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1 Einleitung

11 Zielstellung

Der bisherige Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fiir die Stadt Gotha datiert
aus dem Jahr 2005. Seitdem gab es in und um Gotha wichtige verkehrliche,
siedlungsstrukturelle, wirtschaftliche und soziodemographische Verande-
rungen. Die Infrastruktur der Stadt wurde weiterentwickelt, die Stidwest-
tangente wurde bis zur Krusewitzstralse fertiggestellt und der Hersdorfplatz
zum Kreisverkehr umgestaltet. In der Folge ergeben sich neue Anforderun-
gen und Prioritaten fiir das Verkehrssystem und dessen Entwicklung in Go-
tha. Zudem sind durch die geplante Erweiterung des Gewerbegebietes Go-
tha-Siid in den kommenden Jahren weitere verkehrsrelevante Veranderun-
gen zu erwarten.

Parallel dazu gewinnen die Zielstellungen fiir eine gesundheitsorientierte,
stadtvertragliche und ressourcenschonende, also auch finanzierbare Mobili-
tat in Deutschland an Bedeutung. Auch verschiedene planerische und tech-
nische Regelwerke sowie rechtliche Rahmenbedingungen wurden mittler-
weile aktualisiert. Unter anderem sind bei der Verkehrsplanung nunmehr
verstarkt die Aspekte der Luftreinhaltung, der Larmminderung sowie des
Klimaschutzes zu berticksichtigen.

All das machte eine Fortschreibung des bisherigen VEP notwendig. Die Fort-
schreibung wurde dabei eng mit der Erarbeitung des Integrierten Stadtent-
wicklungskonzeptes (ISEK) Gotha 2030+ verzahnt. Wesentliche Leitlinie war
die Verbesserung der Mobilitatsverhaltnisse im Sinne von Nachhaltigkeit
und Effizienz. Aktuelle und zukiinftig zu erwartende Nutzungsanforderun-
gen waren zu beachten. Der Charakter und die Struktur der Stadt Gotha
standen dabei im Zentrum der Betrachtungen.

Ziel war die Erarbeitung eines integrierten und ubersichtlichen Planungs-
werkzeuges, welches die bisherigen Verkehrsentwicklungen und -planungen
aufgreift und auf Basis einer Status-Quo-Analyse in die Zukunft fortschreibt.
Der Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+ dient als Arbeitsgrundlage fir
die Investitions- und MalRnahmenplanung im kommunalen Verkehrssektor
in den kommenden Jahren.

1.2 Methodik

Die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes erfolgte in einem
mehrstufigen Verfahren.

Grundlage fir die Konzeption von Malinahmen bildete dabei die Einschat-
zung des aktuellen Verkehrsnetzes bzw. Verkehrsgeschehens im Rahmen
einer umfangreichen Bestands- und Sachstandsanalyse. Diese wurde durch
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eine gesamtstadtische Erhebung aktueller Verkehrszahlen im Rahmen von
Verkehrserhebungen und -befragungen im Oktober 2014 erganzt. Die Ver-
kehrsdaten dienten u. a. als Basis fiir die Aktualisierung und Fortschreibung
des Verkehrsnetzmodells sowie zur Untersuchung von Prognoseszenarien.

Ausgehend von den Bestandsanalysen und Verkehrserhebungen erfolgten
die Aktualisierung des Leitbildes sowie die Fortschreibung des Maldnahmen-
konzeptes des Verkehrsentwicklungsplanes.

Parallel wurde das Radverkehrskonzept der Stadt Gotha als eigenstandiges
und weiterflihrendes Planungsinstrument ebenfalls aktualisiert.

Prozessbegleitend wurde intensiv mit der Verwaltung und weiteren wichti-
gen stadtischen Akteuren zusammengearbeitet. Im Rahmen einer Len-
kungsgruppe waren folgende Akteure bzw. Institutionen in den Planungs-
prozess eingebunden:

- Stadtverwaltung mit Blirgermeister; Tiefbauamt; Stadtplanungsamt;
Garten-, Park- und Friedhofsamt; Wirtschaftsforderung; Sicherheits-
und Ordnungsverwaltung

- Stadtrate

- Polizei

- Thiringer Waldbahn und Stralsenbahn Gotha GmbH
- Regionale Verkehrsgemeinschaft Gotha GmbH
- Omnibusbetrieb Steinbriick

- Verkehrsverbund Mittelthliringen

- Allgemeiner Deutscher Fahrradclub

- Verband der Behinderten Kreisverband Gotha
- StralRenbauamt Mittelthliringen

- Stadtwerke Gotha

- Fachgruppe Innenstadt / Gewerbeverein Gotha

Insgesamt wurden 5 Lenkungsgruppentermine durchgefiihrt. Darliber hin-
aus fanden zwei Vorabinformationen im Bauausschuss sowie eine Vielzahl
verwaltungsinterner Beratungen statt.

Die Lenkungsgruppentreffen waren sowohl fiir das Projektmanagement als
auch fiir den friihzeitigen fachlichen Austausch wichtig.

Parallel wurde auch die Bevélkerung im Rahmen von zwei Offentlichkeits-
veranstaltungen in den Planungsprozess einbezogen. In der ersten Veran-
staltung konnten aufbauend auf der gutachterlichen Einschatzung der Be-
standssituation im Rahmen von Arbeitsgruppen Riickmeldungen gegeben




12 Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+

und Malsnahmenvorschldage eingebracht werden. Im Rahmen der zweiten
Offentlichkeitsveranstaltung wurde der Entwurf des MaRnahmenkonzeptes
vorgestellt und diskutiert.

Dariiber hinaus wurden bei der Maldnahmenentwicklung auch Vorschlage
und Uberlegungen aus anderen Konzepten einbezogen, zum Beispiel aus
dem VEP 2005 und dem parallel laufenden Erarbeitungsprozess fiir das In-
tegrierte Stadtentwicklungskonzept ISEK 2030+.

Insgesamt orientieren sich die Malinahmen an den Leitlinien und Zielstellun-
gen des VEP-Leitbildes (siehe Kapitel 2) und sind unter Berticksichtigung der
aktuellen Regelwerke konzipiert.

Im vorliegenden Malinahmenkonzept wurden alle MalSnahmen unter dem
Aspekt der integrierten Verkehrsplanung entwickelt. Auch wenn die Mal3-
nahmenpakete in Kapitel 4 verkehrsmittelbezogen zusammengefasst wer-
den, wurden die Wechselwirkungen und Abhangigkeiten jeweils mitbetrach-
tet.

1.3 Wesentliche Ergebnisse der Bestandsanalyse

Erganzend zum hier vorliegenden Hauptdokument des VEP 2030+ wurden
die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung sowie der Bestands- und Sach-
standsanalyse in gesonderten Teilberichten detailliert dokumentiert. Die we-
sentlichen Ergebnisse der Bestands- und Sachstandsanalyse werden nach-
folgend kurz zusammengefasst:

Die verkehrlichen Rahmenbedingungen in der Stadt Gotha haben sich in den
vergangenen Jahren deutlich verandert. Neue StralSenverbindungen sind in
Betrieb genommen worden. Die Zahl der Einwohner sowie der zugelassenen
Kraftfahrzeuge in der Stadt Gotha und im angrenzenden Landkreis sind zu-
rickgegangen. Die Kfz-Verkehrsaufkommen haben sich entsprechend ge-
samtstadtisch reduziert.

Flr den Kfz-Verkehr steht nunmehr, bis auf wenige Ausnahmen, eine leis-
tungsfahige Infrastruktur zur Verfiigung. Probleme und Konflikte ergeben
sich insbesondere aus der Verkehrsfiihrung im Zuge der B 247 sowie aus De-
fiziten in der Stralsenraumgestaltung.

Deren Auswirkungen sorgen zumeist flir Einschrankungen beim Fufs- und
Radverkehr. Hier bestehen noch wesentliche Entwicklungspotenziale. Das
vorhandene Radverkehrsangebot weist grofse Liicken auf. Andererseits exis-
tieren damit auch vielerorts Potenziale, deutliche Verbesserungen erreichen
zu konnen.

Beim Fulsverkehr wurden in den Bereichen Wegweisung, Fulsgangeriiber-
wege und Gestaltung von Einmiindungen bereits wesentliche Akzente ge-
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setzt. Diese gilt es zukiinftig zu einer ganzheitlichen Fulsverkehrsstrategie
weiterzuentwickeln.

Das OPNV-Angebot ist beziiglich des Umfangs der tiglichen Verkehrsleis-
tungen als gut einzuschatzen. Jedoch bestehen verschiedene Organisations-,
Erschlielsungs-, Verbindungs- und Verkniipfungsdefizite.

Nachfolgend werden die Starken und Schwachen des Verkehrssystems der
Stadt Gotha fiir die einzelnen Verkehrstrager stichpunktartig zusammenge-
fasst:

Stralsennetz und flielGender Kfz-Verkehr

leistungsfahiges Hauptstralsennetz mit lediglich vereinzelten Leistungs-
fahigkeitsdefiziten vorhanden

signifikante Durchgangsverkehre in Nord-Siid-Relation

Trennwirkungen sowie Einschrankungen der Wohn- und Aufenthalts-
qualitat z. B. Gotha-0st, Gartenstralse, Parkallee

teilweise ungeordnete und liberbreite Strallenraume, bzw. fehlende
Stralsenraumbegriinung

weitere Potenziale zur Ausweitung der flachendeckenden Verkehrsberu-
higung

teilweise mangelhafte Oberflachenqualitdt im Nebennetz

Parken
weitestgehend durchgangige Parkraumbewirtschaftung in der Altstadt
insgesamt positive Stellplatzbilanz in der Altstadt und am Bahnhof
erneuerungsbediirftiges Parkleitsystem

unnotiger Parksuchverkehr durch einzelne, lediglich zeitbeschrankte
Stellplatze im Stadtkernbereich

teilweise fehlende bauliche Strukturierung der Parkflachen

kein qualitativ hochwertiges P+R-Angebot am Bahnhof

Offentlicher Personennahverkehr
gute regionale SPNV-Anbindung
mangelhafter Zustand des Bahnhofsgebdudes

Betrieb von Stralsenbahn- und Busverkehr durch zwei getrennte Unter-
nehmen

verkehrsmittellibergreifende Fahrscheinnutzung maoglich (VMT)
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Behinderungen im Fahrbetrieb durch schwerpunktmalfdig fahrzeugseiti-
gen Fahrscheinvertrieb

hohe Bedienungshaufigkeit im Stadtverkehr
verschiedene ErschlieSungs-, Verbindungs- und Verkniipfungsdefizite

weitere Entwicklungspotenziale hinsichtlich der Barrierefreiheit bei Fahr-
zeugen und Haltestellen

Radverkehr

kein zusammenhangendes und engmaschiges Radverkehrsnetz vorhan-
den (Netzllicken im Zuge wichtiger Hauptrelationen)

erhohte Konfliktpotenziale durch Mischverkehr bei zu hohen Verkehrs-
aufkommen

teilweise unzureichende Qualitat und Sicherheit bestehender Radver-
kehrsanlagen (Vielzahl von Zweirichtungsradwegen)

teilweise bereits erfolgte Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht und
Umwandlung in ein Nutzungsrecht mittels Gehweg-,Rad frei“~-Regelung

Moglichkeit zur Nutzung der Fulsgangerzone mit dem Fahrrad
punktuelle Behinderungen durch Poller und Einbauten

Potenziale zur Freigabe weiterer Einbahnstralsen zur Nutzung durch den
Radverkehr in Gegenrichtung

lediglich punktuelle Radabstellmoglichkeiten in der Altstadt

bestehende 6ffentliche Abstellmoglichkeiten zumeist mit gutem Quali-
tatsniveau (vorwiegend Anlehnbligel)

Verbesserungspotenziale hinsichtlich Radabstellmoglichkeiten an 6ffent-
lichen Einrichtungen, Schulen, Einzelhandelseinrichtungen sowie in
Wohngebieten und am Hauptbahnhof

gute Befahrbarkeit des Radwanderweges Thiiringer Stadtekette

Optimierungspotenziale bei der Anbindung touristischer Radrouten an
die Altstadt

FulBverkehr

Konflikte im Zuge wichtiger Verbindungsachsen (Rathaus - Schloss,
Hauptbahnhof - Altstadt)

eingeschrankte Erreichbarkeit der Altstadt (Verkehrsaufkommen, fehlen-
de Querungsstellen, hohe Querungsbreiten)

attraktive Fuldgangerzone sowie weitere verkehrsarme Bereiche in deren
direktem Umfeld
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attraktive Platzgestaltungen im Altstadtbereich

Zerschneidung des Schlossparkes durch die Parkallee

hohe Dichte an Fuldgangeriiberwegen und Fulsgangerlichtsignalanlagen
punktuell fehlende Gehwegabschnitte

Einschrankungen durch Gehwegparken

teilweise fehlende Bordabsenkungen (insbesondere in den Wohngebie-
ten)

Behinderungen durch unbefestigte Mischverkehrsflachen bzw. mangel-
hafte Gehwegoberflachen

attraktives Fulsgangerwegweisungssystem in der Altstadt

Insgesamt leiten sich aus den Analyseergebnissen wichtige Ansatze fiir die
Fortschreibung des Malinahmenkonzeptes des Verkehrsentwicklungsplanes
Gotha ab.
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2 Leitbild VEP Gotha 2030+

Die Stadt Gotha will mit dem VEP 2030+ die Mobilitat stadtvertraglich si-
chern und das Verkehrssystem langfristig weiterentwickeln. Daflir ist ein
strategisch-konzeptioneller Rahmen ndétig. Ein Leitbild fasst dabei sowohl
eine rlbergeordnete Vision, also den anzustrebenden Gesamtzustand, als
auch Leitlinien und Zielstellungen, um die richtigen strategischen Pfade in
der Entwicklung des Verkehrssystems einzuschlagen (vgl. Abb. 1). Mit dem
ISEK 2030+ besteht bereits ein tibergeordneter Rahmen. Das Leitbild flir den
VEP 2030+ kniipft hier an.

Abb. 1: Aufbau des Leitbildes VEP Gotha 2030+

Das Leitbild soll der Stadt Gotha als Grundlage fiir die strategische Ausrich-
tung von Bau und Planung dienen und Impulse in weitere Akteursfelder ge-
ben (Stadtebau, Schule, Wirtschaftsférderung etc.). Zudem sollen die politi-
schen Akteure sich das Leitbild zu Eigen machen. Eine breite Akzeptanz des
Leitbildes in der Stadt Gotha ist wiinschenswert (vgl. Bihrmann, Wefering,
and Rupprecht 2011; FGSV 2013).
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2.1 Vision ,Mobilitat in Gotha 2030+"

Viele verkehrspolitischen Programme, von kommunaler Ebene bis zum
WeiRbuch Verkehr der EU-Kommission' werden entlang einer Vision entwi-
ckelt, wie das jeweilige Verkehrssystem in Zukunft aussehen soll. Die Ent-
wicklung einer Vision fordert die Transparenz im Planungsprozess. Die Pla-
nenden, aber auch alle anderen Akteure, inklusive der Bevolkerung wissen:
»Wo will die Planung hin?". Auf das Verkehrssystem und die Sicherstellung
von Mobilitat in Gotha Ubertragen, wiirde die Frage lauten: ,Welchen Zu-
stand streben die Planenden der Stadt im Verkehrssystem in Gotha fiir 2030
und die Zeit danach an?" oder ,,Welcher Zustand ist erstrebenswert?"

Verkehr entsteht, wenn Aktivitaten nicht vor Ort durchgefiihrt werden kon-
nen. Verkehr ist demnach kein Selbstzweck, sondern eine aus Primartatig-
keiten und -Bediirfnissen abgeleitete Nachfrage. Der Aufwand, die Orte zu
erreichen, sei es durch Energieverbrauch, Larm oder unter Gefahrdung ande-
rer Menschen, sollte so gering wie moglich gehalten werden: Hohe Mobilitat
mit wenig Aufwand bzw. wenig Kfz-Verkehr. Daflir muss an den Ursachen
von Verkehr angesetzt werden. Diese finden sich hauptsachlich in der Stadt-
und Siedlungsentwicklung, sowie im Stadtebau. Auf Basis dieser Zusam-
menhange, weiteren Uberlegungen zum aktuellen Zustand der Stadt, den
zukiinftigen Herausforderungen und den Diskussionen in der VEP-
Lenkungsgruppe hat SVU folgendes Zukunftsbild fiir Gotha abgeleitet:

Vision ,,Mobilitdt in Gotha 2030+"

— Gotha bietet den Menschen durch anpassungsfahige, kleinrdaumig gemischte
Stadtquartiere, vielfaltige Optionen fir ihr Alltagsleben und ermdglicht kur-
ze Wege.

— Stralsen dienen als vielfdltige Begegnungs- und Aufenthaltsorte fiir Men-
schen aller Altersstufen. Die Bebauung ist zur StralSe hin orientiert.

— Strallenbdaume und Griinanlagen sind in der Tradition als Residenzstadt fla-
chenhaft in Gotha vorhanden und integraler Bestandteil des Stralsen- und
Wegenetzes.

— In der Innenstadt Gothas dominiert das zu Fuls gehen. Die Qualitat des Rad-
verkehrssystems und das Angebot im OPNV sind attraktiv.

— Motorisierter Verkehr wird weitestgehend vermieden, unter anderem durch
die systematische Priifung der Verkehrsauswirkungen stadtischer Planun-

gen, Uber alle Ressorts hinweg und die Optimierung des Durchgangsver-
kehrs.

— Bei verkehrlichen Planungen werden der Biirgerschaft die Kosten transpa-
rent dargestellt und Mitsprache sowie Mitwirkung ermaoglicht.

Abb. 2; Zukunftsbild ,Mobilitat in Gotha 2030+"

! Eine Vision firr ein wettbewerbsorientiertes und nachhaltiges Verkehrssystem.” (COM 2011)
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2.2 Leitlinien und Zielstellungen fiir die Verkehrsplanung in Gotha

Mit der Vision wird der anzustrebende Zustand im Stadtgefiige skizziert. Auf
dem Weg dorthin sind in der taglichen verkehrsplanerischen Arbeit weitere
Aspekte (z. B. begriindet durch andere verkehrliche, stadtebauliche, griin-
ordnerische Zielstellungen und Plane usw.) zu beriicksichtigen. Mit Hilfe von
Leitlinien bzw. Zielstellungen konnen diese vielfdltigen Anforderungen in ei-
nem gemeinsamen Rahmen gefasst werden. Darliber hinaus sind Zwischen-
schritte und Ziele fiir ein effektives Monitoring der Planung essentiell. Hier-
bei sind auch andere bereits beschlossene Rahmenplanungen zu berticksich-
tigen. Neben der Ubernahme der Zielstellungen aus bestehenden Planungen
wurden zusatzliche Vorschlage fiir Leitlinien der Verkehrsentwicklungspla-
nung in Gotha entwickelt. Diese zusatzlichen Vorschlage basieren auf den in
der IST-Analyse herausgearbeiteten Defiziten im Verkehrssystem in Gotha,
dem Status Quo in Wissenschaft und Best-Practice sowie der gutachterli-
chen Erfahrung.

In den folgenden Abschnitten sind die empfohlenen Zielstellungen flir die
Verkehrsentwicklungsplanung in Gotha zusammengestellt. Die Vorschlage
sollen zur Diskussion tiber den Rahmen der Verkehrsplanung in Gotha anre-
gen und erheben nicht den Anspruch auf Vollstandigkeit.

Verkehrsmitteliibergreifend

— Verdichten und Ordnen der Wohnbebauung im stadtischen Kernbereich sowie
im historischen Zentrum und Nutzung bereits verkehrlich erschlossener Areale.

— Der Ausbau von Gewerbe erfolgt vornehmlich an OPNV-Trassen und am vor-
handenen Stralsennetz, z. B. siidlich der Eisenbahntrasse.

— Die Stadtteilzentren (v. a. Ost- und Weststadt) sind zu starken, unter anderem
in dem Orte geschaffen werden, welche alle Funktionen des tdglichen Bedarfs
bieten. Dazu gehoren auch Raume und Verkehrsflachen mit hoher Aufenthalts-
qualitat.

— Riicksichtnahme im Verkehr und der Verkehrssicherheit wird durch die fla-
chenhafte Verkehrsberuhigung unterstiitzt.

— Transparente Informations- und Kommunikationskanale zum Entwicklungs-
stand des Verkehrssystems in Gotha sind aufzubauen.

— Ful3- und Radverkehr, sowie auch Bus, Bahn und Carsharing sind als Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes aufgrund ihrer besonderen Stadtvertraglichkeit
bei Planungen bevorzugt, mindestens aber auf Augenhche mit dem Individual-
verkehr zu behandeln.
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FuBverkehr

— Die fulBlaufige Erreichbarkeit der Altstadt aus den angrenzenden Stadtteilen ist
deutlich zu verbessern.

— Fur offentliche Einrichtungen (Kultur, Verwaltung, Ausbildung, Freizeitanlagen
etc.) ist die FuBverkehrsqualitat zu steigern. Dabei sollte die sichere und barrie-
refreie Zuganglichkeit, z. B. durch Querungsanlagen gewahrleistet werden.

— Die ausgewiesenen Parkanlagen in Gotha, sind nahezu ausschlieflich fiir den
Fulsverkehr vorzusehen. Erholung, Aufenthaltsqualitdt und die Vorbeugung
der Konflikte mit dem Radverkehr stehen im Vordergrund.

— Definierte Fulsverkehrsachsen, bspw. vom Bahnhof zur Altstadt, sind Grundla-
ge fiir eine zusammenhangende hohe Qualitat dieser Wegebeziehungen, auch
flir den Tourismus. Diese sollten in ihrer Fuldverkehrsqualitat verbessert wer-
den.

— Die Stadt entwickelt eine eigene Strategie, wie sie in Zukunft Fulsverkehr in der
Stadt fordern will. Dabei werden vor allem gesicherte Finanzierungsgrundlagen
z. B. fiir ein Bordsteinabsenkungsprogramm fiir die FulSverkehrsforderung an-
gestrebt.

Radverkehr

— Bei der Planung von Radverkehrsanlagen wird versucht, den Radverkehr mog-
lichst im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu fiihren, idealerweise auf der Fahrbahn.
Dadurch werden Fahrkomfort und Sicherheit im Radverkehr optimal gefordert
und Konflikte mit dem Fulsverkehr reduziert.

— Kernstlick des Radverkehrssystems in Gotha ist ein gut strukturiertes, gesamt-
stadtisches Radverkehrsnetz, mit Haupt- und Nebenrouten, die an regionale
Routen ankniipfen.

— Sichere, bequeme und wettergeschiitzte Radabstellanlagen in guter Qualitdt
und Quantitat an den Wohn-, Arbeits-, Dienstleistungs-, Versorgungs- und Bil-
dungsorten sind essentiell fiir die Hebung der Radverkehrspotenziale.

— Die Radverkehrsinfrastruktur wird regelmalSig angepasst, nach den Bedirfnis-
sen der Nutzer/innen und nach modernen Standards.

— Radverkehrsforderung zielt auf weniger Radverkehrsunfalle, auch bei steigen-
der Nutzung.

Offentlicher Personennah- und Fernverkehr

— Die Stralsenbahn in Gotha wird als modernes Stadtverkehrsmittel aktiv fort-
entwickelt, sowohl im Marketing, als auch im Betrieb. Eine wichtige Vorausset-
zung ist es, die (finanzielle) Unterstiitzung der Landes- und Bundesebene zu
gewinnen.
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— Im Stadtgebiet wird der besondere Bahnkorper in stadtebaulich sensiblen Be-
reichen sukzessive durch stralsenblindigen Bahnkorper ersetzt.

— Bus- und Straldenbahnverkehr, sowie Regionalverkehr der Eisenbahnen wer-
den noch starker miteinander abgestimmt, um Effizienz- und Fahrgastpotenzi-
ale zu heben.

— Barrierefreiheit, Ausstattung und sichere Erreichbarkeit von Zugangspunkten
im OPNV sind in Gotha deutlich zu verbessern.

— Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes werden an OPNV-Haltestellen und
am Bahnhof Gotha besser miteinander verknlipft, dabei ist vor allem auf einen
guten Zugang zu Fuls zu achten.

— Die Stadt Gotha ist Haltepunkt im Schienenpersonenfernverkehr in Deutsch-
land. Eine Wahrung oder Aufwertung dieser Funktion ist durch eine Sanierung
des Bahnhofsgebaudes anzustreben.

Motorisierter Individualverkehr und Giiterverkehr

— In Folge der Inbetriebnahme von Umgehungsstralsen, wie z. B. in Sundhausen,
werden die Ortsdurchfahrten neu bewertet.

— Die stadtebaulich integrierte Gestaltung der Ortsdurchfahrten und Ortsein-
gangsbereiche schafft raumliche Identitat und fordert ein stadtvertragliches
Geschwindigkeitsniveau.

— Der Schwerverkehrsdurchgangsverkehr wird optimiert und aus Gebieten mit
uberwiegender Wohnnutzung verlagert. Dadurch wird vor allem die Wohn-
und Aufenthaltsqualitat verbessert.

— Die vorhandenen Kapazitaten der Parkgaragen werden starker ausgenutzt. Das
Stralsenparken wird weiter aus sensiblen Bereichen herausgenommen.

— Zur Verbindung der Wohnquartiere mit der Altstadt wird eine Neubewertung
und -gestaltung von Stralsenraumen gepruft.

— Die Verstetigung von Verkehrsfliissen (z. B. durch Kreisverkehr, Tempo 30) ist
wichtig fiir die stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs.

— Die Stadt orientiert sich bei Planungen auf die dienenden Funktionen des Kfz-
Verkehrs insbesondere als Verkehrsmittel des Quelle- und Zielverkehrs.

