehrs nach Nutzergruppen
zu, aber aufgrund der vorliegenden ortlichen Erfahrungen und Beobach-
tungen ist davon auszugehen, dass die Bring- und Holverkehre einen nicht
zu vernachldssigenden Anteil am heutigen Verkehrsaufkommen in der In-
nenstadt einnehmen. Das dadurch erzeugte Verkehrsaufkommen ist nicht
nur in Bezug auf die Wohn- und Aufenthaltsqualitat, sondern auch im Hin-
blick auf die 6rtliche Verkehrssicherheit nicht férderlich. In Relation zu den
erhobenen Verkehrsstarken an den Erhebungsquerschnitten ist der sonsti-
ge auftretende Durchgangsverkehr in der Innenstadt von Wernigerode -
also Uber den 6stlichen Abschnitt der Ringstralle oder der PfarrstralRe —
fir die heutigen Verkehrsbelastungen im Stra3ennetz der Innenstadt nicht
malRgebend. Das Verkehrsaufkommen in der ,Unteren” Breite Stral’e von
bis zu 3.500 Kfz/24h resultiert nicht aus dem Durchgangverkehr, sondern
wird verstarkt durch die Kunden- und Besucherverkehre ausgelost. Diese
Situation ist auch auf weitere Strafden, wie zum Beispiel auf die Markt-
stral3e, Ringstral3e, Pfarrstral3e, Johannisstral3e oder die Grol3e Bergstral3e
Ubertragbar. Das vorhandene Parkraumangebot, die Parkraumbewirtschaf-
tung und vor allem die Gebihrenstaffelung (10 Cent fir 36 min) sind fur
den Kfz-Verkehr besonders attraktiv. Die Konsequenz sind unangemesse-
ne Verkehrsstarken mit negativen Auswirkungen auf die Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat.
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2.5 AuRerer ErschlieBungsring (B 244)

Im Rahmen des zu erstellenden Innenstadtkonzeptes wird neben der inne-
ren ErschlieBung der Altstadt auch eine Betrachtung des ,AuReren” Er-
schlieBungsringes durchgefihrt. Dies ist insofern von Bedeutung, als dass
zukUnftig eine weitere verkehrliche Beruhigung der Innenstadt stattfinden
soll. Daraus resultieren ggf. Verkehrsverlagerungen, die vom umliegenden
HauptverkehrsstralRennetz aufgenommen werden missen. In der vorlie-
genden Untersuchung werden keine detaillierten Untersuchungen zu den
jeweiligen Leistungsfahigkeiten der einzelnen Knotenpunkte im Zuge des
+AuBeren” ErschlieRungsringes durchgefiihrt. Vielmehr werden mit Hilfe
der vorhandenen Ergebnisse zu den Verkehrsstarken und der durchgefihr-
ten Ortsbesichtigungen eine Einschéatzung zur Leistungsfahigkeit abgege-
ben.

Der ,AuRere” ErschlieRungsring, im Wesentlichen bestehend aus der
B 244 und der L 85, nimmt eine wichtige ErschlieBungs- und Verteilungs-
funktion nicht nur fir die Innenstadt, sondern auch fir ganz Wernigerode
ein. Er ist einstreifig ausgebaut und weist sowohl signalisierte als auch
vorfahrtgeregelte Knotenpunkte (Kreisverkehre) auf. Ferner existieren be-
darfsgesteuerte Fuldigangerlichtsignalanlagen (vgl. Abb. 9)

<
S

Abb. 9 Knotenpunktregelungen im Zuge des ,AuReren” ErschlieRungs-
ringes
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Aus der Gesamtbedeutung des ,AuReren” ErschlieBungsringes fiir den
Verkehrsablauf in Wernigerode resultieren entsprechend hohe Verkehrsbe-
lastungen. Im Laufe von Voruntersuchungen wurden allerdings im Bereich
des Knotenpunktes llsenburger Stral3e/Alte Poststral3e stark unterschiedli-
che Verkehrsstarken ermittelt. Die Abweichungen betragen bis zu 7.500
Kfz/24h. Fir die llsenburger StraRe zwischen FriedrichstraRe und Alte
Poststral3e wurde im Rahmen der StraRenverkehrszahlung 2010 eine Ver-
kehrsbelastung von etwa 11.900 Kfz/24h ermittelt. Demgegenlber stehen
Erhebungsergebnisse aus dem Jahr 2012, wonach die Verkehrsbelastun-
gen bei 19.500 Kfz/24 liegen. Die Alte PoststraRe ist 2012 mit etwa
16.300 Kfz/24h deutlich starker belastet als noch 2010 mit etwa 12.700
Kfz/24h. Ebenso weist auch die llsenburger StralRe zwischen der Wein-
bergstraRe und der Alten Poststral’e im Jahr 2012 mit etwa 17.900
Kfz/24h signifikant hoéhere Verkehrsstarken gegentber 2010 mit etwa
11.500 Kfz/24h. Die starken Abweichungen der Verkehrsstarken sind im
Rahmen einer ggf. weitergehenden Betrachtung zur Leistungsféhigkeit des
+AuBeren” ErschlieRungsringes zu klaren.

Resultierend aus den hohen Verkehrsbelastungen kénnen insbesondere zu
den Spitzenzeiten gréRBere Rickstauldangen und erhohte Verlustzeiten an
den Knotenpunkten wahrgenommen werden. Nach Angaben der Landes-
stralRenbaubehérde (LSBB) sind die Lichtsignalprogramme der Knoten-
punkte bereits einer Optimierung unterzogen wurden. Weitere Kapazitats-
reserven bestehen nicht, um den Verkehrsablauf maRgeblich zu verbes-
sern. Der signalisierte Knotenpunkt FriedrichstraRe (L 100)/llsenburger
StraRe (B 244) ist ein verkehrswichtiger Verteilerknotenpunkt. Uber diesen
werden die regionalen Verkehre in Richtung Schierke und der innerstadti-
sche Verkehr aus den beiden Stadtteilen N6schenrode und Hasserode ab-
gewickelt. Einfluss auf die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes hat trotz
der grolRen Taktzeiten auch der Betrieb der Harzer Schmalspurbahn (HSB).
Beim Passieren der Bahn ist der Knotenpunkt kurzzeitig fir den gesamten
Kfz-Verkehr gesperrt. In Anbetracht der hohen Knotenpunktbelastung ent-
stehen lange Rickstaus, die erst nach mehreren Umlaufen nur langsam
wieder abgebaut werden kénnen.

S ¥
Riickstau am Knotenpunkt Bahnhofstra- Riickstau am Knotenpunkt Westernstra-
Be/Albert-Bartels-Strae Be/llsenburger Strale
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Aus einer Voruntersuchung? fiir den Knotenpunkt llsenburger StraRe/Alte
PoststralRe geht hervor, dass der heute signalisierte Knotenpunkt ebenfalls
hohe Verkehrsbelastungen aufweist. Im Rahmen der Voruntersuchung
wurde Uberprift, ob der Knotenpunkt auch als Kreisverkehr leistungsfahig
ware. Es hat sich gezeigt, dass lediglich mit einem Turbokreisverkehr aus-
reichende Leistungsfahigkeiten erreicht werden kénnen. Ein Turbokreis-
verkehr ist allerdings fir die Ful3- und Radverkehrsfiihrung nachteilig. Al-
ternative Varianten von Kreisverkehrsplatzen wurden unter der Berick-
sichtigung von Bypassen untersucht, sind aber gegeniiber dem Turbo-
kreisverkehr im Zeitraum der nachmittaglichen Spitzenstunde deutlich we-
niger leistungsfahig bzw. erreichen zum Teil keine ausreichenden Leis-
tungsfahigkeiten. Im Rahmen des Umbaus der ,Stadtecke” wurde zur
Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Kohlgartenstra-
RBe/Halberstadter StralRe/Lindenallee bereits ein Turbokreisverkehr reali-
siert. Dieser kann das heutige Verkehrsaufkommen problemlos abwickeln.
Nachteilig ist allerdings die durch den Turbokreisverkehr eingeschrankte
Uberquerungsmaéglichkeit fiir den Rad- und FuRverkehr. Bedingt durch die
unmittelbar benachbarte bedarfsgeregelte FulRgédngerlichtsignalanlage
(Ubergang ,Stadtecke”) kann es in Spitzenzeiten vor allem bei starken
FuRverkehrsstromen zu verkehrlichen Beeintrachtigungen kommen.

FuI'SgnerIichtsignaIanIage im Bereich Turbokreisverkehr am Knotenpunkf I:Iélbe;-
Stadtecke stadter StraBe/Lindenallee

Zum Zeitpunkt der Bearbeitung dieser Untersuchung ergab sich die ver-
kehrliche Situation, dass ein Teil des Verkehrs, der heute die Netzlicken-
verbindung Uber den StraRenzug Burgberg — Lindenallee nutzt, aufgrund
einer Baustelle in der BurgstraBe zwangsweise tber den ,AuReren” Er-
schlieBungsring abgewickelt werden musste. Die Gegenrichtung von der
Lindenallee Gber die StralRen Am Vorwerk und BurgstralRe in Richtung der
B 244 bzw. Noéschenrode war von der BaumalRnahme nicht betroffen. Im
Zeitraum der Teilsperrung wurden durch die Stadt Wernigerode zwei
Querschnittserhebungen durchgefiihrt, um die verkehrlichen Auswirkun-
gen der Umleitung Uber den ,AuBeren” ErschlieBungsring beurteilen zu
kénnen. Eine Messstelle wurde in der J.-S.-Bach-StralRe (B 244) auf Hoéhe
der MarktstraBe unmittelbar im Bereich des Ful3gangeriberweges einge-

Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft mbH

Bericht zur Verkehrsuntersuchung des Knotenpunktes B 244 llsenburger
StralRe/Alte PoststralRe in der Stadt Wernigerode

Magdeburg, Dezember 2012
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richtet, eine weitere in der StralRe Vor der Mauer (B 244) unmittelbar an
der bedarfsgeregelten Ful3géngerlichtsignalanlage. Fir den Querschnitt
Vor der Mauer (nérdlicher Abschnitt der B 244) wurden im Zeitraum der
Baumalnahme durchschnittlich etwa 15.700 Kfz/24h erhoben. Ein ver-
gleichbares und vor allem belastbares Zahlenmaterial liegt fir den Zeit-
raum vor der BaumalRnahme nicht vor. Es wird davon ausgegangen, dass
die Erhebungsergebnisse der SVZ 2010 fir diesen StraBenabschnitt mit
etwa 10.300 Kfz/24h deutlich zu niedrig liegen. Die 2012 erhobenen Ver-
kehrsstarken entlang des vorgelagerten StraRenabschnitts Alte Poststral3e
mit etwa 16.300 Kfz/24h liegen in einem vergleichbaren Spektrum mit
den zur Bauzeit ermittelten Verkehrsbelastungen.

Am Querschnitt J.-S.-Bach-StraRe wurden nach der Bauzeit in der Stralde
Burgberg durchschnittlich etwa 9.200 Kfz/24 erhoben. Wahrend der Bau-
zeit lagen die Verkehrsstarken auf einem &hnlichen Niveau bei etwa 9.100
Kfz/24h. Zusammenfassend kann nach ersten Einschatzungen davon aus-
gegangen werden, dass keine signifikante Zunahme der Verkehrsstarken
im Zeitraum der BaumalRnahme (Burgberg) stattgefunden hat. Der Verkehr
aus Noschenrode in Richtung Halberstadter Stral3e hat den Bereich offen-
bar weitraumig umfahren oder nutzte die zeitweise bestehende Durch-
fahrtsmadglichkeit Gber die GroRe BergstralRe bzw. Breite StraRe. Zur de-
taillierten Betrachtung des ,AuReren” ErschlieBungsrings sollte eine Ver-
kehrssimulation fir alle Knotenpunkte auf der Grundlage eines einheitli-
chen Zahlenmaterials angefertigt werden. Nur so kann abschlieRend ein
betriebliches und bauliches Optimierungspotenzial ermittelt werden.

2.6 Parkraumsituation

In der vorliegenden Untersuchung wird die Parkraumsituation unter Be-
ricksichtigung des Angebots, der Bewirtschaftung und der verkehrlichen
Auswirkungen analysiert. Die Stadt Wernigerode bietet seinen Gasten und
Innenstadtbesuchern (Kunden) ein innenstadtnahes Parkraumangebot an.
Das Parkraumangebot setzt sich aus Stellplatzen im 6ffentlichen Stral3en-
raum und Stellplatzen in privaten, 6ffentlich zuganglichen Parkierungsan-
lagen zusammen.

Insgesamt steht ein innenstadtrelevantes Parkraumangebot von etwa
2.400 Stellplatzen zur Verfigung. Dieses Angebot untergliedert sich in
etwa 900 Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum und etwa 1.500 Stell-
platze in Parkierungsanlagen. Das Angebot im offentlichen Strallenraum
ist aufgrund der Bewirtschaftungsformen (zum Teil ausschlieBlich Bewoh-
nerparken) nicht ganzheitlich fir die Besucher und Gaste der Innenstadt
nutzbar.

Fir eine Beurteilung der heutigen Parkraumsituation wurde das gesamte
innenstadtrelevante Parkraumangebot erhoben (vgl. Abb. 10). Dabei wur-
den sowohl die o6ffentlich zuganglichen Stellplatze im StralRenraum als
auch die Stellplatze in bzw. auf Parkierungsanlagen (Parkplatz, Parkhaus,
Tiefgarage) erfasst.
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= Kostenlos == s= Parkscheibe Motorrad
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Abb. 10 Ubersichtslageplan der erhobenen Stellplatze im 6ffentlichen
StralRenraum und in den Parkierungsanlagen

Ferner wurden die Parkdauern der abgestellten Fahrzeuge erhoben, um
Aussagen Uber die Nutzergruppen zu erhalten. Die stindlichen Rundgange
fanden am Dienstag, den 05.11.2013, im Zeitraum von 09:00 Uhr bis
20:00 Uhr statt. Zusatzlich erfolgte zur Ermittlung der Nachtauslastung
ein Rundgang um 23:00 Uhr.

Der Erhebungszeitpunkt (November) stellt lediglich eine Momentaufnahme
dar. Eine vergleichende Erhebung an einem besucherintensiven Tag ist
zwar grundséatzlich sinnvoll, aber mit einem entsprechend hohen Kosten-
aufwand verbunden. Dennoch lassen die aktuellen Ergebnisse eine objek-
tive Beurteilung des Stellplatzbedarfs der Innenstadtbewohner von Werni-
gerode zu, da eine Uberlagerung mit touristischen Verkehren weniger
stark ausgepragt ist. Primares Ziel war es, vor allem die werktagliche
Parkraumnachfrage der ortskundigen Bewohner und Kunden zu ermitteln.
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Das Parkraumangebot im sensiblen Kernstadtbereich soll vorrangig dem
werktéglichen Bedarf der Wernigeréder Bevdlkerung dienen. An besucher-
intensiven Tagen stehen peripher groRRzligig bemessene Parkierungsanla-
gen zur Verfliigung (z. B. Parkplatz Katzenteich). Ortsunkundige Géaste und
Besucher lassen sich zudem durch eine gezielte Parkwegweisung zu den
Parkierungsanlagen lenken und sind zu Gunsten einer verkehrlichen Beru-
higung aus dem sensiblen Kernstadtbereich herauszuhalten.

Parkraumangebot in 6ffentlich zugéanglichen Parkierungsanlagen

Im Rahmen der Analyse wurden insgesamt 19 Parkierungsanlagen be-
trachtet (vgl. Abb. 11). Dazu gehoéren neben den von der Stadt Werni-
gerode bewirtschafteten Parkierungsanlagen auch die privaten 6ffentlich
zuganglichen Parkierungsanlagen.

Parkplatze

Parkraum-
angebot
mm—

PP2 Ochsenteich Parken mit Parkausweis

m JohannisstraBe Siid - zum Zeitpunkt der Erhebung geschlossen

PP4 JohannisstraRe Nord

PfarrstraRe

PP8 Stadtecke

PP10 Johann-Sebastian-Bach

Beschaftigtenparkplatz Parken Mo.-Fr. ab 16

PP12 Landkreis MittelstraRe 33 Uhr und an Wochenenden méglich
N

Beschifti kpl
PP14  Agentur fiir Arbeit 38 eschattigtenparkplatz

Parken am Wochenende mdéglich

T N

PP16 KohlgartenstraRBe 9

Parkraum-
angebot

Zentrum

Abb. 11 Ubersicht der innenstadtrelevanten Parkierungsanlagen
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Die Nachfrage nach Stellplatzen in den Parkierungsanlagen kann fir den
Erhebungstag als gering bezeichnet werden. Die durchschnittliche Ge-
samtauslastung aller innenstadtrelevanten Parkierungsanlagen liegt bei
etwa 50 % (vgl. Abb. 12).

Auslastung Parkierungsanlagen
(Parkraumangebot 1488 Stellplatze)

100

80

60 - \
40 \
20

9 11 13 15 17 19 21 23
Erhebungszeitraum

Auslastung [%]

Abb. 12 Tagesganglinie der Gesamtauslastung fiur alle betrachteten Par-
kierungsanlagen

Die Innenstadt wird im Wesentlichen von finf grélReren Parkierungsanla-
gen flankiert. Die Parkierungsanlage ,Altstadt/Schloss” (PP9) hat ein Park-
raumangebot von etwa 220 Pkw-Stellplatzen. Die durchschnittliche Aus-
lastung am Erhebungstag lag bei etwa 25 %. Der Parkplatz soll vor allem
den von der B 6n kommenden touristischen Tagesverkehr auffangen und
ist insbesondere an den Wochenenden im Sommer hoch frequentiert. Fer-
ner stellt die Parkierungsanlage einen wichtigen Ausgangspunkt fir Spa-
ziergdnge zum Schlof3 Wernigerode dar. An Wochenenden oder Veranstal-
tungstagen ist hier von einer hohen bis vollstdndigen Auslastung auszuge-
hen.

Die Parkierungsanlage ,Katzenteich” (PP7) nérdlich der Innenstadt hat ein
Parkraumangebot von etwa 90 Stellplatzen und wird mit einer durch-
schnittlichen Auslastung in Héhe von knapp 15 % kaum nachgefragt. Be-
deutung gewinnt diese Parkierungsanlage nur bei GroRveranstaltungen in
der Innenstadt von Wernigerode.

Sudlich der Innenstadt stehen auf der Parkierungsanlage ,Schéne Ecke”
etwa 90 Stellplatze zur Verfligung. Von dort aus lasst sich die Innenstadt
von Wernigerode in wenigen Gehminuten erreichen. Die im Bereich des
+AuBeren” ErschlieRungsrings angeordneten Parkierungsanlagen werden
durch die beiden Parkhauser Gothisches Haus (etwa 110 Stellplatze) und
Zentrum” (etwa 430 Stellplatze) erganzt. Die durchschnittliche Auslas-
tung liegt fir das Parkhaus Gothisches Haus bei etwa 38 % und fir das
Parkhaus ,Zentrum” bei etwa 43 %. Verstarkten Zulauf erhalten diese
beiden Parkhauser ebenfalls bei Veranstaltungen in der Innenstadt. Das
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Parkhaus ,Zentrum” bietet mit der Anbindung an den ,AuBeren” Erschlie-
RBungsring Uber den Heltauer Platz und die Albert-Bartels-Stral3e eine be-
sonders gunstige ErschlieBung. Zu einer Minderung der Attraktivitat tragt
vermutlich die ,gefiihlte” Entfernung zum zentralen Einkaufsbereich bei.

Die Parkierungsanlage Ochsenteich mit etwa 180 Stellplatzen stellt eine
weitere zentral gelegene Parkmdglichkeit dar. Der Parkplatz ist bewirt-
schaftet und kann ausschlieRlich von Bewohnern bzw. Beschaftigten der
Innenstadt mit Parkausweis genutzt werden. Zum einen wird mit dieser
Bewirtschaftungsform den Anspriichen der Beschaftigten genlige getan,
zum anderen ist dies aber angesichts einer nachhaltigen Verkehrsentwick-
lung nicht forderlich.

Parkierungsanlage ,Am Anger/Schloss” Parkierungsanlage ,Schéne Ecke”

Die ortskundigen Besucher der Innenstadt nutzen verstarkt die im zentra-
len Innenstadtbereich gelegenen Stellplatze im 6ffentlichen StralRenraum.
Dies liegt offenbar an der Attraktivitat der privaten Parkierungsanlagen
bzw. Parkhauser. Das Parkhaus Gothisches Haus bietet zwar eine optima-
le Lage zur Innenstadt, ist aber bedingt durch die stadtebauliche Situation
umwegig erschlossen.

Die beiden Parkierungsanlagen ,Neuer Markt” (32 Stellplatze) und ,Pfarr-
stralRe” (65 Stellplatze) werden im Vergleich zu den bisher betrachteten
Parkierungsanlagen gut angenommen. Bis in den spaten Nachmittag hinein
liegt die Auslastung zwischen 60 % und 100 %. Die durchschnittliche
Auslastung liegt bei beiden Parkierungsanlagen bei etwa 70 %. Zeitweise
gut nachgefragt wird auch die private Parkierungsanlage in der Johannis-
stral3e.

Zusammenfassend betrachtet ist die Auslastung der vorhandenen Parkie-
rungsanlagen aber gering und wird von den ortskundigen Innenstadtbesu-
chern nur in geringem Malde in Anspruch genommen. Die Frequentierung
der Parkierungsanlagen ist malRgeblich von der ,gefihlten” Lage zur In-
nenstadt abhangig. Je dichter oder zentraler die Stellplatze, je stéarker
werden diese von den Wernigerodern nachgefragt. Die zentralen Parkie-
rungsanlagen sind malRgeblich fir das heutige Verkehrsaufkommen in der
Innenstadt verantwortlich. Jeder Stellplatz erzeugt Verkehr, der zwangs-
laufig Uber das sensible StralRennetz — also auch Uber die die Breite Stral3e
— abgewickelt werden muss. Ferner stellen die Parkierungsanlagen bezo-
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gen auf die erhobenen Geblhren keine ernsthafte Konkurrenz zu den
Stellplatzen im 6ffentlichen Stral3enraum dar.

Parkraumangebot im 6ffentlichen StraBenraum

Im Rahmen der durchgefiihrten Parkraumerhebung wurden alle StralRen
innerhalb des betrachteten Planungsraums auf das Parkraumangebot und
die Parkraumauslastung hin untersucht. Neben den jeweiligen Bewirt-
schaftungsformen wurde zuséatzlich die Parkdauer der abgestellten Fahr-
zeuge erhoben. Damit koénnen Rickschlisse auf die Nutzergruppen ge-
wonnen werden.

Die durchschnittliche Gesamtauslastung aller Stellplatze im &6ffentlichen
StraBenraum liegt bei etwa 65 % (vgl. Abb. 13). Das Parkraumangebot
kann die Nachfrage an einem ,normalen” Werktag decken. Bei einer Ge-
samtbetrachtung der ausschlief3lich fir Bewohner vorgehaltenen Stellplat-
ze zeigt sich, dass die mittlere Auslastung bei ebenfalls lediglich 65 %
liegt. Bei der Betrachtung kombinierter Bewirtschaftungsformen — also z.
B. Parken mit Parkscheibe und Bewohnerparken — zeigt sich ferner, dass
seitens der Bewohner eine moderate Nachfrage besteht. Trotz einer insge-
samt relativ entspannten Parkraumsituation treten bereichsweise deutliche
Nachfrageschwerpunkte auf. Dazu gehéren in verstarktem MalRe die Ring-
stral3e, die Pfarrstral3e, die Johannisstral3e, die Marktstral3e und die Kanz-
leistraRe. Aufgrund der attraktiven Lage und ErschlieBung dieser Stellplat-
ze wird das Angebot dort besonders stark nachgefragt. Bereichsweise
kann also eine hohe Stellplatznachfrage festgestellt werden, wobei dort
der Stellplatzbedarf seitens der Bewohner in Konkurrenz zu den Anspri-
chen der Kunden bzw. Innenstadtbesuchern steht.
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Auslastung des gesamten Parkraums
{Parkraumangebot 903 Stellpldtze)
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Abb. 13 Tagesganglinie der Gesamtauslastung fir die Stellplatze im 6f-
fentlichen Strallenraum am Erhebungstag (Werktag)

Die Tagesganglinie der Gesamtauslastung lasst keine typischen Nachfra-
gespitzen erkennen. Generell kann haufig festgestellt werden, dass die
Anteile der Bewohner in den Morgen- und Abendstunden deutlich starker
ausgepragt sind als am Tag. Ferner ist das Verhaltnis zwischen parkenden
Fahrzeugen mit und ohne Bewohnerparkausweis ungeféhr ausgeglichen.
Durchschnittlich parken etwa 28 % mit einem Bewohnerparkausweis und
etwa 38 % ohne Bewohnerparkausweis (vgl. Abb. 13). Zudem gibt es
keine signifikanten Nachfragezeiten, in denen die Nachfrage besonders
hoch ist. Beide Tagesganglinien (mit und ohne Bewohnerparkausweis) sind
bis auf geringe Schwankungen anndhernd konstant. Erst in den Abend-
stunden nach Ende der Ladendéffnungszeiten nimmt der Anteil der parken-
den Fahrzeuge ohne Bewohnerparkausweis sichtbar ab.

Parkdauern

Das gewahlte Intervall der Rundgédnge erlaubt neben der quantitativen
Auswertung der Stellplatznachfrage auch eine gewisse Zuordnung zu Nut-
zergruppen, z. B.

— Einkaufen,

— Gewerbliche Erledigungen,

— Arbeiten (Teil-/Vollzeitbeschaftigte),
— Besucher und

— Bewohner.
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Anhand der ermittelten Parkdauern kénnen Rickschlisse auf die vorhan-
denen Nutzergruppen getroffen werden (vgl. Abb. 14). Dabei ist zu be-
ricksichtigen, dass die Nutzergruppen sich nicht eindeutig abgrenzen las-
sen und es sich somit vielmehr um Indizien fir die Zuordnung zu Nutzer-
gruppen handelt.

Einkaufen

|
- | Gewerbe

‘Arbeit Teilzeit

. Arbeit (Vollzeit)

Bewohner
2h-4h > 8 h

Abb. 14  Einteilung der Nutzergruppen in Abhangigkeit der Parkdauer

Die Gruppe der Bewohner deckt generell ein weites Spektrum ab. Den-
noch kdénnen die Bewohner tendenziell den beiden Gruppen 4 bis 8 Stun-
den und langer als 8 Stunden verstarkt zugeordnet werden. Dagegen wei-
sen die Gruppen Einkaufen (Kunden) und Besucher (von Bewohnern) im
Vergleich zu den Bewohnern eher geringe Aufenthaltsdauern auf.

Auffallend ist der signifikant hohe Anteil der Kurzzeitparker mit etwa
85 %. Dieser ist grundsatzlich zu Gunsten des Bewohnerparkens er-
winscht, da durch die Stellplatzfrequentierung das Auffinden eines Stell-
platzes fir Bewohner erleichtert wird. Die Begriindung fir den hohen An-
teil liegt aber nur bedingt in der Bewirtschaftungsart (Parkscheibe oder
Parkschein mit Parkdauerbeschrankung). Ein ausschlaggebender Grund ist
die heutige Geblhrenstaffelung. Die attraktiven und konkurrenzlosen Prei-
se an den Parkscheinautomaten férdern das Fahren mit dem Auto. Kurze
Erledigungen erfolgen mit dem eigenen Pkw anstatt mit umwelt- und in-
nenstadtfreundlichen Verkehrsmitteln. Die hohe Frequentierung der attrak-
tiven Stellplatze steht mit dem heute in der Innenstadt auftretenden Ver-
kehrsaufkommen im direkten Zusammenhang und wirkt sich in den be-
sonders betroffenen StraRenabschnitten auf die Wohn- und Aufenthalts-
qualitat aus.

Die Ergebnisse (vgl. Abb. 13 oben) zeigen eine nahezu konstante Nach-
frage seitens der Bewohner (also alle Fahrzeuge mit einem Bewohnerpark-
ausweis). Dies entspricht nicht dem typischen Auslastungsbild. H&ufig
verlassen die Bewohner berufsbedingt ihr Quartier in den Morgenstunden
und kehren verstérkt in den Abendstunden zurlick. Diese Situation kann in
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Wernigerode anhand der Erhebungsergebnisse nicht abgeleitet werden. Bei
einer detaillierten Betrachtung der Anzahl der erhobenen Parkvorgdnge
wird deutlich, dass ein nicht zu vernachlassigender Anteil an Fahrzeugen
mit Parklizenz (Bewohner und Ausnahmegenehmigungen) zu den Kurzzeit-
parkern gehort (vgl. Abb. 15). Folglich nutzen die Bewohner mehrmals am
Tag ihr Fahrzeug oder anderweitige Nutzergruppen verfligen berechtigt
oder unberechtigt Gber einen Bewohnerparkausweis bzw. eine Ausnahme-
genehmigung. Ferner kénnen durch die umgesetzte Bewohnerparkregelung
auch Binnenverkehre mit dem Auto hervorgerufen werden. Dies bedeutet,
dass Wege innerhalb der Innenstadt selbst mit dem Auto durchgefihrt
werden, da die Parklizenz Uberall das kostenlose Parken erméglicht.

Parkvorgange je Parkdauergruppe

2000
Parkschein Motorrad
1800 .
m Behind.P.
33
45
1600 - m Parkschein/Parkscheibe
Hm kostenloses Parken
1400 -
m Parkscheibe
1200 -

m Parkscheibe +
Bewohner frei

m Widerrechtlich parkende

Parkvorgange
)
o
o

Fahrzeuge
H nur Bewohner
800 -
m Parkschein
600 -
400 -
200 -
2om 1]
14
0 .
Gruppe < 2h Gruppe 2 - 4h Gruppe 4 bis 8h Gruppe > 8h
Parkdauergruppe

Abb. 15 Anzahl der Parkvorgange fir die ermittelten Bewirtschaftungs-
formen je Parkdauergruppe
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Der Abb. 15 kann ebenso entnommen werden, dass viele Parkvorgéange
durch widerrechtlich abgestellte Fahrzeuge stattfinden. Dies findet insbe-
sondere in Bereichen der Innenstadt mit stark frequentiertem Gewerbe
oder Einzelhandel statt. Verstarkt kann dies im Bereich MittelstralRe fest-
gestellt werden. Das widerrechtliche Abstellen von Fahrzeugen unter Ge-
fahrdung des Verkehrsablaufs aufgrund von eingeschrankten Sichtbezie-
hungen - vor allem in Bereichen von FulRgédngerUberwegen (z. B. Ring-
stralBRe und Gustav-Petri-Stral3e) — sind keine Einzelfélle, sondern bereits
~Normalitat”.

Bewirtschaftung

Im Rahmen der umfangreichen Parkraumerhebungen wurden auch die ver-
schiedenen Bewirtschaftungsformen erhoben. In der Innenstadt von Wer-
nigerode kommen insgesamt sieben unterschiedliche Bewirtschaftungs-
formen zur Anwendung:

350 -
314

300 - 287

250 -
5
R 200
c
©
N
=
[
£ 150 -
o 126
[72]

100 -+ 95

72
50 +
6 3
0 - T T T - T T
Kostenlos Parkschein Parkscheibe Parkschein/  Parkscheibe/  Parkausweis Behindert
Parkscheibe  Parkausweis
Bewirtschaftung

Abb. 16 Darstellung des Stellplatzangebotes je Bewirtschaftungsform

Aufgrund ihrer Lage erscheinen die Stellplatze der Parkierungsanlage Neu-
er Markt und die Stellplatze im o6ffentlichen StralBenraum im Bereich
MarktstraRe, KanzeleistraRe, Johannisstral3e, Pfarrstraf3e, Ringstral3e so-
wie Kohlmarkt besonders attraktiv. Ferner bestehen im 6ffentlichen Stra-
Renraum extrem glinstige Kurzzeitparkgebihren, z. B. in der Marktstral3e.
Hier liegen die Gebihren fir die ersten 36 min bei 0,10 €. Des Weiteren
werden einige Straf3enabschnitte lediglich mit einer Parkscheibenregelung
(Parkhéchstdauer zwischen 30 min und 60 min) bewirtschaftet. Die viel-
faltigen Parkscheiben- und Parkscheinregelungen sowie die stark variie-
rende GebuUhrenstruktur gestalten das Parkraumkonzept wenig transparent
und kaum nachvollziehbar. Die Stellplatze im offentlichen StraRenraum

Wernigerode — Verkehrskonzept Innenstadt 31



SHP Ingenieure

werden Uberwiegend von den ortskundigen Innenstadtbesuchern (hoher
Anteil an Kurzzeitparkern) und weniger vom ortsunkundigen Tagestouris-
mus (eher Langzeitparker) in Anspruch genommen. Dies ist zwar durchaus
zu begrifRen, dennoch fihrt die Form der Bewirtschaftung sowie die prak-
tizierte GebuUhrenstaffelung zu einer verstarkten Nutzung des Pkws fir
kurze Erledigungen in der Innenstadt. Die hohe Frequentierung der Kurz-
zeitstellplatze und die Gebihrenstaffelung fihren in Teilbereichen zu ei-
nem erheblichen Parksuchverkehr innerhalb der sensiblen Wohnquartiere.
Verstarkt wird die Problematik durch das komplexe Einbahnstral3ensys-
tem, Uber welches die Stellpldtze mitunter umwegig erschlossen werden.
Der Parkquellverkehr aus dem noérdlichen Bereich der Innenstadt wird un-
ter anderem Uber die ,Untere” Breite StraRe abgewickelt. Zudem befinden
sich in der ,Unteren” Breiten Stralde selbst bewirtschaftete Stellplatze im
StraBenraum. Diese tragen aufgrund ihrer Attraktivitdt zum hohen Ver-
kehrsaufkommen in der ,Unteren” Breiten Stral3e und im Weiteren auch in
der Innenstadt bei.
IE [E

|ll|'*“

i
!'ﬂ
i 1

“ ujnwlli i

b

~Untere” Breite StraRe: Parken im StraRen- MarktstraRe: Gebihren fir das Parken im
raum o6ffentlichen StraBenraum

Die Innenstadtbesucher und die Beschéftigten stehen in einer Konkurrenz-
situation zu den Bewohnern in der Innenstadt. Das Parkraumangebot und
die eingesetzten Bewirtschaftungsformen haben einen elementaren Ein-
fluss auf die im Innenstadtbereich und im umliegenden Hauptverkehrs-
stralRennetz hervorgerufenen Verkehrsbelastungen. Ist das vorhandene
Parkraumangebot durchgangig nahezu vollstdndig ausgelastet, also wer-
den durchschnittliche Auslastungsgrade von ber 85% bis 90 % erreicht,
so kénnen die Bewohner und Gewerbetreibenden gegenlber den Besu-
chern sowie Beschéftigten der Innenstadt privilegiert werden. Dies bedeu-
tet, dass die Bewohner und Gewerbetreibende der Innenstadt von den
geltenden Bewirtschaftungsformen bzw. von den Parkgeblhren ausge-
nommen sind. Angesichts der hohen konkurrierenden Nutzungsanspriiche
an die wenigen Stellplatze im 6ffentlichen StralRenraum (zentraler Innen-
stadtbereich) wurde bereichsweise eine bedarfsgerechte Bewohnerparkre-
gelung umgesetzt. In der Innenstadt von Wernigerode kommen sowohl
das klassische Trennungsprinzip als auch das Mischungsprinzip zur An-
wendung. Die unterschiedlichen Bewirtschaftungsprinzipien sind ergan-
zend zu der variierenden Parkgebihrenstaffelung fir die Parkraumnutzer
nur schwer nachzuvollziehen.
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Ob die Bewohnerparkregelung zu einer deutlichen Entspannung des Park-
raumdrucks insgesamt beigetragen hat, kann zu diesem Zeitpunkt nicht
mehr nachvollzogen werden, da eine Bestandanalyse vor der Umsetzung
nicht stattgefunden hat. Angesichts der heutigen Analyseergebnisse (Ge-
samtauslastung bei etwa 65 %) kann abgeleitet werden, dass lediglich
partiell ein hoher Parkdruck vor der Umsetzung des Bewohnerparkens be-
stand.

Bei der Anwendung von Bewohnerparken sind die geltenden Gesetzes-
grundlagen zu bericksichtigen. Dabei kénnen innerstadtische Wohnquar-
tiere bei hohen Auslastungsgraden und konkurrierende Nutzungsanspri-
chen in Bewohnerparkzonen untergliedert werden. In diesen darf der An-
teil der fur die Bewohner reservierten Parkplatze 50 % tagstber (werktags
zwischen 9-18 Uhr) und 75 % in den Abend- und Nachstunden (zwischen
18-9 Uhr) nicht Uberschreiten. Private o6ffentliche zugangliche Parkie-
rungsanlagen (Parkhauser oder Parkplatze) bleiben bei dieser Betrachtung
unberlcksichtigt. Es werden ausschliel3lich die Stellplatze im 6ffentlichen
StraRenraum einbezogen. In Wernigerode bestehen derzeit keine klaren
Abgrenzungen der Bewohnerparkbereiche, weshalb die Bewohner durch-
aus selbst Binnenverkehr erzeugen kdénnen. Die tageszeitabhangige Ver-
haltnismaRigkeit zwischen reservierten und nicht reservierten Stellplatzen
ist in der Innenstadt von Wernigerode sind nach den gesetzlichen Voraus-
setzungen aber grundséatzlich gegeben, sofern der gesamte Innenstadtbe-
reich als eine Bewohnerparkzone angesehen wird.

Die geltende Parkgebihrenregelung vom Mérz 2010 sieht die Untergliede-
rung der Stadt Wernigerode in zwei Parkgebiihrenzonen vor. Die Parkge-
blhrenzone | betrifft den zentralen Innenstadtbereich. In dieser Zone wird
von Montag bis Samstag zwischen 08:00 Uhr und 18:00 Uhr eine Park-
geblhr von einem Euro je Stunde erhoben. Sonn- und Feiertags ist das
Parken auf den bewirtschafteten Stellplatzen im StraRenraum kostenlos.
Die Parkgebihrenzone Il bezieht sich auf den restlichen Bereich der Stadt
Wernigerode - also alle StraRen aulerhalb der Parkgebihrenzone | und
innerhalb der Gemarkung der Stadt Wernigerode. In der Parkgebihrenzone
Il liegen die Gebuhren fir das Parken im o6ffentlichen StraRenraum von
Montag bis Freitag zwischen 08:00 Uhr und 18:00 Uhr bei 0,50 € je
Stunde. Das Parken an Sonn- und Feiertagen ist kostenlos. Die Anwen-
dung der Parkgebihrensatzung bzw. das Erheben von Parkgeblihren er-
folgt bedarfsorientiert. Daher sind die Stellplatze im 6ffentlichen Stral3en-
raum nur zum Teil mit Parkgeblhren belegt. Partiell sind die Stellplatze
kostenlos bzw. kommt eine Parkhdchstdauer zur Anwendung (Parkschei-
benregelung).

Wirtschaftsverkehr

Die Anlieferung ist fir den Bereich der Ful3gédngerzone tageszeitabhangig
festgelegt. Die Einhaltung der Anlieferungszeiten wird durch die hydrau-
lisch versenkbaren Polleranlagen gewissermal3en erzwungen. Anders stellt
sich dies in den vom Kfz-Verkehr befahrbaren Innenstadtbereichen dar.
Die fehlende Ausweisung von Ladezonen fihrt haufig zu Behinderungen in
den schmalen StraRenrdumen. Einerseits werden andere Verkehrsteilneh-
mer wahrend des Be- und Entladevorgangs beeintrachtigt, da auf Flachen
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far den Lieferverkehr zu Gunsten des Parkens verzichtet wird. Anderer-
seits sind zum Teil StraBenraume fir den Lieferverkehr aufgrund des Par-
kens am Fahrbahnrand haufig eingeschréankt und nicht befahrbar (z. B.
Marktstrale).

MarktstraBe: schlechte Erreichbarkeit der MittelstraRe: widerrechtliches Parken (Park-
Innenstadt” verbotszone)”

Parkleitwegweisung

Die wichtigen und groReren Parkierungsanlagen sind durch ein statisches
Parkleitsystem entlang des ,AuReren” ErschlieBungsringes ausgewiesen.
Die Beschilderung ist von der regionalen und Uberregionalen Wegweisung
getrennt. Eingebunden in die Parkleitwegweisung ist allerdings die Aus-
weisung der Stadtteile von Wernigerode. Ferner werden die im histori-
schen Stadtkern gelegenen Hotels und ggf. deren Stellplatzanlagen in die
statische Parkleitwegweisung eingebunden. Die Durchmischung tragt in
Teilen zu einer Unlbersichtlichkeit bei. Ferner lasst sich keine stadtfunkti-
onale Ausschilderung von nachvollziehbaren Parkbereichen wiederfinden.
In der Parkleitwegweisung lassen sich daher sowohl Bereichsnamen wie
~Zentrum” (bezieht sich aber nur auf eine einzelne Parkierungsanlage) als
auch StralRennamen wie ,PfarrstraBe” oder ,Marktstral3e” wiederfinden.
Dies setzt zur Nachvollziehbarkeit Uber die Lage der ausgewiesenen Par-
kierungsanlagen eine ausreichende Ortskenntnis voraus, Uber die die mit
der Parkleitwegweisung angesprochenen Nutzergruppen kaum oder nur
selten verfigen.

(5w st
[ Bromman
[Famm -

[ @ Marktsrate |

2 § £
Ubergeordnete Parkleitwegweisung im Zuge Untergeordnete Parkleitwegweisung in den
des ,AuBeren” ErschlieBungsrings QuartiersstraBen
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Fazit

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die heute vorhandene
Struktur und Bewirtschaftung des Parkraumangebots mit einer hohen Ver-
kehrsbelastung in der Innenstadt einhergehen. Das komplexe Einbahnstra-
Rensystem in Verbindung mit der Lage der Stellplatze fihrt zu uner-
winschten Umwegfahrten im Innenstadtbereich. Die derzeitige variierende
Geblhrenstaffelung und die Hohe der Geblihren selbst begilinstigen die
Nutzung des Kraftfahrzeugs auch flr kurze Erledigungen mit geringen We-
gelangen. Bevorzugt wird das Parken im o6ffentlichen StraRenraum. Dies
liegt unter anderem daran, dass die Parkierungsanlagen im Vergleich zu
den Stellplatzen im StraRenraum entweder ,gefuhlt” zu weit vom zentra-
len Einkaufsbereich entfernt liegen oder verhaltnismaRig teuer sind, da es
keine Kurzparktarife gibt. Die Parkierungsanlagen stellen derzeit also keine
Konkurrenz zu den glnstigen Stellplatzen im o6ffentlichen StraRenraum
dar. Das Stellplatzangebot kann die Nachfrage aber problemlos decken.
Die durchschnittliche Auslastung der Stellplatze im 6ffentlichen Stral3en-
raum an einem ,normalen” Werktag liegt bei etwa 65 %. An besucherin-
tensiven Tagen bzw. in den Sommermonaten ist eine deutlich héhere Aus-
lastung zu erwarten. An diesen Tagen sollen von den Besuchern verstarkt
die eher gering ausgelasteten innenstadtnahen Parkierungsanlagen in An-
spruch genommen werden. Das Parken im StraBenraum sollte auf das
notwendige Mald zu Gunsten der Wohn- und Aufenthaltsqualitat begrenzt
werden. Ferner ist zu prifen, wer einen berechtigten Anspruch auf eine
Parklizenz (Bewohner und Ausnahmegenehmigungen) hat. Dies erscheint
notwendig, da ein deutlicher Anteil der parkenden Fahrzeuge mit Parkli-
zenz dem Kurzeitparken zugeordnet werden kann.

2.7 Stadtbusverkehr

Das Liniennetz der verkehrenden Stadtbusse in Wernigerode ist als Radial-
system mit einer zentralen Verknipfung im Stadtkern angelegt (vgl. Abb.
17). Die gleichnamige Rendezvoushaltestelle in der Ringstral3e tragt we-
sentlich dazu bei, die Attraktivitat der Innenstadt zu steigern. Derzeit be-
steht das Liniennetz aus vier Stadtbuslinien, die in der Hauptverkehrszeit
zwischen 06:00 Uhr und 19:00 Uhr im 30-Minuten-Takt verkehren. Fr
die Abendstunden wurde eine Abendlinie eingerichtet. Diese verkehrt zwi-
schen 19:00 Uhr und 20:00 Uhr im 30-Minuten-Takt und von 20:00 Uhr
bis 24:00 Uhr im 60-Minuten-Takt. Der einheitliche Takt ist einfach wie
verstandlich. Dynamische Fahrgastanzeigen werden im betrachteten Un-
tersuchungsraum lediglich an der Rendezvoushaltestelle eingesetzt.
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Rendezvoushaltestelle in der RingstraBe - Dynamische Fahrgastanzeigen an der Ren-
dezvoushaltestelle
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Abb. 17 Stadtbusliniennetz und Einzugsradien der Haltestellen fir den
Bereich der Innenstadt

Durch die Lage der Haltestellen besteht fir den ndérdlichen Bereich der
Innenstadt ein guter FlachenerschlieBungsgrad (Einzugsradius etwa
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300 m). Hingegen ergeben sich fir den sidlichen Bereich der Innenstadt
ErschlieBungslicken. Dies bedeutet, dass wesentlich gréliere Wegelangen
zu den umliegenden Haltestellen der Stadtbusse notwendig sind. Dieser
Umstand wirkt sich durchaus auf die Attraktivitdit des OPNV aus, da die
Erreichbarkeit fir die Bewohner oder Besucher der Innenstadt einge-
schrankt wird.

2.8 Radverkehr

Zur Beurteilung der aktuellen Situation im Radverkehr erfolgte neben um-
fangreichen Beobachtungen vor Ort eine Auswertung der Verkehrsstérken
im Radverkehr. Die Stadt Wernigerode hat im Zuge der zahlreichen Ver-
kehrserhebungen im Innenstadtbereich (Juni 2012) auch die aktuellen
Verkehrsstarken im Radverkehr erfasst. Die Ergebnisse dazu sind in der
Abb. 18 dargestellt.
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Abb. 18 Verkehrsstarken im Radverkehr fir den Innenstadtbereich
Anhand der ermittelten Verkehrsstarken lasst sich die Bedeutung des
StralRennetzes fur den Radverkehr ableiten. Es wird ersichtlich, dass die
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die Radialen zur Innenstadt zeitgleich die Haupteinfallsrouten im Radver-
kehr darstellen. Im nérdlichen Innenstadtbereich sind dies die Breite Stra-
Re, die Albert-Bartels-StraRe und die Gustav-Petri-StraRe. Der Ringstral3e
kommt dahingehend eine besondere Bedeutung fir den Radverkehr zu, als
dass sie zur Umfahrung des FulRgangerbereiches dient und die Querung
der Innenstadt in der Ost-West-Achse ermdoglicht. Eine qualitativ ver-
gleichbare Nord-Sid-Verbindung existiert derzeit nicht, da die Ful3ganger-
zone zu den Hauptgeschaftszeiten zwischen 10:00 Uhr und 18:00 Uhr fir
den Radverkehr nicht befahrbar ist. Lediglich auRerhalb der Geschéaftszei-
ten kann der Radverkehr die direkten Wegeverbindungen Uber die Ful3gan-
gerzone nutzen. Im erweiterten sUdlichen Bereich der Innenstadt stellen
die WesternstralR3e, die Marktstral3e und die BurgstralRe die Haupteinfalls-
routen in die Innenstadt dar.

Der Innenstadtbereich ist weitestgehend verkehrlich beruhigt, so dass die
Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn erfolgen kann bzw. sollte. In
den EinbahnstralRen erfolgt die Fihrung zum Teil entgegen der Fahrtrich-
tung. Um dem flieBenden Kraftfahrzeugverkehr die Fihrung des Radver-
kehrs entgegen der Fahrtrichtung zu verdeutlichen (z. B. Ringstral3e), wur-
den abschnittsweise Schutzstreifen angelegt. Aufgrund der vielfaltigen
Nutzungsanspriiche an den StraRenraum durch die verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmer (FuB-, Rad-, Kfz-, Lieferverkehr und OPNV) treten partiell
Konflikte untereinander und insbesondere mit dem Radverkehr auf. Dies
liegt unter anderem daran, dass der Radverkehr noch nicht die gewilnsch-
te bzw. angestrebte Akzeptanz gegeniber dem flieRenden Kraftfahrzeug-
verkehr geniel3t. Am Beispiel der MarktstralRe wird deutlich, dass das in-
nenstadtnahe Parken und somit die Nutzung des Pkws gegeniber dem
Fahrrad dominant ist. Die Bereitstellung von méglichst vielen Stellplatzen
im StralRenraum schrankt die Befahrbarkeit fir den Rad- aber auch fir den
Lieferverkehr sichtbar ein. Zu Gunsten einer nachhaltigen Verkehrsent-
wicklung und einer Férderung der Nahmobilitédt sind Restriktionen gegen-
Uber dem flieBenden und ruhenden Kraftfahrzeugverkehr unabdingbar.
Konflikte treten aber zum Beispiel auch in der ,Unteren” Breiten Stral3e
auf. Bei starken Besucherstromen aus Richtung der Parkierungsanlage
~Am Anger/Schloss” weicht der FuRBverkehr aufgrund der schmalen Geh-
wege auf die Fahrbahn aus. Der in Gegenrichtung gefiihrte Radverkehr
(Schutzstreifen) in Richtung FuRgédngerzone muss in diesen Féllen haufig
auf die Fahrspur des entgegenkommenden Kraftfahrzeugverkehrs auswei-
chen. Die ,Untere” Breite Stralle weist daher grundlegende stral3enraumli-
che Defizite auf.

Neben den Konflikten im Langsverkehr treten haufig bedingt durch die
enge stadtebauliche Situation auch Problempunkte bei der Radverkehrs-
fihrung an den Knotenpunkten auf. Unter anderem stellt sich die Situation
zwischen den Knotenpunkten WesternstraRe/RingstraRe/J.-S.-Bach-StralRe
und llsenburger StralRe/FriedrichstralRe als unbefriedigend dar. Die Flhrung
des Radverkehrs erfolgt auf der Fahrbahn. Wegen des haufig auftretenden
Rickstaus und des subjektiven Sicherheitsempfinden wird der Gehweg im
Seitenraum verstarkt vom Radverkehr widerrechtlich in Anspruch genom-
men. Ferner ist die Uberquerungsqualitdt im Bereich WesternstraRe/J.-S.-
Bach-StraRe unzureichend. Durch die hohen Verkehrsbelastungen (Kfz-
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Verkehr) an den beiden Knotenpunkten verliert der Radverkehr spirbar an
Prasenz, was sich mitunter auf die Verkehrssicherheit auswirkt. Erste
MaRnahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation wurden bereits
unternommen, wie die Markierung zur Radverkehrsfiihrung im Bereich
RingstralRe/Westernstral3e zeigt. Der Radverkehr in Richtung Néschenrode
wird entlang der J.-S.-Bach-Stral3e entgegen der EinbahnstralR3e im Seiten-
raum auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg gefiihrt. Die Uberque-
rungssituation in der J.-S.-Bach-Stral3e ist fir den Radquell- und Radziel-
verkehr dennoch unzureichend.
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.Untere” Breite StraBe als Hauptachse im Knotenpunkt WesternstrafRe/llsenburger
Radverkehr StralBe

Auf Initiative der Stadt Wernigerode wurden bereits erste Leuchtturmpro-
jekte realisiert. Dazu gehorte unter anderem die Einrichtung einer Fahr-
radstral3e in der StraRe Promenade zwischen der Schonen Ecke und der
Degener StralRe. Entlang der parallel verlaufenden Hauptverkehrsstral3e
Noschenréder Strafl3e (B 244) ist infolge der staddtebaulichen Situation die
Einrichtung von Radverkehrsanlagen nicht méglich. Die Promenade ist da-
her eine wichtige Hauptroute im Radverkehr und tGbernimmt eine Blinde-
lungsfunktion des Quell- und Zielverkehrs aus den umliegenden Wohn-
quartieren. Erhebungen und Umfragen haben ergeben, dass die Fahr-
radstral3e auf eine hohe Akzeptanz sowohl bei den Radfahrern als auch bei
den Autofahrern stél3t. Die Degener StralRe befindet sich aktuell in einem
sanierungsbedirftigen Zustand. Der flieRende Kraftfahrzeugverkehr nutzt
daher verstérkt die Fahrradstral3e Promenade zur ErschlieBung des Wohn-
quartiers. Tageszeitlich kénnen in Folge dessen hohere Kraftfahrzeugver-
kehrsstarken in der FahrradstralRe wahrgenommen werden. Die Sanierung
der Degener StralRe stellt daher eine wichtige Malinahme zur Entlastung
der FahrradstralR3e und zur weiteren Starkung der Wohnqualitat dar.

Die Fihrung des Radverkehrs im Bereich Schéne Ecke/Promenade ist
ebenfalls defizitéar. Dies betrifft vor allem die Verbindung zwischen der
Fahrradstral3e Promenade und der Burgstral’e. Vorrangig soll der Radver-
kehr mit dem Ziel der Innenstadt die Wegeverbindung Promenade - Ziller-
bach — Stadtgarten — MarktstraRe nutzen. Angesichts der ermittelten Ver-
kehrsstarken im Radverkehr (vgl. Abb. 18) wird aber deutlich, dass ein
vergleichbarer wenn nicht gar héherer Bedarf an einer direkten Erreichbar-
keit der Innenstadt Uber die Burgstral3e besteht. Diesbeziiglich sollte ge-
prift werden, inwieweit direkte und indirekte Filhrungsméglichkeiten unter
Berlicksichtigung der Engstellenbereiche mdéglich sind.
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Schlechte bzw. ehlee Radverkehrsfiih-
rung im Bereich Schone Ecke/N6schenrdder
StraRe

Fahrradstrae in derPromenade

Zu der Radinfrastruktur zahlt auch ein innenstadtnahes und attraktives
Angebot an Abstellanlagen. Die Eingangsbereiche der Innenstadt (Fuldgan-
gerzone) weisen derzeit eine zu geringe Anzahl an qualitativ hochwertigen
und sicheren Abstellanlagen auf. Teilweise wurden veraltete Fahrradstan-
der durch neue Rahmenblgel (z. B. WesternstralR3e) ersetzt, kénnen aber
den Bedarf vor allem in den Sommermonaten nicht decken. Im Abschnitt
der ,Unteren” Breiten StralRe, die von hoher Bedeutung fir den Radver-
kehr ist, befinden sich nur vereinzelt und nicht mehr zeitgemale Abstell-
anlagen. Positiv sind dagegen die im Rahmen des D3-Projektes kostenfrei
zur Verfligung gestellten Fahrradboxen an der Stadtecke (Umsetzung Feb-
ruar 2012). Diese werden offensichtlich kaum angenommen. Grund fir die
geringe Akzeptanz ist unter anderem die fehlende Beschilderung und die
zum Teil ungilinstige Lage in Bezug auf den Blickbereich des Radverkehrs.

Die bestehende Zusammenarbeit der Stadt Wernigerode mit dem ADFC
zeigt die Bemihungen zur Verbesserung der Situation im Radverkehr. Un-
ter gemeinsamer Federfihrung wurde ein kurzer Abschnitt der ,Unteren”
Breiten StrafRe unmittelbar vor der Stadtecke zu Gunsten einer sicheren
Radverkehrsfihrung baulich umgestaltet. Ferner wird seit 2009 jahrlich
von Mai bis Oktober die Aktion ,Wunsch-Rad-Briefkasten” durchgefiihrt.
Die Bewohner von Wernigerode aber auch Besucher und Géaste kdnnen
ihre Winsche, Hinweise, Meinungen und Kritik zum Thema Radverkehr
loswerden. Mit dieser Aktion kénnen Problempunkte zlgig identifiziert
werden. Die Gestaltung des Radverkehrs in Wernigerode erfolgt aktiv un-
ter Einbeziehung aller. Zudem wurde die 6ffentliche Arbeitsgruppe ,Mobili-
tdt und Verkehr” seitens der Stadtverwaltung ins Leben gerufen, in der
unter anderem auch der Radverkehr thematisiert wurde.