Uberlegungen zur Ausrichtung der Verkehrsplanung in Gotha oder allge-
mein in Stadten sind nicht neu. Die bereits vorliegenden Leitbilder und stra-
tegischen Empfehlungen wurden bei der Ableitung des Leitbildes fiir die
Stadt Gotha hinzugezogen. Dazu gehoren:

Landesentwicklungsprogramm 2025 (TMBLV 2013)
Leitbild der Stadtverwaltung Gotha (Kreuch 2008)
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Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2005 (Hunger et al. 2005)
Larmaktionsplan Gotha, Stufe | 2008 (Hunger and Ziedelmann 2008)
Larmaktionsplan Gotha, Stufe I1 2012 (Hunger and Schonefeld 2012)

Integriertes Stadtentwicklungskonzept Gotha 2030+ (Biiro fiir Urbane
Projekte, 2015)

Guidelines for Sustainable Urban Mobility Plans (Biihrmann, Wefering,
and Rupprecht 2011)

Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung (FGSV 2013)
Handbuch fiir die kommunale Verkehrsplanung (Holzapfel 2003)
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3 Bewertung infrastruktureller MaldSnahmenoptionen

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes wurde das
Verkehrsmodell der Stadt Gotha Uberarbeitet und aktualisiert. Das Ver-
kehrsmodell dient der Abbildung und Bewertung des zukiinftigen Verkehrs-
geschehens. Veranderungen der Verkehrsinfrastruktur, wie z. B. der Neubau
bzw. die Sperrung von StralSen oder geplante Veranderungen bei der Ver-
kehrsorganisation konnen damit abgebildet und bewertet werden.

3.1 Methodik

Grundlage der Verkehrsmodellierung bildet eine Ubertragung bzw. modell-
hafte Abbildung des bestehenden Stralsennetzes der Stadt Gotha mit seinen
konkreten Rahmenbedingungen (Geschwindigkeiten, Abbiegeverbote, Ein-
bahnstrafden, etc.) im Prognoseprogramm.

Parallel werden die Stadtstrukturen lber sog. Verkehrszellen bzw. -bezirke
vereinfacht abgebildet. Diese fassen homogene Stadtgebiete zusammen.
Den Verkehrszellen sind jeweils Raum- und Strukturdaten (Einwohner, Ar-
beitsplatze, Schiiler, Kita-Kinder, Verkaufsraumflachen, sonstige Ziele) zuge-
ordnet. Diese sind ausschlaggebend flir das generierte Verkehrsaufkommen.
Verschiedene, im Modell hinterlegte Verkehrsverhaltensdaten (mittlere Zahl
der tdglichen Wege, Besetzungsgrad), welche aus wissenschaftlichen Unter-
suchungen abgeleitet wurden, beeinflussen das Verkehrsaufkommen zu-
satzlich.

Anhand der Raum- und Strukturdaten sowie deren Verteilung im Stadtge-
biet werden anschliefSend die Verkehrsverflechtung zwischen den einzelnen
Verkehrsbezirken berechnet. Parallel erfolgt (iber ein Routingverfahren eine
Suche der besten Wege zwischen den Verkehrsbezirken. Diese erfolgt auf
Basis der StrafSennetzstruktur sowie der Widerstande im Netz, z. B. beim
Abbiegen oder durch Geschwindigkeitsbegrenzungen, Bahniibergange, etc.

AbschlielSend werden diese Informationen zusammengefiihrt und im Rah-
men der Umlegung die Verkehrsbelegungen fiir die einzelnen Netzabschnit-
te generiert. Das Modell wird dann auf Grundlage der aktuellen Verkehrs-
zahldaten kalibriert und geeicht.

Danach kann es fiir Untersuchungen zu Veranderungen im Stralsennetz ge-
nutzt werden. Fiir den Blick in die Zukunft bzw. die Bewertung unterschiedli-
cher Verkehrsnetzszenarien wurde eine bestandsorientierte Betrachtung
vorgenommen. Vergleichsgrundlage fiir die Prognoseszenarien bildet der
erganzte Prognose-Nullfall (siehe Anlage 2), welcher die im November 2014
in Betrieb gegangene Ortsumfahrung Sundhausen bereits berticksichtigt.
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Die Prognoseberechnungen wurden mit dem Programmsystem Traffix 1.0
durchgefiihrt.

3.2 Verkehrliche Effekte der unterschiedlichen Szenarien

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Verkehrsprognosen flir unter-
schiedliche infrastrukturelle Malsnahmen im Stadtgebiet zusammengefasst
und verkehrsplanerisch bewertet. Abschlielsend wird eine Handlungsemp-
fehlung abgeleitet.

3.21 Auswirkung einer eventuellen Verlagerung der B 247 in die Tal-
lage

Im Hinblick auf die nichtabsehbare Realisierung der Ortsumfahrung im Zuge
der B 247 werden die Moglichkeiten und verkehrstechnischen Konsequen-
zen einer Verlagerung der B 247 in die Tallage untersucht.

Abb.3:  Verdnderung der Verkehrsbelegung - eventuelle Verlagerung B 247 in die Tallage

Die B 247 verlauft derzeitig zwischen Langensalzaer Stralse und Ohrdrufer
Stralse als Nord-Siid-Verbindung durch Gotha. Innerhalb des Stadtgebietes
flhrt sie aktuell Gber die Seebergstralse, Oststralse sowie SteinstralSe/ Las-
sallestralBe (in Fahrtrichtung Stiden) bzw. Pfullendorfer StralSe / Bufleber
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Strafe (in Fahrtrichtung Norden). Deutlich kiirzer ist die Verbindung durch
die Tallage (EnckestrafSe / Steinmiihlenallee / F.-Perthes-Stral3e / Miihlgra-
benweg / Mohrenstral3e). Diese ist aktuell allerdings fiir Fahrzeuge tiber 16 t
im Abschnitt zwischen Kindleber Stralde und Steinstralse gesperrt.

Fallen die Beschrankungen weg, ist mit einer Verlagerung zusatzlicher Ver-
kehrsaufkommen in die Tallage zu rechnen. Allerdings ist deren Umfang als
gering einzuschatzen. Dies ist darauf zurlickzuflihren, dass bereits heute der
tberwiegende Teil der Verkehrsteilnehmer die Tallage nutzt. Lediglich Orts-
unkundige ohne Navigationsgerat sowie der bisher zur Umfahrung gezwun-
gene Schwerverkehr nutzt die ausgeschilderte Route im Zuge der B 247.

Entsprechend gering fallen die prognostizierten Effekte aus. In der Tallage
ist im bisher gesperrten Abschnitt mit einem Zuwachs von taglich ca. 1.000
Fahrzeugen zu rechnen (siehe Abb. 3). Im Abschnitt zwischen Kindleber
Stralse und Europakreuzung sind die Verkehrszunahmen etwas geringer.
Dieser Abschnitt wird durch die Lkw teilweise bereits heute befahren.

Im Bereich der Oststadt ergibt sich eine leichte Abnahme der taglichen Ver-
kehrsaufkommen in der OststralSe, Pfullendorfer Stralse und SteinstralSe um
jeweils ca. 500 Fahrzeuge. Eine deutliche Abnahme ist hinsichtlich der Fahr-
zeuge Uber 16 t zu erwarten.

Es ist darauf hinzuweisen, dass eine Verlagerung der B 247 in die Tallage nur
durch den zustandigen Baulasttrager Bund, vertreten durch das Land Thii-
ringen, geprift und veranlasst werden kann.

3.2.2 Wiederherstellung der zweistreifigen Befahrbarkeit des Heutals-
weges

Durch die Wiederherstellung der zweistreifigen Befahrbarkeit des Heutals-
weges (siehe MalBnahmenkapitel M4) ergibt sich eine zusatzliche Querver-
bindung zwischen Hersdorfplatz und Goldbacher Stralse.

Diese sorgt im Vergleich zur momentanen Situation fiir eine deutliche Ent-
lastung der Gartenstralde. Im Bereich Huttenplatz reduzieren sich die Ver-
kehrsaufkommen um ca. 4.200 Fahrzeuge pro Tag (siehe Abb. 4). Im westli-
chen Abschnitt, in der Zufahrt zum Bertha-von-Suttner-Platz, ist die Entlas-
tungswirkung mit einem Riickgang von ca. 2.500 Kfz/24h etwas geringer.
Hauptursache hierfiir ist die bereits im Bestand in Fahrtrichtung Westen ge-
nutzte Ausweichroute liber die Remstadter Stralse. Da in Fahrtrichtung Os-
ten derzeitig kein derartiger Bypass mehr existiert, erfolgt durch die Wie-
derherstellung der zweistreifigen Befahrbarkeit des Heutalsweges vor allem
in dieser Richtung eine Entlastung der Gartenstralse.

Fir den Heutalsweg selbst ist nach der Wiederherstellung der zweistreifigen
Befahrbarkeit mit einem Verkehrsaufkommen von ca. 4.600 Kfz/24h zu
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rechnen. In der Hohen Stralse erhdhen sich die Verkehrsaufkommen hinge-
gen lediglich um ca. 1.000 Kfz/24h. Dies deutet darauf hin, dass durch die
Wiederherstellung der zweistreifigen Befahrbarkeit des Heutalsweges im
Wesentlichen die ErschlieSung der Gebiete nordlich der Gartenstralse ver-
bessert wird. Eine direkte Verbindung in Richtung Osten sowie zur Tallage ist
wieder gegeben.

Abb. 4:  Verdnderung der Verkehrsbelegung - Wiederherstellung zweistreifige Befahr-
barkeit des Heutalsweges

Darliber hinaus beschrankt sich die Nutzung des Heutalsweges im Wesentli-
chen auf Verkehrsbeziehungen mit Zielen im Bereich Goldbacher Siedlung
bzw. in Fahrtrichtung Norden. Hierbei handelt es sich, bezogen auf den Be-
reich Hohe Stralse, um gebietsfremden Durchgangsverkehr. Eine Zunahme
des Verkehrs auf der Tangentialverbindung in Richtung Eisenacher Stralse
ist hingegen kaum zu erwarten.

Aufgrund der veranderten ErschlielSungsbedingungen der Stadtgebiete
nordlich der Gartenstralse ergeben sich flir den Bertha-von-Suttner-Platz
weitere zusatzliche Entlastungen. Die Verkehrsaufkommen im Zuge des
Schiitzenberges gehen deutlich zuriick. Die aktuell hoch ausgelastete Kno-
tenpunktzufahrt wird um ca. 2.200 Kfz/24h entlastet.

Auch fir den StralSenzug Mozartstralse / Friedrichstralse / Ekhofplatz /
Arnoldiplatz sind positive Effekte zu verzeichnen. Durch die Einbindung ver-
schiedener Verkehrsstrome am Hersdorfplatz wird die Blindelung des Ver-
kehrs im Zuge der Tallage unterstiitzt.
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3.2.3 Ortsumfahrung Siebleben (B 7)

Die Ortsumfahrung Siebleben (B 7) soll nérdlich an Gotha-Siebleben vorbei-
gefiihrt werden. Anschlussknotenpunkte sind an der GleichenstralSe sowie
im Bereich des bestehenden Ortseinganges geplant. Eine direkte Zufahrt in
die Weimarer Stralse ist jedoch nicht vorgesehen. Der Abschnitt zwischen
Grabsleber Weg und Ortsausgang soll zuriickgebaut werden. Die Anbindung
von Siebleben soll im Osten liber eine neue Querspange zur L 2147 erfolgen.
Dadurch wird die Attraktivitat der Nutzung der Bestandstrasse weiter ver-
mindert.

Insgesamt werden durch die Ortsumfahrung die Verkehrsaufkommen in der
Weimarer Stralse, Monchallee und Salzgitterstralse wesentlich reduziert.

Um auch im weiteren Verlauf der Bestandstrasse im Zuge der FichtestralSe
nachhaltige Entlastungseffekte zu erzielen, ist eine Verkniipfung der Orts-
umfahrung Siebleben mit der Tallage einschliellich der erforderlichen Que-
rung der Bahnstrecke Gotha - Bad Langensalza (siehe MalBnahme M1) sowie
einem Ausbau der Friemarer StralSe (siehe MaRnahme M3) notwendig.

Ein Absetzen der Ortsumgehung Siebleben (B 7) an der Gleichenstral3e ergab
im Rahmen der Verkehrsprognose zwar eine ahnliche Entlastungswirkung
flir die Ortsdurchfahrt Siebleben, jedoch erhohen sich die Verkehrsaufkom-
men im Zuge der Kindleber StralGe und der Gleichenstralse deutlich. Diese
Variante wird daher von der Stadt Gotha nicht priorisiert. Entsprechend be-
ziehen sich die nachfolgenden Ausfiihrungen auf die Variante der Ortsum-
fahrung, die bis zur Tallage durchgebunden ist.

Die Entlastungswirkung der Ortsumfahrung ist im Osten Sieblebens am
grolsten. In Richtung Westen nehmen die Entlastungseffekte kontinuierlich
ab. Dies liegt insbesondere daran, dass die Ortsumfahrung fiir den Binnen-
verkehr nicht attraktiv ist. Die Einwohner aus den Gebieten Siebleben und
Clara-Zetkin-Stralse werden weiterhin zu grolsen Teilen die Verbindung tiber
die Weimarer Stralse / Monchallee / Salzgitterstralse / Fichtestralde nutzen.

Die Verlagerungseffekte durch die Ortsumfahrung betreffen den Quell- und
Ziel- sowie den Durchgangsverkehr. Allerdings tritt keine vollstandige Verla-
gerung ein. Fir den Quell- und Zielverkehr mit Ursprung oder Ziel in Sieble-
ben selbst ist die Ortsumfahrung nicht attraktiv. Speziell in und aus Richtung
Erfurt sowie in der Verkniipfung zur Autobahn (Ohrdrufer StralSe) bestehen
hier starke Verkehrsbeziehungen. Auch fiir verschiedene andere Fahrtbezie-
hungen ist die Teilnutzung der Bestandstrasse weiterhin effektiv. Dies be-
trifft insbesondere die Ost-Slid-Verkniipfungen. Hier wird teilweise die Ver-
bindung iber die Gleichen- und Fichtestralde genutzt. Fiir die Fichtestralde
ergeben sich damit etwas geringere Entlastungspotenziale. Die Verkehrs-
aufkommen in der GleichenstralGe erhdhen sich im Vergleich zum Bestand
etwas.
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Abb.5:  Veranderung der Verkehrsbelegung - Ortsumfahrung Siebleben (B 7)

Dennoch wirkt sich die durchgebundene Umgehungstrasse insgesamt posi-
tiv auf das Verkehrsgeschehen in der Stadt Gotha aus (siehe Abb. 5). Die Ent-
lastungseffekte reichen bis in den Innenstadtbereich. So wird beispielsweise
durch die direkteren Fahrbeziehungen in das Stadtzentrum der Eckverkehr
zwischen Stielerstralse / Fichtestralse und Enckestralde / Tallage reduziert.
Dies sorgt flir eine Abnahme des Verkehrs in der Tallage. Auch fiir den Stra-
[Benzug Friedrichstralse / Ekhofplatz / Arnoldiplatz sowie fiir die Parkallee
und ParkstralRe ergeben sich leichte Entlastungen. Eine Zunahme um ca.
1.500 Kfz/24h ist hingegen fiir die Gartenstralse zu verzeichnen. Prozentual
entspricht dies einer Steigerung um ca. 6,7 %. Die Verkehrszunahmen be-
treffen hier im Wesentlichen die Fahrbeziehung Gartenstralde - Bertha-von-
Suttner-Stralse - Blirgeraue. Eine Entlastung konnte hier die Wiederherstel-
lung der zweistreifigen Befahrbarkeit des Heutalsweges (siehe M4) bringen.

Die deutlichsten Entlastungseffekte sind in den 6stlichen Stadtgebieten zu
verzeichnen. Daraus ergeben sich flir den Strallenzug Salzgitterstralse /
FichtestralSe / Stielerstralse neue Gestaltungspotenziale.

Im Zuge der Friemarer StralSe ist hingegen ein Anstieg der Verkehrsauf-
kommen zu verzeichnen. Die Leistungsfahigkeit der beiden Kreisverkehre
Hersdorfplatz und Mohrenplatz ist bei einer Durchbindung der Ortsumge-
hung bis in die Tallage dennoch gegeben. An beiden Knotenpunkten kénnen
die zusatzlich auftretenden Verkehrsaufkommen leistungsfahig abgewickelt
werden.
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Abschlielsend ist festzustellen, dass der Ausbau der Friemarer StralSe auch
als Einzelmalinahme sinnvoll ist. Die Verbindung ermaoglicht eine Biindelung
des Ost-West-Verkehrs im Bereich der Oststadt. Zentrale Bereiche z. B. im
Zuge der westlichen Kindleber Strale konnen so perspektivisch entlastet
werden.

3.2.4 Ortsumfahrung B 247

Neben den mittelfristigen Varianten zur Veranderung der Verkehrsinfra-
struktur existiert mit der Ortsumfahrung im Zuge der B 247 ein weiteres
langfristiges Projekt des Bundes im Raum Gotha. Fir die Ortsumfahrung
wurde bisher ein Raumordnungsverfahren durchgefiihrt.

Gegenstand der Betrachtungen im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
bildet die im Raumordnungsverfahren priorisierte Variante. Diese beinhaltet
mit dem Seebergtunnel eine Verbindung zwischen der Stralle Am Luft-
schiffhafen und Ortsumfahrung Siebleben (B 7). In Richtung Norden ist hier
weiterflihrend die Querung der Bahnstrecke Gotha - Bad Langensalza sowie
eine Fuhrung parallel zur Bahnstrecke mit Anschluss an eine weitere Orts-
umfahrung im Bereich Warza vorgesehen.

Das Ziel einer Verlagerung der Nord-Sud-Durchgangsverkehre aus dem
Kernstadtgebiet heraus kann durch die Neubautrasse im Zuge der B 247 er-
reicht werden. Weitere Nutzungspotenziale ergeben sich vorrangig fir:

die tangentialen Fahrtrelationen im Binnenverkehr
den Quelle-Ziel-Verkehr zwischen Gotha-Siid und B 7 (Tiittleben)

den Quelle-Ziel-Verkehr zwischen dem Bereich Siebleben / Clara-Zetkin-
StralSe und der B 247 (Autobahn BAB 4) und

die Verbindung zwischen Siebleben und Gotha-0Ost.

So wird beispielsweise die Ortsdurchfahrt Siebleben und der Stralsenzug
Salzgitterstralde / Fichtestralse zusatzlich entlastet. Die Effektivitat der Orts-
umfahrung Siebleben (B 7) wird erhéht.

Neben den Verlagerungseffekten im stadtischen Kontext sind bezogen auf
das Uberregionale Netz weitere verkehrliche Effekte mit der Ortsumgehung
im Zuge der B 247 verbunden. Eine ganzheitliche Betrachtung des Projektes
ist daher ausschlieflich im Rahmen der Projektprognose unter Bertiicksichti-
gung der Uberregionalen Wirkungen maoglich.

Die Ortsumgehung Gotha im Zuge der B 247 ist seitens des Landes Thiirin-
gen nicht zur Prifung fiir den aktuellen Bundesverkehrswegeplan angemel-
det worden. Eine zeitnahe Realisierung ist daher nicht absehbar. Entspre-
chend ist die Ortsumgehung B 247 nicht Bestandteil des StralSennetzkon-
zeptes im Rahmen der aktuellen Fortschreibung des Verkehrsentwicklungs-
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plans Gotha (Planungshorizont 2030). Sie bildet eine ergianzende Perspek-
tivmalsnahme.

3.2.5 ,Neuer Mohrenberg"

Im Rahmen des VEP 2005 wurde eine direkte Verknlipfung zwischen der
Tallage (Mohrenplatz) und der GartenstralSe iiber den ,Neuen Mohrenberg"
konzipiert.

Durch den ,Neuen Mohrenberg" ergeben sich deutliche Entlastungseffekte
fir die Hersdorfstralse. Die Verkehrsmengen gehen hier um ca. zwei Drittel
zuriick. Weitere Effekte sind hinsichtlich der Blindelung des Verkehrs im Zu-
ge der Tallage zu verzeichnen. Aus Richtung Siiden erfolgt eine direktere
Anbindung der Gartenstralse.

In Verbindung mit der Ortsumfahrung Siebleben (B 7), die optimalerweise bis
zur Tallage durchgebunden und damit ebenfalls am Mohrenplatz angebun-
den ist, entsteht eine neue durchgehende Ost-West-Verbindung. Diese hat
allerdings zur Folge, dass die Verkehrsaufkommen in der Gartenstrale an-
steigen. Verkehre, die bisher die Verbindung Salzgitterstralse / Fichtestralse /
StielerstralSe / ParkstralSe nutzen, werden auf die neue nordliche Ost-West-
Verbindung verlagert.

Mit der Realisierung des ,Neuen Mohrenberges” ergibt sich auch fiir den
Knotenpunkt Mohrenplatz ein weiterer wesentlicher Bedeutungszuwachs.
Neben den Ost-West-Verkehren kommt eine weitere starke Eckbeziehung
zwischen Miihlgrabenweg und Gartenstrale hinzu.

In den bisherigen Konzepten wurde davon ausgegangen, dass durch die
Ortsumfahrung im Zuge der B 247 (siehe Kapitel 3.2.4) eine Verlagerung des
Nord-Siid-Verkehrs erfolgt. Nach aktuellem Kenntnisstand ist diese Ver-
kehrsentlastung im Zuge der Tallage auf absehbare Zeit nicht zu erwarten.
Entsprechend bestehen nunmehr andere Rahmenbedingungen bzw. hohere
Grundverkehrsaufkommen. Diese haben wesentliche Auswirkungen auf die
Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Mohrenplatz.

Bei einer parallelen Sperrung der HuttenstralSe fiir den MIV (siehe auch Ka-
pitel 3.2.6) ist eine klassische Kreisverkehrslosung selbst mit Bypassen nicht
leistungsfahig. Alternative mehrspurige Kreisverkehrsvarianten sind inner-
orts aus Verkehrssicherheitsgriinden problematisch. Hinzu kommen die ho-
heren Verkehrsaufkommen in der ohnehin schon hoch ausgelasteten Gar-
tenstralse. Ohne weitere Malsnahmen wiirden sich Verkehrsbelegungen von
knapp liber 25.000 Kfz/24h ergeben. Allerdings ist die Verlagerung des Ost-
West-Verkehrs auf die nordliche Verbindung nicht zwingend erforderlich.

Alternativ zum ,Neuen Mohrenberg" erfolgt die Anbindung der Tallage an
die GartenstralSe bereits heute liber die Hersdorfstralse. Durch den etwas
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langeren Fahrtweg ergibt sich eine geringere Verlagerungswirkung des Ost-
West-Verkehrs auch bei einer Durchbindung der Ortsumfahrung Siebleben
(B 7) bis zur Tallage. Durch eine Umgestaltung sowie die Erganzung von By-
passen kann die Leistungsfahigkeit des Hersdorfplatzes flir die verschiede-
nen Verkehrsentwicklungsszenarien gewahrleistet werden. Neben einem
Bypass aus Richtung GartenstralSe in Richtung Mohrenstralse muss hierftir
ein zweiter Bypass aus Richtung MohrenstralSe an der Kreisfahrbahn vorbei
in Richtung Langensalzaer Stralse geschaffen werden. Die unmittelbar nord-
lich des Kreisverkehrs abzweigende Kindleber Strale kann dann allerdings
nur noch aus dem Bypass erreicht werden. Aus Richtung Gartenstralse
kommend muss die Steinstralse oder die Friemarer Stralse in Richtung Gotha
Ost genutzt werden.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass unter Berlicksichtigung der aktuellen
Entwicklungen - unklare Perspektive fiir die Verlagerung des B 247-
Verkehrs aus der Tallage - sowie der mit der Trasse verbundenen Effekte der
»,Neue Mohrenberg" nicht weiterverfolgt werden sollte. Stattdessen ist ein
Ausbau von Hersdorfstralse und Hersdorfplatz zu empfehlen.

3.2.6 Sperrung der HuttenstralSe fiir den MIV

Mit der Sperrung der HuttenstralSe flir den Motorisierten Individualverkehr
(MIV) werden im Wesentlichen zwei Zielstellungen verfolgt. Einerseits sollen
damit die Moglichkeiten geschaffen werden, einen zentralen Haltestellen-
standort am Altstadtrand einzurichten. Andererseits dient die Sperrung zur
Verkehrsentlastung der FriedrichstralSe sowie zur Bilindelung des Kfz-
Verkehrs in der Tallage.

Entsprechend ergeben sich in der Tallage auch die grofsten Verkehrszu-
wachse. Der Abschnitt zwischen Erfurter Landstralse und Mohrenplatz wird
von ca. 6.000 Kfz/24h zusatzlich genutzt. Stidlich der Erfurter Landstrale
sind die Verkehrszuwachse deutlich geringer, da grolSe Teile der Verkehre
hier die Tallage auch bereits im Bestand nutzen. Im Abschnitt zwischen Moh-
renplatz und Hersdorfplatz sowie im Zuge der Hersdorfstralse sind die
hochsten Verkehrszunahmen festzustellen. Bei einer Sperrung der Hutten-
strafSe fiir den MIV im Bestandsnetz (siehe Anlage 4) ergeben sich im betref-
fenden Abschnitt der Tallage Verkehrsaufkommen von ca. 18.350 Kfz/24h
und im Zuge der HersdorfstralSe ca. 20.200 Kfz/24h.

Bei einer parallelen Durchbindung der Ortsumfahrung Siebleben (B 7) bis zur
Tallage (siehe Anlage 6) erhohen sich die entsprechenden Verkehrsbelegun-
gen nochmals um ca. 1.300 Kfz/24h.

Fir beide Verkehrsnetzszenarien kann die Leistungsfahigkeit der Knoten-
punkte Mohrenplatz und Hersdorfplatz gewahrleistet werden. Vorausset-
zung dafir ist eine Umgestaltung des Mohrenplatzes zum Kreisverkehr so-
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wie die Erganzung von zwei Bypassen am Hersdorfplatz im Rahmen eines
endgiiltigen Ausbaus. Parallel ist ein Ausbau der Hersdorfstralde notwendig.
Flir den Huttenplatz ergibt sich durch die Sperrung der Huttenstralee fir
MIV eine wesentliche Vereinfachung der bestehenden Knotenpunktrege-
lung. Abgesehen von der Einbindung des OPNV sowie der Sicherung der
Fulsgangerquerungsstellen ist keine gesonderte Verkehrsregelung erforder-
lich.