Die intensiven Anstrengungen fir eine verstarkte Forderung des Radver-
kehrs in Wernigerode wurden im Marz 2013 mit einer Auszeichnung be-
lohnt. Im Rahmen des durch den ADFC durchgefiihrten und vom Bundes-
verkehrsministerium geférderten ,Fahrrad-Klima-Tests” (2012) wurde
Wernigerode in der Kategorie ,Aufholer” mit dem ersten Preis ausgezeich-
net. Es muss nun das Ziel sein, das Engagement und die erfolgreiche Ent-
wicklung des Radverkehrs weiter voranzutreiben.
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2.9 Mangel und Defizite

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Innenstadt von Werni-
gerode zum Teil unangemessene Verkehrsstarken in sensiblen Wohn- und
Aufenthaltsbereichen aufweist. Die Verkehrsbelastungen werden insbe-
sondere durch die Parkverkehre hervorgerufen. Die vielen Stellplatze im
offentlichen StraRenraum und deren Bewirtschaftungsformen sind eine
Konkurrenz zu den gering ausgelasteten Parkierungsanlagen. Sie rufen ein
erhebliches Verkehrsaufkommen in der Innenstadt hervor. Ziel sollte es
sein, den Parksuchverkehr in den gut an das Ubergeordnete StralRennetz
angebundenen Parkierungsanlagen unterzubringen. Dazu miissen jedoch
die Gebulhren im sensiblen Bereich der Innenstadt neu Uberdacht werden.
Die Ausweitung von Stellplatzen auf privaten Flachen schrankt den Hand-
lungsspielraum zur Beeinflussung des Verkehrsaufkommens in der Innen-
stadt ein und sollte daher unterbunden werden. Ferner ist die Ausweisung
von Bewohnerstellplatzen hinsichtlich der geltenden Gesetzeslage zu
Uberprifen. Die Prasenz des ruhenden Verkehrs in der Innenstadt schrankt
zudem die Aufenthaltsqualitat zum Teil erheblich ein.

Dem Durchgangsverkehr sollte mit verkehrsregelnden MalRnahmen begeg-
net werden, sofern die damit in Verbindung stehende Leistungsféahigkeit
des ,AuReren” ErschlieBungsringes gewahrt werden kann. Zudem sind
gestalterische Mallnahmen zu Gunsten des Rad- und Fulverkehrs sowie
zur Attraktivitdtsminderung fir den durchgehenden Kfz-Verkehr in Be-
tracht zu ziehen. Dies betrifft vor allem den Abschnitt der ,Unteren” Brei-
ten StralRe. Die heute vielféltigen, durch den Kfz-Verkehr geprégten Nut-
zungsansprliche sind hier kaum miteinander vereinbar. Das hohe Ver-
kehrsaufkommen in der ,Unteren, Breiten Stralle von bis zu 3.500
Kfz/24h und das erhéhte Geschwindigkeitsniveau stehen in einem signifi-
kanten Widerspruch zur Umfeldnutzung aus Einzelhandel und Tourismus.
Der untere Abschnitt der Breiten Stral3e ist zudem nicht auf die BedUrfnis-
se der Verkehrsteilnehmer ausgerichtet. Die schmalen Gehwege und die
Uberdimensionierte Fahrbahn gehen mit einem konflikttrachtigen Verhalten
aller Verkehrsteilnehmer einher. Ziel muss es daher sein, die stralRenrdum-
liche Situation auf die nicht motorisierten Nutzungsanspriiche auszurich-
ten. Dies muss mit Restriktionen im Kfz-Verkehr zur Reduzierung der Ver-
kehrsbelastungen einhergehen.

Schmale Gehwege und iiberdimensionierte Erhohte Geschwindigkeiten in der ,,Unteren”
Fahrbahnbreite in der ,Unteren” Breiten Breiten StraBe aufgrund der mangeinden
StralBe StraBenraumgestaltung
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Die Netzliicke im ,AuReren” ErschlieRungsring (B 244, L 85) zwischen der
Noéschenréder StralRe und der Halberstadter StralRe fuhrt in den sidéstli-
chen Wohnquartieren (Lindenallee, Burgberg, Am Vorwerk) zu unvertragli-
chen Verkehrsbelastungen. Eine Reduzierung des Verkehrsaufkommens in
diesen sensiblen Bereichen ist durch eine Biindelung bzw. Verlagerung des
Verkehrsaufkommens auf das Ubergeordnete StraRennetz zu erreichen.
Der ,AuRere” ErschlieBungsrings weist allerdings schon heute in den
Hauptverkehrszeiten hohe Verkehrsbelastungen auf.

Fir den Radverkehr stellt sich die Wegeverbindung zwischen der Fahr-
radstraRe Promenade und der Burgstrale in Bezug auf die Erreichbarkeit
der Innenstadt als unbefriedigend dar. Direkte Verbindungen als Alternati-
ve zur MarktstralRe missen gestarkt werden. Ferner ist die Durchlassigkeit
der Innenstadt aufgrund von teilweise nicht fir den Radverkehr in Gegen-
richtung freigegebenen EinbahnstralRen (z. B. Teichdamm und Kanzleistra-
Re) eingeschrankt. Zu den Defiziten der Infrastruktur zédhlen auch die Ab-
stellanlagen fir den Radverkehr. Die Qualitat und Quantitat der Abstellan-
lagen ist insbesondere an den Zugangen des FulRgadngerbereichs nicht aus-
reichend. Entlang der ,Unteren” Breiten Stralle befinden sich zum Teil
veraltete und viel zu wenige Abstellanlagen. Durch eine einheitliche Ge-
staltung sollte ein Wiedererkennungseffekt erzielt werden. Ferner sind kei-
ne witterungsgeschitzten Mdéglichkeiten zum Abstellen des Fahrrades
vorhanden. Die Abstellboxen im Bereich Stadtecke sind ein erstes Signal,
werden aber aufgrund der Lage und der wenigen Hinweise kaum wahrge-
nommen.

Das Stadtbussystem stoRRt grundlegend aufgrund der Pinktlichkeit und
Zuverlassigkeit auf eine gute Akzeptanz und Resonanz. Das Aushange-
schild des OPNV sind seine Haltestellen. Die Rendezvoushaltestelle in der
RingstraRe ist mit einem Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten und dyna-
mischen Fahrgastinformationssystemen gut ausgestattet. Im Vergleich
dazu weisen die Ubrigen Haltestellen im Innenstadtbereich eine mangelnde
Prasenz auf. Den Besuchern der Innenstadt muss verdeutlicht werden,
dass auch andere Verkehrsmittel die Innenstadt zentral erschlieBen und
eine attraktive Alternative zum Kraftfahrzeugverkehr darstellen. Ferner
besteht derzeit keine ausreichend flachendeckende ErschlieBung der In-
nenstadt. Im sUdlichen Abschnitt der Innenstadt (z. B. Bereich Blichting-
stralRe und Lindenallee) ergeben sich ErschlieBungslicken. Diesbezliglich
ist die Lage der Haltestellen und LinienfGhrung zu Gberprifen.
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3 Leitbild ,,Verkehrsberuhigte Innenstadt”

3.1 Allgemeine Strategien und Entwicklungstrends

Die Entwicklung eines Leitbildes fur die zukinftige verkehrliche Entwick-
lung der Stadt Wernigerode stellt die Grundlage fir alle weiteren Pla-
nungsprozesse dar. Im Leitbild geht es um die Formulierung 6kologischer,
sozialer und 6konomischer Leitsatze und Anforderungen an das Verkehrs-
system. Die gesellschaftlichen Werte- und Handlungsziele sind unter ei-
nem Planungshorizont 2025/2030 zu sehen.

Werteziele

Mobilitat sozialvertraglich zu gestalten bedeutet, allen Verkehrsteilneh-
mern eine hohe Verkehrssicherheit, gleichwertige Mobilitdtschancen und
moglichst viele Mobilitdtsalternativen zu bieten. Dazu gehdrt unter ande-
rem sowohl die Verbesserung der sozialen Sicherheit der Verkehrsanlagen
als auch die gleichberechtigte Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel.
Fir alle sozialen Gruppen sollen angemessene verkehrliche Angebote be-
reitgestellt werden. Daraus ldsst sich die Forderung nach Mobilitatsalter-
nativen zum Pkw auf allen Wegen ableiten. Ein weiterer Faktor ist die
Entwicklung einer stadtvertraglichen Mobilitat. Es sollen zur Sicherung der
Erreichbarkeit von innerstadtischen Zielen mit Hilfe leistungsfahiger Ver-
kehrstrager in Ubereinstimmung mit der gesamtstddtischen Entwicklung
geeignete MalRnahmen ergriffen werden. Dabei sollen eine Berlicksichti-
gung von Umweltqualitatszielen (Luft und Larm) im Sinne einer nachhalti-
gen Entwicklung zu Grunde gelegt und Voraussetzungen zur Entwicklung
stadt- und stralBenrdumlicher Qualitaten geschaffen werden.

Handlungsziele

Die Veranderung des Modal-Splits zu Gunsten des Umweltverbundes wird
durch eine Verlagerung des nicht vermeidbaren Verkehrs auf maoglichst
umweltvertragliche Verkehrsmittel erzielt. Dazu ist es notwendig, den
Umweltverbund, d. h. den OPNV, das Radfahren und das Zu-FuR-Gehen in
seiner Attraktivitat zu starken und zu fordern. Dies beinhaltet insbesonde-
re im Radverkehr auch bauliche MalRnahmen, die jedoch im Einzelfall einen
Umbau der StraRenverkehrsanlagen unter Reduzierung der Kapazitdt im
Kfz-Verkehr erfordern. Auch wird eine solche konsequente Vorgehenswei-
se im Allgemeinen als Voraussetzung fir die Erzielung spirbarer Verlage-
rungseffekte angesehen.

Zudem muss das Bewusstsein fir das Mobilitdtsverhalten gescharft wer-
den. Dies beinhaltet, dass das eigene Verkehrsverhalten reflektiert und zu
den Madoglichkeiten, die andere Gruppen beziiglich des Verkehrsverhaltens
haben, in Beziehung gesetzt wird. Um die Verkehrsteilnehmer vor eine
echte Auswahl zu stellen, reicht das Anbieten von Mobilitdtsalternativen
allein nicht aus. Diesbezlglich ist eine Verbesserung des ,Images” des
Umweltverbundes erforderlich. Ein weiterer Schritt dazu ist die Mobilitéts-
erziehung von Kindern und Jugendlichen sowie die Nennung der Kosten-
wahrheit im Vergleich der Verkehrsmittel. Mobilitatsalternativen auf allen
Wegen bedingt aber auch eine Informiertheit der Bewohner von Werni-
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gerode Uber vorhandene Angebote. Dazu muss die Mobilitatsberatung in
Wernigerode weiter auf- und ausgebaut werden. Die Einbeziehung von
mittlerweile standardisierten Medien wie das Internet ist dabei von groRRer
Bedeutung, da vor allem die jingere Generation verstarkt auf dieses zu-
rickgreift.

Trotz einer verstarkten Foérderung des Umweltverbundes ist eine fllssige
und vor allem stadtvertragliche Abwicklung des Kraftfahrzeugverkehrs
nach wie vor ein wichtiges Ziel bei der weiteren verkehrlichen Entwick-
lung. Dabei soll sowohl eine Blindelung des Kraftfahrzeugverkehrs auf
leistungsfahige Routen (Hauptverkehrsstraliennetz) erreicht sowie eine
hohe Qualitdt des Verkehrsablaufs im Knotenpunktsystem angestrebt
werden. In diesem Zuge muss auch ein funktionierender Wirtschaftsver-
kehr sichergestellt werden. Die Regelung und Ordnung des notwendigen
Wirtschaftsverkehrs in der Innenstadt von Wernigerode ist den Bedirfnis-
sen anzupassen und soll mdglichst zu keinen malRgeblichen Einschrankun-
gen far andere Verkehrsteilnehmer flhren.

Unter dem stadtplanerischen und stadtgestalterischen Aspekt soll der
Stadtraum madglichst attraktiv gestaltet werden. Dies nimmt insofern eine
wichtige Bedeutung ein, als dass Wernigerode ein hohes Mal3 an Touris-
musverkehr vorweisen kann. Die StralRen sollen nicht nur attraktiv, son-
dern vor allem auch sicher sein. Ferner soll der Verkehrsraum auch als
Lebensraum verstanden werden. Dabei sind die vorhandenen Charaktere
zu bewahren, da sich auch die Bewohner mit diesen identifizieren. Die
Auseinandersetzung mit der StraRenraumgestaltung soll die Nutzung von
StraRen- und Platzraumen fir Aufenthalt und Kinderspiel, fir FulRganger
und Radfahrer verbessern bzw. Uberhaupt erst ermdglichen. Trotz einer
weitestgehend flachenhaften Verkehrsberuhigung, insbesondere in der
Innenstadt von Wernigerode, sind Probleme im Wohnumfeld zu sehen.
Defizite sind dabei oft gestaltungsbedingt, haufig stehen die genannten
Nutzungen aber auch in Konkurrenz zu den bisher als wichtiger einge-
schatzten Anspriichen des ruhenden Verkehrs.
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Oberziel Das Verkehrskonzept dient der nachhaltigen Starkung und Entwicklung
zentraler Aufenthalts- und Wohnbereiche in Wernigerode.

Mobilitdt sozialvertraglich gestalten! Mobilitat stadtvertraglich gestalten!

e Allen Verkehrsteilnehmern gleichwertige Mobilitats- ® Alle innerstadtischen Ziele sollen gut erreichbar
chancen bieten sein

Werteziele B « Mobilitstsalternativen auf méglichst vielen Wegen ® StraRenrdumliche Qualitaten entwickeln und
bieten sichern

® Die Belange von Kindern, Senioren und mobilitats-
eingeschrankten Menschen berlicksichtigen

Den Modal Split zu Gunsten des Das StraRennetz leistungsfahig halten!
Umweltverbundes verdandern!
® Das OPNV-Angebot verbessern ® Den Kraftfahrzeugverkehr auf dem
Hauptverkehrsstral3ennetz fliissig halten
® Das Radfahren und Zu-FuBR-Gehen férdern
® Den Kraftfahrzeugverkehr auf Hauptverkehrs-

Handlungs- stralen biindeln

ziele s ;
Das Bewusstsein fiir das Den Stadtraum attraktiver gestalten!

Mobilitdtsverhalten scharfen!
® Uber verkehrliche Angebote und Mobilitats- ® Strallen sicherer und attraktiver gestalten
alternativen informieren
® StralRenraumgestaltung im Einklang mit den
® Unndtige Verkehrswege vermeiden Umfeldfeldnutzungen

Abb. 19 Vorschlag fir ein strategisches Leitbild fir eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung in Wernigerode

3.2 Lokale Ziele

Die unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer stellen vielfaltige Nutzungsan-
spriiche an den StralRenraum, die oftmals im Widerspruch zueinander ste-
hen. Eine gute verkehrliche ErschlieBung und ein mdglichst grolRes Park-
raumangebot fir den Kraftfahrzeugverkehr stehen den Belangen seitens
des Ful3- und Radverkehrs sowie der Aufenthaltsqualitdt gegentber. Die
hohe Prasenz des flieBenden und ruhenden Kraftfahrzeugverkehrs in der
Innenstadt von Wernigerode ist mit Einschrankungen in der Bewegungs-
freiheit der Innenstadtbesucher verbunden. Ziel muss daher die Forderung
einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung zu Gunsten der Nahmobilitdt sein.
Dies beinhaltet ggf. auch restriktive MaRnahmen gegeniiber dem Kraft-
fahrzeugverkehr zu Gunsten des FuB- und Radverkehrs sowie des OPNV.

Die lokalen Ziele fir die weitere verkehrliche Entwicklung der Innenstadt

basieren auf dem zuvor entwickelten Leitbild bzw. Strategien und gehen
aus den herausgearbeiteten Defiziten der Zustandsanalyse hervor.
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Kraftfahrzeugverkehr

Vermeidung von Durchgangsverkehr im sensiblen ErschlieBungsstraBennetz (z. B. MittelstraBe)
Minimierung von Umwegfahrten iiber die ,Untere” Breite StraBe

Reduzierung der Verkehrsbelastungen in der ,,Unteren” Breiten StraBe

Untersuchung/Priifung einer Verkehrsreduzierung fiir den Bereich Lindenallee, Burgberg/Am Vorwerk
Bedarfsgerechtes Parkraumkonzept unter Beriicksichtung der Bewohner

Umsetzung eines stadtvertrdglichen Parkraumangebotes

Erreichbarkeit der Innenstadt fiir den Lieferverkehr sicherstellen

Radverkehr

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Konfliktreduzierung im Bereich Marktstrae und ,Untere” Breite Stralte

Verbesserung der Uberquerungsqualitat an den duBeren ErschlieBungsknotenpunkten (B 244/L 85)
Erleichterung der Zuganglichkeit zur Innenstadt im Bereich Schone Ecke - BurgstraBe
Durchlissigkeit der Innenstadt durch weitere Offnungen von EinbahnstraRen erhéhen
Sicherstellung eines ausreichenden Angebots an Abstellanlagen an den Zugangsbereichen

des FuBgangerbereiches

Stadtbusverkehr

Forderung und Starkung des bewahrten Stadtbussystems
Fliissige Abwicklung der Stadtbuslinien an den Knotenpunkten
Barrierefreie Gestaltung der Bushaltestellen

FuBgangerverkehr

Erhaltung und Starkung der vorhandenen FuBgéngerzone
Erhohung der Aufenthaltsqualitat in der Innenstadt
Gestalterische Aufwertung der ,Unteren” Breiten StraRe
Verbesserung der Qualitdten im Langs- und Querverkehr
Barrierefreiheit moglichst sicherstellen

Abb. 20 Lokale Ziele fur die weitere Entwicklung der Innenstadt
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4 Handlungs- und MaRnahmenkonzept

Das Handlungs- und MalRnahmenkonzept hat eine Neustrukturierung des
Verkehrsablaufs in der Innenstadt von Wernigerode zum Ziel. Die teilweise
hohen Verkehrsbelastungen sollen zu Gunsten einer weiteren verkehrli-
chen Beruhigung und somit einer Verbesserung der Wohn- und Aufent-
haltsqualitat reduziert werden. Ferner werden Malnahmenvorschlage fir
die weitere Starkung und Férderung des Umweltverbundes gegeben.

Das Verkehrsgeschehen in der Innenstadt ist komplex und von vielen Fak-
toren abhangig. EinzelmalBnahmen zeigen haufig in Bezug auf die gesetz-
ten Ziele einen geringen Wirkungsgrad. Daher soll ein schlissiges Ge-
samtkonzept fur die Innenstadt entwickelt werden, bei dem alle Verkehrs-
teilnehmer Berlcksichtigung finden sollen. Mit einer bedarfsgerechten Or-
ganisation der Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum unter Berlicksichti-
gung einer geeigneten und einheitlichen Bewirtschaftungsform kann auf
das Verkehrsaufkommen malRgeblich Einfluss genommen werden. In die-
sem Zusammenhang muss die Verkehrslenkung auf das vorhandene Park-
raumangebot abgestimmt sein. Eine mdglichst umwegarme ErschlielBung
der Stellplatze im Innenstadtbereich steht dabei im Vordergrund. Um der
gewilnschten hohen Wohn- und Aufenthaltsqualitat gerecht zu werden, ist
ein stadtvertragliches Geschwindigkeitsniveau durch eine funktionale und
nutzungsgerechte StralBenraumgestaltung zu férdern. Ein weiterer mal3-
geblicher Einflussfaktor auf das Verkehrsgeschehen stellt die Nahmobilitat
dar. Langfristig muss sich das Mobilitdtsverhalten der Bewohner von Wer-
nigerode dndern. Mit einer Sensibilisierung soll das eigene Verkehrsverhal-
ten reflektiert werden. Offensive Aufklarungsaktionen zu den vorhandenen
Verkehrsangeboten in Wernigerode und die Prasenz des Umweltverbundes
sind zu starken und zu férdern. Die Handlungsschwerpunkte mit Auswir-
kungen auf den Innenstadtverkehr sind als Ubersicht in der Abb. 21 dar-
gestellt.
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Ruhender Verkehr

- Organisation

- Bewirtschaftung
- Erreichbarkeit

- Bewohnerparken

-

Verkehrslenkung Verkehr Innenstadt

- Breite Stral3e

- Durchgangsverkehr

- Verkehrsberuhigung

- Aufenthalts und
Wohnqualitat

- Erreichbarkeit

- »

- Funktional und

- ErschlieBung nutzungsgerecht

- Bindelung
- Optimierung
- Wegweisung

- Stral3enraum-
aufwertung
- Verkehrsbeeinflussung

Nahmobilitat

- Mobilitatsverhalten

- Sensibilisierung

- Forderung Radverkehr
- Starkung FulRverkehr
- Attraktivitat OPNV

Abb. 21 Verknlpfung der Handlungsschwerpunkte mit Auswirkungen
auf den Innenstadtverkehr

4.1 Netzgliederung und StraBenraumgestaltung
4.1.1 QuartierserschlieBung

Fir die Innenstadt von Wernigerode werden verschiedene Varianten zur
zukinftigen Verkehrsfihrung und -lenkung des Kraftfahrzeugverkehrs
betrachtet. Dazu wird eine Untergliederung der Innenstadt in einzelne
Quartiere vorgeschlagen. Die Quartiersgliederung soll zum einen fir ein
stadtvertragliches Parkraumkonzept als auch fir eine geordnete Erschlie-
RBung Uber ein fest definiertes HauptsammelstralRennetz behilflich sein. Die
inneren Grenzen der Quartiere werden im Wesentlichen durch die beste-
henden Hauptsammelstra3en bzw. durch die Breite StraRe und Western-
straRe gebildet. Die duBeren Grenzen werden durch den ,AuReren” Er-
schlieBungsring (B 244) und die Lindenallee festgelegt (vgl. Abb. 22).
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Abb. 22  Gliederung der Innenstadt

FUr das sUdlich gelegene Rathausquartier sind der Marktplatz, das Rathaus
und das Landesgymnasium fir Musik von Bedeutung. Die Stralen Markt-
straRe, KanzleistraBe und Teichdamm werden durch den ruhenden Ver-
kehr geprégt. Zudem befindet sich in diesem Quartier auch die Parkie-
rungsanlage Gothisches Haus. Die Attraktivitdt des innenstadtnahen Park-
raumangebots geht mit einem entsprechenden Verkehrsauftkommen ein-
her. Erschlossen wird das Rathausquartier im Wesentlichen Gber die Kanz-
leistraRe (Zielverkehr), MarktstralRe (Quellverkehr) und die BurgstralRe. Die
Kochstrale und die Blchtingstralle sind vorrangig reine ErschlieBungs-
stralR3en fir den Bewohnerverkehr. Dennoch wird (ber diese aufgrund der
bewirtschafteten Stellplatze am Kohlmarkt Parksuchverkehr abgewickelt.
Im Rahmen eines neu zu gestaltenden Parkraumkonzeptes sollte ein Entfall
der Stellplatze am Kohlmarkt zu Gunsten einer Platzgestaltung mit hoher
Aufenthaltsfunktion (z. B. AuRBengastronomie) erfolgen. Das Quartier ist
lediglich aus Stiden tber den ,AuReren” ErschlieBungsring erreichbar.

Das Quartier Stadtmauer kann unter BerlUcksichtigung der heute vorhan-
denen Verkehrsstrukturen aus Norden Uber die Lindenallee und aus Siden
Uber den Burgberg bzw. die Burgstral3e erschlossen werden. Die Burgstra-
Re dient somit zur ErschlieBung der beiden Quartiere Rathaus und Stadt-
mauer. Bis auf vereinzelte Gastronomie- und Hoteleinrichtungen sowie
kleinere Gewerbe findet im Quartier vorrangig das Wohnen statt. Ferner
befinden sich hier das Planetarium und die Nationalparkverwaltung sowie
der angrenzende Lustgarten. Der Quartiersbereich Grole Bergstrale bzw.
Steingrube kann bei geschlossener Polleranlage in der StraRe Am Vorwerk
ausschlieBBlich aus Norden Uber den StraBenzug Albert-Bartels-StralRe —
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RingstralRe erreicht werden. Dies fihrt in den noérdlichen Quartieren
zwangsweise zu Durchgangsverkehren. Die ,Untere” Breite Stralde nimmt
insofern eine besondere Bedeutung fir die ErschlieBung des Quartiers ein,
als dass uUber diese ein Teil des Quellverkehrs wegen bestehender Ein-
bahnstralRenregelungen abgewickelt werden muss. Dies betrifft u. a. die
Bereiche Grolie Bergstralie, GroRe Schenkstralle, SchaferstralRe und Gru-
bestraRe. Eine ausschlaggebende Stellung nimmt das Quartier bezogen
auf das innenstadtnahe Parkraumangebot aufgrund der vergleichsweise
umwegigen ErschlieBung nicht ein, auch wenn partiell bewirtschaftete
Stellplatze im 6ffentlichen StralRenraum angeboten werden.

Im Gegensatz zum Quartier Stadtmauer wird ein Grof3teil des innenstadt-
bezogenen Parksuchverkehrs im Quartier Neuer Markt abgewickelt. Das
Quartier wird durch das Parken im 6ffentlichen StraBenraum und auf be-
stehenden Parkierungsanlagen gepragt. Die ErschlieBung erfolgt Uber die
Albert-Bartels-Stral3e (Quell- und Zielverkehr) und Gber die ,Untere” Breite
StralBe (Quellverkehr). Die ,Untere” Breite StraRe nimmt auch in diesem
Quartier eine besondere Stellung in der ErschlieBung fir die Bewohner ein.
Ferner wird Uber die Ringstral3e und die Breite Stral3e der 6ffentliche Per-
sonennahverkehr innerhalb des Quartiers abgewickelt. Das Quartier ist
durch Wohnen in historischen Gebauden gekennzeichnet. Die derzeit hohe
Bedeutung des Quartiers fir die ErschlieBung der Innenstadt macht sich
im Verkehrsaufkommen deutlich bemerkbar. Der Parksuchverkehr nimmt
merklichen Einfluss auf die Wohn- und Aufenthaltsqualitat.

Das Quartier Westerntor ist fir das Parken in der Innenstadt ebenfalls re-
levant. Ein Grofteil der Stellplatze im offentlichen StralRenraum befindet
sich in der Ringstral3e. Erganzt wird das Parkraumangebot um die bewirt-
schafteten Parkierungsanlagen Pfarrstra3e und Zentrum. Im Quartier Wes-
terntor befindet sich die zentrale Rendezvoushaltestelle der vier Stadtbus-
linien. Die Gustav-Petri-StraRe nimmt nicht nur eine Erschlielungsfunktion
fur den Kraftfahrzeugverkehr, sondern auch fir den Ful3verkehr aus den
nordlich der Innenstadt gelegenen Wohnquartieren und zu der Rendez-
voushaltestelle, ein. Erschlossen wird das Quartier weiterhin Uber die
StralRe Unter den Zindeln und Gber den Heltauer Platz. Die Albert-Bartels-
Strale hat eine zweifache ErschlielBungsfunktion. Sie wickelt vorrangig
den ErschlieBungsverkehr des Quartiers Neuer Markt ab, aber auch den
des Quartiers Westerntor.

4.1.2 ErschlieBungsvarianten

Die betrachteten ErschlieBungsvarianten sollen die ErschlieBung der Quar-
tiere fir den Bewohnerverkehr und den Besucherverkehr (unabhangig des
Bewirtschaftungskonzeptes) optimieren. Dabei sollen Umwegfahrten und
somit zusatzliche Verkehrsbelastungen mdglichst vermieden bzw. redu-
ziert werden, um die Qualitaten der Innenstadt zu starken. Ferner ist es
das Ziel, das Durchgangsverkehrsaufkommen zu unterbinden bzw. das
Suchen eines Stellplatzes unattraktiv zu gestalten. Wie zuvor in diesem
Kapitel erlautert, ist die weitere verkehrliche Beruhigung der Innenstadt
nicht allein durch die Verkehrslenkung und —fiihrung zu bewerkstelligen.
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Die ErschlieBung der Innenstadt muss auch immer im Einklang mit der
StraRenraumgestaltung und dem Parkraumkonzept stehen. Ferner miissen
Anstrengungen fiir eine verstarkte Forderung der Nahmobilitadt unternom-
men werden.

Die ErschlieBungsvarianten A-1 und A-2 beziehen sich vorrangig auf die
nordliche ErschlieBung der Wernigerdder Innenstadt und gehen von einer
weiteren Nutzung der ,Unteren” Breiten StraRe fir den Kraftfahrzeugver-
kehr aus - also die Bestandsituation. Die ,Untere” Breite StralRe muss
zukUnftig eine gestalterische Aufwertung und einen nutzungsgerechten
Ausbau erhalten. Die Neugestaltung soll dabei einen maf3geblichen Ein-
fluss auf das Geschwindigkeitsniveau und die Attraktivitat fir den Kraft-
fahrzeugverkehr nehmen. Die Gestaltungsmoéglichkeiten fir die ,Untere”
Breite Straf3e unter Berilicksichtigung einer Freigabe fir den Kraftfahrzeug-
verkehr werden im nachfolgenden Kapitel 4.1.3 erlautert.

Die ErschlieBungsvarianten B-1 und B-2 gehen von einer Verkehrsvermei-
dung bzw. einer Einschrédnkung der Durchlassigkeit der Lindenallee aus
(vgl. Abb. 23). Die ErschlieBungsvarianten B-1 und BA-2 stehen in keiner
keiner Abhangigkeit zu den ErschlieBungsvarianten A-1 und A-2. Die Vari-
ante B-1 sieht eine Teilentlastung der heute verkehrsberuhigten aber den-
noch mit etwa 7.000 Kfz/24h belasteten Lindenallee, vor. Die Durchlas-
sigkeit ist lediglich fir die Verbindung von der B 244 (aus Richtung
N6éschenrode) Uber den Burgberg und die Lindenallee gegeben. Die Ein-
bahnstralRenregelung der StraRe Am Vorwerk kann zu Gunsten des Be-
wohnerquellverkehrs umgedreht und somit fir den Kraftfahrzeugverkehr
weiter genutzt werden. Im Gegensatz dazu wird die Durchlassigkeit in der
Variante B-2 génzlich unterbunden. Am Knotenpunkt Walther-Rathenau-
StralR3e/Burgberg/Lindenallee miisste fir den Bewohnerquellverkehr aus der
Stral3e Burgberg eine Wendemdglichkeit und das Verlassen des Quartiers
Uber die StralRe Am Vorwerk gewahrleistet werden. Die Lindenallee kann
mit dieser MalRnahme géanzlich verkehrlich beruhigt werden.

Die ErschlieBungsvarianten B-1 und B-2 sind mit Auswirkungen auf das
umliegende StraRennetz verbunden. Die eintretenden Verkehrsverlagerun-
gen werden zu einer Mehrbelastung des ,AuReren” ErschlieBungsringes
fahren. Diesbezlglich sind vor einer Umsetzung erganzende Untersuchun-
gen zur Leistungsfahigkeit des HauptverkehrsstralRennetzes zwingend er-
forderlich. Eine Umsetzung der ErschlieBungsvarianten B-1 und B-2 ist
ohne eine eingehende Untersuchung zum ,AuReren” ErschlieBungsring
nicht realisierbar. Im Vordergrund der Betrachtungen stehen daher die Er-
schlieBungsvarianten A-1 und A-2.
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Variante B-1

Teilentlastung/=verlagerung

Auswirkungen Untersuchungsbedarf

- Reduzierung des Verkehrs- - bauliche und flankierende
aufkommens in der Linden- MaRnahmen fiir eine
allee vertragliche Verkehrsab-

- Reisezeiterhohung wicklung

- zusétzliche Belastungen an - Leistungsfahigkeiten der
den Knotenpunkten der Knotenpunkte im Zuge der
B244 B244

Auswirkungen Untersuchungsbedarf

- Vermeidung von Durch- - bauliche und flankierende
gangsverkehr in der Linden- MaRBnahmen fiir eine
allee vertréagliche Verkehrsab-

- Reisezeiterhhung wicklung

- zusétzliche Belastungen an - Leistungsfahigkeiten der
den Knotenpunkten der Knotenpunkte im Zuge der
B244 B244

Abb. 23 Verkehrliche Randbedingungen fiir die ErschlieBungsvarianten
B-1 und B-2

Die ErschlieBungsvarianten C-1 und C-2 gehen im Gegensatz zu Erschlie-

RBungsvarianten A-1 und A-2 sowie B-1 und B-2 von einer SchlieBung der
der ,Unteren” Breiten StralRe fur den Kraftfahrzeugverkehr aus. Die Vari-
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ante C-2 sieht eine Teilsperrung der ,Unteren” Breiten StralRe fir den Kfz-
Verkehr vor.

Im Folgenden wird auf die angesprochenen ErschlielBungsvarianten detail-
lierter eingegangen.

ErschlieBungsvariante A-1

Mittelstrae
abhangen

ggf. Verzicht
Polleranlage

Verzicht Parken;
Woechselrichtungs-

Verzicht Parken;

B 244 Liefer-/Radverkehr
erméglichen

=== Einbahnstralen - Umkehrung/Einrichtung
=== EinbahnstraBen im Bestand
ErschlielBungsbereiche

Abb. 24  Darstellung der ErschlieBungsvariante A-1

Die EinbahnstraRenregelung im Quartier Neuer Markt wird zu Gunsten ei-
ner Reduzierung der Verkehrsbelastungen (Vermeidung von Umwegen)
entlang der ,Unteren” Breiten StralRe modifiziert. Dazu werden die Fahrt-
richtungen der EinbahnstralRen Mauergasse und Griine StralRe umgekehrt.
Die Bewohner erreichen die beiden ErschlieBungsstralRen Mauergasse und
Grine StralBe auf direktem Wege Uber die HauptsammelstralRe Albert-
Bartels-Stra3e und kénnen das Quartier tber einen kurzen Abschnitt der
~Unteren” Breite StralRe verlassen (vgl. Abb. 24). Ferner soll der Park-
suchverkehr im Quartier reduziert werden. Besucher der Innenstadt sollen
moglichst ohne Umwege zur Parkierungsanlage Neuer Markt bzw. zu den
Stellplatzen im 6ffentlichen Stral3enraum Uber die Pfarrstral3e gefihrt wer-
den. Der Neue Markt, die Hirtenstrale und die Brandgasse werden als
EinbahnstraRen eingerichtet bzw. die bestehende Fahrtrichtung umge-
kehrt. Der vorhandene Parksuchverkehr im Quartier soll méglichst unter-
bunden werden. Der Quellverkehr wird Gber die Albert-Bartels-Stral3e zum
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Ubergeordneten HauptverkehrsstraRennetz abgeleitet. Es wird ferner vor-
geschlagen, die JohannisstralRe von der ,Unteren” Breiten Stral3e abzu-
hangen, um eine weitere verkehrliche Beruhigung im Engstellenbereich der
~Unteren” Breite StralRe zu erreichen. Der abgehangte Abschnitt kdénnte
zukUnftig als Platzsituation wirken. Die heute dort verkehrende ,Bimmel-
bahn Wernigerode” kann je nach Untervariante weiterhin Uber diesen Ab-
schnitt gefiihrt werden. Die vorgeschlagene Verkehrslenkung im Quartier
ist immer mit einem angepassten Parkraumkonzept in Verbindung zu brin-
gen. Die MalBnahmen zur Verkehrslenkung allein sind nur im geringen Ma-
Re wirksam. Diesbezliglich sollten die wenigen Stellplatze in der ,Unteren”
Breiten StralRe fir eine hohe Aufenthaltsqualitdt und eine verkehrliche Be-
ruhigung entfallen.

Im Quartier Stadtmauer wird vorgeschlagen, den unteren Abschnitt der
GrolRen BergstralRe als Einbahnstral3e in Richtung Breite Stral3e einzurich-
ten (vgl. Abb. 24). Bewohner- und Parksuchverkehre, die heute das Quar-
tier Stadtmauer aus Norden Uber die Albert-Bartels-StraRe und Ringstral3e
anfahren und zu unerwilnschten Verkehrsbelastungen im Quartier Neuer
Markt fihren, kénnen somit reduziert werden. Das Quartier ware aus-
schliel3lich Uber die Lindenallee oder die BurgstralRe erreichbar. Die kleine
und groRe Schenkstral3e kann ebenso als Einbahnstral3e in Richtung Breite
StralR3e eingerichtet werden. Dies wirde zu einer Reduzierung der Ver-
kehrsbelastungen im Engstellenbereich der ,Unteren” Breiten Stral3e bei-
tragen. Zur Gewabhrleistung der ErschlieBung muisste auf die versenkbare
Polleranlage verzichtet werden. Auf das straRenrdumliche Parken in der
Stralle Am Vorwerk sollte fir die Ermoéglichung eines Wechselrichtungs-
verkehrs verzichtet werden.

Eine Optimierung der Verkehrslenkung wird im Rathausquartier nicht vor-
gesehen. Allerdings sollte insbesondere im Engstellenbereich der Markt-
stralRe einseitig auf das Parken im offentlichen StraBenraum verzichtet
werden, um die Befahrbarkeit fir den Rad- und Lieferverkehr aufrecht-
erhalten zu kénnen (vgl. Abb. 24).

Im Quartier Westerntor wird das Abhangen der Mittelstral3e auf Seiten der
Albert-Bartels-StraRe zur Vermeidung von Durchgangsverkehren vorge-
schlagen. Verwaltungs- und sonstige Einrichtungen kénnen Uber die
HauptsammelstraBe Gustav-Petri-StraRe erreicht werden. Infolge dieser
MaRnahme besteht die Gefahr, dass die Rendezvous Haltestelle verstarkt
widerrechtlich zum Durchfahren genutzt wird. Durch den Einsatz einer
Busschleuse kann dies verhindert werden.
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ErschlieBungsvariante A-2

MittelstraBie
abhéngen

Polleranlage

Verzicht Parken;
Wechselrichtungs
verkehr erméglichen

RSy

Verzicht Parken; .-be
Liefer-/Radwverkehr
ermbglichen

== EinbahnstraRen - Umkehrung/Einrichtung
w=== EinbahnstraRen im Bestand
ErschlieBungsbereiche

Abb. 25 Darstellung der ErschlieBungsvariante A-2

Die ErschlieBungsvariante A-2 sieht im Vergleich zur ErschlieBungsvariante
A-1 eine Alternative Verkehrsfiihrung im Quartier Neuer Markt vor. Die
Grine Stral3e ist zwischen der Albert-Bartels-StraRe und der Mauergasse
in beiden Richtungen befahrbar. Die heutige EinbahnstraRenflhrung im
unteren Abschnitt der Grinen StralRe - also zwischen Mauergasse und
~Untere” Breite StralRe wird umgekehrt. Die Mauergasse bleibt hinsichtlich
ihrer Verkehrsfihrung unangetastet (vgl. Abb. 25). Vorteil dieser Variante
ist, dass die Bewohner ihr Quartier umwegfrei erreichen und Uber die Al-
bert-Bartels-Stral3e wieder verlassen kénnen.

Die Pfarrstra3e wird zwischen der Albert-Bartels-StraRe und dem Neuen
Markt fir den Kfz-Verkehr in beiden Richtungen ge6ffnet. Die heutige Ein-
bahnstraRenregelung zwischen der Brandgasse und dem Neuen Markt
wird umgekehrt. Durchgangsverkehre, die vom Heltauer Platz oder aber
auch von der Albert-Bartels-StraRe kommen und in Richtung ,Untere”
Breite Stral3e fahren, sollen somit vermieden werden.

Um die Erreichbarkeit des Quartiers fir die Bewohner zu gewabhrleisten,
muss eine Umkehrung der EinbahnstralRenregelung in der Johannisstralle
vorgenommen werden. Die HirtenstraRe, der Neue Markt und die Brand-
gasse werden als EinbahnstraRen von der JohannisstralRe in Richtung
Pfarrstrale angelegt. Parkverkehre werden demnach vorrangig Uber die
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JohannisstraBe und zu den Parkierungsanlagen gefiihrt. Der wesentliche
Vorteil dieser Variante liegt aber darin, dass der abflieRende Parkverkehr
wieder Uber die Albert-Bartels-StraBe in Richtung ,AuReren” Erschlie-
RBungsring gefuhrt wird. Mit dieser MalBnahme kann ein deutlicher Beitrag
zu einer weiteren verkehrlichen Beruhigung der ,Unteren” Breiten Stral3e
geleistet werden.

ErschlieBungsvariante B-1

Johannisstratie
abhiéngen

abhéngen

-
Verzicht Parken;
Wechselrichtungs:

verkehr erméglichen

=== EinbahnstraRen - Umkehrung/Einrichtung
=== EinbahnstraRen im Bestand
ErschlieBungsbereiche

Abb. 26 ErschlieBungsvariante B-1 - Teilsperrung der Verbindung
Noschenroder Stral3e (B 244) - Halberstadter Stra3e (L 85) in
Fahrtrichtung Lindenallee — Am Vorwerk

Die ErschlieBungsvariante B-1 sieht in den Quartieren Westerntor, Neuer
Markt und Rathaus gegenlber der zuvor beschriebenen Erschliel3ungsvari-
ante A-1 und A-2 keine Unterschiede vor. Eine Realisierung der Erschlie-
RBungsvariante B-1 kann erst dann in Betracht gezogen werden, wenn eine
umfangsreiche Analyse des ,AuReren” ErschlieBungsringes in Bezug auf
eventuelle Optimierungspotenziale erfolgt ist.

Aufgrund der unterbundenen Durchlassigkeit fir die Verbindung Lin-
denallee — Am Vorwerk ergeben sich vorrangig fir das Quartier Stadt-
mauer verkehrliche Auswirkungen. Die StralRe Am Vorwerk bleibt fir den
Kraftfahrzeugverkehr zwar getffnet, die EinbahnstraRenregelung wird je-
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doch umgedreht, um den Durchgangsverkehr zu unterbinden (vgl. Abb.
26). Die eingefiihrte Einbahnstrallenregelung im unteren Abschnitt der
GrolRen Bergstralle bleibt gegenlber der ErschlieBungsvariante A-1 bzw.
A-2 bestehen. Als Alternative zu den ErschlieBungsvarianten A-1 und A-2
kann die Verkehrsregelung der Kleinen SchenkstraBe und GroRen
SchenkstralRe wie im Bestand Gbernommen werden (unechte Einbahnstra-
Re). Die ErschlielRung erfolgt in diesem Fall Gber das Quartier Neuer Markt
bzw. Uber die Albert-Bartels-Stral3e und die RingstralRe. Einer zuséatzlichen
Reduzierung der Verkehrsbelastungen im Engstellenbereich der ,Unteren”
Breiten StralRe kann damit nicht entsprochen werden. Andernfalls ist die
Einrichtung einer echten Einbahnstral3e wie in der ErschlieBungsvariante
A-1 oder A-2 dargestellt verkehrlich ebenfalls méglich.

ErschlieBungsvariante B-2

JohannisstraBe
abhéngen

Erschliefung Schenk- '

straBe (ber Norden
Ringstrale-Breite Strale

Quartier

(s adtmauer
raicht Parken
echselrichtungs

verkehr ermaglichen

agf. Verlagerung
der Polleranlage

=== EinbahnstraRen - Umkehrung/Einrichtung
=== EinbahnstraBen im Bestand
ErschlieBungsbereiche

Abb. 27 ErschlieBungsvariante B-2 — Vollsperrung der Verbindung
Noéschenrdder Stral3e (B 244) - Halberstadter Stra3e (L 85)

Bei der ErschlieBungsvariante B-2 werden ebenfalls nur MalBnahmen im
Quartier Stadtmauer erforderlich. Die in der ErschlieBungsvariante A-1 und
A-2 angesprochenen Empfehlungen zur Verkehrsfihrung in den Ubrigen
Quartieren bleiben erhalten. Die ErschlieBungsvariante B-2 kommt aus-
schlielBlich dann in Betracht, wenn im Rahmen einer Untersuchung zum
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+AuBeren” ErschlieRungsring Optimierungspotenziale bzw. Kapazitétsre-
serven festgestellt worden sind.

Der unerwinschte Durchgangsverkehr soll im Rahmen dieser Erschlie-
Rungsvariante vollstandig auf das Hauptverkehrsstrallennetz — also den
,AuReren” ErschlieRungsring (B 244) — verlagert werden. Um eine uner-
wilnschte Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf das sensible Erschlie-
RungsstraRennetz der Innenstadt zu vermeiden, muss die vorhandene Pol-
leranlage (Am Vorwerk) in die GroRRe BergstralRe versetzt werden (vgl.
Abb. 27). Dies bedeutet zeitgleich, dass die Bewohner das Quartier fast
ausschlieBlich aus Siden Uber die BurgstralRe erreichen kénnen. Die Bei-
behaltung der unechten EinbahnstraRe in der Kleinen SchenkstralRe ist
ebenfalls zur Unterbindung von Durchgangsverkehr durch die Innenstadt
erforderlich. Sowohl die Kleine SchenkstralRe als auch die Grole
SchenkstralRe werden getrennt vom Ubrigen Quartiersbereich Uber die Al-
bert-Bartels-Stral3e, die RingstralRe und Breite Strale erschlossen (vgl.
Abb. 27). Am Knotenpunkt Walther-Rathenau-Stral3e/Lindenallee/Burg-
berg/Am Vorwerk ist eine Diagonalsperre einzusetzen. Eine Befahrung der
StraRenverbindung Burgberg — Am Vorwerk muss dabei sichergestellt
werden, um den Bewohnerquellverkehr abwickeln zu kénnen.

Wernigerode - Verkehrskonzept Innenstadt 58



SHP Ingenieure

ErschlieBungsvariante C-1

Ggf. Querungs:
mobglichkeit

Mittelstralie
abhéngen

Ggf. Querungs
maglichkeit:
Verkehrslenkung
in Abhangigkeit
der Lindenaliee

g
W _Stadtmauet

Verzicht
Polleranlage

-
Verzicht Parken;
Wechselrichtungs:

verkehr erméglichen

Verkehrsvermeidung
Lindenallee wie in
Varianten 1.1 und 1.2
Iy miglich

=== EinbahnstraRen - Umkehrung/Einrichtung
=== EinbahnstraRen im Bestand
ErschlieBungsbereiche

Abb. 28 ErschlieBungsvariante C-1 — Sperrung der ,Unteren” Breiten
Stral3e fir den Kfz-Verkehr

Die ErschlieBung der Quartiere Westerntor und Rathaus sowie die vorge-
schlagenen MalRnahmen innerhalb der Quartiere entsprechen der Erschlie-
Rungsvariante A-1 und A-2 sowie B-1 und B-2.

Die ErschlieBungsvariante C-1 geht von einer Sperrung der ,Unteren” Brei-
ten StralRe fir den Kraftfahrzeugverkehr aus, beispielsweise durch die
Umwidmung zu einer Ful3géngerzone (vgl. Abb. 28). Dies wirkt sich nicht
nur auf die ErschlieBung und die Verkehrsabwicklung innerhalb der Quar-
tiere Neuer Markt und Stadtmauer aus, sondern ggf. auch auf die Linien-
fihrung der Stadtbusse. Alternativ ist zu prifen, ob die Linienfiihrung un-
ter Berlcksichtigung der Taktung und des hohen FuRBverkehrsaufkommens
umfeldvertraglich abgewickelt werden kann.

Fir den ErschlieBungsverkehr ergeben sich erhebliche Einschrankungen.
Die in die ,Untere” Breite StraRe miindenden ErschlieBungsstraRen (z. B.
Mauergasse, Grine StraBe, Schéferstral’e, Grolie SchenkstralRe, usw.)
miussten verkehrlich abgehangt werden (vgl. Abb. 28). Dies setzt voraus,
dass die ErschlieBungsstralRen eine ausreichende Fahrbahnbreite aufwei-
sen, um im Wechselrichtungsverkehr betrieben werden zu kénnen. Ggf.
ware dies fur die GroRe Schenkstralle und einen kurzen Abschnitt der
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PfarrstraRe moglich. Im Gegensatz dazu weisen die Griine StralRe, Mauer-
gasse, Schaferstralle und Grubestral3e eine eher geringe StralRenraumbrei-
te auf. Alternativ zum Abhé&ngen der ErschlieBungsstral3en kann ggf. eine
Moglichkeit zur Querung bzw. eine partielle Unterbrechung der Ful3gan-
gerzone erfolgen (vgl. Abb. 28). Dennoch stellt sich die ErschlieBung der
Quartiere umwegig und umstandlich dar. Die Bewohnerverkehre missten
immer Uber das benachbarte Quartier unabhangig der umgesetzten Fahrt-
richtung (Ausrichtung der Einbahnstral3en) abgewickelt werden. Dies flhrt
zum Teil zu erheblichen Verkehrsbelastungen in bisher verkehrlich beruhig-
ten Wohnbereichen, da auch Parksuchverkehre Uber das komplizierte Er-
schlieBungssystem abgewickelt werden miissten. Die Maoéglichkeit zur
Querung des FuBgangerbereiches fir den Kraftfahrzeugverkehr am Kno-
tenpunkt RingstralRe/Breite Stral3e/Grol3e BergstralRe (Verbindung Ring-
straBe — GroRRe Bergstral’e) steht in Abhangigkeit mit dem Umgang der
Verbindung Noschenrdoder StralRe (B 244) — Halberstadter StraRe (L 85).
Zur Vermeidung von Durchgangsverkehr innerhalb der Innenstadt ist die
Verbindung fur den Kraftfahrzeugverkehr ggf. aufzuheben.

ErschlieBungsvariante C-2

Verzicht Parken;
B 244 Liefer-/Radverkehr
ermoglichen

w==_EinbahnstraRen - Umkehrung/Einrichtung
w=== EinbahnstraRen im Bestand
ErschlieBungsbereiche

Abb. 29 ErschlieBungsvariante C-2 — Teil- und Vollsperrung der Verbin-
dung Noéschenrdder StraRe (B 244) - Halberstadter Stral3e
(L 85) mdoglich
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Das ErschlielBungssystem und die MalRnahmenvorschlage fir die Quartiere
Westerntor und Rathaus bleiben wie bei allen zuvor betrachteten Varian-
ten bestehen. In der ErschlieBungsvariante C-2 wird nur ein Teilbereich der
~Unteren” Breiten StraRe zwischen der Ringstral3e und der Pfarrstral3e zu
einer FuRgangerzone umgewidmet (vgl. Abb. 29). Dies bedeutet, dass die
JohannisstralRe und die GroRe SchenkstralRe zwangslaufig von der Breiten
StralRe abgehangt werden missen. Die weiteren in die ,Untere” Breite
Stral3e miindenden ErschlielRungsstralien bleiben hinsichtlich der Verkehrs-
fihrung unverandert. Die Bewohnerverkehre kénnen weiterhin Uber einen
Teilbereich der ,Unteren” Breiten Stralde abgewickelt werden. Wie in der
ErschlieBungsvariante 2 ist auch hier zu prifen, ob der Stadtbusverkehr
auch weiterhin Uber die verlangerte FulRgangerzone abgewickelt werden
kann. Sollte die Netzverbindung Uber die Lindenallee teilgesperrt oder voll-
gesperrt werden, so ist die Maoglichkeit zur Querung am Knotenpunkt
RingstralRe/Breite StraRe/GrolRe BergstralRe ggf. aufzuheben.

4.1.3 ~Untere” Breite StraRe

Grundlegendes Ziel fur die Entwicklung der ,Unteren” Breite Stral3e ist die
Erhéhung der Wohn- und Aufenthaltsqualitdt sowie eine Reduzierung des
heute vorhandenen Konfliktpotenzials. Dies kann nur dann erreicht wer-
den, wenn die Verkehrsbelastungen zu Gunsten des Umweltverbundes
deutlich reduziert werden. Dabei missen die Verkehrsfihrung in der In-
nenstadt, das Parkraumangebot und die damit einhergehende Bewirtschaf-
tung sowie die StralRenraumgestaltung aufeinander abgestimmt sein.

Unabhangig der betrieblichen Mdglichkeiten ist eine gestalterische Auf-
wertung des StraRenraums fir den unteren Abschnitt der Breiten Stral3e
notwendig. Die Breite Stralde ist eines der wichtigsten Haupteingangstore
zur Innenstadt und ist von touristischer Bedeutung. Dabei sind die Belange
des Rad- und FuRverkehrs sowie des OPNV in den Vordergrund zu stellen.
Die bauliche oder ggf. auch optische Fahrbahnbreite (Mischverkehrsfla-
chen) ist bedarfsgerecht zu gestalten. Ferner sollten Restriktionen gegen-
Uber dem Kraftfahrzeugverkehr ergriffen werden, um die Attraktivitat far
eine Durchfahrung zu verringern. Unter anderem sollten die Stellplatze im
offentlichen StralRenraum entfallen. Die Fihrung des Radverkehrs auf einer
deutlich verminderten Fahrbahnbreite (auch im Gegenrichtungsverkehr)
tragt zusatzlich zu einer Beeinflussung des Kraftfahrzeugverkehrs bei.

In der vorliegenden Untersuchung wird fir die ,Untere” Breite Stral3e eine
Variantenbetrachtung durchgefiihrt. Dabei gilt es, die verschiedenen stra-
RBenrdumlichen und betrieblichen Gestaltungsmaoglichkeiten sowie die ver-
kehrlichen Auswirkungen auf die verschiedenen Verkehrsarten aufzuzei-
gen.
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Verkehrsberuhigter Geschiftsbereich

= Einfdhrung seit 1990 mit dem Zeichen 274.1 StVO

» Anwendung Uberwiegend in Klein- und Mittelstadten

= Einsatz bei Verkehrsstarken < 1.000 - 1.800 Kfz/h

= Geschwindigkeit zwischen 5 km/h und 30 km/h

= Kombinierbar mit anderen Verkehrsregelungen
(z. B. Regelungen zum Lieferverkehr, Parkverbotszone)

= Verkehrsberuhigung und -sicherheit in sensiblen Innenstadtbereichen
mit hoher Aufenthaltsfunktion

= Bedingt eine angepasste Strallenraumgestaltung

= Kein Vorrang fir FuRganger und Radfahrer

= Abwicklung des OPNV ist méglich

A

Beispiel Gottingen _ Beispiel Steinhude
Vor- und Nachteile fiir die ErschlieBung der Innenstadt:

= Die ,Untere” Breite Straf3e bleibt fiir den ErschlieBungsverkehr (Kraft-
fahrzeugverkehr) ge6ffnet. Dies ist insofern von Bedeutung, als dass
die Verkehrsfihrungen in den angeschlossenen ErschlieBungsstral3en
erhalten bleiben kénnen und der Bewohnerverkehr (ber die Breite
Stral3e aus den Quartieren abflieRen kann.

= Im Zusammenhang mit einer erforderlichen Neugestaltung des Stra-
RBenraums lasst sich eine Geschwindigkeitsdampfung im Kraftfahr-
zeugverkehr erreichen

= Der FulRverkehr ist zwar gegenlber dem Kraftfahrzeugverkehr nicht
bevorrechtigt, erhalt aber bei einer Neugestaltung des Stral3enraums
ausreichende Bewegungsspielrdume in den Seitenrdumen. Begriinung
und Moblierung sind auf den neu gewonnenen Flachen zu empfehlen.

= Das reduzierte Geschwindigkeitsniveau durch eine schmale Fahrbahn
und breite Seitenrdume (optische Geschwindigkeitsdampfung) tréagt zu
einer verbesserten Uberquerungsqualitat bei (linienhaftes Uberqueren).

= Die ErschlieBung der Innenstadt fir den Radverkehr bleibt gewahrleis-
tet. Die FUhrung des Radverkehrs soll entgegen der Einbahnstral3e er-
folgen.

= Die Einschrankungen fiir den OPNV sind gering. MaRgebliche Fahrt-
zeitverluste treten nicht auf. Durch eine verminderte Fahrbahnbreite
auch in Haltestellenbereichen (Halten auf der Fahrbahn, ein Uberholen
der Busse ist beim Halt nicht mdglich) tragt der Stadtbusverkehr
gleichermalRen zur Beeinflussung des Kraftfahrzeugverkehrs und zur
weiteren Beruhigung der Innenstadt bei.
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Verkehrsberuhigter Bereich

= Einfdhrung seit 1980 mit dem Zeichen 325 StVO

= Einsatz vorrangig in Wohngebieten

» Anwendung bei Verkehrsstéarken < 200 Kfz/h mit keinen nennenswer-
ten Anteilen im Lkw-Verkehr

= Alle Verkehrsteilnehmer sind gleichberechtigt

= Umsetzung als ,weiches Separationsprinzip” oder Mischflachen

= Schrittgeschwindigkeit auf 7 km/h — macht in der Praxis Probleme

= Kinderspiel ist erlaubt

Beispiel Tiibingen Beispiel Wildeshausen
Vor- und Nachteile fir die ErschlieBung der Innenstadt:

= Die ,Untere” Breite Straf3e bleibt flir den ErschlieBungsverkehr (Kraft-
fahrzeugverkehr) ge6ffnet. Dies ist insofern von Bedeutung, als dass
die Verkehrsfihrungen in den angeschlossenen ErschlieBungsstral3en
erhalten bleiben kénnen und der Bewohnerverkehr (ber die Breite
Stral3e aus den Quartieren abflieRen kann.

= Ein stadtvertragliches Geschwindigkeitsniveau lasst sich ausschlieRlich
mit einer Neugestaltung des StralRenraums erreichen. Betriebliche
MaRRnahmen allein sind mit der heutigen StralRenraumgestaltung nicht
vereinbar.

= Die Verkehrsteilnehmer sind gleichberechtigt. Die Nutzung des Stra-
Renraums obliegt allen Verkehrsteilnehmern.

= Die Uberquerungsqualitadt und die Aufenthaltsfunktion im FuRverkehr
kann deutlich gegenliber der heutigen Situation verbessert werden.

= Die Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmer in Verbindung mit den
vorhandenen hohen Verkehrsstarken im Rad- und FulRverkehr bergen
durchaus ein Konfliktpotenzial zwischen den einzelnen Verkehrsteil-
nehmern.