Generell sind durch die Sperrung der Huttenstralse flir den MIV neben den
Verkehrszunahmen in der Tallage auch leichte Verkehrszunahmen fiir die
Querverbindungen Lindenauallee / Philosophenweg, Augustinerstralse /
Siebleber StralSe und die Parkallee zu verzeichnen. Hierzu ist zu priifen, in-
wieweit diesen durch verkehrsorganisatorische Malsnahmen entgegenge-
wirkt werden kann.

3.2.7 MalBnahmen zur Verkehrsverlagerung Sundhausen

Durch die im Malsnahmenkapitel M6 beschriebenen Malsnahmen wird der
Widerstand im Zuge der Ortsdurchfahrt Sundhausen erhoht. Dadurch ergibt
sich eine starkere Nutzung der im November 2014 in Betrieb gegangenen
Ortsumfahrung. Die Verkehrsaufkommen erhohen sich hier um ca. 4.000
Fahrzeuge pro Tag (Abb. 6). Demgegeniiber steht eine Verkehrsabnahme im
Zuge der Ortsdurchfahrt in gleicher GrofSenordnung.

Malsnahmenwirkung MalSnahmenwirkung
im Vergleich zum im Vergleich zum
aktuellen Zustand Zustand ohne OU

Abb.6:  Verdnderung der Verkehrsbelegung - Ortsumfahrung Sundhausen

Die aktuell noch zu beobachtenden gebietsfremden Durchgangsverkehre
werden vollstandig aus Sundhausen heraus auf die Ortsumfahrung verla-
gert. Es verbleiben ausschlieBlich der Binnenverkehr sowie Verkehr mit
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Quelle oder Ziel in Sundhausen. Die Restverkehrsaufkommen sind mit ma-
ximal 1.550 Kfz/24h gering. Aufgrund der starkeren Ausrichtung in Richtung
des Gothaer Kernstadtgebietes sind die Maximalbelegungen am 0stlichen
Anschluss der Ortslage zu verzeichnen. Die westliche Anbindung wird nur
von einigen wenigen Verkehrsteilnehmern genutzt.

Durch die Unterbindung der Durchfahrtsmoglichkeiten zwischen Krusewitz-
stralse und Leinastralse wird der Verkehr der Inselsbergstralde vollstandig
auf die Eckbeziehung iiber die Leinastralse umgelenkt. In der Inselsbergstra-
[Se verbleibt lediglich der Anliegerverkehr. Trotz der Hauptzufahrtsfunktion
in Richtung Sundhausen sind in der Leinastralde im Vergleich zur Situation
ohne Ortsumfahrung signifikante Verkehrsabnahmen zu verzeichnen (siehe
Abb. 6 - rechts). Eine zusatzliche Verkehrszunahme ergibt sich lediglich ftir
die Krusewitzstrale. Hier wurden im Zusammenhang mit der Inbetriebnah-
me der Ortsumfahrung Sundhausen allerdings Larmschutzmalinahmen an
den Wohngebduden finanziert.

3.3 Handlungsempfehlung zur Entwicklung der Straldennetz-
struktur

In der nachfolgenden Tab. 1 werden die Vor- und Nachteile der einzelnen Inf-
rastrukturelemente zusammengefasst.

Vorteile Nachteile

Auswirkung ei-
ner eventuellen
Verlagerung
B 247 in die Tal-
lage (mittelfris-
tige Losung)

Entlastung der Oststadt
vom Schwerverkehr
Blindelung des Verkehrs in
der Tallage

Schaffung einer klaren und
verstandlichen Verkehrs-
fiihrung

Aufwertung dicht besiedel-
ter Bereiche

prozentual geringe Ver-
kehrszunahme im Zuge der
Tallage

Wiederherstel-
lung der zwei-
streifigen Be-
fahrbarkeit des
Heutalsweges

Entlastung der Gartenstra-
e (Schaffung von Umge-
staltungspotenzialen)
bessere Anbindung der
Stadtgebiete nordlich der
Gartenstralse

Entlastung Bertha-von-
Suttner-Platz (insb. Schiit-
zenberg)

leichte Entlastung Fried-
richstralse

geringe Verkehrszunahme
in der Hohen Strale
teilweise Nutzung durch
gebietsfremde Durch-
gangsverkehre u. a. in
Richtung Goldbacher Sied-
lung (jedoch vorrangig in
der Hauptverkehrszeit)
Wiederbelastung Heutals-
weg (punktuelle Betroffen-
heiten)
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Vorteile

Nachteile

Ortsumfahrung
Siebleben (B 7),
einschliellich
Durchbindung
bis zur Tallage

deutliche Entlastung der
Ortsdurchfahrt Siebleben
sowie der Monchallee /
Salzgitterstralse / Fich-
testralSe (Schaffung von
Umgestaltungspotenzia-
len)

Verlagerung grofSer Teile
des gebietsfremden
Durchgangsverkehrs
spirbare Entlastung der
Tallage

leichte Entlastung im Zuge
der Friedrichstral3e,
Parkallee und Parkstralde
Aufwertung dicht besiedel-
ter Bereiche

verbleibende Restverkehre
im Zuge der Bestandstras-
se vor allem in der Salzgit-
terstralse / Fichtestralse
deutliche Verkehrszunah-
me im Verlauf der Friema-
rer Stralse
Verkehrszunahme in der
Gartenstralse und Glei-
chenstralse

Notwendigkeit Wiederher-
stellung der zweistreifigen
Befahrbarkeit des
Heutalsweges

Ortsumfahrung
B 247 (langfris-
tige Losung)

Verkehrsentlastung der
Nord-Sid-Verbindung
(Ohrdurfer StralSe, Tallage,
Langensalzaer Stral3e)
Verlagerung grofser Teile
des gebietsfremden
Durchgangsverkehrs
deutliche Reduzierung der
Verkehrsbelegungen in der
OststralSe, Kindleber Stra-
[Se sowie der Oststadt
Erhohung der Effektivitat
der Ortsumfahrung Sieble-
ben (B 7), Entlastung Wei-
marer StralSe / Salzgitter-
stralSe / FichtestralSe

lediglich Teilentlastung be-
ziiglich Quell-, Ziel- und
Binnenverkehr
Betroffenheiten im Bereich
Siebleben

,Neuer Moh-
renberg"

Entlastung von Hersdorf-
stralSe und Hersdorfplatz

Leistungsfahigkeit des
Mohrenplatzes als klassi-
scher Kreisverkehr nicht
gegeben

deutliche, nicht gewiinsch-
te Verkehrszunahme in der
Gartenstrale (Verlagerung
von Ost-West-Verkehren)
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Vorteile Nachteile
Abnahme der Leistungsfa-
higkeit Huttenplatz
Sperrung der Schaffung der Moglichkei- deutliche Verkehrszunah-
Huttenstralde ten einer zentralen Regio- me in der Tallage sowie im
fiir den MIV nalbushaltestelle im Be- Zuge der Hersdorfstralse
reich Huttenstralse mit di- Umgestaltung der Knoten-
rekter Umsteigemoglich- punkte Mohrenplatz und
keit zur TWSB Hersdorfplatz sowie der
Aufwertung zentraler Auf- Hersdorfstralse erforder-
enthaltsbereiche lich
deutliche Verkehrsentlas-
tung am Gstlichen Altstadt-
rand (Friedrichstral3e, ).-
Perthes-StralRe)
Blindelung des Verkehrs im
Hauptstrallennetz
Malinahmen deutliche Verkehrsabnah- Erhohung der Verkehrs-
zur Verkehrs- me in der Ortsdurchfahrt aufkommen in der Kruse-
verlagerung Sundhausen sowie in der witzstralde
Sundhausen Inselsbergstralde
Verlagerung des gebiets-
fremden Durchgangsver-
kehrs
Aufwertung dicht besiedel-
ter Bereiche
Tab.1: Zusammenfassung der Vor- und Nachteile Verkehrsnetzvarianten

Aus diesen Vor- und Nachteilen sowie den vertiefenden Erlauterungen in
den Kapiteln 3.2.1 bis 3.2.7 leiten sich folgende Handlungsempfehlungen ab.

1. Die Priifung der Biindelung des Verkehrs in der Tallage durch eine Verla-

gerung der B 247 durch den hier zustandigen Baulasttrager Bund ist ver-
kehrsplanerisch sinnvoll und zur Umsetzung zu empfehlen. Im Zuge der
Tallage ergeben sich lediglich geringe Mehrverkehre. Dem gegeniiber
steht eine deutliche Entlastung in der wesentlich dichter besiedelten Ost-
stadt.

Mit der Realisierung der bis zur Tallage durchgebundenen Ortsumfah-
rung Siebleben (B 7) durch den Bund ist eine deutliche Entlastung der
Ortslage Siebleben sowie des Stralsenzuges Salzgitterstralse / Fichtestra-
[Se moglich. Die Freiheitsgrade fiir andere Nutzungen, den Umweltver-
bund sowie eine Umgestaltung werden deutlich erhoht. Die Leistungsfa-
higkeit in der Tallage ist gewahrleistet. Die durchgebundene Ortsumge-
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hung Siebleben (B 7) ist verkehrsplanerisch sinnvoll und zur Umsetzung
zu empfehlen.

3. Ein Absetzen der Ortsumgehung Siebleben (B 7) an der Gleichenstrale ist
aus Sicht der Stadt Gotha nicht zu empfehlen.

4. Das Abbinden der Weimarer Stralse am ostlichen Beginn der Ortsumge-
hung Siebleben (B 7) ist von wichtiger Bedeutung fiir die Maximierung
der Entlastungswirkungen.

5. Der Ausbau der Friemarer StralSe ist auch als Einzelmalsnahme zur Biin-
delung des Ost-West-Verkehrs sowie zur Verkehrsentlastung im Bereich
der Oststadt sinnvoll.

6. Durch die seitens des Bundes geplante Ortsumgehung der B 247 ergeben
sich gewisse Entlastungsmaoglichkeiten fiir das Stadtgebiet. Wesentlich
wichtiger sind hier jedoch im Ulberregionalen Zusammenhang verfolgte
Ziele. Daher und wegen des offenen Realisierungszeitraumes bildet die
Maldnahme lediglich eine erganzende Perspektivmalinahme.

7. Die zusatzliche Verbindung zwischen Tallage und GartenstralSe liber den
»Neuen Mohrenberg" sollte angesichts der auf absehbare Zeit fehlenden
Verkehrsentlastung durch die Ortsumfahrung im Zuge der B 247 nicht
weiterverfolgt werden. Fiir den Mohrenplatz sind Probleme hinsichtlich
der Leistungsfahigkeit zu erwarten. Zudem ergibt sich dadurch ein er-
hohter Nutzungsdruck fiir die GartenstralSe. Stattdessen ist eine Beibe-
haltung der bestehenden Verkehrsfiihrung liber die Hersdorfstralse zu
empfehlen.

8. Eine Sperrung der Huttenstrale flir den MIV ist verkehrstechnisch mog-
lich und verkehrsplanerisch sinnvoll. Als Voraussetzung ist die Umset-
zung verschiedener Begleitmalsnahmen im Bereich Mohrenplatz, Hers-
dorfplatz und Hersdorfstralse erforderlich.

9. Die zusatzlichen Malinahmen zur Erhéhung der Verkehrswirksamkeit der
Ortsumfahrung Sundhausen sorgen fiir eine vollstandige Verlagerung
des gebietsfremden Durchgangsverkehrs. Eine Umsetzung ist daher ver-
kehrsplanerisch zu empfehlen.

Dementsprechend ergibt sich fiir die Entwicklung des Stralsennetzes eine
mehrstufige Entwicklungsperspektive. Erst nach einer Umgestaltung von
Hersdorfplatz und HersdorfstralSe ist eine Sperrung der Huttenstralse fiir
den MIV moglich (siehe Netzfall 1in Anlage 4). Mittel- bis langfristig wird das
StralSennetz durch die Ortsumfahrung Siebleben (B 7) einschlieBlich einer
Durchbindung bis zur Tallage erganzt (siehe Netzfall 2 in Anlage 6). Als Zwi-
schenstufe ist ein vorgezogener Ausbau der Friemarer Stralde sowie des
Mohrenplatzes denkbar.
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4 Malinahmenempfehlungen

Die Malsnahmenempfehlungen sind der Kern eines jeden Verkehrsentwick-
lungsplanes. Hier wir die Grundlage fiir die zukiinftigen Aktivitdaten in der
Verkehrsplanung gelegt. Im Ergebnis der Malsnahmenentwicklung wurden
im VEP Gotha 2030+ sechs Malsnahmenpakete mit einer Vielzahl von Ein-
zelmalenahmen verankert. Damit steht nunmehr eine umfassende Grundlage
zur Verbesserung des Verkehrssystems und der Mobilitat der Stadt Gotha
zur Verfligung. Die Umsetzung dieser MalBnahmen ist der Beitrag der Stadt
Gotha zur Erreichung der Ziele aus dem Leitbild (siehe Kapitel 2).

Die ausgewahlten Malsnahmen werden ibersichtlich nach einem einheitli-
chen Schema dargestellt:

Ziel: Was soll erreicht werden?

Problemlage: Wo liegt Verbesserungspotenzial?
Beschreibung der Malsnahme: Was soll wie getan werden?
Zeitraum: Wann sollte die Umsetzung beginnen?

Akteure: Wer sollte bei der Malsnahmenumsetzung beteiligt werden?
Wer ist verantwortlich fiir die Durchfiihrung der Malsnahme? Wer tragt
die Kosten?

Kostenkategorie (KK): Welche Kosten fallen an?

KK I: <10.000 €;
KK II: 10.000-50.000 €
KK I 50.000-250.000 €

KKIV:  250.000-1Mio. €
KKV: >1Mio €
Erste Schritte: Welches sind die ersten Schritte zur Realisierung?

Verbindung zu anderen Malsnahmen: Mit welchen anderen Malsnahmen
des VEP bestehen Verbindungen bzw. Abhangigkeiten?

Erforderliche iibergreifende MalSnahmen: MalSnahmen, die erganzend
oder als Voraussetzung durch EU, Bund, Land, Region ergriffen werden
sollten (nur punktuell erwahnt).

Beispiele: Gibt es Kommunen oder Projekte in denen eine ahnliche
Malsnahme bereits umgesetzt worden ist? Gibt es bestehende Beispiele
in Gotha?

Weiterfiihrende Informationen: Wo gibt es mehr Informationen zu die-
sem Thema / dieser MalBnahme?
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Nicht gesondert aufgefiihrt ist die Wirkung der Malinahmen auf andere Ar-
beits- und Politikfelder in der Stadt. Diese sollte jedoch mitgedacht werden.
Denn die Maldnahmen tragen auch zur Larmminderung, Luftreinhaltung,
Verkehrssicherheit etc. bei und verbessern auch das Image der Stadt.

Die Formulierung der MalBnahmen orientiert sich an den ambitionierten Zie-
len der Stadt bzw. des Leitbildes und bildet immer einen Vorschlag. Trotz-
dem ist eine stringente Umsetzung die Voraussetzung, um die Potenziale in
der Stadt so weit wie moglich zu heben.
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41 Maldnahmenpaket flieGender Kfz-Verkehr

Das wesentliche Ziel fiir die Entwicklung des Kfz-Verkehrssystems ist die Er-
reichbarkeit aller Quellen und Ziele im Stadtgebiet zu sichern. Dabei sollen
negative Auswirkungen auf ein vertragliches Mals reduziert werden. Hierftir
muss der Kfz-Verkehr innerstadtisch starker als dienendes Element einge-
ordnet werden. Unterschiedliche Belange und Nutzungsanforderungen (Kfz-
Verkehr, Seitenraumnutzung, Aufenthaltsfunktionen, Fuls- und Radverkehr,
OPNV) miissen daher in Zukunft neu abgewigt werden.

Folgende Maldnahmen sollen dazu beitragen diesen Anforderungen in Zu-
kunft noch besser gerecht zu werden:

M1  Ausbau Friemarer Stralse zwischen Nelkenberg und Mohrenstralse

M2  Ortsumfahrung Siebleben

M3 Verknlipfung zwischen Gleichenstralse und Friemarer Stralse

M4 Wiederherstellung der zweistreifigen Befahrbarkeit des Heutalsweges

M5  Optimierung des Verkehrsablaufes in der Gartenstralse

M6  Unterstiitzung der Verkehrsverlagerung im Bereich Sundhausen

M7  Ausweitung der flaichendeckenden Verkehrsberuhigung

M8  Priifung punktueller Tempo-30-Regelung im Hauptstrallennetz

M9  Anpassung der Knotenpunktgestaltung / -signalisierung

M10 Umgestaltung von Knotenpunkten zu Kreisverkehren

M11  Integrierte StralSenraumgestaltung

M12  Zukunftsvision / Umgestaltung Gartenstral3e

M13  Zukunftsvision / Umgestaltung Bertha-von-Suttner-Str. / Biirgeraue

M14  Verkehrsberuhigende Stralenraumgestaltung im Nebennetz

M15  Ortseingangsgestaltung

Jede der aufgefiihrten MalBnahmen wird auf den folgenden Seiten in einem
separaten Kapitel beschrieben. Im Sinne einer integrierten Betrachtung wer-
den bei den MalBnahmen die jeweiligen Auswirkungen und Effekte fiir den
Umweltverbund von vornherein mitberiicksichtigt. Ziel ist die Entwicklung

eines effizienten, sicheren und stadtvertraglichen StralSennetzes, welches
die Verkehrsfunktionen flir den notwendigen Verkehr erflillt.

Fir die regionalen und lberregionalen Verkehrsstrome zielt das MalSnah-
menkonzept kurzfristig auf eine maoglichst vertragliche Abwicklung sowie
mittel- bis langfristig auf eine Verlagerung in weniger sensible Bereiche. Al-
lerdings handelt es sich hierbei GroflSteils um Malsnahmen des Bundes, deren
Realisierung durch die Stadt Gotha nicht direkt beeinflusst werden kann.
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M1. Ausbau Friemarer Stralse zwischen Nelkenberg und Mohrenstralse

Ziel: Verkehrsentlastung im Stadtteil Gotha-Ost, Biindelung des Kfz-
Verkehrs

Problemlage: Aktuell verteilt sich der Verkehr in Gotha-Ost auf mehrere
Stralsenziige, u. a. aufgrund von EinbahnstralRenregelungen. Davon ist vor
allem die Verbindung zwischen dem Stadtzentrum und Gotha Ost betroffen.
Stadtauswarts wird die Kindleber Stralse, stadteinwarts hingegen die Frie-
marer StralSe genutzt. Speziell im Zuge der Kindleber Stralse werden
dadurch die Wohn-, Aufenthalts- und Stadtteilzentrumsfunktionen deutlich
eingeschrankt.

Beschreibung der MalBnahme:

Der StralSenzug Passauer Stralde / Friemarer Stralse zwischen Kindleber
Stralse und Nelkenberg wurde in den vergangenen )Jahren bereits als in-
nerortliche HauptverkehrsstralSe ertlichtigt. Mit dem zweistreifigen Ausbau
des ca. 350 m langen Abschnittes zwischen Nelkenberg und Mohrenstralse
(Kreisverkehr siehe MalBnahme M10) soll der Liickenschluss bis zur Tallage
hergestellt werden (siehe Abb. 7).

Abb.7:  Ubersichtsplan Ausbau Friemarer StraRe

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://lwww.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Dadurch kann der Ost-West-Verkehr in Gotha-Ost in der Friemarer Stralse
geblindelt werden. Es ergibt sich eine deutliche Verkehrsentlastung in der
westlichen Kindleber StralSe. Diese sollte durch weitere zusatzliche Begleit-
maldnahmen (Verkehrsorganisation, Verkehrsberuhigung, StraBenraumge-
staltung und -begriinung) zusatzlich unterstiitzt werden. Im bereits fertig-



http://www.openstreetmap.org/
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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gestellten Abschnitt der Friemarer StralSe wurden in Vorbereitung bereits
umfangreiche Larmschutzmalsnahmen realisiert.

Durch die deutliche Verkehrsentlastung ist eine Revitalisierung der zentralen
Funktionen der westlichen Kindleber Stralse moglich. Auch fiir die angren-
zenden Stralsenziige SteinstralSe, Lassallestralse, Oststralse und Pfullendor-
fer Stralse sind positive Effekte zu erwarten. Diese konnen wesentlich ver-
starkt werden, wenn eine Verlagerung der B 247 aus diesem Bereich heraus
erfolgen sollte. Insgesamt verbessern sich parallel auch die Rahmenbedin-
gungen fiir den Fuls- und Radverkehr. So kann bspw. die Kindleber Stralde
als wichtige Hauptroute fiir den Radverkehr weiterentwickelt werden.

Ebenfalls positive Effekte ergeben sich fiir den Stadtbusverkehr. Dieser kann
aktuell die Friemarer StralSe ebenfalls nur in einer Fahrtrichtung nutzen. In
der Gegenrichtung verkehren die Busse liber den Hohen Sand und die Lud-
wigstralse. Mit dem Beidrichtungsverkehr in der Friemarer Stralse ergibt sich
eine klarere und verstandlichere Linienfiihrung mit gleichem Fahrweg in bei-
den Fahrtrichtungen. Gleichzeitig werden die stark durch Wohnfunktionen
geprdagten Nebenstralsen Hoher Sand und Ludwigstralse von unnétigen
Verkehren entlastet.

Dariiber hinaus ist der Ausbau der Friemarer Stralse in Verbindung mit den
Malsnahmen M2 und M3 auch zur Durchbindung der Ortsumfahrung Sieble-
ben (B 7) bis zur Tallage von hoher Bedeutung.

Die jeweiligen verkehrlichen Effekte durch die Neubautrasse werden in Kapi-
tel 3.2.3 im Detail beschrieben. Beim Ausbau der Friemarer Stralse ist darauf
zu achten, dass

- eine integrierte StralSenraumgestaltung und -begriinung unter Beach-
tung der stadtebaulichen Rahmenbedingungen erfolgt,

- die Fahrbahnquerschnitte nur so breit wie n6tig dimensioniert werden,

- attraktive und sichere Anlagen fiir den Radverkehr (vorzugsweise Rad-
fahrstreifen oder Schutzstreifen) von Beginn an mit eingeplant werden,

- kleinteilige Querungsmaoglichkeiten fiir den Fulsverkehr auch aufSerhalb
der HauptstralRenkreuzungen vorgesehen werden, und

- Einmiindungen von Nebenstralse barrierefrei und sicher gestaltet wer-
den (z. B. als Gehwegliberfahrten).

Nur so kann verhindert werden, dass neue Probleme, Konfliktstellen und
Trennwirkungen durch die Neubautrasse entstehen.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67)
Kostenkategorie: V
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Erste Schritte: Finanzierungsmaoglichkeiten analysieren; StralSenplanung er-
arbeiten; Genehmigungsverfahren durchfiihren

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M2, M3, M10, M11

Beispiele: Best-Practice-Broschiire des BMVBS/ BBR (2008): Vernetzung im
Verkehr

Weiterflihrende Informationen: verkehrliche Bewertung in Kapitel 3
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M2. Ortsumfahrung Siebleben (B 7)

Ziel: Verkehrsentlastung der Ortslage Siebleben, Optimierung des Bun-
destralsensystems im Bereich Gotha

Problemlage: In der Ortslage Siebleben sind im Zuge der Weimarer Stralde
(B 7) hohe Verkehrsaufkommen zu verzeichnen. Diese sorgen fiir Einschran-
kungen der Wohn- und Aufenthaltsqualitat, Trennwirkungen sowie Larmbe-
lastungen.

Beschreibung der MalBnahme:

Vom Land Thiiringen wird im Auftrag des Bundes flir die Bundesstralse B 7
im Bereich der Ortslage Siebleben der Bau einer Umfahrung vorbereitet (sie-
he Abb. 8). Diese ist zur Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan 2030
angemeldet. Die Neubautrasse soll ankniipfend an die bereits planfestge-
stellte Ortsumfahrung Tittleben, nordlich an Siebleben vorbei, zum beste-
henden Kreisverkehr in der Gleichenstralse verlaufen. Hier ist langfristig eine
Verkntipfung mit der B 247neu geplant. Zu den Planungen zur Verlegung
der B 247 (Seebergtunnel, Bahnquerung, Umfahrungstrasse in Richtung Bad
Langensalza) wurde im Jahr 2007 ein Raumordnungsverfahren durchge-
flhrt.

Abb. 8: Ubersichtsplan Ortsumfahrung Siebleben (B 7)

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Im aktuellen Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030 ist die Ortsum-
fahrung im Zuge der B 7 als vordringlicher Bedarf enthalten. Dies bedeutet,
dass die Umfahrung Siebleben (B 7) wahrscheinlich deutlich eher als die Ver-



http://www.openstreetmap.org/
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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lagerung der B 247neu umgesetzt wird. Ein Absetzen der B7 an der Glei-
chenstralse ist verkehrsplanerisch nicht zielfiihrend.

Wiirde die Ortsumfahrung Siebleben (B 7) an der Gleichenstralse enden,
wiirden sich die Verkehrsaufkommen im Zuge der Kindleber Straflse und der
Gleichenstralse deutlich erhohen. Daher wird von der Stadt Gotha eine derar-
tige Variante nicht priorisiert.

Stattdessen ist eine Durchbindung der Ortsumfahrung Siebleben (B 7) bis
zur Tallage anzustreben, welche die Querung Bahnstrecke Gotha - Bad Lan-
gensalza (siehe MalBnahme M3) und den Ausbau der Friemarer StralSe (siehe
MalBnahme M1) beinhaltet. Damit wird die Ortsumfahrung (B 7) zusatzlich fiir
Quelle-Ziel-Verkehre insbesondere aus dem Bereich Gotha-West deutlich
attraktiver.

Die verkehrlichen Effekte werden fiir die Ortsumfahrung Siebleben (B 7) in
Kapitel 3.2.3 im Detail beschrieben.

Parallel zum Neubau der Ortsumfahrung sollten im Verlauf der bestehenden
Ortsdurchfahrt Malinahmen ergriffen werden, um den Fahrwiderstand fir
lediglich durchfahrende Fahrzeuge zu erhohen. Im Zuge der Weimarer Stra-
[Se sind dies vorrangig verkehrsorganisatorische Malinahmen. Deutliche Ge-
staltungspotenziale ergeben sich flir den Stralsenzug Fichtestralde / Salzgit-
terstralSe. Hier ist ein Riickbau bzw. eine Umnutzung nicht mehr erforderli-
cher Fahrbahnflachen maoglich, allerdings unter Wahrung der Funktion als
innerortliche HauptverkehrsstralSe. Der liberwiegende Teil des Binnenver-
kehrs mit Quelle oder Ziel im Ortsteil Siebleben wird den Stralsenzug weiter-
hin nutzen. Diese Verkehre konnen dann auch durch attraktive Radver-
kehrsangebote effektiv substituiert werden.

Zeitraum: mittel- bis langfristig
Akteure: Bund, Land Thiiringen, SBA Mittelthiiringen
Kostenkategorie: V (Kostentrager: Bund)

Erste Schritte: Abstimmung mit Strallenbauamt Mittelthiringen; Fertigstel-
lung des Stralsenentwurfes; Durchfiihrung des Planfeststellungsverfahrens

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M1, M3, M11
Beispiele: Ortsumfahrung Sundhausen

Weiterflihrende Informationen: Bundesverkehrswegeplan 2030, verkehrliche
Bewertung in Kapitel 3.2.3
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M3. Verkniipfung zwischen Gleichenstralse und Friemarer Stralse

Ziel: Sicherung der Verkehrswirksamkeit der Ortsumgehung Siebleben (B 7),
Entlastung des Stralcenzuges FichtestralSe / Salzgitterstralse sowie der
Kindleber Stralse

Problemlage: Ohne eine parallele Verlegung der B 247neu (u. a. Seebergtun-
nel) ist die Verkehrswirksamkeit der Ortsumgehung Siebleben (B 7) bei ei-
nem Absetzen der Neubautrasse an der Gleichenstralse wesentlich einge-
schrankt. Zudem ist eine derartige Anbindung einer Bundes- an eine kom-
munale StralSe stralSenrechtlich nicht zulassig. Es muss eine Verknlipfung zu
einer BundesstralSe oder Autobahn hergestellt werden.

Zudem bestehen bereits heute im Zuge der Kindleber Stralse Einschrankun-
gen durch den beschrankten Bahntibergang.

Beschreibung der MalBnahme:

Wie bereits flir Malsnahme M2 beschrieben, ist eine direkte Durchbindung
der Ortsumgehung Siebleben (B 7) bis zur Tallage aus Sicht der Stadt Gotha
von hoher Bedeutung fiir eine schliissige Stralsennetzstruktur.

Abb.9:  Ubersichtsplan Verkniipfung zwischen Gleichenstr. und Friemarer Str.

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://lwww.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Die Verkniipfung zwischen GleichenstralRe und Friemarer Straf3e (siehe Abb.
9) dient als verbindendes Element zwischen der Ortsumgehung Siebleben
(B 7, MalBnahme M2) und den Neubauabschnitten in der Friemarer StralSe
(MalBnahme M1). Sie verkniipft die 6stlich und westlich der Bahntrasse be-
reits bestehenden Kreisverkehre lber ein Briickenbauwerk und entspre-
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chende Anschlussabschnitte miteinander und erganzt damit das bestehende
Hauptstralsennetz.

Dieser Neubauabschnitt ist eigentlich Bestandteil der Verlagerung der
B 247neu in Richtung Osten (Seebergtunnel, bahnparallele Fiihrung in Rich-
tung Bad Langensalza). Eine vorgezogene Realisierung bzw. Verkniipfung
mit der Ortsumgehung Siebleben (B 7) ist moglich und verkehrsplanerisch
sinnvoll. Der Trassenabschnitt kann im Rahmen einer perspektivischen Ver-
lagerung der B 247 problemlos reintegriert werden.

Die Verkniipfung zwischen Gleichenstralse und Friemarer Stralse ist von
wichtiger Bedeutung fiir die Verkehrswirksamkeit der Ortsumfahrung Sieb-
leben (B 7) und den damit verbundenen Entlastungseffekten im Verlauf des
Stralsenzuges Weimarer Stralse / SalzgitterstralSe / FichtestralSe. Zudem ist
auch eine effektive Anbindung der B 7 an die B 247 ohne Verlagerung der
B 247neu zu gewahrleisten. Parallel ergeben sich weitere Entlastungspoten-
ziale fur die Kindleber StralSe 6stlich der Bahnstrecke.

Die verkehrlichen Effekte durch die Neubautrasse werden in Kapitel 3.2.3 im
Detail beschrieben. Bei der Umsetzung ist darauf zu achten, dass attraktive
und sichere Anlagen flir den Radverkehr von Beginn an mit eingeplant wer-
den.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha, Land Thiiringen, SBA Mittelthiiringen, Bund
Kostenkategorie: V

Erste Schritte: Abstimmung bzgl. Zustandigkeiten; Einleitung eines Pla-
nungs- und StralRenentwurfsverfahrens

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M1, M2, M11

Weiterfiihrende Informationen: verkehrliche Bewertung in Kapitel 3.2.3
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M4. Wiederherstellung der zweistreifigen Befahrbarkeit des Heutalsweges

Ziel: Verbesserung der Erschlielsung der Stadtgebiete nordlich der Garten-
stralse, Reduzierung von Umwegen, Entlastung der Gartenstralse sowie Re-
duzierung von Wendevorgangen am Bertha-von-Suttner-Platz und Hut-
tenplatz

Problemlage: Aufgrund einer nicht mehr standsicheren Stiitzwand zum Flut-
graben und einer direkt dahinter liegenden Gasleitung musste die Stiitzwand
November 2011 zurlickgebaut werden, da ein Neubau nicht leistbar war. Die
Stadtgebiete nordlich der GartenstralSe sind somit aktuell im Wesentlichen
tiber den Schiitzenberg sowie iiber die Remstddter StralSe (lediglich rechts
ab- bzw. einbiegen mdglich) mit dem HauptstralBennetz verkniipft. Auf-
grund der Richtungsfahrbahnen in der GartenstralSe existieren in Fahrtrich-
tung Osten keine weiteren Verknilipfungen. Eine direkte Zufahrt zur unmit-
telbar Ostlich an diesen Stadtgebieten vorbeifiihrenden wichtigen Nord-
Suid-Verbindung (Langensalzaer StralSe / Tallage / Ohrdurfer StralSe) ist ak-
tuell nicht moglich. Dadurch ergeben sich Umwege und Mehrbelastungen
flir die Gartenstralse. Weiterhin sind an den beiden bereits stark belasteten
Hauptverkehrsknotenpunkten Huttenplatz und Bertha-von-Suttner-Platz
eine Vielzahl von wendenden Fahrzeugen zu beobachten.

Beschreibung der MalBnahme:

Die Zufahrt zum Heutalsweg wird in beiden Fahrtrichtungen am Kreisver-
kehr Hersdorfplatz wieder geoffnet. Als Voraussetzung hierflir sind ein
grundhafter Ausbau des Heutalsweges, der Ersatzneubau einer Stiitzmauer
entlang des Wilden Grabens sowie eine Stralsenbriicke tiber den Miihlgra-
benabschlag im Abschnitt zwischen Hersdorfplatz und Breite Gasse erfor-
derlich. Hierbei ist darauf zu achten, dass parallel entlang des Heutalsweges
auf der Seite der Randbebauung ein regelkonformer Gehweg vorgesehen
wird. Zudem sind die Querungsbeziehungen im Bereich der Fulsgangerbrii-
cke zur Langensalzaer StralSe zu berticksichtigen.

Die verkehrlichen Effekte durch die Neubautrasse werden in Kapitel 3.2.2 im
Detail beschrieben. Bei einer Offnung ist mit einem Verkehrsaufkommen von
ca. 4.600 Fahrzeugen zu rechnen.

Die ErschlieBung der Gebiete nordlich der Gartenstralse wird deutlich ver-
bessert. Jedoch werden durch die Offnung zu einem gewissen Teil auch ge-
bietsfremde Durchgangsverkehre angezogen. Insbesondere in den Haupt-
verkehrszeiten ist eine derartige Nutzung zu erwarten. Im Rahmen der De-
tailplanung sollten daher zusatzliche verkehrsorganisatorische und gestalte-
rische Malsnahmen flir den Stralsenzug Heutalsweg / Breite Gasse / Brau-
hausstralse / Hohe Stralde gepriift und vorgesehen werden. Insbesondere in
der Hohen StralSe ist eine durchgehende Stralsenraumbegriinung zu priifen.
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Eine Wiederherstellung der zweistreifigen Befahrbarkeit des Heutalsweges
ist vor allem dann wichtig, wenn durch andere Maldnahmen eine Erhohung
der Verkehrsaufkommen im Zuge der GartenstralRe erfolgt (siehe Maldnah-
men M1, M2, M3) oder durch eine Umgestaltung die Kapazitat reduziert wird
(siehe MaBnahme M12). Mit der zusatzlichen Verbindung wird eine Riickfall-
ebene bzw. ein Uberlauf geschaffen.

Im Rahmen der weiteren Planung zur Wiederherstellung der zweistreifigen
Befahrbarkeit des Heutalsweges sind die fahrgeometrischen Rahmenbedin-
gungen fir die Einbindung am Hersdorfplatz zu priifen. Wahrscheinlich ist
die Nutzung des Heutalsweges fiir grolsere Fahrzeuge auszuschlielsen.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67)
Kostenkategorie: V

Erste Schritte: Klarung der Finanzierung; Einleitung eines Planungs- und
Stralsenentwurfsverfahrens

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M1, M2, M3, M12

Weiterfiihrende Informationen: verkehrliche Bewertung in Kapitel 3.2.3
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M5, Optimierung des Verkehrsablaufes in der GartenstralSe

Ziel: Koordinierung der Lichtsignalanlagen, Verstetigung des Verkehrsflus-
ses, Anpassung an veranderte Verkehrsstrome, Reduzierung von Wartezei-
ten, Verbesserung der Querungsmoglichkeiten fiir Fuldganger

Problemlage: Im Bestand bestehen im Zuge der Gartenstralse noch wesentli-
che Optimierungspotenziale hinsichtlich der Verkniipfung der einzelnen
Lichtsignalanlagen. Dies gilt sowohl fiir den M1V, als auch fiir den OPNV.

Zudem sollte in Verbindung mit der ErschlielSung des geplanten Einzelhan-
delsstandortes auf den Flachen nordlich der GartenstralSe eine zusatzliche
Querungsstelle im Bereich der Pfortenstralde erganzt werden.

Beschreibung der MalBnahme:

Die Lichtsignalanlagen Bertha-von-Suttner-Platz, Pfortenstralse (Fulgan-
ger-LSA, neu), LutherstraBe und Huttenplatz werden so miteinander ver-
kniipft, dass eine durchgehende Koordinierung (,,Griine Welle") entsteht.

Die bestehenden Rahmenbedingungen lassen dies zu. In Abb. 10 (griin =
Fahrtrichtung Huttenplatz, blau = Fahrtrichtung Bertha-von-Suttner-Platz)
wird eine durchgehende Koordinierung fiir den GesamtstralRenzug der Gar-
tenstralSe skizziert.

Bertha-von-Suttner-Platz PfortenstralSe Lutherstraflse Huttenplatz

Abb.10:  LSA-Koordinierung Gartenstrafe (Grund Zeit-Weg-Diagramm)

Sowohl fiir den Kfz-Verkehr als auch fiir den OPNV sind durch die Koordi-
nierung Verbesserungen moglich. Hierzu sind beim Bus- und Bahnverkehr
jedoch gleichzeitig eine Verbesserung der Anmeldung sowie die Implemen-
tierung von Beschleunigungsmalsnahmen notwendig.

Anhand der Abb. 10 wird gleichzeitig deutlich, dass eine zusatzliche signali-
sierte Fulsgangerquerung an der PfortenstralSe in den Stralsenzug integriert
werden kann. Voraussetzung dafiir ist, dass auf der Nordseite zwischen dem
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gesonderten Bahnkorper und der Kfz-Fahrbahn eine zusatzliche Mittelinsel
geschaffen wird. Durch die zusatzliche Querungsstelle wird die Anbindung
der Altstadt deutlich verbessert. Auch fiir die Pfortenstralse ergeben sich
dadurch zusatzliche Impulse.

Zusatzeffekte hinsichtlich der Verbesserung des Verkehrsflusses ergeben
sich nicht nur durch die Optimierung der Verknlipfung zwischen den LSA,
sondern parallel auch durch eine generelle Anpassung der Freigabezeiten an
den Hauptknotenpunkten. Speziell am Huttenplatz haben sich die Verkehrs-
strome nach der Umgestaltung des Hersdorfplatzes zum Kreisverkehr ver-
andert.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66)
Kostenkategorie: Il bis Il

Erste Schritte: Klarung der Zustandigkeit der Finanzierung der LSA Pforten-
stralse, Ausarbeitung der Verkehrstechnischen Unterlagen, Umsetzung

Verbindung zu anderen MaBnahmen: 09
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M6. Unterstiitzung der Verkehrsverlagerung im Bereich Sundhausen

Ziel: Entlastung der Ortsdurchfahrt Sundhausen von gebietsfremdem Ver-
kehr, Starkung der Ortsumfahrung Sundhausen

Problemlage: Auch nach der Verkehrsfreigabe der Ortsumfahrung im No-
vember 2014 wird die Verbindung liber die Inselsbergstralse durch gebiets-
fremden Verkehr genutzt. Die Route ist weiterhin attraktiv, da die Fahrzeit
ahnlich, die Wegstrecke jedoch deutlich kiirzer ist.

Beschreibung der MalBnahme:

Zur Unterstiitzung der Verkehrsverlagerungen von der Ortsdurchfahrt
Sundhausen auf die Ortsumfahrung ist eine Kombination verschiedener Be-
gleitmaldnahmen sinnvoll:

(1) Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h

Durch eine Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wird
einerseits der Durchfahrtswiderstand erhoht. Gleichzeitig verbessern
sich die Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr (Mischverkehr auf
der Fahrbahn) und die Querungsmoglichkeiten sowie die Verkehrssi-
cherheit fiir Fulsganger. Zudem wird Larm reduziert und die Wohn-
und Aufenthaltsqualitat wesentlich verbessert.

(2)  Einbau geschwindigkeitsdampfender Elemente

Zur Unterstiitzung des ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus
sollten bereits kurzfristig punktuell geschwindigkeitsdampfende Ele-
mente vorgesehen werden. In Frage kommt hierbei insbesondere die
Ausweisung wechselseitiger Parkmoglichkeiten, der Einsatz von
Baumtoren bzw. alternativen Malnahmen zur StralSenraumbegrii-
nung. Insbesondere der Ortseingang mit dem Berufsschulzentrum
sollte kurzfristig optimiert werden.

(3)  Abbindung Inselsbergstr. zwischen Krusewitzstralse und Tulpenweg

Zur Lenkung des Verkehrs in Richtung Ortsumfahrung Sundhausen ist
zu empfehlen, die Inselsbergstralse zwischen Krusewitzstralde und
Tulpenweg zu unterbrechen. Es entsteht eine Sackgasse fiir den Kfz-
Verkehr, welche der ErschlielSung der anliegenden Grundstiicke dient.
Fir den Radverkehr ist die Trasse weiterhin durchgangig nutzbar.

Die Kfz-Verkehre verlagern sich auf die Krusewitzstrale (siehe Kapitel
3.2.7). Die Umwege fiir die Verkehrsbeziehungen von und nach Sund-
hausen sind mit ca. 250 m akzeptabel.

Aufgrund der deutlich geringeren Verkehrsfunktionen konnen die
Fahrbahnflachen der Inselsbergstralse zwischen Krusewitzstralde und
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Tulpenweg deutlich reduziert werden. Parallel sollte auch die Vollsig-
nalisierung des Knotenpunktes Leinastralse / Inselsbergstralde hinter-
fragt werden. Hier ist ggf. eine Rot-Dunkel-Regelung zur Sicherung
des Stralsenbahnverkehrs ausreichend.

(4)  grundhafte Umgestaltung des StralBenraumes der Inselsbergstral3e

Im Rahmen einer zukiinftigen grundhaften Umgestaltung sollten die
punktuellen Malsnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung unter Be-
riicksichtigung der deutlich reduzierten Verkehrsfunktionen des Stra-
[Senzuges in eine durchgehende Gestaltungslosung tberflihrt werden.
Die Gestaltung sollte dann starker an den Seitenraumnutzungen ori-
entiert sein. Busbuchten sind dann ebenfalls nicht mehr erforderlich.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig, bzw. langfristig (grundhafte Umgestaltung)
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67)

Kostenkategorie: je nach Einzelmallnahme | - V

Erste Schritte: Vorbereitung der Umsetzung

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M8, M11

Beispiele: Dresdner Stralse in Freital, Birgermeister-Wohlfarth-Stralde in
Konigsbrunn

Weiterflihrende Informationen: Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstralsen
(RASt 06), verkehrliche Bewertung in Kapitel 3.2.7
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M7. Ausweitung der flachendeckenden Verkehrsberuhigung
Ziel: Starkung der Aufenthalts- und Wohnqualitat in Wohngebieten

Problemlage: In der Stadt Gotha wurden in vielen Teilbereichen bereits Tem-
po-30- und Tempo-20-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche bzw. strecken-
hafte Geschwindigkeitsbegrenzungen umgesetzt. In einigen stadtischen
Wohngebieten ist das Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr jedoch noch
zu hoch. Dadurch ergeben sich Nutzungseinschrankungen und Konflikte fiir
die Menschen in den Quartieren.

Grundsatzlich sollte aulSerhalb des Haupt- und ErschlielSungsstralsennetzes
in den Wohngebieten eine flachendeckende Verkehrsberuhigung erfolgen.

Beschreibung der MalBnahme:

In folgenden Stadtgebieten ist die Einrichtung zusatzliche Tempo-30-Zonen
bzw. die Ausweitung bestehende Zonen zu priifen (siehe Anlage 8):

(1)  Goethestrale / Carl-von-Ossietzky-Strafe
(2
(3
(4)  Emminghausstral3e / Herrenwiesenweg

(Beibehaltung des Verkehrsberuhigten Bereiches Liebetraustral3e)
(5)  GrofRe Fahnenstrale / Ifflandstral3e

(6)  Wohngebiet Coburger Platz
(Schaffung einer einheitlichen zusammenhangenden Regelung, ggf.
unter Einbeziehung des Stralsenzuges Bendastralse / Von-Zach-
StrafSe / Eschleber Straf3e)

(7)  Schubertstral3e / In der Glildenen Aue
( Hoher Sand / Gabelsberger Stralse

( MihlenstrafSe / Neue Stral3e

(10) Karl-Liebknecht-Strafe
(
(
(

) KreuzstralSe / LeesenstralSe
) BrunnenstralBe / Dorotheenstrafde / Von-Hoff-StralSe

1) Am Steinborn im Ortsteil Uelleben
12) Ortslage Topfleben
)  Siebleber Stralse und Myconiusplatz (Tempo-20-Zone)
(14) Seebergstral3e (zw. StielerstralSe - Am Viadukt) / Baumschulenweg

Fiir einzelne Teilgebiete bestehen punktuelle Uberlagerungen mit dem
OPNV. UnverhiltnismaRige Einschrankungen fiir den Bus- bzw. StraRen-
bahnverkehr sind in der Regel nicht zu erwarten. Die resultierenden Wech-
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selwirkungen sind im Rahmen des jeweiligen Anordnungsverfahrens zu prii-
fen. Abweichend zur lblichen Rechts-vor-Links-Regelung kann fiir die vom
OPNV genutzten StraBenabschnitte mittels Zeichen 301 ,Vorfahrt an der
nachsten Kreuzung" eine Vorfahrtberechtigung vorgesehen werden.

Neben der Ausweisung von Geschwindigkeitsbeschrankungen sollte im
Rahmen von Um- und Ausbaumalinahmen im Nebennetz parallel eine ver-
kehrsberuhigende StralSenraumgestaltung erfolgen. Im Einzelfall sind auch
bereits im Bestand kleinteilige Malsnahmen zur Verkehrsberuhigung sinn-
voll.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66)
Kostenkategorie: ||

Erste Schritte: Erstellung eines Ausriistungs-, Markierungs- und Beschilde-
rungsplanes fir die jeweiligen Teilgebiete; Umsetzung der Maldnahmen

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M14
Beispiele: bestehende Tempo-30-Zonen im Stadtgebiet

Weiterfiihrende Informationen: StralSenverkehrsordnung (StVO)
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M8. Priifung punktueller Tempo-30-Regelung im Hauptstralsennetz

Ziel: Verstetigung des Verkehrsflusses, Verbesserung der Verkehrssicherheit
fiir den Radverkehr, Reduzierung von Trennwirkungen, Verbesserung der
Querungsmoglichkeiten fiir den Fuldverkehr, Reduzierung der Larmbelas-
tungen

Problemlage: Im Zuge verschiedener HauptstralSenabschnitte sind gesund-
heitsschadliche Larmpegel zu verzeichnen, die es zu reduzieren gilt. Hinzu
kommen teilweise Einschrankungen der Wohn- und Aufenthaltsqualitat so-
wie Trennwirkungen.

Weiterhin existieren abschnittsweise keine gesonderten Radverkehrsanla-
gen. Eine Neuanlage ist kurz- bis mittelfristig nicht moglich. Der Radverkehr
muss auch zukiinftig trotz hoher Verkehrsmengen im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt werden.

Beschreibung der MalBnahme:

Die Regelgeschwindigkeit im Zuge innerortlicher Hauptverkehrsstralsen be-
tragt 50 km/h. Allerdings kann gemald § 45 StVO aus Griinden der Ordnung
und Sicherheit des Verkehrs im Einzelfall davon abgewichen werden. Dies ist
u. a. auch zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen, in Bereichen
die tiberwiegende der Erholung dienen sowie zur Sicherung einer geordne-
ten stadtebaulichen Entwicklung moglich. Entsprechend werden Tempo-30-
Regelungen inzwischen auch verstarkt an innerortlichen Hauptverkehrs-
stralSen eingesetzt.

Im Rahmen der Analyse wurden im Zuge des Gothaer HauptstralSsennetzes
verschiedene Probleme und Konflikte identifiziert, die mittels einer Begren-
zung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit abgeschwacht werden kénnten.

Die Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen obliegt der zustandi-
gen Verkehrsbehorde im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallent-
scheidung unter Berlicksichtigung der jeweiligen ortlichen Rahmenbedin-
gungen sowie der gesetzlichen Grundlagen (StVO, VwV StVO, Larmschutz-
Richtlinien-StV).

Fir folgende Stralsenabschnitte sollte eine Begrenzung der zulassigen Ge-

schwindigkeit auf 30 km/h geprift und insofern zulassig umgesetzt werden

(siehe Anlage 8):

(1)  MozartstralSe zwischen StielerstrafSe und Parkallee (ganztags),
Begriindung: Radverkehr, Schulwegsicherheit

(2) Schiitzenberg zwischen B.-von-Suttner-Platz und Hohe Str. (ganztags),
Begriindung: Larmminderung, Radverkehr, Verkehrssicherheit

(3) SteinstralBe / LassallestraBe (ganztags),
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(16)

Begriindung: Larmminderung, geordnete stadtebauliche Entwicklung
Kindleber Str. zwischen Hersdorfplatz und Leinefelder Str. (ganztags),

Begriindung: Larmminderung, geordnete stadtebauliche Entwicklung,
Verbesserung der Querungsmoglichkeiten

Parkallee zwischen Jagerstralse und Lindenauallee

Begriindung: Erhéhung des Durchfahrtswiderstandes, Verbesserung
der Querungsmoglichkeiten, Erhohung der Aufenthalts-
qualitat im Bereich des Parkes

Arnoldipl. / Ekhofpl. zwischen Huttenstr. und Gotthardstr. (ganztags)

Begriindung: Erhéhung des Durchfahrtswiderstandes, Verbesserung
der Querungsmoglichkeiten, Erhhung der Aufenthalts-
qualitat, Radverkehr, Verkehrssicherheit

Lindenauallee in Richtung Westen (ganztags),

Begriindung: Vereinheitlichung mit der Regelung in der Gegenrichtung
Siebleber Wall / Philosophenweg (ganztags),

Begriindung: Verdeutlichung der untergeordneten Funktion
Pfullendorffer Str. zwischen Kindleber Str. und Buffleber Str. (nachts),
Begriindung: Larmminderung

OststralSe zwischen Kindleber StralBe und Friemarer Strafde (nachts),
Begriindung: Larmminderung

Oststrale zwischen LudwigstrafBe und SchlichtenstralSe (nachts),
Begriindung: Larmminderung

Seebergstralde zwischen Erfurter Landstr. und Stielerstr. (nachts),
Begriindung: Larmminderung

Ohrdrufer StralRe zwischen Am Lindenhtigel und Riedweg (nachts),
Begriindung: Larmminderung

Cosmarstrale (ganztags),

Begriindung: Larmminderung (Kopfsteinpflaster)

Weimarer Stralse / Monchallee / Salzgitterstralse zwischen Griine Gasse
und Bartha-Schneyer-Stral3e (nachts)

Begriindung: Larmminderung
HumboldstralSe zwischen A.-Creutzburg-Str. und 18.-Marz-Str. (nachts)
Begriindung: Larmminderung

Die generelle Realisierbarkeit sowie die genaue ortliche und zeitliche Ab-
grenzung der Geschwindigkeitsbegrenzungen sind im Rahmen des Anord-
nungsverfahrens zu priifen. Hauptkriterien bilden dabei:
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Wechselwirkungen mit der LSA-Signalisierung sowie mit Koordinierungs-
strecken (Ableitung erforderlicher Anpassungen)

Uberlagerung mit OPNV-Linienwegen (Quantifizierung der Effekte)

potenzielle Verdrangungseffekte in das Nebennetz (ggf. Festlegung von
Begleitmalnahmen)

gesamtstadtische Abwagung und Prioritatensetzung (nachvollziehbare
Umsetzungskriterien auf Grundlage der Betroffenheiten)

Auswirkungen auf die Netzfunktion und Erreichbarkeit

Bei einer Vielzahl der o. g. StralGenabschnitte ist eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung aus Larmschutzgriinden zielfiihrend. Durch die Reduzierung der
Geschwindigkeitsniveaus um 20 km/h ist eine Absenkung des Mittelungspe-
gels um ca. 3 dB(A) moglich. Diese Pegelminderung ist vergleichbar mit den
Effekten einer Halbierung der Verkehrsmenge des betreffenden Stralsenzu-
ges. Zusatzlich ergibt sich fiir die Spitzenpegel ein Minderungspotenzial von
ca. 5 dB(A).