= Die Einhaltung des geforderten Geschwindigkeitsniveaus (Schrittge-
schwindigkeit) ist fir den Radverkehr und OPNV kaum zu erreichen.
Der Stadtbusverkehr muss mit erheblichen Behinderungen und deshalb
auch mit Fahrtzeitverlusten rechnen (Attraktivitatsminderung des
Stadtbusverkehrs).
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FahrradstraBBe

= Einsatz bei starker Prasenz bzw. Dominanz des Radverkehrs gegenliber
den Ubrigen Verkehrsteilnehmern

= Einrichtung im Zuge Hauptrouten

=  Mdoglichst wenig Buslinienverkehr

= Kraftfahrzeugverkehr ist mit Zusatzzeichen zuléssig

= Einsatz bis etwa 400 Kfz/h bei einem Geschwindigkeitsniveau von
30 km/h

= Einsatz des ,weichen Separationsprinzips” mdglich

# S5
Osnabriick Beispiel Hannover

Beispiel
Vor- und Nachteile fir die ErschlieBung der Innenstadt:

= Die Einrichtung einer FahrradstralR3e bietet eine hohe Verkehrssicherheit
fir den Radverkehr und eine Verbesserung der Uberquerungsqualitat
im FuBverkehr durch die Verlangsamung des Kraftfahrzeugverkehrs.

= Die Forderung der Nahmobilitat bzw. einer verstarkten Férderung des
Radverkehrs (Alltagsverkehr) wird herausgestellt.

= Die Prasenz des Radverkehrs, wird von den dominanten FulRverkehrs-
strémen Uberschattet.

= Eine Fahrradstral3e im unteren Abschnitt der Breiten Stral3e fordert die
Erreichbarkeit und Durchquerung der Innenstadt in der Ost-West-
Achse, nimmt aber nicht die gewiinschte Biindelungsfunktion wie die
Fahrradstral3e in der Promenade ein.

= Die Einrichtung einer Fahrradstrale muss mit einer straRenraumlichen
Umgestaltung bzw. Aufwertung einhergehen.

= Der Kraftfahrzeugverkehr ist zwar zulassig, ist dem Radverkehr aber
untergeordnet. Der Radverkehr hat einen mal3geblichen Einfluss auf
den Verkehrsablauf im Kraftfahrzeugverkehr, da er fir diesen durchaus
einen Widerstand darstellt.

= Der Stadtbusverkehr wird hinsichtlich des Verkehrsablaufs durch den
Radverkehr ebenfalls beeinflusst. Der OPNV ist gleichermaRen dem
Radverkehr untergeordnet wie der Kraftfahrzeugverkehr.

= Die ggf. hohen Geschwindigkeiten im Radverkehr bergen ein gewisses
Konfliktpotenzial mit den dominanteren querenden Fuldigangerstrémen.
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Shared-Space

= Soziales Verkehrsverhalten — ,,Raum fir Alle”

= Selbsterkldrender StralRenraum ohne Beschilderung

= ,Theoretische” Geschwindigkeitsbeschrankung — Tempo 50 km/h

=  Wenig Regeln: Rechts-vor-Links und &1 der StVO
Mindestverkehrsstarke im Rad- und FuBverkehr ist wichtiger als eine
Obergrenze fir den Kraftfahrzeugverkehr

Hohe Verkehrsstarken im OPNV sind mit dem Shared-Space Prinzip
vereinbar

Einrichtung von Mischverkehrsflachen mit einheitlicher Gestaltung ist
erforderlich

Beiépiel Bohmte ~ Beispiel Haren (L)
Vor- und Nachteile fiir die ErschlieBung der Innenstadt:

= Die ErschlieBung der Innenstadt bleibt bei der Anwendung des Shared-
Space Prinzips gewahrt. Die Abwicklung des Bewohnerverkehrs Uber
den unteren Abschnitt der Breiten Stral3e ist auch weiterhin méglich.

= Die Verkehrsteilnehmer sind untereinander gleichberechtigt. Dies setzt
eine gegenseitige Akzeptanz und Ricksichtnahme voraus. Schwachere
Verkehrsteilnehmer fiihlen sich oft verunsichert.

= Die Gleichberechtigung und gegenseitige Ricksichtnahme trifft auch
fir den OPNV zu. Aus den stark ausgepriagten FuRverkehrsstromen re-
sultieren voraussichtlich Behinderungen fir den OPNV. Es muss mit
erheblichen Fahrtzeitverlusten gerechnet werden, was einem attrakti-
ven Stadtbusverkehr entgegensteht.

= Das Parken ist grundsatzlich Gberall moéglich (keine Beschilderung). Die
Gefahr von widerrechtlich abgestellten Fahrzeugen und einer Ein-
schrankung der Aufenthaltsqualitat ist nicht auszuschlielRen.

= Mit den erreichten Widerstanden in Verbindung mit einer Neugestal-
tung des StralRenraums kann auf das Verkehrsaufkommen Einfluss ge-
nommen werden.
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FuBRgangerbereich

Vorrang fir den FuBverkehr

Kraftfahrzeugverkehr und Radverkehr sind ausgeschlossen

Durch Beschilderung kénnen zeitweise Ausnahmen zugelassen werden
(z. B. Lieferverkehr und Radverkehr auRerhalb der Ladendffnungszei-
ten)

FuBgangerzone Wernigerode

Vor- und Nachteile fiir die ErschlieBung der Innenstadt:

Malgebliche Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat in der
Innenstadt von Wernigerode.

Die Befahrbarkeit ist fir die Stadtbuslinien grundsatzlich mdéglich. Auf-
grund des Vorrangs fur den FuRgangerverkehr sind Behinderungen und
Fahrtzeitverluste nicht auszuschliel3en.

Die Einrichtung einer FuRgadngerzone ist mit malgeblichen Auswirkun-
gen auf das ErschlieBungsstraRennetz verbunden. Die in die Breite
StraRe mindenden ErschlieBungsstrallen mussten verkehrlich abge-
hangt werden. Alternativ konnten auch Madoglichkeiten zur Querung
vorgesehen werden (vgl. Abb. 28 im Kapitel 4.1.2). Dazu musste die
FuRgangerzone mehrmals unterbrochen werden.

Der Ausschluss des Kraftfahrzeugverkehrs fihrt zu einer spirbaren
Anhebung der Verkehrsbelastungen in bisher wenig vom Kraftfahr-
zeugverkehr belasteten Wohn- und ErschlieBungsstral3en. Die zusétzli-
chen Belastungen werden dabei nicht nur vom Bewohnerverkehr, son-
dern auch vom Parksuchverkehr hervorgerufen.

Die Einrichtung einer FuRgangerzone wirde der Férderung des Radver-
kehrs und vor allem einer verbesserten Erreichbarkeit der Innenstadt
widersprechen. Damit wilrden Netzlicken im Hauptroutennetz des
Radverkehrs entstehen, fir die keine Alternativen vorhanden sind. Die
Verbindung zwischen Anger und der RingstraRe ware vollstandig un-
terbrochen.
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Fazit

Zur Verbesserung der verkehrlichen Situation in der ,Unteren” Breite Stra-
RBe sind unterschiedliche betriebliche Ldsungen denkbar. Die jeweiligen
Vor- und Nachteile sind in Bezug auf die ErschlieBungsqualitat, die Er-
reichbarkeit fur alle Verkehrsteilnehmer sowie der Wohn- und Aufenthalts-
qualitat abzuwagen. Im Vordergrund steht die Reduzierung der heute un-
erwlnschten Verkehrsbelastungen. Ferner soll die Nahmobilitat und dabei
insbesondere der Radverkehr und die Aufenthaltsqualitat flir FulRganger
weiter geférdert werden. Der OPNV soll hinsichtlich der Prasenz und der
InnenstadterschlieBung gestarkt werden. Der Stadtbusverkehr kann heute
eine gute Akzeptanz vorweisen und soll daher in seiner Attraktivitat nicht
eingeschrankt werden.

Die Sperrung der ,Unteren” Breiten StralRe fir den Kraftfahrzeugverkehr
ist zwar fir die Wohn- und Aufenthaltsqualitat férderlich, bringt aber tief-
greifende Probleme hinsichtlich der Verkehrsfihrung mit sich. Die Einrich-
tung einer FulRgangerzone wirde nicht nur eine unangemessene Verlang-
samung des Stadtbusverkehrs und somit eine Attraktivitdtsminderung be-
deuten, sondern wirde auch die Erreichbarkeit der Innenstadt fir den
Radverkehr zumindest im Zeitraum der Ladenéffnungszeiten véllig unter-
binden. Fir die Ost-West-Verbindung stehen keine geeigneten Alternativ-
routen (z. B. Parallelstral3en) bereit. Dies wirde den gesetzten Zielen einer
Forderung der Nahmobilitdt widersprechen. Shared-Space stellt zur Ful3-
gangerzone zwar eine Alternative dar, jedoch ist die gewiinschte Ausge-
wogenheit der Verkehrsteilnehmer nicht ganzlich gegeben. Insbesondere
an Wochenenden oder in den Sommermonaten treten massive Fuldganger-
strome auf, die vermutlich trotz der grundsatzlich hohen Verkehrssicher-
heit von Shared-Space zu Konflikten zwischen den Verkehrsteilnehmern
fihren wird. Ferner kann das Parken aufgrund der fehlenden Beschilderung
nicht ausgeschlossen werden. Ein weiterer Nachteil ist die fehlende Ge-
schwindigkeitsbeschrankung, da Tempo 50 km/h bei Shared-Space grund-
satzlich erlaubt ist, jedoch nicht im Einklang der Umfeldnutzungen steht
und in den Abendstunden bei wenig FulRverkehr durchaus problematisch
ist.

Der Verkehrsberuhigte Bereich (VZ 325) ist angesichts der Geschwindig-
keitsbeschrankungen auf 7 km/h fir den Kraftfahrzeugverkehr, den OPNV
und den Radverkehr nicht praxistauglich. Ferner ist aufgrund der Gleichbe-
rechtigung der Verkehrsteilnehmer bei starkem Tourismus mit malgebli-
chen Behinderungen zu rechnen. Die Einrichtung einer Fahrradstral3e wir-
de das Engagement bezliglich der Radverkehrsforderung in Wernigerode
unterstltzen. Der Radverkehr zeigt in der Innenstadt zwar Prasenz, eine
ausgepragte Dominanz ist im Vergleich zu den starkeren Fuliverkehrs-
stromen aber nicht existent. Der Stadtbusverkehr kann auch (ber eine
Fahrradstral3e abgewickelt werden, dennoch kénnen Behinderungen durch
langsam fahrende Radfahrer (&ltere Mitblrger/Schiilergruppen) auftreten.
Der Kraftfahrzeugverkehr ist dem Radverkehr untergeordnet, so dass
Uberholmanéver z. B. durch Linienbusse nicht mit dem Grundgedanken
einer FahrradstralRe vereinbar sind. Die zuldassige Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h ist zudem im Rahmen der Umfeldnutzungen mit starkem Ge-
schaftsbesatz nicht empfehlenswert.
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Die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschéaftsbereiches in Verbin-
dung mit einer straRenrdumlichen Neugestaltung schrankt den Radverkehr
nicht ein. Langsam fahrende Radfahrer kénnen ggf. tberholt werden und
das Geschwindigkeitsniveau von 20 km/h ist mit den Umfeldnutzungen
aus Einzelhandel und Aufenthalt vertraglich. Der Radverkehr soll dabei in
Gegenrichtung freigegeben bleiben. Die Erreichbarkeit der Innenstadt ist
grundsatzlich fur alle Verkehrsteilnehmer auch weiterhin gegeben. Die
Stadtbuslinien kénnen mit einem vertretbaren Geschwindigkeitsniveau
abgewickelt werden. Attraktivitatsmindernde Fahrtzeitverluste konnen
weitestgehend ausgeschlossen werden. Auch ist der OPNV dem Radver-
kehr nicht untergeordnet, so dass ggf. langsam fahrende Radfahrer (ber-
holt werden kénnen.

Das Ziel einer verkehrlichen Beruhigung und einer funktionalen Aufwer-
tung der ,Unteren” Breiten Stral3e muss zwangslaufig mit einer Neugestal-
tung einhergehen. Der heutige StralRenraum ist mit der derzeitigen betrieb-
lichen LOsung einer Tempo-20-Zone nicht vereinbar und daher auch nicht
wirksam. Die Verkehrsflachen sollten den funktionalen Anspriichen an den
StraRenraum entsprechen. Die Fahrbahnbreite ist zu Gunsten des FulRver-
kehrs im Seitenraum dahingehend zu reduzieren, dass der Begegnungsfall
Linienbus/Radverkehr noch abgewickelt werden kann. Die Reduzierung auf
eine bedarfsgerechte Fahrbahnbreite von etwa 5 m ermdglicht ausrei-
chend breite Seitenrdume zur Abwicklung des stark ausgepragten FulRver-
kehrs. Zur optischen Geschwindigkeitsdampfung kann auf Borde verzich-
tet werden und das Mischungsprinzip zur Anwendung kommen. Dies ist
auch hinsichtlich der Barrierefreiheit forderlich. Die Aufteilung der Ver-
kehrsflachen erfolgt optisch durch das Anlegen einer Gosse zur Entwésse-
rung. Im Engstellenbereich der ,Unteren” Breiten StralRe zwischen Ring-
straRe und Johannisstral3e kénnten sowohl die Fahrbahn als auch die Sei-
tenrdume in Bezug auf das Material einheitlich gestaltet werden. Dies
weist auf die besondere Situation mit Konfliktpotenzial hin und férdert
eine angepasste Geschwindigkeit sowie die gegenseitige Ricksichtnahme.
In diesem Zuge sollte die Haltstelle Breite StralRe aus dem Engstellenbe-
reich verlegt werden, um die Situation zwischen dem FulRgangerlangsver-
kehr und wartenden Fahrgdsten zu entzerren. Das Halten der Stadtbusli-
nien soll auf der Fahrbahn erfolgen. Ein Uberholen der Stadtbusse durch
den Kraftfahrzeugverkehr soll nicht erméglicht werden. Die Linienbusse
wirken somit als Widerstand und haben durchaus Einfluss auf den uner-
winschten Durchgangsverkehr. Das Parken entlang der Breiten Stralde
sollte génzlich entfallen. Zum einen kann Parksuchverkehr dadurch ver-
mieden werden und zum anderen stehen dem FulRverkehr mehr Flachen
fur Bewegungsfreiheit und Aufenthalt zur Verfiigung.

Im Folgenden werden die unterschiedlichen Wirkungen der Gestaltung-
maoglichkeiten fir die ,Untere” Breite StralRe anhand von Visualisierungen
verdeutlicht. Das Konzept sieht grundsatzlich einen Verkehrsberuhigten
Bereich (Tempo-20-Zone) mit einer Aufwertung des StraRenraums zu
Gunsten des Rad- und FuRverkehrs vor.

Die Abb. 30 zeigt die Bestandssituation der ,Unteren” Breiten Stral3e
sidwestlich der Einmindung Johannisstrale. Die breite Fahrbahn der
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EinbahnsstraRe steht in sehr starkem Kontrast zu den schmalen
Seitenrdumen. Der Versuch der Geschwindigkeitsreduzierung durch das
stellenweise Vorziehen der Seitenrdume und die am Fahrbahnrand
angeordneten Langsparkstande bedingen ein unruhiges Bild.

Abb. 30 Bestandssituation in der ,Unteren” Breiten Stral3e

Insgesamt wurden drei Gestaltungsvarianten erarbeitet. Alle drei Gestal-
tungsvarianten sehen eine Reduzierung der Fahrbahnbreite der Breiten
StraRe auf 5,00 m vor. So wird der Begegnungsfall Linienbus/Radfahrer
gewabhrleistet. Weiterhin wird die Aufgabe samtlicher Parkstédnde im Stra-
RBenraum vorgesehen. Die gewonnene Flache tragt zur Aufwertung der
Seitenrdume und zur Aufenthaltsqualitdt bei. Die Uberquerungsqualitét
wird durch die geringere Fahrbahnbreite, aber auch durch den Ubersicht-
lich gestalteten StralRenraum erhéht.
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Die Gestaltungsvariante 1 (vgl. Abb. 31) sieht eine Trennung von Seiten-
raumen und Fahrbahn durch einen Flachbord (Ansichtskante 3 cm) vor.
Die Asphaltdecke der Fahrbahn hebt sich farblich von den Seitenrdumen
ab. Die einzelnen Funktionsraume werden dadurch klar definiert.
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Abb. 31 Visualisierung der Umgestaltungsmaoglichkeit Variante 1

Die Gestaltungsvariante 2 (vgl. Abb. 32) sieht hingegen eine deutliche
Betonung des Engstellenbereiches zwischen RingstraRe und Johannisstra-
Re vor. Seitenraume und Fahrbahn weisen eine einheitliche Farbgebung
auf. Die Trennung der einzelnen Funktionsrdume erfolgt in diesem Ab-
schnitt nach dem Prinzip der ,Weichen Separation” nur durch die Entwas-
serungsrinnen. Nordlich der JohannisstralR3e schliel3t sich eine Gestaltung
wie bei Gestaltungsvariante 1 beschrieben an.
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Abb. 32 Visualisierung der Umgestaltungsmaoglichkeit Variante 2

Bei Gestaltungsvariante 3 (vgl. Abb. 33) kommt des Prinzip der ,Weichen
Separation” in der gesamten ,Unteren” Breiten StraRe zur Anwendung.
Der Charakter der Breiten StralRe als Geschaftsstral3e wird so unterstitzt,
die Bedeutung des Kraftfahrzeugverkehrs wird optisch reduziert, wenn
auch die ErschlieBungsfunktion erhalten bleibt. Auch bei dieser Variante
wird ein Abhangen der Johannisstral3e vorgesehen.
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Abb. 33 Visualisierung der Umgestaltungsmaoglichkeit Variante 3
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4.1.4 Empfehlungsszenario zur InnenstadterschlieBung

Die ErschlieBungsvariante A-2 hat gegenlber der ErschlieBungsvariante A-
1 den Vorteil, dass der Bewohnerquellverkehr aus den Stralen Mauergas-
se und Grlne StralRe nicht zwangslaufig tber die ,Untere” Breite abgewi-
ckelt werden muss. Die Bewohner erhalten zusatzlich die Mdglichkeit, ihr
Quartier Uber die Albert-Bartels-Stral3e verlassen zu kdénnen. Ferner kann
bei der ErschlieBungsvariante A-2 innenstadtbezogener Durchgangsver-
kehr im Zuge der Pfarrstral3e vermieden werden. Die Erhebungsergebnisse
weisen zwar nur auf einen geringen Anteil im Durchgangsverkehr hin,
dennoch kann ein weiterer Beitrag zur verkehrlichen Beruhigung des sen-
siblen ErschlieBungsstrallennetzes und der ,Unteren” Breiten Stral3e ge-
leistet werden.

Die Umsetzung bzw. weitere Prifung der ErschlieBungsvarianten B-1
(Teilsperrung der Lindenallee) und B-2 (Vollsperrung der Lindenallee) kann
ausschlieBlich dann in Betracht gezogen werden, wenn eine detaillierte
Untersuchung zu den Optimierungspotenzialen des ,AuBeren” Erschlie-
RBungsringes stattgefunden hat. Diese zwingend erforderliche Untersu-
chung ist noch nicht erfolgt. Aus diesem Grund kann eine Umsetzung der
ErschlieBungsvarianten B-1 und B-2 zu diesem Zeitpunkt nicht empfohlen
werden.

Eine Sperrung oder Teilsperrung der ,Unteren” Breite StraRe sollte aus
Grinden der verkehrlichen Probleme bei der Abwicklung des Erschlie-
RBungsverkehrs vermieden werden (ErschlieBungsvarianten C-1 und C-2).
Ferner ist mit Beeintrachtigungen des Stadtbusverkehrs zu rechnen. Eine
Reduzierung der Verkehrsbelastungen zu Gunsten der Wohn- und Aufent-
haltsqualitat ist auch bei einer Offnung der ,Unteren” Breiten StraRe fir
den Kraftfahrzeugverkehr durch gestalterische Malinahmen und eine be-
darfsgerechte Parkraumbewirtschaftung maéglich. Eine Umsetzung der der
ErschlieBungsvarianten C-1 und C-2 wird nicht empfohlen.

Fiir die Verbesserung der InnenstadterschlieBung werden folgende Schliis-
selmalBnahmen vorgeschlagen:

= Die ,Untere” Breite StralRe soll als ,Verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
reich” (Tempo-20-Zone) ausgebildet werden. Grundvoraussetzung da-
fur ist die bauliche Umgestaltung bzw. Aufwertung. Diesbezlglich
wird die Gestaltungsvariante 3 (vgl. Abb. 33) zur Umsetzung empfoh-
len. [Hinweis: Bei einer Gestaltungsvariante handelt es sich lediglich
um eine schematische Darstellung. Details der Gestaltung (Pflasterart,
barrierefreie Gestaltung, etc.) werden erst in einer detaillierten Pla-
nungsphase geplant.]

= Zur Verbesserung der ErschlieBungssituation und vor allem zur weite-
ren verkehrlichen Beruhigung der ,Unteren” Breiten StralRe wird die
Umsetzung der zuvor betrachteten ErschlieBungsvariante A-2 empfoh-
len (vgl. Abb. 34). Dazu gehort die Neuregelung der ErschlielBungs-
struktur (Umkehrung bzw. Einrichtung von EinbahnstraRen) im Quartier
Neuer Markt zur Vermeidung von Umwegen uber die ,Untere” Breite
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StralRe und zur Biindelung des Parksuchverkehrs. Dazu gehéren die
Mauergasse, Grine Stral3e, Brandgasse, Neuer Markt und Hirtenstra-
Re.

=  Zur Vermeidung von unerwlinschtem Durchgangsverkehr soll das Ab-
hangen der MittelstralRe im Quartier Westerntor erfolgen. Die Durch-
lassigkeit fur den FulR- und Radverkehr soll aufrechterhalten bleiben.

= Die Johannisstral3e soll von der Breiten StralRe zu Gunsten einer stadt-
vertraglichen Lenkung des Parksuchverkehrs abgehangen werden. Dies
bedingt eine Anpassung des StralRenraums. Die Abwicklung von tou-
ristischen Verkehren (z. B. ,Bimmelbahn”) ist auch weiterhin umsetz-
bar. Ferner soll auch hier die Durchlassigkeit fir den Ful3- und Radver-
kehr bestehen bleiben.

= Im Rathausquartier werden keine grundlegenden Anderungen in der
ErschlieBung vorgesehen. Punktuelle Malnahmen, wie der Verzicht
von Stellplatzen in der Marktstral3e, werden nachfolgend erlautert (vgl.
Kapitel 4.2).
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Abb. 34 Empfehlungsszenario zur InnenstadterschlieBung (Variante A-2)
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4.2 Parken

Ziel des Innenstadtkonzeptes ist die Aufwertung der Aufenthaltsqualitat
und die Verbesserung der Bewegungsfreiheit sowie Verkehrssicherheit.
Stellplatze im offentlichen StralRenraum sollten bereichsweise zur Diskus-
sion gestellt werden. Auf den Bau o6ffentlicher Parkierungsanlagen sollte
zukUnftig verzichtet werden. Neue Stellplatze oder Parkierungsanlagen
sollten ausschlieBlich im Zuge von Bauprojekten bzw. neuen Verkehrser-
zeugern erfolgen. Dagegen konnen ggf. Baullicken zur Errichtung von
Quartiersgaragen zu Gunsten der Bewohner genutzt werden, um den
Stellplatzbedarf in den Strallenrdumen zu minimieren. Vor allem der Ein-
richtung von offentlich zuganglichen Stellplatzen auf privaten Grundsti-
cken sollte Einhalt geboten werden, da die Bewirtschaftung nicht im
Handlungsrahmen der Stadt liegt und damit kein Einfluss auf die Ver-
kehrslenkung des Parksuchverkehrs genommen werden kann. Die durch-
aus attraktiv gelegenen Parkhduser sind gering ausgelastet, da sie insbe-
sondere im Vergleich zu den glinstigen sowie teilweise kostenlosen Stell-
platzen im o6ffentlichen Straenraum nicht konkurrenzfahig sind. Grundle-
gendes Ziel muss es daher sein, mittels attraktiver Gestaltung der Park-
hauser und eines verbesserten Parkleitsystems eine starkere Verlagerung
des ruhenden Verkehrs in die Parkhduser zu erreichen und somit fir eine
Reduzierung des Parksuchverkehrs in der Innenstadt zu sorgen. Die Park-
raumbewirtschaftung stellt ein wichtiges Steuerungselement zur Reduzie-
rung der Verkehrsbelastungen im Innenstadtbereich dar. Ferner kann diese
das Mobilitatsverhalten grundlegend beeinflussen und stellt somit den An-
satz zur Férderung der Nahmobilitdt in Wernigerode dar. Fir den ruhenden
Verkehr in der Innenstadt von Wernigerode sollten folgende SchllUssel-
malnahmen ergriffen werden, die im Anschluss naher erlautert werden.

= Uberpriifung der Voraussetzungen fiir den Erwerb einer Parklizenz
(Bewohner und Ausnahmegenehmigungen) und Strukturierung von
Bewohnerparkbereichen

= Vereinheitlichung und Anpassung der Parkgeblihren im &ffentlichen
StralRenraum

= Starkung, Offentlichkeitarbeit und Bewerbung der Parkhauser unter
Beteiligung des Einzelhandels

= Entwicklung einer auf ErschlieBungskonzept/-bereiche angepassten
Parkleitwegweisung

= Verzicht von Stellplatzen in problematischen und sensiblen StraRenab-
schnitten und Vermeidung von Parksuchverkehren

= Vermeidung des widerrechtlichen Kurzzeitparkens
= Einrichtung von Ladezonen fir den Lieferverkehr

Bewohner, Besucher, Gewerbetreibende und Beschaftigte konkurrieren um
die wenigen Stellplatze im o6ffentlichen Strallenraum. Fir eine Privilegie-
rung der Bewohner wurde sukzessive und bedarfsgerecht das Bewohner-
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parken in stark nachgefragten Straf3enabschnitten umgesetzt. Mit dieser
MalRnahme kdénnen die Parkchancen fir Bewohner und die Wohnqualitat
verbessert werden. Die Wirkung und die Vorteile von Bewohnerparken
werden allerdings aufgehoben, sofern keine strikte Reglementierung fir
die Ausgabe der Parklizenzen durchgesetzt wird. Ein nennenswerter Anteil
an abgestellten Fahrzeugen mit Parklizenz (Bewohner und Ausnahmege-
nehmigung) ist den Kurzzeitparkern zuzuordnen. Dieses eher untypische
Verhalten lasst die heute berechtigte oder unberechtigte Ausgabe von
Parklizenzen hinterfragen. Die Ausgabe von Parklizenzen sollte auf das
notwendige Mal3 reduziert werden. Fahrzeughalter, die mit einem Wohn-
sitz innerhalb eines Bewohnerparkgebietes gemeldet sind und dort tat-
sachlich wohnen sowie in der jeweiligen Zone fir diese keine privaten Ein-
stellmdéglichkeiten in zumutbarer Nahe besteht, erhalten eine Parklizenz.
Bewohner der FuRgéangerzone werden in eine benachbarte Parkzone einge-
teilt. Eine Ausnahme kann sein, dass der Halter dem Antragsteller die
dauerhafte und ausschlieBliche Nutzung (zum Beispiel bei Fahrzeugen von
Studenten oder privat genutzten Fahrzeugen) bestatigt. Dienstfahrzeuge
von Gewerbetreibenden, Praxen oder sonstige versorgungsrelevante Ein-
richtungen, die in dem Bewirtschaftungsgebiet ansassig sind, kénnen eine
Ausnahmegenehmigung fir ein Fahrzeug erhalten. Allerdings sollte nach-
gewiesen werden, dass ein dringender Bedarf fir Dienstfahrzeuge besteht.
Besucher (von Bewohnern), Beschaftigte oder Auszubildende erhalten kei-
ne Parklizenz. Es besteht die Mdglichkeit im Umfeld der Innenstadt die
Fahrzeuge abzustellen. Ferner sollen diese Nutzergruppen animiert wer-
den, den Umweltverbund verstarkt zu nutzen. Die Reglementierungen zur
Ausgabe von Bewohnerparkausweisen werden durch kommunale Verord-
nungen festgelegt. Diese sind zu Uberprifen.