Grundsatzlich ist fiir die Anordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen aus
Larmschutzgriinden eine Larmberechnung nach den Richtlinien fiir den
Larmschutz an StralBen (RLS-90) erforderlich. Werden im Rahmen dieser Be-
rechnungen die Richtwerte der Richtlinien fiir stralSenverkehrsrechtliche
MalBnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm (Larmschutzrichtlinien-
StV) Uberschritten, besteht Handlungsbedarf.

Im Zuge der Mozartstralse und des Schiitzenberges dient die Geschwindig-
keitsbegrenzung vorrangig einer sicheren Abwicklung des Radverkehrs. In
beiden Fallen existieren keine Radverkehrsanlagen. Auch zukiinftig sind die-
se aus Platzgriinden nicht realisierbar. Durch die Tempo-30-Regelung wer-
den die Geschwindigkeitsdifferenzen sowie damit verbundene Konflikte re-
duziert.

Bei den BundesstralSen im Stadtgebiet bedarf eine entsprechende Ge-
schwindigkeitsbegrenzung zusatzlich der Anhoérung und Zustimmung des
zustandigen StralSenbaulasttragers, dem SBA Mittelthiiringen.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66), SBA Mittelthiiringen
Kostenkategorie: |-I|

Erste Schritte: Aufbereitung der Grundlagen fiir das verkehrsrechtliche Ab-
wagungsverfahren (ggf. RLS-90-Berechnungen)

Verbindung zu anderen Malsnahmen: R1, F3, F4, F5
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Erforderliche iibergeordnete Malsnahmen: Zustimmung der Oberen Stralsen-
verkehrsbehorde bei Anordnung aus Larmschutzgriinden, Zustimmung des
Baulasttragers bei Bundesstralden

Beispiele: Berlin, Cottbus, Weimar

Weiterfilhrende Informationen: StralBenverkehrsordnung (StVO); EU-
Umgebungslarmrichtlinie; Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA);
Karten mit Tempobeschrankungen auf Ortsdurchfahrten des Landes Baden-
Wiirttemberg (Link: https://mvi.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-
verkehr/verkehrssicherheit/tempolimits/); Bundesverwaltungsgericht, Urteil
7C76/84 vom 4.6.1986



https://mvi.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/verkehrssicherheit/tempolimits/
https://mvi.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-verkehr/verkehrssicherheit/tempolimits/
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M9. Anpassung der Knotenpunktgestaltung / -signalisierung

Ziel: Erhohung der Verkehrssicherheit, Reduzierung von Wartezeiten, Erho-
hung der Leistungsfahigkeit

Problemlage: Im Rahmen der Analyse wurden fiir verschiedene Knotenpunk-
te im Stadtgebiet Konflikte und teilweise auch Leistungsfahigkeitsprobleme
festgestellt.

Beschreibung der MalBnahme:

Folgende Umgestaltungs- bzw. Anpassungsmalsnahmen werden empfoh-
len:

(1) LSA-Knotenpunkte generell

Fir alle LSA-Knotenpunkte sollte auf Basis der aktuellen Verkehrser-
hebungsdaten eine Uberpriifung und ggf. Optimierung der Umlauf-
zeiten sowie der Freigabezeitverteilung erfolgen.

Zudem sollten unter Beriicksichtigung der jeweiligen ortlichen Rah-
menbedingungen die Einsatzzeiten der einzelnen Lichtsignalanlagen
Uberpriift werden.

Das Ziel beider Malsnahmen ist die Reduzierung von Wartezeiten fir
moglichst alle Verkehrsteilnehmer. Am Knotenpunkt Uelleber Stralse /
Parkstralde / Leinastralse konnte diese beispielsweise durch eine Pa-
rameteranpassung bzw. Umlaufoptimierung unter Beibehaltung der
bestehenden Phasenstruktur und Abbiegeverbote erreicht werden.

(2)  Bertha-von Suttner-Platz

Zur Vermeidung der Konflikte zwischen dem Kfz-Verkehr aus Rich-
tung Eisenacher Stralde / Schiitzenberg und den Fulsgdangern im Zuge
der Gstlichen Furt (Querung GartenstralSe) sollte eine Trennung der
Freigabezeitfenster beider Verkehrsstrome erwogen werden. Damit
werden die Gefahrdungspotenziale fiir den FuRverkehr reduziert (kei-
ne herannahenden abbiegenden Fahrzeuge). Der Kfz-Verkehr kann
wahrend einer Griinphase dann jederzeit ungehindert abflielsen.

(3)  Hersdorfplatz

Zur Reduzierung der Konflikte zwischen Stralsenbahn- und Kfz-
Verkehr ist eine zweigleisige Fiihrung der Strallenbahn im Zuge der
Hersdorfstralse zu empfehlen. Darliber hinaus ist eine dauerhafte Ge-
staltung als Kreisverkehr vorzunehmen.

(4)  Europakreuzung

In der westlichen Knotenpunktzufahrt sollte eine vollwertige Linksab-
biegespur eingerichtet werden. Dies dient der Erhohung der Ver-
kehrssicherheit.
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Zudem sollten die Moglichkeiten fiir eine Erhéhung der Freigabezeit-
anteile der Linksabbiegerelation aus Richtung Norden gepriift wer-
den.

(5)  StielerstralRe / Mozartstral3e

Zwischen den lediglich ca. 150 m auseinanderliegenden LSA an der Eu-
ropakreuzung und am Knotenpunkt Stielerstralde / Mozartstralse soll-
te eine bessere Verknlipfung erfolgen. Ziel sollte es dabei sein, ein
Uberstauen des Knoteninnenbereiches an der Mozartstral3e signal-
technisch zu vermeiden und fiir den aus Richtung Norden und Siiden
(Linienbusverkehr) zuflieBenden Verkehr ausreichende Aufstellflachen
in Richtung Europakreuzung zu gewahrleisten.

(6) Bebelstralde / Bahnhofstral3e

Die Wartezeiten fiir den Fulsverkehr bei der Querung der Bebelstralse
sind auch in den Schwachverkehrszeiten sehr hoch. Hier sollte eine
starker am Bedarf der Fulsganger orientierte LSA-Schaltung imple-
mentiert werden.

(7)  StielerstralSe / FichtestralSe / Seebergstralse

Im Bestand ist das Rechtsabbiegen aus Richtung Osten in Richtung
Norden in die Seebergstralse nicht gestattet. Die Abbiegebeziehung
wird vollstandig liber die Arndtstralde abgewickelt. Fahrgeometrisch
ist das Rechtsabbiegen jedoch flir Lastziige nicht gewahrleistet. Daher
sollte das Abbiegeverbot lediglich auf diese Fahrzeuge beschrankt
werden. Pkw und Standard-Lkw konnten so regular in die Seeberg-
stralse abbiegen. Die Arndtstralse wird entlastet.

(8)  Friedrichstrafde / Bahnhofstrale / Mozartstral3e / Parkallee

Mittel- bis langfristig sollte eine generelle Umgestaltung des Knoten-
punktes erfolgen. Voraussetzung hierfiir ist allerdings eine deutliche
Reduzierung der Verkehrsaufkommen in der Achse Arnoldiplatz /
Friedrichstralse / Mozartstralse.

Durch das Abkropfen der Mozartstralse sowie die Reduzierung der
Querschnittsbreite der Friedrichstralse sind deutliche Verbesserungen
flir den Fuls-, Rad- und Stralsenbahnverkehr moglich.

Kurzfristig bestehen jedoch kaum Optimierungspotenziale. So wiirde
beispielsweise eine Reduzierung des Fahrbahnquerschnittes im Kno-
tenpunktarm Parkallee zu Einschrankungen hinsichtlich der Leis-
tungsfahigkeit fiihren.

(9)  Steinmihlenallee / Friedrich-Perthes-StralSe / Erfurter LandstralSe
Auch hier sollte eine generelle Veranderung der Knotenpunktsituation
gepriift werden (siehe Abb. 11). In der Knotenpunktzufahrt Erfurter

Landstralse sollte eine deutliche Reduzierung der Fahrbahnbreite vor-
gesehen werden. Zudem sollte der Einmiindungsbereich so weit wie
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moglich stidlich eingeordnet werden. Im Zuge der Tallage ist die Ein-
richtung zusatzlicher Querungshilfen zu empfehlen. Diese verdeutli-
chen gleichfalls den Aufstellbereich fiir Linksabbieger. Statt durch eine
Markierung sollten diese Flachen durch ein anderes Fahrbahnoberfla-
chenmaterial gekennzeichnet werden.

Abb.11: Umgestaltungsvorschlag KP ).-Perthes-Str. / F.-Perthes-Str. / Enckestr.

Fur die Einrichtung einer zusatzlichen Mittelinsel im nordlichen Kno-
tenpunktarm muss auf zwei nachgeordnete im Bestand sehr gering
genutzte Abbiegebeziehungen verzichtet werden. Betroffen sind ei-
nerseits der Linksabbieger aus der Steinmuihlenallee in Richtung Nor-
den sowie andererseits der Rechtsabbieger aus Richtung Norden in
die Justus-Perthes-StralSe. Fiir letzteren ware allerdings die Gewahr-
leistung Uber einen zusatzlichen Bypass denkbar. Als Alternative sollte
im Rahmen der weiteren Planungen auch ein Abkropfen der Justus-
Perthes-Stralse insgesamt untersucht werden.

Uelleber Stralse / Stidstralse

In den beiden Nebenstralsenzufahrten ist die Einordnung tiberfahrba-
rer Fahrbahnteiler zu empfehlen. Diese dienen einerseits einer besse-
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ren Fihrung zufahrender Fahrzeuge (Vermeidung spitzwinkliges Auf-
stellen) und der Verbesserung der Sichtbeziehungen auf den liberge-
ordneten Hauptstrom. Andererseits werden damit die Querungsbe-
dingungen flir den Fuleverkehr verbessert.

(11)  Vorfahrtknotenpunkte allgemein

Insgesamt sollten an allen Vorfahrtknotenpunkten die Fahrbahnfla-
chen in den Einmiindungsbereich auf das erforderliche Mals reduziert
oder durch Fahrbahnteiler starker strukturiert werden. Dies ist insbe-
sondere zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit flir den Fulver-
kehr erforderlich. Vordergriindiger Anpassungsbedarf besteht hier
u. a. fir die Knotenpunkte Kindleber Strafde / Oskar-Griindler-StralSe,
Walthershauser StrafSe / Schubertstralde, Walthershauser StralSe /
Schone Aussicht.

Die Anbindung untergeordneter Nebenstralsen sollte generell mittels
Gehwegliberfahrten erfolgen (siehe hierzu auch MalBnahme F8 auf
Seite 161).

Bei den Malinahmen, welche Bundesstralsen betreffen, liegt die Zustandig-
keit beim Stralsenbauamt Mittelthiiringen.

Zeitraum: unterschiedlich, mittel- bis langfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), SBA Mittelthiiringen

Kostenkategorie: je nach Einzelmallnahme KK | - KK I

Erste Schritte: Knotenpunkt-Umgestaltungsprogramm auf Basis der Vor-
schlage entwickeln; Austausch mit TWSB und RVG; Optimierung der LSA-
Signalisierungen priifen; Umsetzungsplan entwerfen

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M10, F3, F4, F8, F9, F11
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M10. Umgestaltung von Knotenpunkten zu Kreisverkehren

Ziel: Verstetigung des Verkehrsablaufes, Erhohung der Verkehrssicherheit,
Reduzierung von Wartezeiten und Unterhaltskosten

Problemlage: Kreisverkehre bilden eine moderne, flexible und sichere Mog-
lichkeit der Knotenpunktgestaltung mit vielen Vorteilen. Die Zahl an Kon-
fliktpunkten ist gering und damit die Verkehrssicherheit in der Regel hoch.
Im Vergleich zu Lichtsignalanlagen reduzieren sich zudem Unterhaltskosten
und Wartezeiten.

An verschiedenen Knotenpunkten im Stadtgebiet bestehen Konflikte, wel-
che sich durch eine Umgestaltung zum Kreisverkehr |6sen lassen.

Beschreibung der MalBnahme:

Flir den Einsatz von Kreisverkehren existieren u. a. folgende Gestaltungs-
moglichkeiten:

KK  Kleiner Kreisverkehr

Klassischer Kreisverkehr mit einem Durchmesser (innerorts) zwischen 26 -
40 m und einer begriinten oder anderweitig gestalteten Kreisinsel.

Regeleinsatzbereich 15.000 - 25.000 Kfz/24h
MK Minikreisverkehr

Kreisverkehr mit einem Kreisplatzdurchmesser zwischen 13 - 22 m sowie ei-
ner Uberfahrbaren und zumeist gepflasterten Kreisinsel (siehe Abb. 12),

Regeleinsatzbereich 8.000 - 18.000 Kfz/24h

Wahrend der Minikreisverkehr vorrangig in stadtebaulich gewachsenen, en-
gen Bereichen sowie im Erschlielsungsstralsennetz eingesetzt wird, bildet
der Kleine Kreisverkehr den klassischen Anwendungsfall sowohl im Inner-
orts-, als auch im AulSerortsbereich. Dartiber hinaus existieren noch ver-
schiedene andere Kreisverkehrsgrundformen, z. B. mehrstreifig befahrbare
Kreisverkehre und Turbokreisverkehre.

Abb.12:  Beispiele Minikreisverkehr (Dresden, Potsdam)
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Flr den Einsatz von Kreisverkehren sind verschiedene Rahmenbedingungen
hinsichtlich Flachenverfiigbarkeit, Verkehrsaufkommen, Leistungsfahigkeit
sowie Wechselwirkungen mit anderen Knotenpunkten zur berticksichtigen.
Auf Basis einer Vorpriifung eignen sich in Gotha folgende Knotenpunkte fiir
eine Umgestaltung zum Kreisverkehr (siehe Abb. 13):

(1) Hersdorfplatz (KK mit Bypassen), Uberfiihrung in dauerhafte Losung
(2)  Mohrenplatz (KK mit Bypassen)

(3)  Humboldtstrale / 18.-Marz-Stralde (MK)

(4)  Humboldtstrale / August-Kreuzburg-StraBe (MK oder KK)

(5)  Leinastral3e / Krusewitzstral3e (KK)

(6)  Harjesstral3e / Ohrdrufer StrafSe (KK)

(7)  Dr.-Troch-Strafl3e / Ohrdrufer StraRe (KK)

(8)  Biirgeraue / GadollastraRe (MK siehe MalBnahmenkapitel M13)

(9)  Birgeraue / GroRRe FahnenstralSe (MK siehe MalBnahmenkapitel M13)

Abb.13:  Knotenpunkte mit Eignung zur Umgestaltung zum Kreisverkehr
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Dariiber hinaus sollte beim Neu-, Um- und Ausbau die Mdglichkeit der An-
wendung von Kreisverkehren priorisiert mit gepriift werden.

Die Filhrung des Radverkehrs sollte innerorts in der Regel auf der Kreisfahr-
bahn erfolgen. Zudem ist flir innerortliche Kreisverkehre die Markierung von
FulBgangeriiberwegen wichtig (siehe auch MalBnahme F6).

Zeitraum: langfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), SBA Mittelthiiringen
Kostenkategorie: Minikreisverkehre KK Il - ll, kleine Kreisverkehre KK IlI- [V

Erste Schritte: Detailpriifung der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen;
Erarbeitung einer entsprechenden Umgestaltungsplanung

Verbindung zu anderen MalSnahmen: M1, M9, M13, F6, F7

Beispiele: Hersdorfplatz (KK), Uelleber StralBe / Siidtangente (KK), Dresden,
Potsdam siehe Abb. 12

Weiterfiihrende Informationen: Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren
der FGSV; Kreisverkehrs-Programm Stadt Dorsten 2006
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M11. Integrierte Straldenraumgestaltung

Ziel: Erhohung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat, Verbesserung der Rah-
menbedingungen fiir den Fuls- und Radverkehr, Reduzierung von Trennwir-
kungen, stadtebauliche Aufwertung des Stralsenraumes

Problemlage: Bei der Planung und beim Bau von Stadtstralsen sowie im Zuge
von Ortsdurchfahrten sind die zur Verfligung stehenden Flachen haufig
stark begrenzt. Weiterhin sind innerorts hohe Nutzungsanforderungen fiir
den Ful3- und Radverkehr, den OPNV sowie durch angrenzende Bebauungs-
strukturen zu berticksichtigen.

Hieraus ergeben sich Flachenkonflikte, die es im Rahmen der integrierten
Stralsenraumgestaltung aufzulosen gilt. Nur so konnen angemessene Rah-
menbedingungen fiir alle Nutzergruppen geschaffen werden.

Im Stadtgebiet existieren eine Vielzahl von Stralsenrdaumen mit ungeordne-
ten Seitenraumen, zu breiten Fahrbahnflachen sowie ungeldsten Nutzungs-
konflikten.

Beschreibung der MalBnahme:

Zur Gewahrleistung einer stadtvertraglichen Abwicklung des Verkehrs, wel-
cher die innerortlichen Rahmenbedingungen sowie den angrenzenden
Wohn- und Aufenthaltsfunktionen angemessen beriicksichtigt, ist eine
stadtebauliche Dimensionierung der Stralsenverkehrsanlagen entsprechend
den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralSen (RASt 06) sowie eine inte-
grierte StralSenraumgestaltung erforderlich.

In der RASt wird einleitend festgehalten: ,,Planung und Entwurf von Stadt-
stralsen miissen sich an Zielstellungen orientieren, die sich aus der Bewohn-
barkeit und Funktionsfahigkeit der Stadte und Gemeinden ergeben und eine
ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den Stralsen-
raum verfolgen. Dabei wird es vielfach - vor allem in Innenstadten - not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumin-
dest die Anspriiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den
Fulsganger- und Radverkehr sowie den offentlichen Personenverkehr zu
fordern."?

Neben einem geflihrten Entwurf mittels sogenannter typischer Entwurfssi-
tuationen wird in der RASt als zweiter ,,individueller Entwurfsvorgang, die
stadtebauliche Bemessung unter Beachtung der individuellen Ziele, Nut-
zungsanspriiche und Entwurfsvorgaben vorgegeben. Ziel ist dabei eine
»StralBenraumgestaltung vom Rand aus". Auf Basis der Ermittlung der er-

¢ FGSV, Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen (RASt) S. 15
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forderlichen Seitenraumbreite (Empfehlung der Aufteilung: Seitenraum :
Fahrbahn : Seitenraum im Verhaltnis 30 % : 40 % : 30 %) ergibt sich die stad-
tebaulich mogliche Fahrbahnbreite, welche anschlieSend mit der verkehrlich
notwendigen Fahrstreifenanzahl und Fahrbahnbreite abzugleichen und ab-
zuwagen ist.

Diese Aspekte sind beim Um-, Aus- und Neubau durch eine stadtebauliche
Dimensionierung bzw. integrierte komplexe Stralsenraumgestaltung zu be-
ricksichtigen. Optimierungsmaoglichkeiten bestehen in der Stadt Gotha bei-
spielsweise fiir folgende StralSenziige:

(1) Bertha-von-Suttner-StralSe / Biirgeraue

Vertiefende Betrachtungen zu einer moglichen komplexen Umgestal-
tung der Berta-von-Suttner-StralSe / Blirgeraue werden gesondert im
Malnahmenkapitel M13 vorgenommen.

(2)  Erfurter LandstralRe

Im Zuge der Erfurter Landstrale ist eine Reduzierung der Fahrbahn-
flachen auf das verkehrlich notwendige Mals zu empfehlen. Dies be-
trifft vor allem auch den Knotenpunktbereich mit der Tallage. Dieser
sollte abgekropft werden (siehe Gestaltungsskizze in Abb. 11). Die frei
werdenden Flachen sollten zur Verbreiterung der Seitenraume sowie
zur StraRenraumbegriinung genutzt werden. Ostlich des Knoten-
punktes Seebergstralde ist zusatzlich eine Neuordnung der Parkmaog-
lichkeiten (z. B. Abgrenzung der Stellplatze von der Fahrbahn mittels
Materialwechsel) sowie der Bushaltestellen erforderlich.

(3)  Ernst-Thalmann-StralRe / Obere MarktstralSe (Uelleben)

Auch im Zuge der Ortsdurchfahrt in Uelleben ist eine integrierte Stra-
[Senraumgestaltung erforderlich. Die Gehwege sind zu schmal. Durch
die enge und verwinkelte bauliche Situation ergeben sich insgesamt
schwierige Rahmenbedingungen. Im Bereich der Engstellen ist zu-
kiinftig einen Losung erforderlich, die allen Nutzern gerecht wird und
nicht nur einseitig zu Lasten der Seitenraume geht.

(4)  FichtestralSe / Salzgitterstralde

Im Bestand sind die Umgestaltungspotenziale fiir den Stralsenzug
Fichtestralse / Salzgitterstralce aufgrund der hohen Verkehrsauf-
kommen begrenzt. Lediglich fiir den Radverkehr bestehen Optimie-
rungsmoglichkeiten (Markierung von Schutzstreifen, siehe MalBnah-
menbaustein R3).

Perspektivisch ergeben sich jedoch mit der Realisierung der Ortsum-
fahrung Siebleben sowie deren Durchbindung zur Tallage (siehe Mal3-
nahmen M1, M2 und M3) weitere Gestaltungspotenziale. Dann kann
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auch im Abschnitt zwischen Gleichenstralse und Europakreuzung eine
Reduzierung der Kfz-Fahrbahnflachen erfolgen. Es ist die Schaffung
attraktiver Radverkehrsanlagen, einer durchgehenden Begriinung,
zusatzlicher Haltestellen sowie eine Verbreiterung der Seitenrdume zu
empfehlen.

FriedrichstralSe

Aktuell finden in der Friedrichstralse Fahrbahninstandhaltungsmals-
nahmen im Zusammenhang mit der Abstufung der Stralse von der
BundesstraRe zur LandesstraRe und der damit verbundenen Uberga-
be der Baulast statt. Hierbei ist eine Verlegung der StralSenbahnhalte-
stelle ,,Orangerie" in den Bereich des Neuen Rathauses geplant (siehe
Kapitel O1).

Im Rahmen zukiinftiger grundhafter Aus- und Umbaumaldnahmen
sollte eine durchgehende Reduzierung des Fahrbahnqguerschnittes
sowie eine Markierung von Schutzstreifen vorgesehen werden. Die
Seitenbereiche sollten verbreitert und attraktiver gestaltet werden.
Hierbei sind die Zielstellungen zur Entwicklung einer Fufls- und Kom-
munikationsachse zwischen Bahnhof und Stadtzentrum zu bertlick-
sichtigen (siehe Malsnahme F5).

Durch eine Sperrung der HuttenstralSe fiir den MIV (siehe Kapitel 3.2.6
bzw. O1) wiirden sich deutlich reduzierte Kfz-Verkehrsaufkommen
und neue Gestaltungspotenziale ergeben.

Gartenstral3e

Vertiefende Betrachtungen zu einer méglichen komplexen Umgestal-
tung der Gartenstralse werden gesondert im Malsnahmenkapitel M12
vorgenommen.

Inselsbergstrale

In der Inselsbergstralde haben sich mit der Verkehrsfreigabe der Orts-
umfahrung Sundhausen neue Rahmenbedingungen ergeben. Eine
weitere Verkehrsentlastung ist durch die Umsetzung zusatzlicher Be-
gleitmalBnahmen vorgesehen. Eine integrierte StralSenraumgestal-
tung bildet dabei mittel- bis langfristig einen wesentlichen Bestand-
teil. Vertiefende Erlauterungen hierzu finden sich in Malsnahmenkapi-
tel M4.

Kindleber Stralse

Auch die westliche Kindleber Stralse soll wesentlich von den geplanten
Veranderungen im Hauptstralsennetz profitieren. Der Ausbau der
Friemarer StrafSe (siehe M1) bildet hierfiir die Voraussetzung.
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Im Rahmen einer zukiinftigen, integrierten Stralenraumgestaltung ist
den veranderten Rahmenbedingungen Rechnung zu tragen. Im Vor-
dergrund sollten die Funktionen als Geschaftsstralse und Hauptver-
bindung im Radverkehr stehen. Durch Gestaltungselemente und ver-
kehrsorganisatorische MalRnahmen sollte die Attraktivitat als Transit-
route fiir den Kfz-Verkehr reduziert werden. Parallel ist eine durchge-
hende StralSenraumbegriinung sinnvoll.

Parkallee

Die Parkallee flihrt mitten durch den Park und unmittelbar am Her-
zoglichen Museum vorbei. Im Rahmen des Verkehrsentwicklungspla-
nes 2005 wurde daher eine vollstandige Sperrung der Stralsenverbin-
dung diskutiert. Mittlerweile wurde im Hinblick auf die Leistungsfa-
higkeit des Gothaer Stralsennetzes sowie die Anliegerinteressen ent-
schieden, die Durchfahrtmoglichkeiten fiir den Kfz-Verkehr beizube-
halten.

Die angrenzenden Nutzungen (Parkanlagen, Schloss, Herzogliches
Museum) sind dennoch sensibel zu behandeln und bei einer Gestal-
tungslosung entsprechend zu bertiicksichtigen. Dementsprechend ist
es in diesem Bereich besonders wichtig die Auswirkungen des Kfz-
Verkehrs zu minimieren. Hierzu soll einerseits die Kfz-Fahrbahnbreite
reduziert werden. Anderseits sind die Querungsmoglichkeiten im
Streckenverlauf deutlich zu verbessern. Im Bereich des Herzoglichen
Museums soll durch den gezielten Einsatz verschiedener Oberfla-
chenmaterialien bzw. durch eine weiche Bordkantengestaltung eine
eher platzartige Gestaltung vorgesehen werden. Dieser ,,Platz" wiirde
neue Potenziale fiir die Inszenierung des Schlossareals als Kulturraum
geben. Zum einen wiirde eine Flache fiir Feste, Konzerte, Empfange
etc. entstehen (bei temporarer Sperrung). Zum anderen wiirde die
Siidseite des Schlosses aufgewertet werden.

Ohrdrufer StralSe

Flr den Abschnitt zwischen Lindenhiigel und BAB 4 ist ein 4-streifiger
Ausbau der B 247 Bestandteil des weiteren Bedarfes im aktuellen
Entwurf des Bundesverkehrswegeplanes 2030. Ein entsprechender
Ausbau wird durch die Stadt Gotha begriifst, da dadurch eine bessere
Anbindung des Wirtschaftsstandortes Gotha an die BAB 4 ermoglicht
wird.

Oststralde

In der OststralSe ist vor allem eine Neuordnung des Parkens sowie die
Schaffung eines durchgehenden Radverkehrsangebotes von hoher
Bedeutung (siehe MalBnahmenkapitel R3).
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Im Rahmen der Detailplanung ist aus diesen Pramissen und Gestaltungs-
ideen und den jeweiligen kleinteiligen Rahmenbedingungen eine konkrete
Gestaltungslosung abzuleiten.

Grundsatzlich sollte im Rahmen aller Neu-, Um- und Ausbaumalsnahmen ei-
ne integrierte Strallenraumgestaltung vorgenommen werden. Eine Auswei-
sung von Flachen zum Parken sollte erst dann erfolgen, wenn sichergestellt
ist, dass fiir den Langsverkehr (Kfz, Ful, Rad) und die Querungsbediirfnisse
ausreichende Rahmenbedingungen gewahrleistet werden konnen.

Zeitraum: mittel- bis langfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), SBA Mittelthiiringen
Kostenkategorie: IV - V

Erste Schritte: Konkretisierung im Rahmen einer integrierten Ausbauplanung
oder Stralsenraumgestaltungskonzeption; Klarung der Finanzierung

Verbindung zu anderen MaBnahmen: M1, M2, M3, M4, M12, M13, 01, 010, R1,
R3, R7, F1, F3, F4, F5, F8, F11

Weiterfiihrende Informationen: Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstralsen
(RASt 06)
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M12. Zukunftsvision / Umgestaltung Gartenstrale

Ziel: Gewahrleistung angemessener Nutzungsmoglichkeiten fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer im Zuge der Gartenstralse, Verminderung der negativen
Auswirkungen des Kfz-Verkehrs, Reduzierung von Trennwirkungen, Schaf-
fung sicherer Radverkehrsanlagen, Aufwertung der Gartenstrale

Problemlage: Im Bestand wird die Gartenstralse durch den flieBenden Ver-
kehr dominiert. Etwa 77 % des zur Verfligung stehenden Stralsenraumes
werden durch den Kfz-Verkehr sowie den besonderen Gleiskorper der Stra-
Senbahn in Anspruch genommen. Auf der Silidseite existieren keine Anlagen
fir den Radverkehr. Nutzungsanforderungen im Seitenraum werden einge-
schrankt. Die Flachen fiir den flielSenden Verkehr sorgen mit einer Breite von
mehr als 18 m flir erhebliche Trennwirkungen. Die Anzahl und Qualitat der
Querungsanlagen liegen deutlich unter den Bediirfnissen des Fulsverkehrs.

Zudem wird der StralSenraumeindruck aktuell durch den besonderen Bahn-
korper (geschotterter Gleiskorper) wesentlich beeintrachtigt.

Beschreibung der MalBnahme:

Fir die Verbesserung der Bestandsituation ist eine zweistufige Vorgehens-
weise zu empfehlen:

Stufe1  Griingleis statt geschottertes Gleisbett

Mittelfristig sollte im Rahmen der nachsten grundhaften Sanierung der
StralRenbahnstrecke eine Gestaltung als Griingleis (siehe Abb. 14) erfolgen.
Bereits damit ist im Vergleich zum Bestand eine deutliche Aufwertung des
Stralsenraumeindruckes moglich. Gleichzeitig werden durch das Griingleis
Larm- und Feinstaubbelastungen reduziert.

Abb.14: Beispiele Griingleis (Dresden, Gera, Paris)

Zu berticksichtigen ist hierbei allerdings, dass im Vergleich zum bestehenden
geschotterten Gleiskorper das Griingleis eine komplett andere Oberbauform




Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+ 71

darstellt. Eine Umsetzung ist daher lediglich im Rahmen einer grundhaften
Sanierung des Streckenabschnittes in der Gartenstralse maoglich.

Stufe2 Komplexe Umgestaltung des Stralsenraumes

Langfristig sollte die bestehende StralSenraumaufteilung grundsatzlich
uberdacht werden.

Die Stralsenraumgestaltung komplexer innerstadtische Entwurfssituationen
erfolgt in der Regel im Rahmen einer stadtebaulichen Bemessung bzw. einer
,StraBenraumgestaltung vom Rand aus" (weitere Informationen siehe Maf3-
nahmenbaustein M11).

Wird im konkreten Anwendungsfall das Fahrbahn-Seitenraum-Verhaltnis
mit Seitenraumanteilen von 10 % bzw. 13 % mit der empfohlenen Aufteilung
mit Seitenraumanteilen von jeweils 30 % verglichen, werden die Handlungs-
notwendigkeiten im Zuge der Gartenstrale nochmals deutlich.

Um eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse flir die Gartenstrale fiir alle
Nutzergruppen zu erreichen, wird nachfolgend eine Zukunftsvision (siehe
Abb. 16) fur die Gestaltung der Gartenstralse entwickelt und hinsichtlich ihrer
Effekte bewertet. Ausgangspunkt bildet der aktuelle StralSenquerschnitt
entsprechend Abb. 15.

Abb.15: Querschnitt GartenstralSe im Bestand

Abb.16: Querschnitt Zukunftsvision GartenstralSe
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Aufgrund der erheblichen Flachenkonflikte sollte zukiinftig auf einen be-
sonderen Gleiskorper der Stralsenbahn in der Gartenstralse verzichtet wer-
den. Im Gegenzug ist die Stralsenbahn verkehrstechnisch so zu beschleuni-
gen, dass keine signifikanten Verlustzeiten entstehen. Dies ist beispielsweise

durch die Gewahrleistung von Durchfahrtsmoglichkeiten als Pulkfiihrer
denkbar.

Parallel werden die Flachen fiir den Kfz-Verkehr angepasst. Pro Fahrtrich-
tung wird eine durchgehende Spur angeboten, welche gemeinsam mit der
Stralsenbahn genutzt wird. An den Hauptknotenpunkten Huttenplatz und
Bertha-von-Suttner-Platz steht jeweils in den Knotenpunktzufahrten eine
zusatzliche Spur zur Verfiigung.

Kfz-Fahrstreifen
Wegfall Fahrspur
neue Abbiegebeziehung

04

Querungsmaoglichkeiten

Abb.17:  Spuraufteilung GartenstralSe (Vergleich Bestand - Zukunftsvision)

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http:/www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
Im Vergleich zum Bestand sind die Anderungen an den Hauptverkehrskno-
tenpunkten damit deutlich geringer als auf der freien Strecke (siehe Abb. 17).
Am Bertha-von-Suttner-Platz fallt lediglich die zweite Geradeausspur aus
Richtung Bertha-von Suttner-Stralse weg. Am Huttenplatz reduziert sich le-
diglich die Lange der Linksabbiegespur in Richtung Hersdorfplatz.

Zwischen den beiden Hauptknotenpunkten dient die dritte Fahrspur als
Querungshilfe und als Linksabbiegespur zur Anbindung des angrenzenden
Nebennetzes. Die Gebiete nordlich und stidlich der Gartenstralde einschliels-
lich des Parkhauses Gartenstralde konnen damit ohne Umwege in beiden
Fahrtrichtungen direkt an die Hauptverkehrsstralde angebunden werden.
Damit reduzieren sich Umwege und Doppelbelegungen.



http://www.openstreetmap.org/
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Flir den Radverkehr beinhaltet die Zukunftsvision beidseitig Radstreifen.
Damit erhoht sich fiir den Fuldverkehr die verfiigbare Flache im Seitenraum
deutlich. Zur besseren stadtebaulich-raumlichen Gliederung des Stralsen-
raumes sollten beidseitig durchgehende Baumreihen angeordnet werden.
Auch eine Begriinung der Mittelinsel ist anzustreben, muss jedoch anhand
der konkreten Leitungssituation gepriift werden. Punktuell konnen beidsei-
tig auch Pkw-Stellplatze, Radabstellmdglichkeiten und Lieferbereiche inter-
giert werden. Mit diesen Flachen sollte allerdings malvoll umgegangen wer-
den, um eine tatsachlich nutzbare Verbreiterung der Seitenraume erreichen
zu konnen.

Dem Querungsbedarf im Fulsverkehr wird insbesondere im mittleren Teilab-
schnitt der Gartenstralse, vor allem im Bereich Lutherstralse / Pfortenstralse
Rechnung getragen. Mit Hilfe von langestreckten Mittelinseln wird hier ein
flichenhaftes Queren ermdglicht (siehe Abb. 17).

In Summe bietet die Zukunftsvision fiir die Umgestaltung der Gartenstralde
eine angemessene Stralsenraumaufteilung fiir alle Verkehrsteilnehmer. Hier-
zu sind gewisse Einschrankungen fiir den flielSenden Kfz- sowie den Stra-
Benbahnverkehr notwendig. Diese beschranken sich jedoch auf die Haupt-
verkehrszeiten und stellen die Funktion der Gartenstrafse als innerdrtliche
Hauptverkehrsstralde nicht in Frage.

Der Flaschenhals der Gartenstralde wird etwas enger. Dies wird zu Aus-
weicheffekten und zu einer Veranderung von Gewohnheiten fiihren. Die
Umgestaltung der Gartenstralse wirkt sowohl als Push-Malsnahme im Kfz-
Verkehr, in dem dieser neu bewertet und eingeordnet wird. Zudem wirkt die
Malinahme als Pull-Maflinahme fiir den Umweltverbund. Unter anderem
entstehen zusatzliche Angebote fiir den Fuls- bzw. Radverkehr und auch die
Zuginge des OPNV werden weiter verbessert.

Um maogliche kontraproduktive Effekte zu verhindern ist parallel die Umset-
zung begleitender Malsnahmen auf den potenziellen Alternativstrecken zu
empfehlen.

Aufgrund der komplexen Wechselwirkungen sollte die Malsnahme im Rah-
men einer separaten Machbarkeitsstudie vertiefend gepriift werden. Auf de-
ren Basis kann eine Entscheidung zur zukiinftigen Gestaltung der Garten-
stralse getroffen werden. Hierbei ist auch zu priifen, inwieweit eine Verknlip-
fung mit einer parallelen Wiederherstellung der zweistreifigen Befahrbarkeit
des Heutalsweges sinnvoll und notwendig ist.

Die Realisierbarkeit ist mit hohem finanziellem Aufwand verbunden. Daher
handelt es sich hierbei langfristiges Projekt.

Zeitraum: langfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), RVG, TWSB
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Kostenkategorie: V

Erste Schritte: Stadtweite Diskussion zur zukiinftigen Rolle und Charakteris-
tik der Gartenstralse; Einigung auf Entwicklungspfeiler; Vertiefung im Rah-
men einer Machbarkeitsstudie

Verbindung zu anderen MalSnahmen: M1, M4, M11, R1, R3, F1, F3, F4, F8
Beispiele: Bahnhofstralse Cottbus

Weiterflihrende Informationen: Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstralsen
(RASt 06)
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M13. Zukunftsvision / Umgestaltung Bertha-von-Suttner-Str. / Biirgeraue

Ziel: Gewahrleistung angemessener Nutzungsmoglichkeiten fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer im Zuge der Bertha-von-Suttner-Stralse / Biirgeraue, Ver-
minderung der negativen Auswirkungen des Kfz-Verkehrs, Reduzierung von
Trennwirkungen, Verbesserung der Querungsbedingungen, Schaffung si-
cherer Radverkehrsanlagen

Problemlage: Durch die jeweils zweistreifigen Kfz-Richtungsfahrbahnen so-
wie die parallel in Seitenlage verlaufende OPNV-Trasse werden die Que-
rungsmoglichkeiten erheblich eingeschrankt. Lediglich an den Knotenpunk-
ten Bertha-von-Suttner-Platz und Gadollastralse ist das Queren aktuell
moglich. Dadurch ergeben sich Umwege im Fuldverkehr.

Es existieren keine zeitgemalsen und sicheren Anlagen fiir den Radverkehr.
Der Vorfahrtknotenpunkt Bilirgeraue / Grolse Fahnenstralde ist weiter opti-
mierungsfahig. Die zufiihrende Linksabbiegespur aus Richtung Gadollastra-
[Be ist zu lang. Aus Richtung Bertha-von-Suttner-Platz kommend ist min-
destens bis auf Hohe grolse Fahnenstralse eine Fahrspur ausreichend.

Das Kernproblem bilden jedoch die fehlenden Querungsmoglichkeiten zwi-
schen der Altstadt und dem Bereich GrolSe Fahnenstralde / Bohnstedtstralse
/ IfflandstraRe (Kaufland, Stadtbad, Arnoldi-Gymnasium). Der gesamt Stra-
[Senzug verursacht derzeit hohe Trennwirkungen.

Beschreibung der Malsnahme:

Die Schaffung zusatzlicher Querungstellen ist in der aktuellen ortlichen Situ-
ation sehr schwierig. Es sind jeweils Aufstellflachen zwischen der Stralsen-
bahntrasse und der Kfz-Fahrbahn sowie zwischen beiden Richtungsfahr-
bahnen erforderlich. Dies ist bei der bestehenden Knotenpunktkonfiguration
nur unmittelbar westlich der Haltstelle am Bertha-von-Suttner-Platz mog-
lich.

Im stidwestlichen Abschnitt sind fiir signifikante Verbesserungen grundle-
gende Verdanderungen erforderlich. Eine denkbare Option ist die Umgestal-
tung der Knotenpunkte Biirgeraue / Gadollastralee und Biirgeraue / Grofse
FahnenstralBe zu Minikreisverkehren (siehe Anlage 9). Dadurch reduziert sich
die Zahl der notigen Kfz-Spuren. Die frei werdenden Flachen konnen als
durchgehende Mittelinsel genutzt werden. Damit wiirden sich mindestens
drei zusatzliche Querungsmoglichkeiten (FuRgangeriiberwege am Mini-
kreisverkehr) ergeben.

Parallel konnen fiir den Radverkehr Schutzstreifen markiert werden. Diese
konnen bis an der Bertha-von Suttner-Platz herangefiihrt werden. Fiir den
Fuls- und Radverkehr ergeben sich damit wesentliche positive Effekte. Fiir
den Kfz-Verkehr sind keine Einschrankungen zu erwarten. Der Minikreisver-
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kehr ist leistungsfahig. Die mittleren Wartezeiten sind geringer als fiir die
bestehende Lichtsignalanlage. Unterhalts- und Wartungskosten werden re-
duziert. Zudem erhoht sich auch die Verkehrssicherheit.

Auch fiir den Busverkehr sind keine nennenswerten Einschrankungen zu
erwarten. Verkehrstechnisch zu klaren ware lediglich, wie die Zufahrt zur
OPNV-Trasse aus Richtung Gadollastrale attraktiv gestaltet werden kann.

Zeitraum: mittel- bis langfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), RVG, TWSB, Kaufland
Kostenkategorie: IV (Betrieb und Wartung der LSA entfallt)

Erste Schritte: Konkretisierung im Rahmen einer integrierten Ausbauplanung
oder Stralsenraumgestaltungskonzeption; Klarung der Finanzierung

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M10, M11, R1, R3, F1, F3, F4, F7
Beispiele: Minikreisverkehr Saalfeld Friedensstralse / Auf dem Graben

Weiterfiihrende Informationen: Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstralsen
(RASt 06); Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren der FGSV
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M14. Verkehrsberuhigende Stralsenraumgestaltung im Nebennetz

Ziel: Unterstiitzung der verkehrsorganisatorischen Malinahmen zur flachen-
deckenden Verkehrsberuhigung durch bauliche Malsnahmen, Gewahrleis-
tung des angeordneten Niedriggeschwindigkeitsniveaus, Verdeutlichung
des Wohngebietscharakters

Problemlage: In vielen Wohngebieten wird die flaichendeckende Verkehrsbe-
ruhigung im Bestand lediglich mittels Beschilderung gewahrleistet. Eine un-
terstiitzende selbsterklarende StralBenraumgestaltung existiert kaum. Die
zulassigen Hochstgeschwindigkeiten werden teilweise Uberschritten.
Dadurch wird Aufenthaltsqualitat eingeschrankt. Es kommt zu Konflikten im
Fulsverkehr.

Beschreibung der Malsnahme:

Im Rahmen von Neu-, Um- und AusbaumalSnahmen im Nebennetz sollte
sich die StralSenraumgestaltung an den Zielstellungen der Verkehrsberuhi-
gung orientieren. Hierbei sind folgende Pramissen zu berticksichtigen:

Beschrankung der Kfz-Fahrbahnbreite auf das tatsachlich erforderliche
Mals

Gewahrleistung der Begegnungsmaglichkeiten zwischen zwei Kfz in der
Regel tiber Ausweichstellen

Abgrenzung zum Hauptnetz mittels Gehwegiiberfahrten
durchgehende StralSenraumbegriinung bzw. Anordnung von Baumtoren

Einsatz von Fahrbahnanhebungen, Plateauaufpflasterungen, Fahr-
bahnversatzen etc.

Ordnung / Abgrenzung der Flachen fiir den ruhenden Verkehr
Gewabhrleistung ausreichend breiter Flachen fiir den Fulsverkehr
ggf. Gestaltung als Mischverkehrsflachen

Die Gestaltung der Stralsenrdume innerhalb der Wohngebiete sollte in Ab-
hangigkeit von der jeweiligen Stralsenstruktur sowie der Lage und Funktion
des StralSenabschnitts im Verkehrsnetz erfolgen. Dabei sind drei Grundty-
pen zu unterscheiden:

(1)  klassische StrafBenraumaufteilung (Gehweg - Fahrbahn inkl. einseiti-
gem oder beidseitigen Parkstreifen - Gehweg) insbesondere im Bereich
Weststadt und Oststadt

(2) Mischverkehrsflachen vor allem in den Ortsteilen Sundhausen, Sieble-
ben sowie in der Goldbacher Siedlung
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(3) StraBenraume innerhalb der Neubaugebiete mit oft einseitigen oder
beidseitigen Senkrechtparkmdglichkeiten (z. B. Gotha-West, Wohnge-
biet Clara-Zetkin-Stral3e)

Flir die StralSenabschnitte mit einer klassischen StralSenraumaufteilung ist
zukiinftig eine starkere Differenzierung zwischen den Flachen des ruhenden
und des flieBenden Verkehrs vorzusehen (sieche Abb. 18). Die Parkstreifen
sollten daher mittels Materialwechsel (Pflaster) von der Fahrbahn abge-
grenzt werden. Einhergehen sollte damit gleichzeitig eine Neuordnung des
ruhenden Verkehrs durch die Einbindung von regelmalsigen und durchge-
henden Baumpflanzungen in die Parkstreifen. Zudem konnen hier auch Auf-
enthaltsbereiche und Radabstellmdglichkeiten integriert werden.

Durch diese Maldnahmen ist neben einer Reduzierung der Verkehrsverstolse
im ruhenden Verkehr auch eine stadtvertraglichere, d. h. geschwindigkeits-
dampfende Veranderung des Stralsenraumeindruckes moglich. An den Kno-
tenpunkten werden Plateauaufpflasterungen vorgesehen (siehe Abb. 18),
welche zum einen die Erkennbarkeit der Kreuzungsbereiche deutlich verbes-
sern und zum anderen ahnlich der Gehwegiiberfahrten fiir sichere und barri-
erefreie Querungsbedingungen fiir den Fulsgangerverkehr sorgen. Bei lan-
geren StralSenabschnitten ohne Knotenpunkt sind zur kontinuierlichen Ver-
deutlichung des Niedriggeschwindigkeitsniveaus regelmalsig angehobene
Querungsbereiche und Fahrbahneinengungen fiir den Fuldgangerverkehr
vorzusehen.

Abb.18:  Prinzipskizze Stralsenraumgestaltung im Nebennetz

Auch bei Mischverkehrsflachen sollte eine durchgehende Begriinung vorge-
sehen werden (siehe Abb. 19). Wichtig ist, dass die befestigten Flachen nicht
so breit wie moglich, sondern so breit wie notig vorgesehen werden.

Eine Verdeutlichung der Knotenpunkte in den Mischverkehrsbereichen soll-
te durch die Verwendung unterschiedlicher Materialien im Sinne von Auf-
merksamkeitsflachen vorgenommen werden.
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Abb.19: Beispiele Plateauaufpflasterung / Baumtor (Erkner, Gotha Ahornweg)

Im Bereich der Neubaugebiete ist vor allem eine weitere Ausweitung der Be-
griinungsmalsnahmen anzustreben. Hierbei sollten die, im Rahmen der Ver-
anderung der Siedlungsstrukturen zu erwartende, riicklaufige Parkraum-
nachfrage fiir die Integration von Baumstandorten in den Parkstreifen ge-
nutzt werden. Die Forderung des Fuldgangerverkehrs an den Knotenpunk-
ten sowie die Gewahrleistung eines angemessenen Niedriggeschwindig-
keitsniveaus ist, wie bei der klassischen Stralsenraumaufteilung mittels Pla-
teauaufpflasterungen, Fahrbahneinengungen, etc. zu gewahrleisten. Ausge-
nommen davon sind die Stralsenabschnitte welche regelmafig von Busver-
kehren genutzt werden.

Generell sind die Moglichkeiten zur Stralsenraumbegriinung sowie zur Ein-
ordnung von Stellplatzen jeweils im Einzelfall an Hand der Nutzungsanfor-
derungen der Feuerwehr sowie des Leitungsbestandes zu priifen.

Zur weiteren Revitalisierung der StralSenrdaume als Orte des Aufenthalts,
Kommunizierens und Spielens sollten quartiersbezogen auch die Maglich-
keiten zentraler Parkierungseinrichtungen (Quartiersgaragen etc.) diskutiert
werden.

Zeitraum: langfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67)
Kostenkategorie: je nach EinzelmalBnahme KK | - KKV

Erste Schritte: Berlicksichtigung im Rahmen anstehender Um-, Neu- und
Ausbaumalinahmen

Verbindung zu anderen MalSnahmen: M7
Beispiele: Erkner, Gotha Ahornweg (siehe Abb. 19)
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M15. Ortseingangsgestaltung

Ziel: Gewahrleistung eines stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus. Op-
timierung des Ubergangsbereiches AuBerorts / Innerorts im Kfz-Verkehr.

Problemlage: Im Ubergangsbereich zwischen AuRerortsabschnitten und an-
gebauten, innerortlichen Gebieten ist teilweise eine Verschleppung der au-
[Serorts zuldssigen Geschwindigkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu
beobachten. Daraus ergeben sich neben Sicherheitsproblemen auch zusatz-
liche Larmbelastungen.

Beschreibung der Malsnahme:

Folgende Elemente konnen am Beginn geschlossener Ortschaften zu einem
angemessenen Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr beitragen:

Einbau von Mittelinseln

Anlage eines Kreisverkehrs

stationare Geschwindigkeitsliberwachung

Fahrbahneinengungen (bei geringen Kfz-Aufkommen)

Handlungsbedarf besteht in der Stadt Gotha insbesondere fiir folgenden
EinfallstralSen bzw. Ortseingangsbereiche:

(1)  Ernst-Thalmann-Strale / Obere MarktstralRe (Ortsteil Uelleben), Mit-
telinsel

( Eisenacher StralSe, Mittelinsel

( Goldbacher Stral3e, Mittelinsel

(4)  Langensalzaer StrafSe (nordlich des Friedhofszuganges), Mittelinsel

(5)  Seeberger Landstrale, Mittelinsel

(6) Kindleber StrafSe, Mittelinsel

(7)  Ohrdrufer StralRe / Harjestrale, Kreisverkehr

(8)  Ohrdrufer StralRe / Dr.-Troch-StralRe, Kreisverkehr

(9)  Weimarer StralSe, Geschwindigkeitsiiberwachung

Zeitraum: mittel- bis langfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), SBA Mittelthiiringen
Kosten: je nach Einzelmaldnahme KK | - KK IV

Erste Schritte: Detailpriifung der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen
Verbindung zu anderen MaRnahmen: M10, U3

Weiterfiihrende Informationen: Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstralsen
(RASt 06)
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4.2 MalBnahmenpaket Kfz-Parken

Das Parken bildet eine wesentliche Steuergrofe fiir den flielSenden Kfz-
Verkehr.

Stellplatze sind notig um eine gute Erreichbarkeit wichtiger Ziele mit dem
Pkw zu gewahrleisten. Andererseits ergibt sich durch das Abstellen von
Fahrzeugen ein hoher Flachenverbrauch. Speziell im Altstadtbereich fiihrt
dies aufgrund der insgesamt hoheren Nutzungsdichte haufig zu Flachen-
konflikten. Bei der Konzeption des ruhenden Verkehrs ist daher eine Abwa-
gung bzw. ein Kompromiss zwischen der Kfz-Erreichbarkeit einerseits und
stadtebaulichen Aspekten andererseits erforderlich. Hierbei ist zu beriick-
sichtigen, dass die Stellplatzverfligbarkeit und die Rahmenbedingungen fiir
deren Benutzung die Verkehrsmittelwahl wesentlich mit beeinflussen.

Uberkapazitaten bzw. fehlende Nutzungsgebiihren fiihren hiufig dazu, dass
der Pkw auch fiir kurze innerstadtische Wege genutzt wird. Hierbei handelt
es sich jedoch hadufig um Entfernungen die bequem zu Fufs oder mit dem
Rad zurlickgelegt werden konnen. Andererseits ergibt sich innerstadtisch
sowie an wichtigen Zielen Parkraumnachfrage durch die Versorgungs-,
Dienstleistungs- und Erholungsfunktionen im Stadt-Umland-Kontext. Im
Wettbewerb mit anderen Standorten sind hierbei attraktive Angebote er-
forderlich, auch beim Parken. Wesentliche andere Aspekte bilden beispiels-
weise auch die Stadt- und Aufenthaltsqualitat.