Angesichts der Erhebungsergebnisse werden insgesamt mehr Bewohner-
parkplatze vorgehalten als Bedarf an einem ,normalen” Werktag vorhan-
den ist. In den Sommermonaten ist die Nachfrage héher als zum Zeitpunkt
der Erhebung, da z. B. auch Ferienwohnungen Parklizenzen fir ihre Gaste
vorhalten. Grundsatzlich kénnen auch zeitlich befristete Gastevignetten
ausgegeben werden. Allerdings sollte die Ausgabe zuklnftig beschrankt
werden. Gaste von Ferienwohnungen sind verstarkt der Gruppe der Lang-
zeitparker zuzuordnen. Der bereichsweise knappe Parkraum wird also
noch starker fur die Bewohner eingeschrankt. Daher ist eine Verlagerung
von Langzeitparkern (dazu gehéren auch Géaste von Ferienwohnungen) in
die Parkierungsanlagen anzustreben. Kooperationen zwischen Parkhausbe-
treibern und Vermietern von Ferienwohnungen sind denkbar. Die Innen-
stadt von Wernigerode ist ful3laufig erlebbar und attraktiv, so dass kurze
Wege zu nahegelegenen Parkierungsanlagen zumutbar sind.

Zur Vermeidung von durch Bewohner hervorgerufenen Binnenverkehren
sollte eine klare Abgrenzung einzelner Bewohnerparkbereiche erfolgen. Die
Gebiete kénnen durch die vorhandene Infrastruktur (z. B. verkehrswichtige
StraRenzlige) oder durch natlirliche Gegebenheiten (z. B. Griinziige) abge-
grenzt werden. Die vorgeschlagene Gliederung der Innenstadt in einzelne
Quartiere ist auf die Einteilung von Bewohnerparkbereichen Ubertragbar
(vgl. Abb. 22 in Kapitel 4.1.1). Die Umsetzung von Bewohnerparken muss
unter Berlcksichtigung der gelten Vorschriften und Gesetzesgrundlagen
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erfolgen. Grundvoraussetzung ist, dass innerhalb eines Quartiers ein hoher
Parkdruck nachgewiesen werden kann und die Bewohner um den knappen
Parkraum mit anderen Nutzergruppen konkurrieren. Dieser Nachweis kann
durch die aktuellen Erhebungsergebnisse aufgrund der bereits umgesetz-
ten Bewohnerparkregelung nicht erbracht werden. Eine Auslastungserhe-
bung vor der Umsetzung ware notwendig gewesen, um die Wirkung des
Bewohnerparkens objektiv bewerten zu kdénnen. Die Einrichtung erfolgte
bisher bedarfsgerecht und nicht flachenorientiert. Die aktuellen Erhe-
bungsergebnisse weisen an einem ,normalen” Werktag auf eine entspann-
te Parkraumsituation hin. Die Auslastung lag im Durchschnitt bei etwa
65 %. Im Folgenden wird kurz auf die gesetzlichen Grundlagen und Rand-
bedingungen zum Bewohnerparken eingegangen.

= Die Umsetzung von Bewohnerparken ist nur dort zuldssig, wo mangels
privater Stellflachen, eines erheblichen Parkdrucks und hoher Konkur-
renz durch die verschiedenen Nutzergruppen die Bewohner in stadti-
schen Quartieren keine ausreichende Maoglichkeit haben, um in ortslb-
licher Entfernung einen Stellplatz zu finden.

= Gesetzesgrundlagen stellen das Stralienverkehrsgesetz (StVG), die
StraBenverkehrsordnung (StVO), die Verwaltungsvorschriften zur
StVO (VwV-StVO) und die Parkgebihrenverordnung der Stadt Werni-
gerode dar.

= Die Umsetzung von Bewohnerparkzonen muss verkehrlich begriindet
werden. Dies bedeutet, dass unterschiedliche Nutzergruppen um die
Stellplatze konkurrieren und eine durchschnittlich hohe Auslastung
(mehr als etwa 90 %) Uber den gesamten Tagesverlauf besteht. Der
Nachweis lasst sich mit umfangreichen Erhebungen erbringen. Eine
Abgrenzung der Bewirtschaftungsgebiete kann im Regelfall dort erfol-
gen, wo die Auslastungsgrade am Tag und in der Nacht unter 90 %
liegen.

= Der Anteil der fir die Bewohner reservierten Stellplatze darf werktags
zwischen 09:00 Uhr und 18:00 Uhr 50 % und in der Ubrigen Zeit
75 % nicht Gberschreiten.

=  Zur Umsetzung von Bewohnerparkbereichen kann das Trennungsprin-
zip (rdumliche Trennung der Stellplatze fir Bewohner und Kunden)
oder das Mischungsprinzip (Bewohner und Kunden nutzen die gleichen
Stellplatzflachen — Uberlagerung) zur Anwendung kommen. Die Be-
wirtschaftungsprinzipien haben einen wesentlichen Einfluss auf die
Verkehrslenkung des Parksuchverkehrs.

Die Regelung ob Parkschein oder Parkscheibe sollte vereinheitlicht wer-
den. Um eine Reduzierung der erheblichen Verkehrsbelastungen durch den
Parksuchverkehr zu vermeiden, sollte auf die Anwendung der Parkschei-
benregelung (kostenloses Kurzzeitparken) vollstandig verzichtet werden.
Auch sind die Gebihren im Vergleich zu den privaten Parkierungsanlagen
(Parkhauser) konkurrenzfahig zu gestalten (Abstimmung mit den privaten
Betreibern erforderlich). Ferner sollte auf die ,Brotchen-Taste” bzw. be-
sonders glnstige Kurzzeitparktarife verzichtet werden, wie z. B. das Par-
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ken fur 0,10 €/36 min in der MarktstraRe. Das Kurzzeitparken in der In-
nenstadt von Wernigerode soll fir Besucher grundsétzlich ermdéglicht, aber
wenig attraktiv gestaltet werden, zumal im Umkreis der Innenstadt lage-
glnstige Alternativen fir Besucher mit langeren Aufenthalten zur Verfi-
gung stehen. Es lassen sich ausschlieRBlich mit restriktiven Malinahmen
gegeniber dem Kraftfahrzeugverkehr verkehrliche Veranderungen im Mo-
bilitatsverhalten bewirken.

Die Reduzierung der Parkgebihren in den Parkhausern ist aufgrund von
fixen Betriebskosten nur bedingt méglich. Daher sind die GebUhrenstruktu-
ren der Stellplatze im 6ffentlichen StralRenraum und in bzw. auf privaten
Parkierungsanlagen aufeinander abzustimmen. Die Einflhrung von kurzen
Abrechnungsintervallen von etwa 20 Minuten bis 30 Minuten entspricht
der gefiihlten Gerechtigkeit, da beim Bezahlvorgang nicht volle Stunden
abgerechnet werden und die Abrechnung somit fair fir die Nutzer des
Parkhauses erscheint. Dieses Abrechnungsprinzip zur Steigerung der At-
traktivitat wird beispielsweise in der Hansestadt Bremen von der BRE-
PARK (Bremer Parkraumbewirtschaftungs- und Management-GmbH) prak-
tiziert und st63t auf positive Resonanz.

Gunstige Angebote der Parkhauser sollten beworben und den Innenstadt-
besuchern durch entsprechende Offentlichkeitsarbeit vermittelt werden.
Neben der Abstimmung der Parkgebiihren und der Offentlichkeitsarbeit
kann auch eine Anderung der Benennung der Parkhauser zu einer Steige-
rung der Attraktivitdt beitragen. Durch den Namen kdénnte die Lage und
die Bedeutung des Parkhauses fir die Innenstadt von Wernigerode her-
ausgearbeitet werden. Denkbar wiére hier z. B. die Umbenennung des
Parkhauses ,Gothisches Haus” (mit etwa 110 Stellplatzen) in ,Rathaus-
/oder Marktplatz”. Alternative Benennungen der Parkhauser sind mit den
Betreibern abzustimmen.

Der Einzelhandel kann einen wesentlichen Beitrag zur Férderung einer ver-
starkten Nutzung der Parkhduser leisten und somit zu einer Reduzierung
des Parksuchverkehrs beitragen, indem sogenannte Parkmiinzen ,Token*
an die Kunden verteilt werden. Dazu kénnten auch Aktionen, wie am Bei-
spiel Remscheid ,Parken & Sparen”, ins Leben gerufen werden. Kunden
kénnten dann bei einem Einkauf in der Innenstadt ginstiger in Parkhau-
sern parken. Bei einem Einkauf erhalt der Kunde als kleines Dankeschon
an der Kasse eine Parkmiinze, die er im Parkhaus einlésen und auf seine
Parkgeblhren anrechnen lassen kann. Der Wert einer Parkmiinze ist mit
dem Einzelhandel abzustimmen bzw. kann auch von Geschéft zu Geschaft
variieren. Mit dieser MalRnahme kénnte sowohl das Parken in den bisher
gering ausgelasteten Parkhausern gefordert als auch die Attraktivitat der
Innenstadt als wichtiger Einzelhandelsstandort deutlich gestarkt werden.

Fir eine verstarkte Nutzung der Parkhauser durch den Besucherverkehr
sollte das bestehende Parkleitsystem, das ausschlieBlich aus statischen
Parkleitwegweisern besteht, optimiert werden. Die Parkierungsanlagen
sollten den Parkbereichen zugeordnet werden. Die zusammenfassenden
Bereichsangaben werden von den Einfahrquerschnitten bis zum Erreichen
eines Parkbereichs verwendet. Innerhalb des Bereichs bzw. der Erschlie-
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RBungsquartiere werden die an der Route liegenden Einzelziele angezeigt
(Parkhauswegweisung). Dabei sollte sich die Namensgebung der Parkie-
rungsanlagen mit dem Quartier oder der Lage zur Innenstadt identifizieren.
Gegebenenfalls ist eine Umbenennung der Parkierungsanlagen sinnvoll. Da
es in Wernigerode vermutlich zu keinen nennenswerten regelméafigen
Uberlastungen einzelner Parkierungsanlagen kommt, erscheint die Vertei-
lung der Parksuchverkehre auf freie Parkierungsanlagen mit Hilfe einer
dynamischen Parkleitwegweisung als nicht zwingend notwendig. Sowohl
der ortskundige als auch ortsunkundige Besucherverkehr findet in den
vorhandenen Parkierungsanlagen immer einen freien Stellplatz. Die In-
tegration dynamischer Komponenten kann aber zu einer weiteren Optimie-
rung beitragen und aus Marketing-Grinden (repréasentative Zwecke) emp-
fohlen werden. Insbesondere bei einer konsequenten Foérderung der priva-
ten Parkierungsanlagen in Verbindung mit einem Stellplatzabbau im 6ffent-
lichen StraBenraum, sollte im Zuge des ,AuReren” ErschlieBungsrings mit
dynamischen Anzeigetafeln gearbeitet werden. ErschlieBungsbereiche in
denen sich keine groReren Stellplatzanlagen befinden, sollten nicht in die
Parkleitwegweisung aufgenommen werden (z. B. Quartier Stadtmauer).
Die Parkleitwegweisung soll keine Ausweisung von Stellplatzen im 6ffent-
lichen StraRenraum beinhalten.

In problematischen StralBenabschnitten, in denen es zu Konflikten zwi-
schen den Verkehrsteilnehmern aufgrund des ruhenden Verkehrs kommt,
sollte auf Stellplatze zu Gunsten der Verkehrssicherheit verzichtet werden.
Am Beispiel der MarktstraBe wird deutlich, dass der ruhende Verkehr in
Wernigerode im besonderen Augenmerk steht. Die Anordnung von Stell-
platzen selbst in Engstellenbereichen fihrt zu Problemen in der Abwick-
lung des Rad- und Lieferverkehr. Die verbleibende Fahrbahnbreite zwi-
schen den abgestellten Fahrzeugen ist nicht ausreichend, um den Liefer-
verkehr flissig abwickeln zu kdénnen. Besonders vom Verkehr gepragte
Wohnbereiche und problematische Stralienabschnitte sollen verkehrlich
beruhigt werden. Dazu gehoéren vor allem die Quartiere ,Rathaus” und
~Neuer Markt”. In Anbetracht der ermittelten Parkraumauslastung ist im
Einklang der gesetzlichen Rahmenbedingungen eine Reduzierung des vor-
handenen Parkraumangebots sinnvoll. Im Zusammenhang damit steht
auch die Reglementierung der Ausgabe von Parklizenzen.

Im Rahmen einer Neugestaltung der ,Unteren” Breiten StralRe sollte auf
das stralRenrdumliche Parken verzichtet werden. Dies leistet einen deutli-
chen Beitrag zur Reduzierung der Verkehrsbelastungen im Kern der Innen-
stadt. In diesem Zusammenhang ist zu diskutieren, ob weitere Stellplatz-
reduzierungen in der RingstraRe zwischen der Albert-Bartels-Strale und
der Breiten StralRe moéglich sind. Die durch die Stellplatze in der RingstralRe
hervorgerufenen Parksuchverkehre missen aufgrund der EinbahnstralRen-
regelung zwangsweise Uber den unteren Abschnitt der Breiten Straf3e ab-
gewickelt werden. Fir eine splrbare verkehrliche Entlastung der ,Unte-
ren” Breiten StralRe sollte daher entweder auf Stellplatze in der RingstralRe
verzichtet oder diese ausschlieRBlich als Bewohnerstellplatze (Trennungs-
prinzip) ausgewiesen werden. Mit dieser MalRBhahme kann die Abwicklung
von Parksuchverkehren zu Gunsten einer Entlastung sowie Steigerung der
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Wohn- und Aufenthaltsqualitdt in der ,Unteren” Breiten Stral3e maldgeb-
lich eingeschrankt werden.

Auf die bewirtschafteten Stellplatze im offentlichen StraRenraum im Be-
reich Kohlmarkt sollte verzichtet werden. Es handelt sich dabei zwar ledig-
lich um sechs Stellplatze, dennoch erzeugt jeder Stellplatz Verkehr, der
Uber die sensiblen und engen WohnstralRen erschlossen werden muss.
Ferner muss immer davon ausgegangen werden, dass bei einer vollstandi-
gen Belegung aller Stellplatze der Parksuchverkehr unnétig den Quartiers-
bereich durchfahren muss. Vielmehr sollte die Platzsituation in den Ful3-
gangerbereich integriert werden. Mdblierung und AulRengastronomie koén-
nen zu einer Starkung der Innenstadt und in diesem Zusammenhang auch
zu einer Starkung der Aufenthaltsqualitdt beitragen. Fir eine gezielte For-
derung der Nahmobilitdt sind derartige Restriktionen im Kraftfahrzeugver-
kehr Bedingung.

Das widerrechtliche Abstellen von Fahrzeugen innerhalb von Parkverbots-
zonen (z. B. Bereich Gustav-Petri-StralRe auf Hohe der Mittelstral3e) ist nur
schwer zu verhindern. Die Handlungsspielrdume fir verkehrsordnerische
oder bauliche MaRnahmen sind beschrankt. Daher ist eine verstarkte Kon-
trolle dieses Bereiches durch Uberwachungspersonal anzustreben. Zur
Einhaltung der umgesetzten Parkraumbewirtschaftung und zur Vermei-
dung von Behinderungen anderer Verkehrsteilnehmer sollte das Uberwa-
chungspersonals grundsatzlich dauerhaft im StralRenraum prasent sein.

Zur Sicherstellung einer ausreichenden Erreichbarkeit der Innenstadt fir
den Lieferverkehr sind bedarfsgerecht Lieferzonen in den Stral3enrdumen
zu integrieren. Diese kdénnen sowohl dauerhaft unter Entfall von Kurzzeit-
stellplatzen als auch zeitlich befristet eingerichtet werden. Insbesondere
entlang der ,Unteren” Breiten StralRe sollten im Zuge einer funktionalen
und gestalterischen Aufwertung Lieferzonen vorgesehen werden. Die Lage
der Lieferzonen muss in Abhangigkeit des Bedarfs und unter Bericksichti-
gung von Beeintrachtigungen fir andere Verkehrsteilnehmer erfolgen. Fer-
ner sollten insbesondere fir die ,Untere” Breite StralRe zeitlich befristete
Lieferzonen eingerichtet werden, um Konflikte wahrend der Hauptge-
schaftszeiten zu vermeiden.

4.3 Ziele und SchliisselmaBnahmen im Kraftfahrzeugver-
kehr

= Das Verkehrsgeschehen in der Innenstadt von Wernigerode ist vertrag-
lich zu gestalten. Neben der Verkehrslenkung ist es dabei generelles
Ziel, Kraftfahrzeugverkehr zu vermeiden bzw. zu verlagern.

= |Im Rahmen des Verkehrskonzeptes wird die ErschlieBungskonzeption
der Innenstadt auf den Prifstand gestellt, insbesondere in Abhangig-
keit von Varianten zur Neuordnung der Verkehrssituation in der ,Unte-
ren” Breiten Stral3e ergeben sich mdgliche Modifikationen.

= Die ,Untere” Breite StraRe bedarf einer straBenrdumlichen Aufwertung
im Einklang mit den vielfaltigen Nutzungsanspriichen im Umfeld aus
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Aufenthalt, Wohnen und Einzelhandel. Unter Berlcksichtigung der
notwendigen ErschlieBungsverkehre (Bewohner der Innenstadt) ist eine
vollstandige Sperrung der Breiten Stralde fir den Kraftfahrzeugverkehr
(FuRgangerzone) verkehrlich nicht sinnvoll. Damit wirden uner-
wilnschte Verlagerungseffekte von Parksuchverkehren in bisher wenig
belastete Quartiersstra3en und eine erschwerte ErschlieBung fir die
Bewohner ausgeldst. Ferner wird die Erreichbarkeit der Innenstadt fir
den Radverkehr und den OPNV unterbunden bzw. erschwert.

= Fir die Erreichbarkeit und Abwicklung aller Verkehrsteilnehmer sollte
die ,Untere” Breite StraRe als verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
(Tempo-20-Zone) eingerichtet werden. Eine Akzeptanz und die Einhal-
tung eines stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus lasst sich aus-
schlieBlich mit einer baulichen Umgestaltung erreichen. Eine Funktiona-
litdt nach dem Shared-Space-Prinzip kénnte damit ansatzweise erreicht
werden.

= Die verkehrliche ErschlieBung der Innenstadt soll nach dem Vorschlag
der Variante A-2 erfolgen.

= Der ,AuRere” ErschlieBungsring ist hinsichtlich des betrieblichen und
baulichen Optimierungspotenzials grundsatzlich zu Gberprifen.

= Die verkehrsberuhigten StraBenziige Burgberg, Am Vorwerk und Lin-
denallee sind, wenn madglich, vom Kraftfahrzeugverkehr zu entlasten.
Zwingende Voraussetzung ist allerdings, dass eine Leistungsfahig-
keitsbetrachtung fir den gesamten ,AuBeren” ErschlieRungsring
durchgefihrt wird und diese Potenziale hinsichtlich der Kapazitat auf-
zeigt. Erst nach Vorliegen der Ergebnisse ist die Umsetzung der Er-
schlieBungsvarianten B-1 und B-2, die unabhéangig von der empfohle-
nen ErschlieBungsvariante A-2 sind, zu diskutieren.

= Das bisher bedarfsgerecht umgesetzte Parkraumbewirtschaftungskon-
zept ist hinsichtlich der geltenden Regelwerke und Gesetzesvorlagen
zu Uberarbeiten. Fir den Innenstadtbereich sollten flachendeckend de-
finierte Bewohnerparkbereiche mit einer einheitlichen Gebihrenhéhe
und -staffelung eingeflhrt werden. Die Stellplatze im o6ffentlichen
StralBRenraum sollen zu den privaten Parkierungsanlagen (Parkhausern)
konkurrenzfahig sein. Das kostenlose Parken mit Parkscheibe ist zu un-
terbinden.

= Das Parkleitsystem ist in Bezug auf die vorgeschlagenen Erschlie-
RBungsbereiche anzupassen. Die Parkierungsanlagen sind diesen zuzu-
ordnen und ggf. namentlich anzupassen.

= Zur Vermeidung von Parksuchverkehren und zu Gunsten der Aufent-
halts- und Wohnqualitat sowie zur Forderung der Nahmobilitdt soll be-
reichsweise auf Stellplatze im offentlichen StralRenraum (z. B. in der
~Unteren” Breiten Strae, am Kohlmarkt oder in der Ringstral3e) ver-
zichtet werden. Das Angebot an Stellplatzen im StralRenraum soll so
organisiert, dass Parksuchverkehre mdglichst wenig auftreten und
nicht tGber den sensiblen Bereich der ,Unteren” Breiten StraRe abgewi-
ckelt werden.
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= |Im Rahmen eines gesamtstadtischen Stellplatzkonzeptes sollte es das
Ziel sein, das o6ffentliche Stellplatzangebot auRerhalb des ,AuReren”
ErschlieBungsringes und in den Parkhausern verstarkt zu nutzen, um
bereichsweise in der Innenstadt ein Abbau von Stellplatzen zu ermdégli-
chen.

Die Ziele und SchliisselmaBnahmen fir das Handlungskonzept im Kraft-
fahrzeugverkehr sind in der folgenden Abb. 35 dargestellt.
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Abb. 35 SchlisselmalRnahmen im Kraftfahrzeugverkehr
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4.4 Nahmobilitat

~Nahmobilitat” dient der Verknlpfung von stadtebaulichen Zielsetzungen
und der Verkehrsplanung. Dabei sollen Voraussetzungen fir die Verbesse-
rung der Mobilitat der Bewohner im engeren stadtischen Raum geschaffen
werden. Nahmobilitdt ist durch das Zu-Ful3-Gehen, das Radfahren oder
das Fahren mit dem Stadtbus auf kurzen Strecken erlebbar und tragt fer-
ner zum urbanen Leben bei. Nahmobilitdt weist ein breites Handlungs-
spektrum auf, das verschiedene verkehrliche Bereiche verbindet und mal3-
gebliche Auswirkungen auf das Lebensgefiihl und die Lebensqualitat in der
Stadt mit sich bringt:

= Nahmobilitat leistet einen Beitrag zur Sicherstellung der Mobilitat in der
Stadt. Dies beginnt bereits bei Kindern und Jugendlichen.

= Nahmobilitat befasst sich mit der Teilhabe am o6ffentlichen Leben bis
ins hohe Alter mit dem Rad, Rollator, Rollstuhl oder zu Ful3. Ziel ist al-
so die Aufrechthaltung der Mobilitat fir alle Menschen auch ohne Auto
oder OPNV. Der Aspekt der Verkehrssicherheit nimmt dabei eine groRe
Rolle ein.

= Nahmobilitdt bedeutet auch die gleichberechtigte gesellschaftliche
Teilhabe am urbanen Leben fir Menschen mit Behinderungen. Barriere-
freiheit ist ein gesetzlicher Auftrag, bei dem sich die Belange mobili-
tatseingeschrankter Personengruppen in der Verkehrsplanung wieder-
finden missen. Taktile Leitelemente zahlen dazu ebenso wie die bo-
dengleiche Erreichbarkeit der Innenstadt.

= Nahmobilitat trégt zu einer Reduzierung der Verkehrsbelastungen bei.
Sie steigert die Lebensqualitat, schafft Bewegungs- und Freirdume und
hilft den StraRenraum als Lebensraum zu verstehen. Bedenkt man,
dass 50 % des Autoverkehrs kurze Wege bis 5 km sind, lieRen sich
viele dieser kurzen Wege problemlos mit dem Fahrrad oder zu Ful3 ab-
wickeln.

= Nahmobilitdt kann zu einem Schlisselfaktor fir den Klimaschutz, die
Schadstoffreduzierung, die Larmreduzierung und die Ressourcenscho-
nung werden.

= Nahmobilitat fordert die Gesundheit durch regelmafRige koérperliche
Bewegung.

= Nahmobilitat ist ein Thema, das in seinen verschiedenen Auspragun-
gen Manner und Frauen durchaus unterschiedlich betrifft.
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4.4.1 Radverkehr

Mit einem Handlungskonzept fir den Radverkehr wird das Ziel verfolgt,
den Modal Split-Anteil des Radverkehrs generell zu steigern und die An-
zahl der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung weiter zu reduzieren. Zur Foérde-
rung der Attraktivitdt des Radfahrens in Wernigerode und zur Steigerung
des modalen Anteils des Radverkehrs ist es elementar, den Radverkehr als
System fiir die Gesamtstadt zu verstehen. Es miissen verschiedene Sys-
tembausteine zusammenwirken. Die Handlungsschwerpunkte im Radver-
kehr sind in die drei Systembausteine Fahren, Parken und Férdern geglie-
dert:

Fahren
Fir den Radverkehr soll ein attraktives, flachendeckendes Radrouten-
netz entwickelt werden, welches die wichtigsten Ziele in der Innen-
stadt miteinander verbindet. Die Wege zum Radfahren sollen sicher
und komfortabel sein. Zudem sollen sie einen definierten Ausbaustan-
dard erfillen. An Knotenpunkten sind Umwege und Wartezeiten zu
minimieren. Dazu sollen die Méglichkeiten und die Vorgaben der no-
vellierten StVO ausgeschopft und in der Infrastruktur realisiert werden
(z B. Schutzstreifen als gleichwertige und sichere Radverkehrsanlage).

Parken
Ausreichende Abstellanlagen missen an den Eingangspunkten und an
Zielen der Innenstadt vorhanden sein. Die Kapazitaten sind auf die
Nachfrage abzustimmen. Erweiterte Angebote sollen zum Umsteigen
auf das Fahrrad motivieren. Die Abstellanlagen sollten ferner einen
wirksamen Schutz gegen Witterung, Diebstahl und Vandalismus bie-
ten.

-_

Radstation in Bremen

n:e-r Abstellanlage in IIand

Belsplel ei

Fordern
Fur das Radfahren muss aktiv geworben werden. Offentlichkeitsarbeit
sensibilisiert fur ein umweltbewusstes Verkehrsverhalten und bewirkt
eine Verhaltensdnderung bei der Wahl des Verkehrsmittels. Service-
orientierte 6ffentliche und private Dienstleistungen, wie Luftstationen,
Werkstatten und Fahrradstation vervollstandigen das Angebot.
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Verkehrssicherheit - Reduzierung der Anzahl der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

Klimaschutz - cO2-neutrale Fortbewegung fordern

Mobilitat - Steigerung des Radverkehrsanteils am Modal Split

wy FAHREN ‘ PARKEN FORDERN
o~ L/

= Routennetz = Parken im Wohnumfeld = Offentlichkeitsarbeit

= Knotenpunkte = |[nnenstadtparken = Mobilitatsberatung

= Wegweisung " Bike & Ride = Fahrradstation / Service

Abb. 36 Handlungsbausteine Radverkehr
Mogliche Ansatze fir MalBRnahmen in den Handlungsschwerpunkten sind:

Radroutennetz

Die Planung eines Radverkehrsnetzes hat zum Ziel, Radfahrern innerhalb
eines Planungsraums fur alle Fahrten sichere, bequeme, direkte und den
Anforderungen der Nutzer entsprechende Wege anzubieten. Die Radrouten
sind unter den Gesichtspunkten Sicherheit, Komfort und Schnelligkeit zu
optimieren und durch eine kontinuierliche Unterhaltung und Pflege sowie
verbesserten Winterdienst attraktiv zu gestalten. Im Vordergrund stehen
dabei die Herausarbeitung eines klar strukturierten Netzes und die Beseiti-
gung von Netzlicken und Barrieren. Ein Radverkehrsnetz setzt sich aus
Hauptverbindungen sowie untergeordneten Verbindungen zur ErschlieBung
auf Quartiersebene zusammen und wird gegebenenfalls durch Freizeitver-
bindungen erganzt.

Mit Hilfe der analysierten Quellen und Ziele (vgl. Abb. 37) wird ein

Wunschliniennetz entwickelt, das die wesentlichen Quellen und Ziele ge-
radlinig miteinander verbindet (vgl. Abb. 38).
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Abb. 37 Bedeutsame Quellen und Ziele in Abb. 38 Wunschliniennetz im Radverkehr
der Innenstadt

SHP Ingenieure

Unter Berlcksichtigung der Quellen und Ziele, des sich daraus ergebenen
Wunschliniennetzes sowie der erlauterten Netzstruktur ergibt sich eine
zukinftig anzustrebende Radverkehrskonzeption fir die Innenstadt von
Wernigerode wie sie in Abb. 40 dargestellt ist.

Das Netz der Hauptrouten ist mit einer Bindelungswirkung fir den Rad-
verkehr verbunden, zumal diese meist direkt und umwegarm gefiihrt wer-
den kénnen. Erfahrungen aus anderen Stadten zeigen, dass eine Konzent-
ration der Mittel zur baulichen Unterhaltung und Verbesserung auf solchen
Strecken gut geeignet sind, reprasentativ eine qualitative Verbesserung fir
den Radverkehr zu vermitteln und bekannt zu machen. Eine breite Streu-
ung oder ein Abarbeiten einer Liste mit vielen kleinen MalRnahmen wird
hingegen vom Radfahrer kaum bemerkt und lasst sich 6ffentlichkeitswirk-
sam kaum nutzen. Daher soll die Ausweisung wichtiger Hauptrouten zu-
kiinftig in Wernigerode einen Schwerpunkt in der Weiterentwicklung der
Radinfrastruktur darstellen.