Es ist daher genau abzuwdgen, wo und in welcher Form &ffentliche Park-
moglichkeiten zur Verfiigung gestellt werden. Im Rahmen des Verkehrsent-
wicklungsplanes werden folgende Malsnahmenschwerpunkte betrachtet:

P1  Uberpriifung / Aufthebung des Gehwegparkens

P2  Anpassung der Parkregelungen im Stadtzentrum

P3  Quartiersgarage westliche Altstadt

P4 Neuordnung offentlicher Parkmaoglichkeiten im Bahnhofsumfeld
P5  Neuordnung Parkmadglichkeiten am ZOB

P6  Modernisierung / Neugestaltung des Parkleitsystems

Neben der Stellplatzbewirtschaftung an sich, ist es auch wichtig die Stellplat-
ze attraktiv zu gestalten. Ziel muss es dabei sein, die optische Dominanz par-
kender Fahrzeuge zu reduzieren. Uberproportionale Einschriankungen des
Fulsverkehrs sowie der Seitenraume sind ebenfalls aufzulosen.
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P1. Uberpriifung / Aufhebung des Gehwegparkens

Ziel: Vergrolserung der Seitenraume, Verbesserung der Nutzungsbedingun-
gen flir den Fulverkehr, Starkung der Aufenthaltsfunktionen

Problemlage: An verschiedenen Stellen im Stadtgebiet werden die Seiten-
raume durch parkende Fahrzeuge mitgenutzt. Das Gehwegparken ist weit
verbreitet und in den meisten Fallen zulassig bzw. durch eine entsprechende
Beschilderung vorgeschrieben. Allerdings ergeben sich durch die reduzier-
ten Seitenraumbreiten Einschrankungen fiir andere Nutzer. Die notwendi-
gen Breiten flir den Fulsverkehr werden teilweise unzuldssig eingeschrankt.
Familien mit Kinderwagen sowie dltere Menschen mit Rollatoren werden da-
bei besonders benachteiligt. Gleiches gilt fiir die allgemeinen Aufenthalts-
und Kommunikationsmaglichkeiten in Gebieten mit Wohnfunktionen.

Beschreibung der MalBnahme:

Es ist zu empfehlen, das Gehwegparken systematisch und grundsatzlich im
Stadtgebiet zu liberpriifen.

In vielen Fallen ist eine Verlagerung des Parkens vom Gehweg auf die Fahr-
bahn maoglich. Dies ist vor allem im Nebennetz der Fall. Es ist lediglich sicher-
zustellen, dass eine Restfahrbahnbreite von mindestens 3,50 m verbleibt.
Flr Hauptrouten des Radverkehrs ist eine Restfahrbahnbreite von 4,00 m
bzw. 3,80 m bei reduzierter Geschwindigkeit zu empfehlen. Diese Breite er-
moglicht den Begegnungsfall Pkw / Rad ohne zusatzliche gegenseitige In-
teraktionen. Grolsere Fahrbahnbreiten sind im Nebennetz in der Regel nicht
erforderlich bzw. zum Teil auch kontraproduktiv. Aufgrund der geringen
Verkehrsaufkommen ist es zumeist ausreichend, das Begegnen zweier Fahr-
zeuge lediglich punktuell an den Knotenpunkten, im Bereich von Parkliicken
sowie an Ausweichstellen zu gewahrleisten.

Im Detail konnen die Verdanderungen beispielhaft anhand der Querschnitts-
varianten firr die Schaferstrale nachvollzogen werden (siehe Abb. 20 und
Abb. 21). Im Bestand werden die Gehwegbreiten durch parkende Fahrzeuge
deutlich eingeschrankt. Auf der verbleibenden Restfahrbahn konnen sich
zwei Pkw begegnen. Jedoch finden derartige Begegnungsfalle nur selten
statt. Die damit zumeist zur Verfligung stehenden liberbreiten Fahrbahnfla-
chen tragen nicht zur Gewahrleistung eines angemessenen Geschwindig-
keitsniveaus von maximal 30 km/h bei.

Durch die Verlagerung des Parkens auf die Fahrbahn (siehe Abb. 21) werden
daher nicht nur die Gehwegbereiche wieder deren eigentlicher Nutzungs-
funktion zugefiihrt, sondern auch geschwindigkeitsdampfende Effekte er-
reicht. Die Anzahl der Parkmoglichkeiten reduziert sich nicht. Tendenziell
konnen sogar mehr Fahrzeuge abgestellt werden, da nunmehr auch im Be-
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reich der Baumscheiben geparkt werden kann. Auch fiir die Stralsenraumbe-
griinung an sich ergeben sich positive Effekte.

Abb. 20: Querschnitt Schaferstralde im Bestand

Abb.21: Umgestaltungsvorschlag Querschnitt Schaferstralde

In anderen Bereichen, z. B. Am Schmalen Rain ist eine grundlegende Diskus-
sion der Anordnung der Parkmdglichkeiten im StralSenraum erforderlich.
Aktuell werden hier die Stralsenraume erheblich durch parkende Fahrzeuge
dominiert und Uberformt. Eine Nutzung zum Aufenthalt, Kommunizieren
und Spielen ist trotz Tempo 30-Zone und Uberwiegendem Wohngebiets-
funktion kaum maoglich. Daher zu empfehlen, zumindest auf Teilabschnitten
das Parken zu unterbinden. Stattdessen ware die Nutzung von zentralen
Flachen innerhalb oder am Rande des Quartiers zu priifen.
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Auch im HauptstralGennetz bestehen teilweise Einschrankungen durch das
Gehwegparken. Uberall dort, wo eine Mindestgehwegbreite von 2,50 unter-
schritten wird, sollte eine Anpassung der Parkordnung erfolgen. Im Einzelfall
kann dies damit verbunden sein, dass Stellplatze wegfallen.

Dies ist beispielsweise im Zuge der Uelleber Stralse der Fall. Hier betragt die
Restgehwegbreite neben den parkenden Fahrzeugen lediglich ca. 1,30 m
(siehe Abb. 22). Unter Beriicksichtigung der Belange des Fulsverkehrs sind
diese Einschrankungen als inakzeptabel einzuschatzen.

Abb. 22: Querschnitt Uelleber StralSe im Bestand

Insgesamt ist in folgenden Bereichen eine Anpassung bzw. Aufhebung der
bestehenden Gehwegparkregelung zu liberpriifen:

(1)  SchéferstralBe / GayerstralSe / KatharinenstralSe / Johannesstral3e

(2) Dorotheenstral3e

(3) SalzmannstralRe / PestalozzistralRe

(4) Uelleber StralRe

(5)  Am Schmalen Rain

(6) 18.-Marz-StralRe

(7) Oststral3e

(8) Pfullendorfer Stral3e / Lassallestrale / SteinstralSe
(9) Herbsleber Strale

(

10) Reyherstralse

Die Sicherung ausreichender und sicherer Verhaltnisse flir den FulRverkehr
ist dabei hoher zu bewerten, als die Schaffung von Parkmaoglichkeiten im o6f-
fentlichen StralSenraum. Ein Anrecht auf Stellplatze im offentlichen Stralsen-
raum besteht nicht.
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Generell sind im Rahmen der Anpassung der Stellplatzanordnung jeweils die
Nutzungsanforderungen der Feuerwehr im Einzelfall zu priifen.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67)
Kostenkategorie: | je Einzelfall

Erste Schritte: Einzelfallpriifung der bestehenden verkehrsrechtlichen Rege-
lung

Verbindung zu anderen MalSnahmen: M11, F1
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P2. Anpassung der Parkregelungen im Stadtzentrum

Ziel: Vermeidung unnotiger Parksuchverkehre, Schaffung einheitlicher Park-
regelungen im Stadtzentrum

Problemlage: In der Gothaer Altstadt existieren unterschiedliche Parkrege-
lungen im offentlichen Stralsenraum. Wahrend im Ostteil weitestgehend
durchgehend Parkgebiihren erhoben werden, sind im Westteil in verschie-
denen Bereichen lediglich Parkdauerbeschrankungen vorhanden. Dies be-
trifft u. a. auch die Stellplatze auf dem Hauptmarkt. Das Parkierungssystem
ist damit inkonsequent, weil fiir die Stellplatze mit der hochsten Lagegunst
sowie erheblichen stadtebaulichen Einschrankungen keine Gebiihren erho-
ben werden.

Weiterhin wird durch die kostenfreien Stellplatze im Herz der Altstadt unno-
tiger Parksuchverkehr generiert. Das Stadtbild im Zuge der touristisch wich-
tigen Achse zwischen Schloss und Rathaus wird beeintachtigt. Auch in der
Jliidengasse ergeben sich zusatzliche Konflikte durch die erhéhten Verkehrs-
aufkommen.

Im Bereich BlumbachstralSe / Hiitzelsgasse / Fritzelsgasse ist zwar eine Ge-
biihrenpflicht vorhanden. Allerdings sind hier Wohnfunktionen dominierend.
Bereits der Parkdruck durch Anwohner ist sehr hoch. Zudem sind die Stra-
Senrdaume eng und werden durch den ruhenden Verkehr dominiert. Betrof-
fen sind u. a. auch die Hinterhofbereiche. Aufenthalts-, Kommunikations-
und Spielmaoglichkeiten werden eingeschrankt.

Beschreibung der MalBnahme:

Aufgrund der beschriebenen Probleme und Konflikte sind folgende Veran-
derungen im Parkregime zu empfehlen.

(1) Im Bereich BlumbachstralSe / Hiitzelsgasse / Fritzelsgasse sollte eine Be-
schrankung der Parkmaoglichkeiten auf das Bewohnerparken erfolgen.
Durch die Aufhebung der Parkmaoglichkeiten fiir den Kunden- und Besu-
cherverkehr wird der Parkdruck und insbesondere der Parksuchverkehr
reduziert. Fir dies Nutzergruppen stehen ausreichende Parkmaoglichkei-
ten in anderen Bereichen zur Verfiigung.

Mittelfristig ist eine weitere deutliche Reduzierung der Parkmaoglichkei-
ten in diesem Bereich durch die Schaffung einer Quartiersgarage an der
Biirgeraue (siehe MalBnahmen P3) zu empfehlen.

(2) In der zentralen Altstadt sollte fiir moglichst alle Stellplatze eine Parkge-
biihr erhoben werden. Die Auswirkungen und Konflikte durch abgestellte
Fahrzeuge sowie bei der Zufahrt zu den Parkmaoglichkeiten sind hier be-
sonders hoch. Dies sollte liber die Parkgebiihren auch den Nutzern ver-
deutlicht werden.
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Unabhangig von der Bewirtschaftungsform sind die Parkmdglichkeiten auf
dem Hauptmarkt kritisch einzuschatzen. Dieser Bereich ist stadtebaulich be-
sonders sensibel und hat auch fiir den Tourismus eine hohe Bedeutung. Eine
der wichtigsten Gehwegachsen verlauft zwischen Schloss und Rathaus tiber
den Hauptmarkt. Entsprechend sollten die Parkmaoglichkeiten nochmals kri-
tisch gepriift werden.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67, 014)
Kostenkategorie: I-I|

Erste Schritte: stellplatzkonkrete Festlegung der neuen Parkregelung; Erar-
beitung Markierungs-, Ausriistungs- und Beschilderungsplan

Verbindung zu anderen Malsnahmen: P3
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P3. Quartiersgarage westliche Altstadt

Ziel: Vermeidung unndétiger Parksuchverkehre, Schaffung einer zentralen
Parkierungseinrichtung flir Anwohner-, Besucher- und Kunden, Reduzie-
rung der negativen Wirkungen durch parkende Fahrzeuge im Bereich Blum-
bachstralse / Hiitzelsgasse / Fritzelsgasse

Problemlage: Im Bereich BlumbachstralSe / Hiitzelsgasse / Fritzelsgasse ist
aufgrund der hohen Bevolkerungsdichte ein hoher Parkdruck durch Bewoh-
ner zu verzeichnen. Die Strallenrdume sind eng und werden vom ruhenden
Verkehr dominiert. Betroffen sind u. a. auch die Hinterhofbereiche. Aufent-
halts-, Kommunikations- und Spielmoglichkeiten werden eingeschrankt.

Beschreibung der MalBnahme:

Ostlich der OPNV-Trasse in der Biirgeraue wird eine groRflichige Parkie-
rungseinrichtung als Parkhaus oder Parkdeck neu errichtet. Diese fungiert
fir den Bereich Blumbachstralse / Hiitzelsgasse / Fritzelsgasse als Quartiers-
garage. Die Parkmaoglichkeiten sollten sowohl den Bewohner des angren-
zenden Wohngebietes, als auch fiir Kunden, Besucher und Beschaftigte die-
nen. Nach aktuellem Stand ist geplant tiber dem bestehenden offentlichen
Parkplatz auf einem Parkdeck ein Stellplatzangebot fiir die Bewohner zu
schaffen.

Aus verkehrsplanerischer, stadtebaulicher und wirtschaftlicher Sicht macht
der Bau der Quartiersgarage in der Blirgeraue nur Sinn, wenn dadurch die
ungeniigenden Rahmenbedingungen im Bereich BlumbachstralSe / Hiitzels-
gasse / Fritzelsgasse wesentlich verbessert werden kénnen. Die in diesem
Bereich aktuell im Stralsenraum existierenden Parkmoglichkeiten sollten
entsprechend weitestgehend aufgehoben werden. Sie werden durch die
zentrale Quartiersgarage substituiert und ggf. angebotsseitig erweitert.

Die frei werdenden Flachen konnen flir andere Nutzungen verwendet wer-
den. Es entsteht ein ,autoarmes" Stadtquartier, in welches zum Be- und Ent-
laden zugefahren werden kann, jedoch nur wenige geeignete offentliche
Stellplatze zur Verfligung stehen. Dadurch sind wesentliche Impulse hin-
sichtlich der Stadt-, Aufenthalts- und Wohnqualitat moglich. Kommunikati-
ons- und Spielmaglichkeiten werden verbessert. Bestehende Einschrankun-
gen und Konflikte reduzieren sich deutlich.

Der Bau der Quartiersgarage sollte in enger Zusammenarbeit mit den Woh-
nungsgenossenschaften erfolgen. Hinsichtlich der Gestaltung ist auf eine
moglichst homogene Einordnung in die bestehenden Siedlungsstrukturen
zu achten. Speziell fiir die der Bebauung zugewandten Seite ist eine sensible
Gestaltung erforderlich. Die Quartiersgarage kann hier auch als zusatzlicher
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Larmschutz gegenliber dem Hauptstralsenzug Biirgeraue / Bertha-von-
Suttner-Stral3e sowie der parallel verlaufenden OPNV-Trasse dienen.

Wesentlicher Klarungsbedarf besteht noch hinsichtlich des Leitungsbestan-
des sowie der Integrationsmoglichkeiten der 6ffentlich gewidmeten Stell-
platze im Bereich des potenziellen Standortes.

Zeitraum: mittelfristig

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67, 014), Wohnungsbauge-
sellschaften

Kostenkategorie: IV-V

Erste Schritte: Machbarkeitsstudie Quartiersgarage Biirgeraue (2016 in Ar-
beit)

Verbindung zu anderen Malsnahmen: P2

Weiterfiihrende Informationen: Empfehlungen flir Anlagen des ruhenden
Verkehrs (EAR)
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P4. Neuordnung 6ffentlicher Parkmaglichkeiten im Bahnhofsumfeld

Ziel: Verbesserung der Nutzungsqualitdt der Stellplatze am Bahnhof, Wei-
terentwicklung im Sinne eines attraktiven Park & Ride- Angebotes

Problemlage: Aktuell stehen fiir Langzeitparker und Pendler am Gothaer
Hauptbahnhof keine attraktiven Parkmaoglichkeiten zur Verfligung. Es wer-
den unbefestigte und unebene Flachen westlich des Bahnhofsgebaudes und
ostlich des Kunstmiihlenweges genutzt. Die Stellplatze fiir Kurzzeitparker
befinden sich entlang der Neubauerstralde, etwa 100 m vom Haupteingang
entfernt. Haufig wird daher unzuldssigerweise der Bahnhofsvorplatz zum
Bringen und Abholen von Bahnreisenden genutzt.

Beschreibung der MalBnahme:

Insgesamt sollte eine Neuordnung der Parkflachen im Umfeld des Bahnho-
fes erfolgen. Die Parkmaglichkeiten sollten moglichst in geringerer Entfer-
nung zum Bahnhofsgebdaude angeordnet werden. Hierzu bieten sich ggf.
unmittelbar 6stlich und westlich angrenzende Flachen an.

Vor allem die Kurzzeitparkmdoglichkeiten konnten dann naher an den Bahn-
hofszugang heran verlagert werden. Zusatzlich sollte ein sog. Kiss & Ride-
Bereich zum Absetzen von Fahrgdsten definiert werden. Die bestehenden
Parkplatze im Zuge der Neubauerstralde konnten dann in Langzeitparkmog-
lichkeiten umgewandelt werden. Als weitere Entwicklungsflache fiir Lang-
zeitparker sollte der Bereich zwischen Mozartstralse und Enckestralde ge-
pruft werden.

Die Langzeitparkmoglichkeiten sollen vorrangig Nutzern aus dem angren-
zenden Umland als Zugang zum Schienenpersonennah- und Fernverkehr
dienen. Nutzer aus dem Stadtgebiet sollten im Sinne der integrierten Pla-
nungsstrategie moglichst StralSenbahn, Bus und Fahrrad fiir ihren Weg zum
Bahnhof nutzen. Um diese zu unterstiitzen ist eine Bewirtschaftung der
Stellplatze am Bahnhof notwendig. Bei den Stellplatzen fiir Kurzzeitparker
ist eine Parkdauerbegrenzung ausreichend. Fiir alle weiteren Stellplatze soll-
ten Parkgebiihren erhoben werden.

Hierbei wiirde sich eine einheitliche Regelung mittels einer Tagesparkkarte
flr die Langzeitnutzer anbieten. Um die Stellplatze parallel fiir Kurzzeitpar-
ker zuganglich zu machen, konnte eine Kurzzeitparktaste vorgesehen wer-
den, welche ein kostenfreies Parken beispielsweise fiir die erste Stunde er-
moglicht.

Sollten sich nach Einflihrung der Parkgebilihren am Hauptbahnhof negative
Effekte in den angrenzenden Bereichen (MozartstralSe, Kunstmiihlenweg
etc.) zeigen, sind erganzende Bewirtschaftungsmalnahmen zu priifen. Dies
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konnte beispielsweise die Einrichtung eines Bewohnerparkbereiches und /
oder die Ausdehnung der Geblihrenpflicht sein.

Bei der Gestaltung der Parkplatze und Stellflachen ist darauf zu achten, dass
eine verstandliche, praktikable und flachensparende Stellplatzanordnung
und ErschlieBung vorgesehen wird. Weiterhin sollte eine systematische Be-
griinung erfolgt. Die Flachenversiegelung sollte durch eine entsprechende
Stellplatzgestaltung sowie die Priorisierung einer offenen Entwasserung
(Versickerung) reduziert werden. Es sind sichere und attraktive Wegeverbin-
dungen zu schaffen.

Weiterhin sollten insbesondere westlich des Bahnhofsgebaudes zusatzliche
Radabstellanlagen installiert werden. Diese sollten nach Maglichkeit tiber-
dacht sein. Ebenfalls denkbar ist die Installation von Fahrradboxen oder an-
deren abgeschlossenen Fahrradabstellsystemen (siehe hierzu auch Maf3-
nahme R7).

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67, 014), VMT
Kostenkategorie: Ill-1V

Erste Schritte: Klarung der Grundstiicksfragen, Konzeption der Flachenauf-
teilung und Parkplatzanordnung, Ankauf der Flache westlich des Bahnhofs-
gebiudes - BUZ (ist erfolgt, Umgestaltung zu P+R vorgesehen)

Verbindung zu anderen Malsnahmen: R7

Weiterfiihrende Informationen: Empfehlungen flir Anlagen des ruhenden
Verkehrs (EAR)
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P5. Neuordnung Parkmdglichkeiten am ZOB

Ziel: Verbesserung der Nutzungsqualitat der Stellplatze am ZOB, Integration
der Parkflachen in die Neugestaltung im Zuge der Tallage

Problemlage: Der ZOB und sein naheres Umfeld sind aktuell durch weitlaufi-
ge Verkehrsflachen gekennzeichnet. Die Aufenthalts- und Umfeldqualitat
wird dadurch stark eingeschrankt. Zudem sind die westlich des Muhlgar-
benweges zum Parken vorgesehenen Flachen nicht eindeutig gegliedert. Es
bestehen unterschiedliche Parkregelungen.

Beschreibung der Malsnahme:

Der Rahmenplan fir die Entwicklung des Mohrenquartiers (siehe Abb. 23)
sieht eine Beibehaltung des Parkplatzes westlich des Miihlgrabenweges vor.

Abb.23: Rahmenplan Mohrenquartier, Ausschnitt
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Allerdings ist eine Neuordnung der Parkflachen im Rahmen der stadtebauli-
chen Umgestaltung vorzunehmen. Bei der konkreten Gestaltung der Stell-
flachen ist darauf zu achten, dass eine verstandliche, praktikable und fla-
chensparende Stellplatzanordnung und Erschliefung vorgesehen wird. Wei-
terhin sollte eine systematische Begriinung erfolgt. Die Flachenversiegelung
sollte durch eine entsprechende Stellplatzgestaltung sowie die Priorisierung
einer offenen Entwasserung (Versickerung) reduziert werden. Es sind sichere
und attraktive Wegeverbindungen zu schaffen.

Auch die Parkregelung sollte vereinheitlicht werden. Der Parkplatzstandort
wird direkt vom HauptstralSennetz erschlossen und befindet sich am Alt-
stadtrand ca. 200 m vom Beginn der FulSgangerzone entfernt. Denkbar wa-
re daher das Angebot einer geblihrenpflichtigen Tagesparkkarte flir das
Langzeitparken und eine gebiihrenfreie Regelung fiir das Kurzeitparken.

Zeitraum:  Anpassung der Bewirtschaftung kurzfristig
bauliche Umgestaltung mittel- bis langfristig

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67, 014)
Kostenkategorie: Ill-1V

Erste Schritte: Uberpriifung der Bewirtschaftung
Verbindung zu anderen MaRhahmen: 02

Weiterfiihrende Informationen: Empfehlungen fiir Anlagen des ruhenden
Verkehrs (EAR)
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P6. Modernisierung / Neugestaltung des Parkleitsystems

Ziel: Verbesserung der Erreichbarkeit sowie Starkung der Nutzungsintensivi-
tat der zentralen Parkierungseinrichtungen, Vermeidung von Parksuchver-
kehr, Verbesserung der Informationen fiir ortsfremde Nutzer

Problemlage: Das bestehende Parkleitsystem ist veraltet. Eine namentliche
Ausweisung konkreter Ziele erfolgt aktuell nicht. Punktuell existieren ergan-
zend bereits moderne Tabellenwegweiser. Diese gewahrleisten jedoch keine
durchgehende Wegweisung.

Beschreibung der Malsnahme:

Das Parkleitsystem der Stadt Gotha sollte flachendeckend modernisiert und
aktualisiert werden. Hierbei ist ein flachendeckender Einsatz von Tabellen-
wegweisern zu empfehlen. Diese ermdglichen eine flexible Anpassung des
Systems bei Veranderungen.

Fir die AulSenbereiche ist dabei eine zusammenfassende Beschilderung ver-
schiedener Parkierungseinrichtungen (z. B. Parkring Altstadt) moglich. In der
Annaherung zum Stadtzentrum sollte die Zusammenfassung sukzessive
aufgelost werden. So ware z. B. in einem Zwischenschritt eine Unterschei-
dung in westliche, nordliche und ostliche Altstadt sowie fiir den Bereich
Schloss denkbar. Innerhalb dieser Gebiete sollten die zugehorigen Parkplatze
dann jeweils gesondert ausgewiesen werden. Bedarfsweise kann iber ein
Symbol oder eine Farbmarkierung der zugehorige Bereich gekennzeichnet
werden.

Zudem ist auf den Vorwegweisern auch eine Kennzeichnung weiterer Infor-
mationen z. B. zur Bewirtschaftungsform denkbar (siehe Abb. 24).

Neben der wegweisenden Beschilderung sollte in den Ortseingangsberei-
chen eine sinnvolle Vorwegweisung bzw. Vorinformation erfolgen. In der
Regel erfolgt jene Darstellung mittels sog. Ankiindigungstafeln. Diese bein-
halten einen groben Uberblick zum Parkierungs- und Leitsystem.

Abb. 24: Beispiel Parkleitsystem Schmalkalden
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Besonders effektiv ist eine Kombination der Ankiindigungstafeln mit Stadt-
informationspunkten, an denen im Bedarfsfall auch gehalten werden kann.

Bisher existiert ausschliefSlich im Zuge der Ohrdrufer Stralse ein Informati-
onspunkt fiir Ortsunkundige. Die Informationen beschranken sich hier aller-
dings im Wesentlichen auf einen Stadtplan. Eine Kombination mit dem In-
formationsangebot zum Parkleitsystem ware in jedem Fall sinnvoll.

Als Grundlage fiir die Modernisierung des Parkleitsystems ist ein Wegwei-
sungs- und Beschilderungskonzept zu erarbeiten.

Zeitraum: mittelfristig

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67, 014)
Kostenkategorie: II-1I

Erste Schritte: Wegweisungs- und Beschilderungskonzept erarbeiten
Verbindung zu anderen Malsnahmen: P3, P4, P5

Beispiele: Schmalkalden siehe Abb. 24

Weiterfiihrende Informationen: Empfehlungen flir Anlagen des ruhenden
Verkehrs (EAR)
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43 MaBnahmenpaket Offentlicher Personenverkehr

Der OPNYV ist ein wichtiges Element der stidtischen Identitat und wesentli-
cher Bestandteil der Alltagskultur. Die Stadt Gotha verfligt tber eine lange
OPNV-Tradition. Bus-, StraRenbahn- und Schienenpersonenverkehr schaf-
fen ein effizientes, soziales und 6kologisch vertragliches Mobilitatsangebot.
Sie sind wichtiger Wirtschaft- und Standortfaktor sowie ein zentrales Ele-
mente der Daseinsvorsorge.