Zu den umzusetzenden Schwerpunkten zahlt unter anderem auch die Er-
weiterung der bestehenden FahrradstraRe. Die Bedeutung als Alternativ-
route zur Noschenroder Stral3e, die hohe Blindelungsfunktion fir den Rad-
verkehr aus den umliegenden Wohnquartieren und die direkte Erreichbar-
keit der Innenstadt Uber die Burgstralie sowie Marktstral3e sprechen fir
eine Verlangerung der Fahrradstral3e bis zum Holfelder Platz. Die Umset-
zung sollte o6ffentlichkeitswirksam durchgefiihrt werden, um deutliche
Signale zur Radverkehrsférderung zu senden. Ferner ist die Verlangerung
der FahrradstraRe mit vergleichsweise geringen Investitionen verbunden.

Wernigerode - Verkehrskonzept Innenstadt 85



SHP Ingenieure

Dartber hinaus ist flir eine weitere Starkung der Fahrradstral3e die stark
sanierungsbedlrftige Degener Stral3e auszubauen. Mit dieser MalBnahme
kann ein maRgeblicher Beitrag zur Entlastung der StralRe Promenade und
zur Verbesserung der Wohnqualitat geleistet werden.

Im Zuge der Verlangerung der FahrradstraRe Promenade sind MalRnahmen
zu ergreifen, die eine direkte und sichere Erreichbarkeit der Innenstadt si-
cherstellen. Neben einer attraktiven Fihrung des Radverkehrs von der
FahrradstralRe Promenade Uber die MarktstraBe in die Innenstadt sollte
auch die Verbindung zur BurgstralRe gestarkt werden. Dazu sind Malinah-
men zur Verbesserung der Verkehrsfiihrung und Uberquerungsqualitdt im
Bereich Schéne Ecke und Néschenrdder Stral3e erforderlich. Diesbezliglich
wurde exemplarisch eine mogliche Variante zur Radverkehrsfihrung im
Bereich Schone Ecke Noéschenrdder StralRe fiir eine direkte Anbindung der
Burgstral3e an die Fahrradstral3e erarbeitet. Die Variante ist in der folgen-
den Abb. 39 dargestellt und wird anschlieRend kurz erlautert.

118
LE%%m

. Radfahrer mussen 'g,
| sich einordnen

Abb. 39 Vorschlag zur Radverkehrsfiihrung im Bereich Schéne Ecke/
Johann-Sebastian-Bach-Stral3e

— Fuhrung des Radverkehr parallel zum Kraftfahrzeugverkehr, keine Fih-
rung entgegen der EinbahnstralRen

— Markierung von Schutzstreifen fiir den Radverkehr

— Einrichtung eines Minikreisverkehres am Knotenpunkt Schéne Ecke/
Johann-Sebastian-Bach-StralRe/Biichtingstrale (d = 14 m) mit FuBR-
gangerltberwegen in allen Zufahrten (verbesserte Anbindung der west-
lich gelegenen Parkierungsanlage an die Ful3gangerzone fir den Ful3-
verkehr)
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— Fast ausschlieBlich Markierungsarbeiten. Ausnahme bildet die norddst-
liche Eckausrundung des Minikreisverkehres. Hier ist die Anlage eines
Gehweges ggf. nur unter Verwendung privater Flachen mdglich.

Der Bereich Schone Ecke/Ndschenrdder Stral3e/Johann-Sebastian-Bach-
Stral3e wurde wahrend der Bearbeitungszeit dieser Untersuchung baulich
verandert. Die hier vorgeschlagene Radverkehrsfiihrung bleibt im Rahmen
dieser Baumal3nahme unberlicksichtigt. Eine Umsetzung des zuvor be-
schriebenen Gestaltungsvorschlags bleibt offen. Das erarbeitete Radrou-
tenkonzept geht aus diesem Grund auf die Fiihrungsmadglichkeiten im Be-
stand fur diesen Bereich ein (vgl. Abb. 40).

Fur die Funlg_tionalitét des vorgeschlagenen Radroutenkonzeptes (vgl. Abb.
40) ist die Offnung von Einbahnstralien fir den Radverkehr Grundvoraus-
setzung. Dazu gehdren insbesondere die StralRen:

— Mauergasse

— Grine Stral3e

— Pfarrstralde

— GrolRe Bergstralle

— Blchtingstralde

— Marktstralde

— KanzeleistralRe

— An der Flutrenne und
— Liebfrauenkirchhof.

Angesichts einer flachenhaften Verkehrsberuhigung, der tGberwiegend ge-
ringen Verkehrsstarken in den ErschlieBungsstral3en und der tberwiegend
ausreichenden Fahrbahnbreiten von mehr als 3,00 m kann sich fir eine
generelle Offnung fiir den Radverkehr ausgesprochen werden. Einbahn-
stralRen mit geringen Breiten sollten ebenfalls durchaus — nach eingehen-
der Prifung - fur den Radverkehr freigegeben werden. Dazu muss die Be-
gegnungswahrscheinlichkeit aufgrund der Verkehrsstarke gering sein oder
der betroffene Abschnitt bzw. die Einbahnstral3e eine geringe Lange auf-
weisen. Die genannten Voraussetzungen sind in Wernigerode gegeben, so
dass auch StraRen wie z. B. die JohannisstraRe, der Teichdamm, die
Steingrube und die kleine Bergstralde fir den Radverkehr freigegeben wer-
den konnen. Durch diese MalRinahme kann ein flexibles Routennetz und
eine hohe Durchlassigkeit der Innenstadt fir den Radverkehr geschaffen
werden.

Zusatzlich wird eine partielle Offnung des FuBgangerbereiches fir den
Radverkehr zu Gunsten einer hohen Durchlassigkeit der Innenstadt als
sinnvoll und forderlich erachtet. Dies bezieht sich auf das Teilstick der
Breiten StrafRe zwischen RingstraRe und BurgstralRe sowie auf die Burg-
stral3e selbst. Ein angepasstes Verkehrsverhalten seitens der Radfahrer ist
dabei vorauszusetzen. Diesbeziiglich ist eine verstarkte Offentlichkeitsar-
beit zu leisten, um die Forderung des Radverkehrs hervorzuheben und eine
Sensibilisierung aller Verkehrsteilnehmer zu erreichen.
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Ein weiterer Schwerpunkt zur Radverkehrsférderung stellt die Einrichtung
weiterer FahrradstralRen dar. Die RingstralRe stellt wahrend der Laden6ff-
nungszeiten derzeit die einzige Umfahrungsmaoglichkeit der Innenstadt dar.
Die hohe verkehrliche Bedeutung fir den Radverkehr sollte durch die Ein-
richtung als Fahrradstra3e hervorgehoben werden. Ferner ware die Stral3e
An der Flutrenne fir die Einrichtung einer FahrradstraRe im Zuge einer
sudlichen Umfahrung der Innenstadt geeignet. Die Einrichtung von Fahr-
radstraen ist nicht nur funktional und o6ffentlichkeitswirksam, sondern
bietet auch die Mdoglichkeit sich stadtpolitisch fir eine umweltbewusste
Verkehrsentwicklung auszusprechen.

B 244

A

=== Hauptrouten

Nebenrouten

==u=  Nebenrouten mit zeitlich
eingeschrankter Nutzung

Ergénzungsrouten

Abb. 40 Radroutenkonzept fir den Bereich der Innenstadt von Werni-
gerode

Knotenpunkte

Die Optimierung von Knotenpunkten ist ein wesentlicher Baustein zur
Steigerung der Sicherheit im Radverkehr und ein Kernpunkt der erneuten
Novellierung der StVO. Dies betrifft nicht nur die erschlieBungsrelevanten
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Knotenpunkte zur Innenstadt im Zuge des ,,AuBeren” ErschlieBungsringes,
sondern auch alle weiteren Knotenpunkte in Wernigerode. Wichtig sind die
einheitliche Gestaltung von Radverkehrsanlagen im Bereich der Knoten-
punkte und eine begreifbare Fiihrung des Radverkehrs. Der Radverkehr ist
im Knotenpunktbereich frihzeitig im Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs,
also auf die Fahrbahn oder an die Fahrbahn heranzufiihren. An Knoten-
punkten mit Signalanlagen sollen Wartezeiten abgebaut werden, um den
Radverkehr, z. B. mit eigenen Signalgebern zu beschleunigen. Die Signali-
sierung fir den Radverkehr soll durch eine zlgige Umsetzung der StVO-
Novelle vereinheitlicht werden.

Am Kreisverkehr Heltauer Platz sind geeignete Fihrungsformen fir den
Radverkehr umzusetzen (dies sollte generell auch fiir andere Kreisverkehre
aulBerhalb des hier betrachteten Planungsraums — also fir ganz Werni-
gerode — gelten). Dem Rad- und FuRRverkehr ist insbesondere zur Erh6hung
der Verkehrssicherheit, zur Erreichbarkeit der Haltestelle des Stadtbusver-
kehrs und zur Férderung der Nahmobilitdt mit Hilfe von Uberquerungshil-
fen (Radfurten und FuRgangeriberwegen) Vorrang zu gewéhren. Ferner
sind im Innenstadtbereich vor allem die Sichtbereiche an den Knotenpunk-
ten freizuhalten. Gegebenenfalls muss dazu auf Stellplatze im 6ffentlichen
StraRenraum verzichtet werden.

Negativbeispiel — Kreisverkehr Heltauer Positivbeispiel — Kreisverkehr in Achim
Platz in Wernigerode

Abb. 41 Radverkehrsfiihrung im Knotenpunkt (Beispiel)

Strecke

Zusatzlich zu den Knotenpunkten ist die Radverkehrsfihrung entlang der
Strecke zu Uberpriifen. Hierbei steht die Uberpriifung der Benutzungs-
pflicht fir den Radverkehr im Fokus. Hintergrund ist das auf das Urteil des
Bundesverwaltungsgerichtes vom 18.11.2010 abzuleitende Gebot fir
Kommunen, benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen auf ihre Benut-
zungspflicht zu untersuchen. Die Anordnung der Benutzungspflicht darf
lediglich angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen oértlichen
Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht.

Wegweisung

Die vorhandene Wegweisung im Radverkehr soll nicht nur auf die (regiona-
len) Radrouten ausgerichtet sein, sondern muss auch auf Stadtgebiete und
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wichtige Ziele in der Innenstadt hinweisen. Die Wegweisung ist auf die
Festlegungen des Radroutennetzes und dessen Unterscheidung nach
Haupt- und Nebenrouten fir den Alltags- bzw. Freizeitverkehr auszurich-
ten. Die Wegweisung ist ferner hinsichtlich vorhandener Licken zu Uber-
prifen. Neben einer kontinuierlichen und lickenlosen Wegweisung steht
auch die Pflege und Wartung im Vordergrund.

Parken in der Innenstadt

An wichtigen Punkten in der Innenstadt sind bereits offene Abstellanlagen
(Fahrradstéander) vorhanden, die teilweise durchaus attraktiv bzw. gualita-
tiv hochwertig sind. Eine Erweiterung um geschlossene Abstellanlagen
(mit Bedachung) kann die Attraktivitdt steigern und sollte bei der weiteren
Radverkehrsplanung einbezogen werden. Abstellanlagen fir Fahrrader sind
vor allem an wichtigen Endpunkten im Hauptroutennetz einzurichten. An-
gebot und Nachfrage an Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt sind in
Momentaufnahmen detailliert zu erfassen und angebotsorientiert aufzu-
werten. Insbesondere ist an den Stadteingangen fir ein ausreichend gro-
Ren Parkraumangebot zu sorgen. Ein offensichtlicher Mangel besteht in
der Breiten Stral3e, Burgstral’e, WesternstraRe und vor allem am Markt-
platz. Die vorhandenen Fahrradboxen an der Stadtecke sind in den Focus
der Fahrradfahrer zu setzen und sollten zudem kenntlich gemacht werden.
Die in der Innenstadt befindlichen Fahrradabstellanlagen, die z. T. starker
gestalterischen Aspekten als dem sicheren Abstellen genligen, sind suk-
zessive auf einen einheitlichen Standard zu bringen. Bei der Erneuerung
oder dem Neubau von Abstellanlagen sind anteilig Einrichtungen vorzuse-
hen, die Schutz auch gegen Witterung, Diebstahl und Vandalismus bieten.
Insbesondere im Rahmen einer neuen Gestaltung der ,Unteren” Breiten
StralRe sollten derartige Abstellanlagen mit einem ausreichenden Stell-
platzangebot Beriicksichtigung finden.

Bike + Ride-Anlagen

Im Zuge einer Férderung der Nahmobilitat sind B+ R-Anlagen zuklinftig
anzulegen, auszubauen und weiter zu férdern bzw. besser publik zu ma-
chen (z. B. am Bahnhof). Dies betrifft nicht nur den Bereich der Innen-
stadt, sondern ist auf ganz Wernigerode auszuweiten. Damit soll verstarkt
die Kombinationsmaoglichkeit der verschiedenen Verkehrsmittel in Abhan-
gigkeit der Entfernungen und der zu erledigenden Aufgaben gefdrdert
werden. Das Angebot soll unter anderem zu einer Starkung des Alltags-
verkehrs (Beschaftigte) beitragen.

Parken im Wohnumfeld

Komfortables und sicheres Fahrradparken an der Wohnung ist im Hinblick
auf das Ziel, den Radverkehrsanteil in der Stadt Wernigerode zu erhéhen,
von grundlegender Bedeutung. Wer sein Rad morgens erst umstandlich
aus dem Keller tragen muss, verzichtet haufig auf dessen Nutzung. Ein
ausreichendes Angebot von Fahrradbiigeln — bestenfalls mit Uberdachung
— fur sicheres Parken ist daher flachendeckend anzustreben. Daher ist bei
allen Baumalnahmen die Anordnung von Abstellanlagen zu Uberprifen.
Nach der Landesbauordnung Sachsen-Anhalt nach 8§ 85 (1) besteht die
Maoglichkeit, eine ortliche Bauvorschrift zu erlassen. Diese kann Festset-
zungen zur Zahl, GréfRe und Beschaffenheit von Abstellplatzen fr Fahrra-
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der treffen, die in Bezug auf bauliche Anlagen erforderlich ist. Die Erarbei-
tung einer solchen Bauvorschrift muss fir eine weitere Foérderung des
Radverkehrs angestrebt werden.

Ferner ist die notwendige, private Initiative, wie z. B von Wohnungseigen-
timern (Genossenschaften) und der Privatwirtschaft (Einzelhandel, Arbeit-
geber), durch o6ffentliche Information und Motivation zu férdern. Aber
auch im o6ffentlichen Raum, z. B. zur Erleichterung des kombinierten Ver-
kehrs im Umweltverbund, sind zusatzliche Angebote erforderlich.

Offentlichkeitsarbeit

Radfahren in Wernigerode muss ein positives Image bekommen. Um eine
Steigerung des modalen Anteils des Radverkehrs zu erreichen, sind die
Motivation aller Zielgruppen zum Umdenken und Umsteigen sowie die
Sensibilisierung fiir das eigene Verkehrsverhalten erforderlich. Offentlich-
keitsarbeit und Marketing missen alle Zielgruppen ansprechen, dabei aber
vordergriindig auf den Alltags- und Freizeitverkehr abzielen, da in diesen
Bereichen ein hohes Steigerungspotenzial besteht. Im Tourismusbereich
nimmt der Radverkehr bereits einen grolden Stellenwert ein.

Als Medien dienen Flyer und Plakate, Aktionen und Wettbewerbe sowie
gezielte Pressearbeit. Sie kénnen auf spezielle Zielgruppen ausgerichtet
sein, wie zum Beispiel auf Erwerbstatige, Kinder oder Senioren. Die Aktio-
nen konnen unterschiedlichster Art sein, wie beispielsweise kleinere In-
formationsveranstaltungen in der Innenstadt von Wernigerode oder auto-
freie Tage — jeweils mit entsprechendem Rahmenprogramm.

Offentlichkeitsarbeit erfordert aber auch klare Zustandigkeiten und Mog-
lichkeiten zur Kontaktaufnahme (Fahrradbeauftragter/ Telefon/E-Mail).
Aber auch die vor Ort vertretenen Verbande sowie private Initiativen sind
einzubinden.

Mobilitatsberatung

In Kooperation mit Verbanden, Interessenvertretungen, Gesundheitsorga-
nisationen und privaten Aktivitaten ist das Ziel der Mobilitatsberatung, die
Birgerinnen und Birger fir ein umweltgerechtes Verkehrsverhalten zu
sensibilisieren, zum Umdenken und Umsteigen zu motivieren und eine ho-
here Akzeptanz des Fahrrads als gleichwertiges Verkehrsmittel im Alltag
zu erreichen.

Im Zuge der Mobilitatsberatung kénnen Gruppen, wie z. B.

= Schiler-, Lehrer- und Elternschaft — mit dem Ziel der Schulwegesi-
cherheit und nachhaltige Bindung an das Rad,

= Erwerbstéatige, Arbeitgeberinnen und Arbeitgeber, um die Verkehrsmit-
telwahl im Berufsverkehr zu verandern und

= Seniorinnen und Senioren mit Informationen zu Fahrradkauf, Verkehrs-
verhalten und Verkehrssicherheit

gezielt angesprochen werden.
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Fahrradstation und Service

Fahrradstationen und integrierte oder eigenstandige Serviceangebote, wie
SchlieRfacher, Fahrradwartung, -pflege oder -verleih sind erganzende An-
gebote, welche die Nutzung des Fahrrades erleichtern. RegelmaRige Reini-
gung und Winterdienst gewahrleisten dariber hinaus die ganzjahrige, si-
chere und komfortable Nutzung des Radwegenetzes. Diese (privatwirt-
schaftlichen) Dienstleistungen sind im Kfz-Verkehr selbstverstandlich und
sollten auch im Radverkehr Standard werden, um der Bedeutung des Fahr-
rades als vollwertiges Verkehrsmittel gerecht zu werden.

Wichtige Zielgruppen sind insbesondere Erwerbstéatige, Pendler (im kombi-
nierten Verkehr) und Kunden der Innenstadt, die einen hohen Nutzen aus
serviceorientierten Dienstleistungen ziehen. Das Fahrrad kann dann auch
hinsichtlich Zuverlassigkeit und Komfort mit den konkurrierenden Ver-
kehrsmitteln gleichziehen.

Die Bausteine im Radverkehr erfordern einen verkehrspolitischen und fi-
nanziellen Rahmen, der die Kontinuitdt der konzeptionellen Planung und
deren Umsetzung nach einem festgelegten Zeitplan sicherstellt. Die Steue-
rung der Umsetzung sollte anhand einer kontinuierlichen Erfolgskontrolle
am MalRstab der gesetzten Ziele erfolgen.

4.4.2 FuBverkehr

Um den Facetten der Nahmobilitdt gerecht zu werden, ist auch das Zu-
fuRgehen als umweltvertragliche Verkehrsart in der Stadt Wernigerode zu
fordern. Neben der direkten Foérderung ist die Vernetzung mit dem Offent-
lichen Personennahverkehr und dem Radverkehr wesentlich fir das Zu-
sammenwirken der Verkehrsarten des Umweltverbundes. Mit dem Hand-
lungskonzept fir das ZufuRBgehen soll diese Mobilitatsalternative im Nah-
bereich und als Bindeglied im Umweltverbund geférdert sowie neben der
Verkehrssicherheit die soziale Sicherheit im Offentlichen Raum verbessert
werden.

Zur Forderung der Attraktivitdt des ZufuBRgehens in Wernigerode miissen
wiederum verschiedene Systembausteine zusammenwirken. Die Hand-
lungsschwerpunkte im Ful3géngerverkehr sind in die drei Systembausteine
Gehen, Verweilen und Foérdern gegliedert (vgl. Abb. 44).

Gehen
Voraussetzung fir einen hohen FulRgadngeranteil ist ein flachende-
ckendes und attraktives Gehwegenetz. Es muss engmaschig sein und
darf keine bzw. nur geringe Beeintrachtigungen durch andere Ver-
kehrsteilnehmer aufweisen. Gehwege sollten so breit sein, dass sich
FuRganger und Radfahrer gegenseitig nicht behindern oder gar ge-
fahrden (vgl. Abb. 43). Diese Voraussetzungen werden in Wernigero-
de aufgrund der historisch bedingten engen StraBenrdume nur teilwei-
se erflllt. Ggf. sind Restriktionen gegenliber dem ruhenden Kraftfahr-
zeugverkehr zu ergreifen, um Akzente fir die Forderung der Nahmobi-
litdt zu setzen. An Knotenpunkten sind Umwege und Wartezeiten zu
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reduzieren. Im Innenstadtbereich ist Gleichberechtigung oder Vorrang
fur FuRBgénger gegeniber den anderen Verkehrsarten durch verkehrs-
ordnende oder gestalterische Mallnahmen anzustreben und im Einzel-
fall zu prifen. Dazu gehort unter anderem auch die Einrichtung von
Uberquerungshilfen an Kreisverkehren (z. B. Heltauer Platz und Ro-
seninsel). Eine ful3géngerorientierte Wegweisung tréagt zur Attraktivi-
tatssteigerung bei und férdert die Vernetzung im Umweltverbund.
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Abb. 42 Regelbreite eines Seitenraums nach den Richtlinien fir die An-

lage von StadtstraRen (RASt 06)°

Maximal vertragliche Seiten- Erforderliche Breite
raumbelastung FuRganger und zuziglich Sicher-
Radfahrer in der Spitzenstunde*) |heitstrennstreifen

70 (Fg +R)/h = 2,50m - 3,00 m
100 (Fg +R)/h = 3,00 m -4,00 m
150 (Fg +R)/h = 4,00 m

*) Der Anteil der Radfahrer an der Gesamtbelastzung soll dabei ein

Drittel nicht Gbersteigen

Abb. 43 Breiten von gemeinsamen Geh- und Radwegen nach den Richt-

linien fur die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)

Verweilen

Soziale Sicherheit ist — zumindest tagstber — in allen StraRenrdumen
gewadhrleistet. Soziale Angstraume - insbesondere nachts — sind zu
identifizieren und zu verbessern. StraRenrdume, die zum Verweilen
einladen sollen, missen Uber eine ansprechende Gestaltung und Mob-
lierung verfligen.

SHP Ingenieure

3 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen

Richtlinien fir die Anlage von StadtstralRen (RASt)
Koéln, Ausgabe 2006
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Fordern

Durch Offentlichkeitsarbeit und Marketing sollen Verkehrsteilnehmer —
insbesondere im Nahbereich — dazu motiviert werden, haufiger das
Auto stehen zu lassen und stattdessen ihre Mobilitat auf den Umwelt-
verbund und das ZufulRgehen zu verlagern. Dazu muss Uber die zahl-
reichen Vorteile des Zuful3gehens informiert werden. Dies kann durch
Flyer, Broschiiren und Aktionen, wie beispielsweise Verkehrsinforma-
tionstage, erfolgen.

Mobilitat - Aiternative im Nahbereich und Bindeglied im Umweltverbund
Sicherheit - Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit im Offentlichen Raum

| .\ Bk |
Y GEHEN ,ﬁk VERWEILEN

= Gehwegenetz = Gestaltung = Offentlichkeitsarbeit
= Knotenpunkte = Moblierung = Mobilitatsberatung
= Vernetzung

R FORDERN

Abb. 44 Handlungsbausteine FulRverkehr

Gehwegnetz

Ein attraktives, gesamtstadtisches Netz fir den Fuligangerverkehr im All-
tags- und Freizeitverkehr sowie unter touristischen Gesichtspunkten soll
zukiinftig bereitgestellt werden. Die Infrastruktur in diesem Netz ist zu
unter Aspekten der Verkehrssicherheit, Orientierung sowie auch Attrakti-
vitdt und Aufenthaltsqualitdt zu Gberprifen und Mangel sind sukzessiv zu
beheben. Eine kontinuierliche Unterhaltung und Pflege sowie Winterdienst
sichern die Attraktivitdt von Wegeverbindungen.

Knotenpunkte

Die verkehrliche Optimierung von Knotenpunkten fir den Ful3gangerver-
kehr erfolgt einerseits um durch eine einheitliche Gestaltung eine begreif-
bare FUhrung zu erreichen. An Knotenpunkten mit Signalanlagen sollen
Wartezeiten durch kurze Umlaufzeiten und eine feste Phase im Signalpro-
gramm abgebaut werden.

Vernetzung

Eine Wegweisung fur FulRganger greift Ziele sowohl des Alltags als auch
der Freizeit und des Tourismus auf. Durch die Ausweisung von Zielen im
OPNV und im Radverkehr wird die Vernetzung der Verkehrsmittel im Um-
weltverbund geférdert.

Gestaltung und Mdéblierung

Die Gestaltung 6ffentlicher Platze und der verbindenden Elemente — nicht
nur fur FuRgénger — ist wesentlich flr die Attraktivierung des 6ffentlichen
Raumes. Eine Moblierung starkt dabei die Aufenthaltsfunktion und férdert
die Wiederbelebung der Stadt als Lebensraum. Sitzgelegenheiten bilden

SHP Ingenieure Wernigerode - Verkehrskonzept Innenstadt 94



Abschnitte und bieten die Mdglichkeit zum Verweilen und Ausruhen. Dazu
gehoéren auch die Einhaltung erforderlicher Gehwegbreiten und die Gestal-
tung von Flachen und Wegen unter den Gesichtspunkten der Barrierefrei-
heit und deren Beleuchtung.

Offentlichkeitsarbeit

Das ZufuBgehen ist in ein positives Licht zu riicken. Offentlichkeitsarbeit
und Marketing sprechen Zielgruppen an und zeigen die Angebote fir das
Zufullgehen auf. Eine spezielle Ausrichtung auf Zielgruppen ist sinnvoll,
wobei das ZufulRgehen fast uneingeschrankt allen Bevdlkerungsanteilen
zuganglich ist. Die Angebote fir Touristen sind von den Aspekten der All-
tagsmobilitat zu trennen. Die Offentlichkeitsarbeit erfordert wiederum kla-
re Zustandigkeiten und Madglichkeiten zur Kontaktaufnahme, die aber in
Kombination einer allgemeinen Mobilitatsberatung erfolgen kann.

Mobilitatsberatung

Gleich dem Radverkehrskonzept ist in Kooperation mit Verbédnden, Inte-
ressenvertretungen und privaten Aktivitaten das Ziel der Mobilitatsbera-
tung, die Birgerinnen und Bulrger fir ein umweltgerechtes Verkehrsverhal-
ten zu sensibilisieren, zum Umdenken und Umsteigen zu motivieren und
eine hohere Akzeptanz des Zuful3gehens als gleichwertiges Verkehrsmittel
im Alltag zu erreichen.

4.4.3 OPNV

I?as Handlungskonzept fiir den OPNV verfolgt die Ziele die Nutzung des
OPNV durch die Gruppe der Wahlfreien* zu steigern und dabei die soziale
Sicherheit im Offentlichen Raum (Haltestelle) zu gewahrleisten.

Mit der Gewinnung von neuen Nutzern soll dem Verlust von Fahrgéasten
durch demografische Effekte begegnet und damit der heutige, modale An-
teil des OV gefestigt werden. Um eine Steigerung des OPNV-Anteils in
dieser Gruppe zu erreichen, muss der OPNV als Gesamtsystem betrachtet
und gestarkt werden. Zudem ist die Vernetzung im gesamtstadtischen
System aller Verkehrsarten einzubeziehen. Es wird in drei Systembaustei-
ne unterschieden:

(Mit) Fahren

Das Fahren mit dem OPNV setzt eine nahezu liickenlose Flachener-
schlieBung aller Bereiche des 6ffentlichen und privaten Lebens voraus.
Fahrzeiten sind betrieblich zu optimieren - Wartezeiten an Knoten-
punkten sind zu minimieren, Haltestellenkaps zur Fahrzeitreduzierung
sind vorzuziehen. Betriebszeiten und Fahrplantaktungen missen — fir
die neuen Zielgruppen — angebotsorientiert gestaltet werden und die
Vernetzung der Angebote im Umweltverbund sichern.

Im Gegensatz zu den Captive Riders (verkehrsmittelabhéngig) verfiigt die
Gruppe der Wahlfreien i. d. R. Uber ein Kraftfahrzeug und kann auf seinen
Wegen frei zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln wahlen. Auch wirt-
schaftliche Zwange schranken diese Wahlfreiheit nicht ein.
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Halten
Haltestellen sollen Gber mehr als eine Grundausstattung verfligen,
sind einheitlich, auffallend und ansprechend zu gestalten. Als Blick-
fang im StraRenraum laden Sie zur Nutzung des OPNV ein. Beim War-
ten an der Haltestelle wird die soziale Sicherheit gewahrleistet. Zent-
rale Haltestellen férdern durch Angebote (z. B. P+R, B+R) die Ver-
netzung des Verkehrsmittel.

Zeigen
Fur die Nutzung der Angebote des OPNV soll aktiv geworben werden.
Offentlichkeitsarbeit zugunsten eines umweltbewussten Verkehrsver-
haltens bewirkt eine Verhaltensanderung bei der Wahl des Verkehrs-
mittels. Die Ergédnzung serviceorientierter Offentlicher und privater
Dienstleistungen sowie eine moderne Ausstattung der Fahrzeuge ma-
chen das (Mit-)Fahren im OPNV attraktiv und komfortabel.

Mobilitat - Steigerung der OPNV-Nutzung durch wahlfreie Gruppen

Sicherheit - Gewaihrleistung der soziale Sicherheit im Offentlichen Raum

¥ (MIT) FAHREN ® HALTEN &= ZEIGEN

= Linienetz = Haltestellen = Offentlichkeitsarbeit
= Fahrplan = Vernetzung = Mobilitatsberatung
= Knotenpunkte = Ausstattung (Haltestellen)

SHP Ingenieure

Abb. 45 Handlungsbausteine OPNV

Den einzelnen Bausteinen sind Handlungsansatze und Malnahmenvor-
schlage zugeordnet:

Liniennetz

Es ist eine flachendeckende ErschlieRung der gesamten Innenstadt durch
den Stadtbusverkehr vorzusehen. ErschlieBungsliicken, insbesondere im
sldlichen Bereich der Innenstadt, sind durch die Anpassung oder Erweite-
rung der Linienfihrung und durch die Einrichtung von Haltestellen zu be-
seitigen. Die Vernetzung mit den regionalen und Uberregionalen Angebo-
ten im OV ist sicherzustellen, so dass zusatzlich Pendler gewonnen wer-
den kénnen. Auf diese Weise gewinnt der OPNV fiir die groRe Gruppe der
Erwerbstatigen an Attraktivitat.

Fahrplan

Die Betriebszeiten und Fahrtakte sind angebotsorientiert ausgerichtet und
bedienen damit auch die Nachfrage von Nutzern der Gruppe der wahl-
freien Verkehrsteilnehmer zuverlassig und pinktlich. Die Beférderung mit
offentlichen Verkehrsmitteln in den Abend- und Nachtstunden sowie am
Wochenende erschlie3t den stetig steigenden Anteil des Freizeitverkehrs.
Einheitliche Fahrtakte und die Beibehaltung des Rendezvous-Prinzips
schaffen zusatzliche Attraktivitdt. Erganzende Angebote sollten, insbe-
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sondere wo keine Nachtlinie verkehrt, durch Dienstleistungen, wie z. B.
Birger- und/oder Rufbusse in den Abend- und Nachtstunden geschaffen
werden.

Knotenpunkte

An Knotenpunkten sollen die gestalterischen und betrieblichen Méglichkei-
ten, dem OPNV Vorrang zu gewahren, Uberpriift und soweit méglich
MaRnahmen zur Priorisierung des OPNV umgesetzt werden. Die Beschleu-
nigung fihrt zu einer Steigerung der Reisegeschwindigkeiten. Minimierte
Wartezeiten und Fahrzeitverklrzung erhéhen die Attraktivitat offentlicher
Verkehrsmittel und geben Fahrgasten das Gefihl, das ,richtige” Ver-
kehrsmittel gewahlt zu haben.

Haltestellen

Die Gestaltung der Haltestellen in der Stadt Wernigerode ist nach einem
einheitlichen Prinzip zu gestalten. Dazu gehért neben einem Fahrplanaus-
hang und Stele der Witterungsschutz, Sitzmdglichkeiten und zur Férde-
rung der Nahmobilitét B +R-Anlagen. Ferner kann die Ankunft der Linien-
busse, insbesondere fir mobilitdtseingeschrankte Personen, auch akus-
tisch wiedergegeben werden (z. B Rendezvoushaltestelle). Das Einbringen
von Gestaltungselemente in den StralRenraum gewahrleistet die Wiederer-
kennung der Angebote im OPNV. Der OPNV soll zum Blickfang im Stra-
RBenbild werden. Er wird als Mobilitatsalternative sichtbar und motiviert
zum Umsteigen auf offentliche Verkehrsmittel. Dazu gehért ggf. auch die
Erarbeitung eines 6ffentlichkeitswirksamen Logos fur die Stadtbuslinien.

Im Zuge der Uberlegungen zur Umgestaltung der ,Unteren” Breiten Stra-
Be, ist die Haltestelle Breite Stral3e zur Entzerrung des Konfliktpotenzials
zwischen den wartenden Fahrgasten und dem Ful3gangerldangsverkehr in
Richtung JohannisstralRe aus dem Engstellenbereich heraus zu verlegen.

Vernetzung

Bei der Vernetzung mit anderen Verkehrsarten steht der Radverkehr im
Vordergrund. Die kostenlose Mitnahme von Fahrradern zu jeder Zeit in den
Stadt- und Regionalbussen ist wiinschenswert — soweit die Besetzung des
Fahrzeugs eine Fahrradmitnahme zuldsst. Es ist wichtig, dass sich z. B.
Erwerbstatige, die auf ihrem Berufsweg gleichermal3en auf die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel und des Fahrrades angewiesen sind, stets auf
eine Mitnahme verlassen kénnen. Zudem sind alle Haltestellen, mit genu-
gend Fahrradabstellanlagen, die ein sicheres und komfortables Abstellen
der Fahrrader ermdglichen, auszustatten. Auch fir den Kfz-Verkehr soll an
geeigneten Standorten eine sehr gute Verknipfung mit dem o&ffentlichen
Verkehr bestehen. Die Einrichtung und die Ausweisung von P+R-
Angeboten an Haltestellen an den Grenzen bzw. auRerhalb der Stadt Wer-
nigerode sind zu prifen. Auf Haltestellen, die tber entsprechende Angebo-
te verfligen, kann sowohl im Fahrplan als auch im StraRenraum durch eine
ansprechende Ausweisung aufmerksam gemacht werden.
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Offentlichkeitsarbeit und Mobilitatsberatung

Durch eine umfangreiche Offentlichkeitsarbeit ist das Image des OPNV in
Wernigerode zu verbessern. Es ist erforderlich, insbesondere Autofahrer in
der grofRen Gruppe der Erwerbstatigen und Auszubildenden fir das eigene
Verkehrsverhalten zu sensibilisieren und so zum Umdenken und Umstei-
gen auf 6ffentliche Verkehrsmittel zu motivieren.

Mithilfe von Flyern, Plakaten, Wettbewerben oder Aktionen werden die
Birgerinnen und Birger Wernigerodes auf die zahlreichen Vorteile der
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel aufmerksam gemacht. Dies gilt
gleichermalRen fir Urlauber und Tagestouristen. Lokale Verbande sowie
private Initiativen sollten in die Aktionen eingebunden sein. Wichtig zum
Erreichen der Ziele ist eine umfassende Information der Verkehrsteilneh-
mer, z. B. bezlglich einer hdheren Lebensqualitat durch die Reduktion des
Kfz-Verkehrs.

4.4.4 Querschnittsthemen
Verkehrssicherheit

Im Folgenden werden Handlungsfelder fir mogliche MalBnahmen zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit beschrieben. Als Zielsetzung kann die
Halbierung der Zahl der Unfélle mit Personenschaden bis 2030 als kom-
munale Zielvorgabe definiert werden.

Das Handlungsfeld Verkehrsiiberwachung umfasst als wesentliche Mal3-
nahme die Uberwachung der Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr an Stellen,
die fir Kinder und Senioren relevant sind (Kindergarten, Spielplatze, Frei-
rdume, Freizeit- und Senioreneinrichtungen).

Im Handlungsfeld Verkehrserziechung werden MalRRnahmen gegen Unfalle
mit Kindern bertcksichtigt. Fur Kinder bietet sich vor allem an:

= Ausdehnen der Fahrradausbildung auf die 5. Klasse (neue, langere
Wege auf der weiterfiihrenden Schule),

= Erarbeitung von ,Kinderstadtplanen”, da ein GroRteil der Kinderstra-
Renverkehrsunfallen in der Freizeit passieren und

= Beteiligung und Sensibilisierung der Eltern in Bezug auf die Konsequen-
zen des Bringen und Holens

Die MaRnahmen im Handlungsfeld Offentlichkeitsarbeit dienen der Sensibi-
lisierung fir das eigene Verhalten bzw. Fehlverhalten und das anderer
Verkehrsteilnehmer. Zur Umsetzung geeignet sind dabei Medienkampag-
nen, bei denen mit kurzen, interessanten, leicht verstandlichen und ein-
gangigen Beitrdgen verschiedene Themen der (Kinder-) Verkehrssicherheit
angesprochen werden.

Im Handlungsfeld Bauliche MaRBnahmen sind (insbesondere in Nebenstra-
Ben) folgende MalRnahmen zu empfehlen:
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= Beidseitig vorgezogene Seitenrdume zur Verbesserung der Uberquer-
barkeit,

= Freihalten der Eckausrundungen (z.B. durch Poller, Fahrradblgel) zur
Schaffung von Sichtfeldern,

= Aufpflasterung an Einmindungen untergeordneter Strallen zur Ver-
deutlichung der vorfahrtrechtlichen Hierarchisierung (Gehwegiberfahr-
ten),

= Aufpflasterung zur Geschwindigkeitsdampfung.

Zusatzlich ware die Einfihrung eines verpflichtenden Sicherheitsaudits bei
allen Um- und Neubaumalnahmen sinnvoll.

Materi wechsel an nsiblen Uberque- Aufpflasterungen zur  Geschwindig-
rungsstellen (Bsp. Hannover) keitsdampfung und Verbesserung der
Uberquerungsqualitat (Bsp. Hannover)

Kinder- und Altengerechte Verkehrsplanung
Wichtige Aspekte eines kindergerechten Verkehrs (-ablaufs) sind

= niedrige Kfz-Geschwindigkeiten und die Einhaltung von zuldssigen Ge-
schwindigkeiten,

= kurze Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, begreifbare Steuerungen mit
moglichst konstanten Phasenfolgen sowie

= zusatzliche Uberquerungsstellen an fir Kinder bedeutenden Wegebe-
ziehungen.

Schulwegpldne

Anzustreben ist die Erarbeitung von Schulwegpléanen in Kooperation von
Polizei, Schulen, Eltern und Kindern. Zudem kann das Instrument in Form
von Radschulwegplanen fir die weiterfilhrenden Schulen weiterentwickelt
werden.

Mobilitatserziehung zur Férderung von Mobilitdtsalternativen

Ein anderer haufig vernachlassigter Aspekt ist die Mobilitdtserziehung in
der Schule und hier insbesondere die Vermittlung von Mobilitatsalternati-
ven zum Kraftfahrzeug. Bereits 2013 wurde in der Woche der Mobilitat
damit begonnen Schulwege zu begehen und zu analysieren. Schulwegpla-
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ne mussen seitens der Schulen in Wernigerode erwiinscht sein und gefor-
dert werden, wobei die Stadtverwaltung unterstitzend mitwirkt. Fir das
Jahr 2014 wird soll die Woche der Mobilitat mit einem Projekttag fir
Schulen dieses Thema erneut aufgreifen. Ansatze und Informationstage
dieser Art missen fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung in Wernigero-
de zuklnftig verstarkt geférdert werden. Zudem sollte an die Vorbildfunk-
tion der Eltern appelliert werden, sowohl im verkehrssicheren Verhalten
als auch im Mobilitdtsverhalten und der Verkehrsmittelwahl insgesamt
(Stichwort: Schulweg ohne Auto, Anschnallen im Auto).

g - p—
, ww~~ [0 BAHN

Auf Achse mit
Bahn und Bus

Projekt fiir Grundschulen

Mobil.'ltilserz'\ehung
schuljehrginge 314

. Wl S
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i o

Abb. 46 Ratgeber zur Verkehrssicherheit

Altengerechte Planung

Die Anspriche élterer Menschen an die Verkehrsplanung lassen sich wie
folgt formulieren:

= Gute Erreichbarkeit und Erkennbarkeit von Verkehrsanlagen

= Kombination optischer und akustischer Informationen

= Starkung des Nahbereichs, kurze Wege

=  Vermeidung zu grolRer Komplexitat der Verkehrsanlagen

= Generell niedrigere Geschwindigkeiten im Fahrzeugverkehr

= Trennung der Verkehrsarten (z.B. FuRganger und Radfahrer)

= Abbau von Barrieren fir mobilitdtseingeschréankte und/oder sehbehin-
derte Personen
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Als selbstédndige Nutzer verschiedener Verkehrsmittel ergeben sich weitere
Aspekte:

= Anzustreben sind verstandliche und Ubersichtliche Informationen in der
Wegweisung sowie in 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

= Im OPNV sind eine hohe ErschlieBungsdichte und die Realisierung di-
rekter, umsteigefreier Fahrten fir altere Menschen wichtiger als ein
kirzerer Takt und eine klirzere Fahrzeit.

= Weiterhin spielt die Frage der sozialen Sicherheit z. B. durch ausrei-
chende StralRenbeleuchtung eine wesentliche Rolle.

Die Anspriiche alterer Menschen an den OPNV sind kontrdr zu denen an-
derer Nutzer (s. o.), denen z. B. im Berufsverkehr vor allem an kurzen
Fahrzeiten und direkten Verbindungen gelegen ist.

Barrierefreiheit als gesetzlicher Auftrag

Mobilitdatschancen fir alle Verkehrsteilnehmer fordert die Berilicksichtigung
der Belange von Menschen mit Behinderung. Mobilitatseingeschrankt sind
Personen mit

= Bewegungseinschrankungen (z.B. Rollstuhlfahrer, Rollator, Gehhilfe),

= Sinnesbehinderungen (Seh-, Hérbehinderte),

= anderen Behinderungen (Sprache, Psyche etc.),

=  Gepéck oder Kinderwagen,

= temporarer krankheitsbedingter Behinderungen und

= generell verfligen Personen Uber altersbedingt unterschiedliche Fahig-
keiten (Kinder, Senioren).

Mobilitatseingeschréankte Personen haben einen gesetzlichen Anspruch auf
eine angemessene Teilhabe am Verkehrsgeschehen und eine bedarfsge-
rechte Mobilitat. Beispiele von bewdhrten MalRnahmen im o6ffentlichen
StralRenraum sind:

= taktile Wahrnehmbarkeit von Wegebegrenzungen (z.B. Bordsteinkan-
te), Zielen (z. B. OPNV-Haltestellen), Gefahren (z. B. Uberquerungsstel-
len)

= einbau- und hindernisfreie Gehbereiche: keine in den Gehbereich ra-
genden Hindernisse ohne ertastbare Absicherung (z.B. Sockel, Boden-
indikator oder Tastleiste)

= taktile und / oder akustische Informationstbermittlung (z. B. Braille-
Beschriftung, Haltestellenansage)

= ein visuell kontrastreich gestalteter Strallenraum ohne kontrastarme
Hindernisse (z. B. Stufen) und Gefahrenstellen (z. B. Uberquerungsstel-
len,)

= die Vermeidung von Hindernissen <90 cm (z. B. Poller, Fahrradstan-
der)

= visuell kontrastreich gestaltete und grol3flachige Informationen

= die stufenlose Erreichbarkeit potenzieller Ziele

= keine Treppen ohne stufenlose Alternative
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= keine Schwellen, Spalten oder einzelne Stufen >5 cm

= moderate Neigungsverhaltnisse

= keine Ladngsneigung >6 %

= Vermeidung von Querneigungen (max. 2 %)

= ausreichend bemessene Bewegungsraume

= keine Engstellen <90 cm

= keine Rotations- und Aufstellflaichen <1,50 m x 1,50 m

Taktile Leiteinrichtungen an Uberquerungsstellen, wie Lichtsignalanlagen,
FuRBgangeriberwege oder Mittelinseln, wurden in der Stadt Wernigerode
bisher kaum eingerichtet (lediglich in den Bereichen Bahnhof, Rendez-
voushaltestelle und Nicolaiplatz).

N
Bushal-

Positivbeispiel - Taktile Leiteinrichtungen smvbelspel-‘Barrierefreie

im StralRenraum testelle

Abb. 47 Barrierefreiheit (Beispiele)

Verkehrs- und Mobilitatsmanagement

Das Verkehrssystemmanagement steuert bereits vorhandene bzw. zumin-
dest zu erwartende Verkehrsstrome des Kraftfahrzeugverkehrs und z.T.
auch des OPNV, wiahrend das Mobilitditsmanagement bereits vor der Ent-
scheidung fir eine Fahrt und fir das gewahlte Verkehrsmittel ansetzt.

Die Kommune muss eigene Ziele definieren, wie Mobilitdt abgewickelt
werden soll. Dazu sollten folgende Ziele definiert werden:

— Forderung einer effizienteren, umwelt- und sozialvertraglicheren Ab-
wicklung von Mobilitat bei allen Verkehrsteilnehmern und verkehrsin-
duzierenden Einrichtungen,

— Sicherung und Gewahrleistung der Alltagsmobilitat durch funktional
aquivalente Mobilitatsangebote mit dem Ziel einer Verlagerung von
Fahrten im Kraftfahrzeugverkehr auf den Umweltverbund,

— Forderung eines verantwortungsbewussten Fahrverhaltens zur Redu-
zierung von Verkehrsunféllen und Schadstoffemissionen sowie

— eine bessere Auslastung der Fahrzeuge im Kraftfahrzeugverkehr.
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Die Aufgabe des Mobilitdtsmanagements ist zum einen das Vorhalten und
die Organisation der genannten Mobilitatsalternativen und weiterhin die
Information sowie die Erméglichung bzw. Erleichterung des Zugangs der
potenziellen Nutzer. Das Vorhalten und die Organisation der Mobilitatsal-
ternativen umfasst

— ein umfassendes, nutzerorientiertes OPNV-Angebot zur Erreichbarkeit
der Innenstadt,

— ein attraktives und sicheres Radverkehrsnetz, ergadnzt durch Service-
stellen rund ums Rad (,Radverkehr als System?®),

— attraktive, zur Nutzung anregende Verkehrsanlagen fir Ful3ganger ein-
schliel3lich eines stadtebaulich ansprechenden Umfeldes.

Die Mobilitatsberatung tragt zur Offentlichkeitsarbeit und zur Verbreitung
von Informationen Gber die mdéglichen Mobilitatsangebote bei. Dabei sollte
nicht nur eine zentrale Beratungsstelle in zentraler Lage der Stadt Werni-
gerode (z. B. Rathaus - Rendezvoushaltestelle), sondern auch umfassende
Informationen im Internet Uber Mobilitatsalternativen bereitgestellt wer-
den. Prinzipiell kommen folgende Partner fiir eine Uber den Bereich des
OPNV hinausgehende Mobilitatsberatung in Frage:

— ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrradclub),
— VCD (Verkehrsclub Deutschland),

— Karten-Shop fir Veranstaltungen

— Mitfahrzentrale und

— Reisebiros / lokale Tourismus-Information

Das Beratungsangebot einer Mobilitdtszentrale kann alle Informationen zur
Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes - einzeln und ver-
kehrsmittelGbergreifend — umfassen:

— Leihfahrrader, Fahrradabstellanlagen,

— Park & Ride, Bike & Ride,

— Mietwagen, Taxen,

— Kurierdienste, Gepacktransport,

— Parken (Kfz) und Parkraumbewirtschaftung sowie,

— Touristische Mobilitat (z. B. Segways, Erlebnisbus, Pferdekutschen).

Eine groRe Kundenerreichung mit vergleichbar geringem Aufwand ist
durch die sogenannte zielgruppenorientierte Mobilitdtsberatung zu errei-
chen. Hier werden gezielt Personengruppen mit vergleichbaren Mobilitats-
bedulrfnissen angesprochen:

— Berufspendler

— Mobilitatserziehung fir Schiiler

— Mobilitatsberatung fir altere Mitblrger und Mobilitatseingeschrankte
— Mobilitatsberatung fir Firmen / Behérden / Tourismus
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Die Forderung der Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
beim Besuch von Veranstaltungen aller Art weist mehrere Aspekte auf.
Als grundlegender Schritt ist die Erreichbarkeit von Veranstaltungsrdaumen
mit dem Umweltverbund auf Plakaten und anderen Werbetrdgern (Pros-
pekten/Faltblattern) sowie im Internet zumindest gleichwertig darzustellen.
Tickets von Veranstaltungen sollten als Kombitickets die kostenlose An-
und Abreise mit dem OPNV erméglichen. Fiir Veranstaltungen ohne die
kapazitatsbedingte Notwendigkeit, den Vorverkauf zu nutzen, sollte eine
Kartenbestellung mit Versand bzw. das Ausdrucken von Karten im Inter-
net mdglich sein, damit der Hinweg schon mit dem Kombiticket zurlickge-
legt werden kann.

Um eine optimale Beratung zu verschiedenen Mobilitdtsmdglichkeiten ge-
wabhrleisten zu kénnen, muss die Mobilitdtsberatung von einer zentralen
Stelle aus koordiniert werden und auf die jeweilige Personengruppe zuge-
schnitten sein, wie beispielsweise auf Senioren, Kinder bzw. Familien oder
Touristen.

4.4.5 Ziele und SchliisselmaBnahmen zur Nahmobilitat

= Die Entwicklung des Radverkehrs befindet sich auf einem guten Wege.
Dennoch sollen fir eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung weitere
MaRRnahmen ergriffen werden. Dazu gehort unter anderem die Auswei-
tung der Fahrradstral3e in der Promenade, die generelle Freigabe von
EinbahnstralRen in der Innenstadt zur Erh6hung der Durchlassigkeit und
die Bereitstellung von angebotsorientierten sowie qualitativ hochwerti-
gen Abstellanlagen ggf. mit Witterungsschutz an der Zugangen der In-
nenstadt.

= Netzlicken im Radverkehr oder problematischen StraRenabschnitten
muss mit sicheren Fihrungsméglichkeiten begegnet werden. Dazu sind
ggf. Restriktionen im Kraftfahrzeugverkehr erforderlich.

= Das Stadtbussystem stdRt zwar auf eine hohe Akzeptanz, soll jedoch
weiter gefordert werden, um einen hoheren Anteil an der Verkehrsmit-
telwahl als bisher zu erzielen und weitere Potenziale auszuschdpfen.
Eine flachendeckende ErschlieBung der Innenstadt soll sichergestellt
werden. Ferner ist die Prasenz im StraRenraum zu stéarken.

= Die Realisierung von InfrastrukturmaRnahmen fir die jeweiligen Ver-
kehrsmittel kann nur bedingt zu einer Anderung des heutigen Mobili-
tatsverhaltens beitragen. Ergdnzend dazu ist die Umsetzung einer 6f-
fentlichkeitswirksamen Mobilitatsberatung erforderlich, um der ge-
winschten Foérderung der Nahmobilitdt zu entsprechen. Nahmobilitat
leistet einen Beitrag zur vertraglichen Teilhabe am 6ffentlichen Leben,
stellt die Aufrechterhaltung der Basismobilitat sicher und fihrt zu einer
Reduzierung der Verkehrsbelastungen in der Innenstadt.
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* Im FuBverkehr sind die Qualitdten im Langs- und Querverkehr zu stér-
ken und zu férdern. Dabei handelt es sich nicht nur um ausreichend
breite und barrierefreie Fuldgdngeranlagen in der Innenstadt, sondern
auch um sichere Uberquerungsméglichkeiten im Zuge der Hauptein-
fallsrouten zur Innenstadt sowie zu den touristischen Zielen in der na-

heren Umgebung (z. B. Schloss).

Die SchlisselmalBnahmen zur Forderung der Nahmobilitat sind in der fol-
genden Abb. 48 dargestellt.
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Abb. 48 SchlisselmalRnahmen zu Starkung der Nahmobilitat
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Ausblick

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurde eine verkehrsarten-
spezifische Analyse fir die Innenstadt von Wernigerode durchgefihrt.
Umfangreiche Ortsbesichtigungen und die Auswertung vorliegender
Untersuchungen sowie Erhebungsergebnisse zeigen die Defizite und
Potenziale auf.

Aufbauend auf eine definierte Zielstellung fir die Innenstadtentwick-
lung, aber auch im Zusammenhang mit einem strategischen Leitbild,
wurden Lésungsansatze und Handlungskonzepte entwickelt, die zu ei-
ner stadtvertraglichen Verkehrsabwicklung in der Innenstadt beitragen
sollen.

Die Ergebnisse des Verkehrskonzeptes fiir die Innenstadt von Werni-
gerode sind vor allem strategisch ausgerichtet und sollen Hinweise
zum zukinftigen Umgang mit dem Thema nachhaltige Mobilitat auf-
zeigen. Im Vordergrund steht dabei die verstarkte Foérderung der
Nahmobilitat, die Restriktionen im Kraftfahrzeugverkehr erforderlich
machen.

Die vorgeschlagenen MalRRnahmen sind im Rahmen der Politik und im
Zuge der Arbeitsgruppe ,Mobilitdt & Verkehr” zu diskutieren. Im Zuge
dieses Diskussionsprozesses mussen auch die Grundlagen fir eine
Sensibilisierung des Verkehrsverhaltens und der damit einhergehenden
MaRnahmen gelegt werden.

Fir die Umsetzung der vorgeschlagenen Lésungsanséatze sind weitere
Detailplanungen bzw. Vorplanungen erforderlich, die im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung nicht explizit ausgefihrt werden. Dabei
sind durchaus innovative Ansétze zur Verbesserung der verkehrlichen
Situation in Betracht zu ziehen, die seitens der Innenstadtakteure ein
notwendiges Engagement erfordern. Vertieft bearbeitet werden sollte
in einem nachsten Schritt die betriebliche und bauliche Situation im
Verlauf des ,,AuBeren” ErschlieRungsrings.

Die weitere verkehrliche Entwicklung der Innenstadt von Wernigerode
ist von vielfaltigen Faktoren abhéngig. Eine nachhaltige und stadtver-
tragliche Verkehrsabwicklung kann nur dann erreicht werden, wenn
die vorgeschlagenen Loésungsansatze fur die verschiedenen Verkehrs-
arten ineinandergreifen. Punktuelle MalRRnahmen oder die tolerierte
Ausrichtung auf den Kraftfahrzeugverkehr fihren dauerhaft zu keiner
Veranderung des Mobilitdtsverhaltens. Die intensive Foérderung der
Nahmobilitat im Einklang mit einer umfeld- und bedarfsgerechten Ab-
wicklung des Kraftfahrzeugverkehrs ist im Sinne einer weiteren Stéar-
kung der vom Tourismus gepragten Innenstadt von Wernigerode vo-
ranzutreiben.
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Anhang

Anhang 1: Zeitlicher Ablauf zur Erstellung des Verkehrskonzeptes
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Anhang 1

Zeitlicher Ablauf zur Erstellung des Verkehrskonzeptes

=

e e

Oktober 17.10.2012 Startgesprach mit der Stadtverwaltung

m Auftaktveranstaltung AG Mobilitat & Verkehr

Analyse
Durchfiihrung einer Ortsbesichtigung;
Durchfiihrung einer Passantenbefragung

Dezember
M Durchfiihrung einer Passantenbefragung
Abstimmungsgesprach mit der Stadtverwaltung
und AG Mobilitat & Verkehr (Rad, ADFC)
Teilnahme und Diskussion im Rahmen
der AG Mobilitat & Verkehr

07.12.2012

28.02.2013

LSBB Halberstadt; Leistungsfahigkeit des

"AuReren ErschlieRungsrings"

September | 20.09.2013 Abstimmungsgesprach mit der Stadtverwaltung

Erarbeitung von
Handlungszielen und
Konzeptvorschlagen Erhebung des Parkraumangebots in der
Oktober :
Innenstadt von Wernigerode
Teilnahme und Dikussion im Rahmen
der AG Mobilitat & Verkehr

Durchfiihrung der Parkraumerhebung
(Parkdauer und Auslastung)

November
Durchfiihrung der Kennzeichenerfassung zur
Erfassung des Durchgangsverkehrs

Vorstellung der
Handlungsziele 1. Gemeinsame Auschusssitzung
des Verkehrskonzepts

Abstimmungstermin mit der Stadtverwaltung
Vorstellung der

MaRBnahmenvorschlage

05.06.2014 Teilnahme und Diskussion im Rahmen

der AG Mobilitat & Verkehr
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