In der Stadt Gotha existiert ein gutes OPNV-Angebot. Dieses sollte durch die
Umsetzung folgender MalRnahmenschwerpunkten weiterentwickelt werden:
O1 Barrierefreie Haltestelle ,,Neues Rathaus"

02 Aufwertung der Haltestelle ,Huttenstralse"

03  Verdichtung des Haltestellennetzes im Zuge bestehender Linien

04  Ideen zur Anpassung der Liniennetzstruktur

05  Zukunftsideen zum StraBenbahnsystem Gotha

06  Praxistest Anruflinientaxi (Alita)

07  Verbesserung der Anbindung Friedhof

08  Verbesserung der Anschliisse zwischen den einzelnen Linien

09  OPNV-Bevorrechtigung an zentralen Knotenpunkten

010 Barrierefreie Haltestellengestaltung

O11  Einsatz barrierefreier Busse und StraBenbahnen

012  Anerkennung des Stadttarifes in Remstidt und Tiittleben

013  Optimierung des Ticketvertriebes

014  Optimierung von Fahrgastinformationen und Marketing

Die Malsnahmen konzentrieren sich dabei auf eine Verbesserung der Er-
schliefung und Angebotsqualitat aus dem bestehenden System heraus. Ei-

nen weiteren Schwerpunkt bilden infrastrukturelle und administrative Maf3-
nahmen zur Verbesserung der Barrierefreiheit.

Insgesamt ist dabei zu beriicksichtigen, dass nicht die Stadt Gotha sondern
der Landkreis Gotha Aufgabentriger des stidtischen OPNV ist. Entspre-
chend bilden verschiedene Malsnahmen Vorschlage die im Rahmen der zu-
kiinftigen Nahverkehrsplanung vertiefend zu betrachten sind, insbesondere
hinsichtlich des Linienkonzeptes. Im Rahmen der Verkehrsentwicklungspla-
nung ist jedoch bereits erste Diskussion sowohl mit dem Kreis, als auch mit
den beiden zustandigen Verkehrsunternehmen Thiiringerwaldbahn und
StralSenbahn Gotha GmbH (TWSB) und Regionalverkehr Gotha GmbH (RVG)
erfolgt.
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O1. Barrierefreie Haltestelle ,Neues Rathaus"

Ziel: Verbesserung der OPNV-Anbindung wichtiger innerstadtischer Ziele,
Barrierefreie Haltestellengestaltung, Aufwertung der Aufenthaltsqualitat in
der Friedrichstrale, Erhohung der Verkehrssicherheit im Haltestellenbereich

Problemlage: Die Haltestelle ,Orangerie” weist in stadteinwartiger Fahrtrich-
tung wesentliche Sicherheitsdefizite auf. Diese konnten bisher lediglich pro-
visorisch behoben werden. Dariiber hinaus ist im Bereich der Orangerie ak-
tuell kein barrierefreier Zustieg maoglich. Es existieren keine Querungshilfen
im direkten Umfeld der Haltestelle. Hinzu kommt, dass am aktuellen Stand-
ort wichtige Ziele, wie das Neue Rathaus, die Stadtbibliothek und das Kul-
turhaus Gotha nur unzureichend erschlossen werden. Gleiches gilt fiir den
sudostlichen Zugang zur Altstadt.

Beschreibung der MalBnahme:

Die Haltestelle ,,Orangerie” wird um ca. 150 m in Richtung Norden unmittel-
bar vor das Neue Rathaus verlegt. Damit wird die Erreichbarkeit der angren-
zenden Einrichtungen deutlich verbessert. Gleichzeitig kann der Haltestel-
lenstandort nunmehr auch durch die Stadtbuslinien A, B und F in Fahrtrich-
tung ZOB bedient werden.

Abb. 25:  Skizze zur barrierefreien Haltestelle ,Neues Rathaus"




98 Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+

Im Rahmen der Verlagerung des Haltestellenstandortes ist parallel ein Aus-
bau zu einer modernen behindertengerechten Haltestelle vorgesehen. Hier-
zu werden die Borde angepasst (siehe Abb. 25). Auf der Westseite erfolgt
dies ausschlieBlich durch eine Hohenanpassung. Auf der Ostseite werden die
Borde vorgezogen. Damit vergrolsern sich parallel die Seitenbereiche vor
dem Kulturhaus. Der Kfz- und Stralienbahnverkehr werden dann in beiden
Fahrtrichtungen gemeinsam auf einer Spur pro Richtung gefiihrt.

Zur Minimierung der Konflikte beim Wechsel auf den Gleiskorper erfolgt die
Verflechtung zwischen Kfz- und Stralsenbahnverkehr bereits in Hohe der
bestehenden Haltestelle Orangerie. An den Knotenpunkten werden die Bor-
de vorgezogen. Damit reduzieren sich die Querungsbreiten fiir den FulSver-
kehr. Perspektivisch konnen auch durchgehend die durch den Wegfall der
gesonderten Kfz-Fahrspur frei werdenden Flachen flir eine Verbreiterung
des Seitenraumes genutzt werden. Mittel- bis langfristig sollte eine Begrii-
nung erfolgen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), Landkreis Gotha,
TWSB, RVG

Kostenkategorie: KK IlI

Erste Schritte: Integration in die Planungen zu den Fahrbahninstandhal-
tungsmalnahmen im Zusammenhang mit der Abstufung der Friedrichstra-
[Be von der Bundesstralse zur Landesstralde und der damit verbundenen
Ubergabe der Baulast

Verbindung zu anderen MaRBnahmen: 010
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02. Aufwertung der Haltestelle ,,Huttenstrafe"

Ziel: Optimierung der Verkniipfung zwischen Regionalbus- und Stralsen-
bahnverkehr, Verbesserung der OPNV-Anbindung des Stadtzentrums, For-
derung des Umweltverbundes

Problemlage: Die bestehende Situation im Bereich des ZOB ist unbefriedi-
gend. Die Warteflichen sind nicht attraktiv. Die bestehende Uberdachung ist
sanierungsbeduirftig. Hinzu kommt, dass auch die Verknilipfung zwischen
Stadtzentrum und Busbahnhof nicht optimal ist. Fiir Fahrgaste ist bis zum
Altstadtzugang eine Wegstrecke von ca. 300 m einschlielSlich eines Stei-
gungsabschnittes zurlickzulegen. Zudem miissen zwei Hauptverkehrsstra-
[Sen gequert werden. Die stadtebauliche Umfeldsituation entlang des Ful3-
weges ist ebenfalls nicht optimal.

Beschreibung der MalBnahme:

Bereits im Verkehrsentwicklungsplan 2005 wurde eine Verlagerung des in-
nerstadtischen Verknipfungspunktes flir den Regionalverkehr zum Arnol-
diplatz diskutiert. Fiir diesen war eine grundhafte Umgestaltung zu einem
zentralen innerstidtischer OPNV-Terminal geplant. Aufgrund der hierfiir er-
forderlichen Investitionskosten sowie der kiirzlich erfolgten Fahrbahnsanie-
rung im Rahmen der Abstufung der B 7 ist eine Realisierung der damaligen
Planungen aktuell jedoch nicht mehr zielfiihrend.

Die Grundidee einer Verbesserung der Erreichbarkeit des Stadtzentrums fir
Fahrgaste des Regionalverkehrs sollte jedoch aufgrund der vielfaltigen Vor-
teile weiterverfolgt werden. Damit sind deutliche Impulse fiir die Altstadt
insgesamt sowie vor allem fiir den ostlichen Zentrumsrand maglich. Parallel
kann auch fiir die Verknlipfungen zwischen der Stralsenbahn und den Stadt-
und Regionalbuslinien ein neues Qualitatsniveau erreicht werden.

Statt eines grundhaften Umbaus im Bereich des Arnoldiplatzes ist nunmehr
eine schrittweise Aufwertung des bestehenden Haltestellenstandortes ,Hut-
tenstralse” zu empfehlen. Dies konnte in folgenden Realisierungsstufen er-
folgen:

(1)  Stufe1l: Verbreiterung der Wartebereiche (bereits realisiert)

Speziell die Haltestelleninseln der Stralsenbahn sind angesichts ihrer
Lage zwischen Gleiskorper und Kfz-Fahrbahn deutlich zu schmal. Im
Rahmen Fahrbahnsanierungsmalinahmen wurde eine Verbreiterung
der Haltestelleninsel vorgenommen.

(2)  Stufe2: kurzfristiger Halt an der Haltestelle ,,Huttenstralse" durch
erste Regionalbusfahrten
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Zur Verbesserung der Anbindung des Stadtzentrums ist bereits im
Bestand eine Bedienung der bestehenden Stadtbushaltestelle durch
verschiedene Regionalbusfahrten kurzfristig zu empfehlen.

So konnten beispielsweise Fahrten aus Richtung Goldbacher Stralse /
Eisenacher Stralse und Langensalzaer Stralse an der bestehenden
Stadtbushaltestelle ,,Huttenstralse” halten. Ob weiterfiihrend in Rich-
tung Hauptbahnhof der ZOB parallel angefahren wird, ist linienspezi-
fisch zu diskutieren.

Ebenfalls denkbar ist ein Halt an der Haltestelle ,Huttenstralse" fiir die
vom Hauptbahnhof kommenden und am ZOB endenden Regionalbus-
fahrten. Die Zufahrt zum ZOB wiirde sich fiir diese Fahrten geringfii-
gig verlangern, da dieser lediglich Uber die HersdorfstralGe und
MohrenstralSe erreicht werden kann.

Bei allen bisher genannten Fahrtrelationen konzentriert sich die Nut-
zung auf aussteigende Fahrgaste. Fiir diese reduziert sich die Weg-
strecke bis in die Altstadt als wichtigstes innerstadtisches Ziel deutlich.

Fir in Gotha beginnende Fahrten ist angesichts der langeren Halte-
stellenaufenthaltszeiten eine kurzfristige Nutzung der bestehenden
Stadtbushaltestellen an der Huttenstrale nicht zu empfehlen.

Stufe 3: Verlagerung aller Ankiinfte und Abfahrten vom ZOB zur
Haltestelle ,Huttenstralse"

Im Abschnitt zwischen der bestehenden Stadtbushaltestelle ,,Hutten-
stralse” und der Einmiindung Mohrenberg werden fiir den Regional-
verkehr beidseitig zusatzliche Haltemdglichkeiten am Fahrbahnrand
geschaffen (siehe Abb. 26). Hierfiir werden die bestehenden Kfz-
Spuren umgenutzt.

Alle Busfahrten die bisher am ZOB beginnen und enden, werden zum
Haltestellenstandort ,HuttenstralGe" verlagert. Der bisherige ZOB
wird aufgelost. Es verbleiben lediglich Teilflachen zum Abstellen von
Bussen.
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Abb.26:  Skizze zur Aufwertung der Haltestelle ,,Huttenstralce"

Um die notigen Flachen fiir die zusatzlichen Haltestellen zu schaffen
sowie auch dem steigenden und verstarkt flaichenhaften Querungs-
bedarf gerecht werden zu konnen, ist eine Sperrung des Stralsenab-
schnittes zwischen Gartenstralle und Mohrenberg fiir den Kfz-
Verkehr erforderlich.

Die entsprechenden Kfz-Verkehrsstrome konnen tber die Verbindung
Tallage / Hersdorfstralse abgewickelt werden (siehe Kapitel 3.2.6).

Durch die Erganzung des bestehenden Haltestellenstandortes kann
mit geringem baulichem Aufwand eine direktere Altstadtanbindung
durch den Regionalbusverkehr erreicht werden.

Eine durchgehend barrierefreie Gestaltung der Haltestellenborde soll-
te mittelfristig angestrebt werden, bildet jedoch keine Grundvoraus-
setzung fiir die Verlagerung. Deutlich wichtiger ist die Schaffung von
Unterstellmdglichkeiten durch punktuelle Uberdachungen im Bereich
der neu entstehenden Regionalbushaltestellen.
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(4)  Stufe4: Schaffung eines Informationsterminal

Mittel- bis langfristig sollte der Haltestellenstandort ,Huttenstralse"
um ein Informationsterminal erganzt werden. Denkbar wdre bei-
spielsweise eine Verlagerung der bestehenden Information vom
Bahnhof. Hier besteht aktuell ein Doppelangebot von DB AG und
RVG/TWSB.

Zeitraum: kurzfristig (Stufe 1und 2), mittelfristig (Stufe 3 und 4)

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), Landkreis Gotha,
TWSB, RVG

Kostenkategorie: KK | - KK I

Erste Schritte: Kurzfristige Maldnahmen in Abstimmung mit der RVG umset-
zen; Haltestellenkonzept weiterentwickeln; Finanzierung sichern

Verbindung zu anderen MaRBnahmen: 08, 010, 013, 014,
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03. Verdichtung des Haltestellennetzes im Zuge bestehender Linien

Ziel: Verbesserung der ErschlielSungswirkung bestehender Linien, Starkung
der OPNV-Nutzung im Stadtgebiet, Férderung des Umweltverbundes

Problemlage: Im Zuge verschiedener Bus- und Stralsenbahnstrecken beste-
hen aktuell ErschlieBungsliicken. Der Abstand zwischen den einzelnen Hal-
testellen ist teilweise zu grols.

Beschreibung der MalBnahme:

Zur SchlielSung der bestehenden ErschlielSungsliicken sollte eine Verdich-
tung des Haltestellennetzes erfolgen. Wahrend im Verlauf der Buslinien
vielerorts die Einrichtung zusatzlicher Haltepunkte ohne grolGeren Aufwand
mittelfristig moglich ist, sind beim Stralsenbahnverkehr bauliche Anpassun-
gen zumeist unverzichtbar. Im Zuge der Stralsenbahn- und Stadtbuslinien
sind folgende Erganzungen bzw. Veranderung im Haltestellennetz zu emp-
fehlen (siehe Anlage 10):

1. Sundhausen-West

Bereits im VEP 2005 wurde eine zusatzliche Haltestelle im Bereich des
Berufsschulzentrums Gotha-West / VEG-Siedlung vorgeschlagen. Aller-
dings miusste hier eine Zuwegung Uber private Grundstiicke erfolgen.
Dies ist nur schwer realisierbar.

Als Alternative bietet sich eine zusatzliche Haltestelle am Schnittpunkt
des Kirchhog mit der StralSenbahntrasse an.

2. Neues Rathaus

Die Lage der bestehenden Haltestelle Orangerie ist nicht optimal. Daher
sollte eine Verschiebung in den Bereich Ekhofplatz / Neues Rathaus er-
folgen. Genauere Erlduterungen finden sich in MaBnahmenkapitel O1.

3. SchubertstralSe

Durch eine neue gemeinsame Bus- und Stralsenbahnhaltestelle kann die
ErschlielSung der Wohnstandorte an der Schubertstralse sowie der weite-
ren hier angesiedelten Ziele (Polizeiprasidium, Einkaufsmarkt) deutlich
verbessert werden. Zu beachten ist allerdings, dass im Rahmen der Ein-
richtung der Haltestelle auch die Querbarkeit der Walthershauser Stralde
verbessert wird.

4. Hersdorfplatz

Vorzugsweise im oOstlichen Arm des Kreisverkehrs Hersdorfplatz konnte
am Nelkenberg eine zusatzliche Stralsenbahnhaltestelle eingerichtet
werden. Dies wiirde der Anbindung des direkten Umfeldes im Bereich
Hersdorfplatz /Tallage dienen. Gleichzeitig wird liber den Heutalsweg
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sowie Langensalzaer-, Kindleber- und Maurerstralse der Zugang zur
Stralsenbahn insgesamt verbessert.

Speziell im Zusammenhang mit einer zusatzlichen Ost-West-
StralRenbahnlinie 3 (siehe Manahmenbaustein 04) ist diese Haltestelle
von Bedeutung.

Parallel sollte unmittelbar nordlich des Kreisverkehrs in der Langensalza-
er StralSe eine Haltestelle des Stadtbusverkehrs eingerichtet werden.

Im Zuge der bestehenden Buslinien sind kleinteilig verschiedene weitere
Anpassungen sowie Erganzungen im Haltestellennetz zu empfehlen.

5. Krusewitzstalse / Leinastralde

Im Verlauf der Stadtbuslinie A wird damit zumindest eine gewisse Grun-
derschlielSung der Oettinger Brauerei durch den Stadtbusverkehr ermog-
licht. Statt bisher ca. 650 m halbiert sich der Weg bis zur nachsten Halte-
stelle auf ca. 325 m.

6. Walthershauser StralSe / HumboldtstralSe

Erganzend zur bestehenden Stralsenbahnhaltestelle ,Wagenhalle" sollte
auch im Zuge der Stadtbuslinie A eine Haltestelle eingerichtet werden.
Diese ermdoglicht den Anwohnern der angrenzenden Wohngebiete eine
Verbindung in den Bereich Coburger Platz / Landratsamt sowie eine um-
steigefreie Direktverbindung nach Gotha-Siebleben.

7. Eschleber Stralde / PrieldnitzstralSe

Erganzend zur Haltestelle “Alfred-Creutzburg-Stralse” in der Eschleber
Stralse sollte im Verlauf des StralSenzuges Priesnitzstralse / Alfred-
Creutzburg-Stralse eine weitere Haltestelle flir die Fahrten der Linie C aus
Richtung Stadtzentrum eingerichtet werden. Dieser Bereich wird aktuell
in dieser Fahrtrichtung nicht erschlossen.

8. Goldbach Sid

Diese zusatzliche Haltestelle dient der besseren OPNV-ErschlieRung des
Wohngebietes Warzaer StralSe.

9. Puschkinallee

Durch die zusatzliche Haltestelle wird die kleinteilige Erschlielsung durch
die Stadtbuslinie F verbessert.

10. Jagerstralse

Bisher wird der Stralsenzug )agerstralse / Kunstmihlenweg von der
Stadtbuslinie C ohne Halt durchfahren. Mit der zusatzlichen Haltestelle
zwischen Parkallee und Purgoldweg ergibt sich eine direkte Erschlielsung
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des Wohngebietes ,Wilhelm-Kiilz-Stralse" sowie des Service- und Kom-
petenzzentrums von ThiiringenForst.

1. Ohrdrufer Stralse / Tierpark

In Hohe des Abzweiges Am Viadukt kdnnte im Zuge der Ohrdrufer Stralse
eine zusatzliche Haltestelle geschaffen werden. Diese wiirde die Zu-
gangswege zum Tierpark, zum Erholungsgebiet Seeberg sowie zum na-
hegelegenen Hotel deutlich verkirzen.

Zum Halten stehen beidseitig Flachen zur Verfligung, welche im Sinne ei-
ner Busbucht genutzt werden konnen. Stadtauswarts ist dies eine Fahr-
bahnaufweitung in der Zufahrt zur Tankstelle. Stadteinwarts kann am
Beginn des Ubergangs in die zweistreifige Richtungsfahrbahn gehalten
werden.

Besonders wichtig ist, dass parallel zur Haltestelle in diesem Bereich eine
zusatzliche sichere Querungsstelle eingerichtet wird.

12. Oststralde

Zwischen Reuterstralse und Kindleber Strafde sollte im Zuge der Oststra-
[Se eine zusatzliche Haltestelle eingerichtet werden. Diese dient einerseits
einer Optimierung der ErschlieSung der angrenzenden Wohngebiete und
bietet andererseits eine Verkntipfungsmaoglichkeit zur Stralsenbahnlinie
2.

13. Pfullendorfer Stralse

Zur SchlieBung der Bedienungsdefizite im Verlauf der Pfullendorfer Stra-
[Se ist die Einrichtung von zwei zusatzlichen Haltestellen zu empfehlen.
Diese sollten vorzugsweise im Umfeld des Abzweiges der Steinstralse
sowie zwischen Bufleber und Westhduser Stralse eingeordnet werden.

14. nordlicher Friedhofzugang

Erganzend zur bestehenden Haltestelle ,Stadion” sollten am nordlichen
und nordostlichen Zugang zum Friedhof zwei zusatzliche Haltestellen
eingerichtet werden. Durch diese wird auch die Nutzbarkeit des Fried-
hofsgelandes unter Beriicksichtigung der demographischen Entwicklun-
gen deutlich verbessert.

Alle zusatzlich vorgeschlagenen Haltestellenstandorte bilden auch bei einer
Liniennetzanpassung entsprechend des MaRnahmenpaketes O4 eine sinn-
volle Erganzung des Haltestellennetzes. Bei den Netzveranderungen wiirden
jedoch einzelne weitere neue Haltestellenstandorte hinzukommen.

Hinsichtlich der Realisierung der Haltestellenerganzungen ist bei den meis-
ten Haltestellen insbesondere fiir den Stadtbusverkehr kurzfristig lediglich
die Umsetzung einer Grundausstattung bestehend aus Haltestellenschild
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und Fahrplanaushang zu empfehlen. Das Vorhandensein einer ausreichen-
den Beleuchtung ist zu priifen. Bewadhrt sich der Haltestellenstandort ist
mittel- bis langfristig in der Regel ein barrierefreier Ausbau anzustreben.

Zeitraum: kurzfristig (Haltestellenerganzungen ohne groReren baulichen
Aufwand), weitere Haltestellen sowie dauerhafter Ausbau mittel- bis- lang-
fristig

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), Landkreis Gotha,
TWSB, RVG, VMT

Kostenkategorie: je Einzelmalsnahmen KK |

Erste Schritte: Vor-Ort-Begehung zur Festlegung der genauen Standorte
sowie erforderlichen Malsnahmen

Verbindung zu anderen MaRBnahmen: 04, 07, 010
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O4. ldeen zur Anpassung der Liniennetzstruktur

Ziel: Verbesserung der OPNV-ErschlieBung des Stadtgebietes, Erhéhung der
Nutzungsanteile des OPNV, Vermeidung von Kfz-Verkehren

Problemlage: Im Rahmen der Analyse wurde deutlich, dass das bestehende
Stadtbus- und Stralsenbahnliniennetz deutliche Potenziale zur Weiterent-
wicklung bietet.

Beschreibung der MalBnahme:

Aufgabentriager des OPNV in der Stadt Gotha ist der Landkreis Gotha. Daher
werden im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes lediglich Ideen zur An-
passung der Linienflihrung sowie zur Liniennetzstruktur erarbeitet. Eine
weitere Untersuchung dieser Vorschlage sowie eine Umsetzung obliegen der
Nahverkehrsplanung des Landkreises.

In Anlage 11 werden die Malénahmenvorschlage zur Anpassung der Linien-
netzstruktur zusammenfassend dargestellt. Insgesamt ist dabei zu bertick-
sichtigen, dass einige Anderungen einzeln realisiert werden kénnen, andere
sich jedoch gegenseitig bedingen. Auf diese Zusammenhange wird in der
nachfolgenden Erlauterung der Malsnahmenvorschlage jeweils im Einzelnen
hingewiesen:

(1) StralBenbahnnetz - direkte Ost-West-Verbindung

Im Bestand existiert kein regelmalSiges Stralsenbahnangebot zwischen
Gotha-Ost und Gotha-West. Die Stralsenbahnlinie 3 wird aktuell ledig-
lich durch ein- und ausriickende Fahrzeuge befahren.

Durch eine Veranderung des Fahrverlaufes jeder zweiten Fahrt der Li-
nie 1/4 ware eine durchgehende Bedienung auf der Relation Kreiskran-
kenhaus - GartenstralSe - Ostbahnhof als Linie 3 jedoch denkbar. Statt
in Richtung Hauptbahnhof wiirden die Stralsenbahnen ab dem Hutten-
platz alle 20 Minuten in Richtung Ostbahnhof verkehren. Fiir den Li-
nienarm ostlich des Huttenplatzes ergeben sich daraus keine Verande-
rungen. Allerdings wiirde nur noch alle 20 Minuten eine durchgehende
Fahrtmoglichkeit zwischen Gotha-West und dem Hauptbahnhof be-
stehen.

Diese Liicke konnte kompensiert werden, wenn an der Haltestelle ,,Her-
sdorfstralse” ein Umsteigen zwischen den Linien 2 und 3 ermdglicht
wird. Bereits heute verkehrt die Linie 2 kurz nach Line 1 in Richtung
Hauptbahnhof. Vor Einfahrt in den eingleisigen Streckenabschnittes
Richtung Ostbahnhof miissten die Fahrzeuge der neuen Linie 3 somit
ohnehin auf den in Gegenrichtung verkehrenden Triebzug der Linie 2
warten.
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Als weitere Voraussetzung miusste der Fahrplan der Linie 2 so ange-
passt werden, dass auf dem Linienarm zwischen Huttenplatz und Ost-
bahnhof ein 10 Minuten-Takt entsteht. Gleiches gilt fiir den Abschnitt
zwischen Huttenplatz und Hauptbahnhof. Ist dies mdglich wiirde sich
fir alle befahrenen Linienadste ein dichtes Fahrtangebot ergeben, wel-
ches alle 20 Minuten durchgehende Verbindungen zwischen allen stad-
tischen Endpunkten erméglich. Die Uberlandfahrten der Linie 4 bleiben
durch die Anderungen unbeeinflusst.

Anbindung Boilstadt - Linientausch Stadtbuslinie F / A

Die aktuelle Anbindung des Ortsteils Boilstadt durch die Stadtbuslinie F
erfolgt als Schleifenfahrt und sorgt fiir deutliche Umwege. Betroffen ist
neben Boilstadt auch die Ortslage Uelleben.

Eine mogliche Alternative bietet die Verlangerung der Stadtbuslinie A
vom Krankenhaus bis nach Boilstadt. Eine direkte Zentrumsanbindung
ware damit weiterhin alle 30 Minuten gegeben. Zudem entstehen neue
attraktive Verbindungsangebote nach Gotha-West.

Fir Linie F ergibt sich damit eine klarere und direkte Linienflihrung zwi-
schen Stadtzentrum und Uelleben. Die Fahrzeit reduziert sich um ca. 5
Minuten.

Stadtbuslinie B - zusatzliche Andienung der Oststadt

Statt wie bisher durch die Tallage konnte die Stadtbuslinie B zukiinftig
zwischen SilidstralSe und ZOB (iber die Seebergstralse und die Oststra-
[Se geflihrt werden. Mit geringfligigen Umwegen ist damit die Erschlie-
Bung eines wesentlich dichter besiedelten Bereiches maoglich. Diese
Veranderung ist zudem Voraussetzung fiir eine mogliche Anpassung
des Fahrverlaufes der Stadtbuslinie A in der Oststadt.

Gleichzeitig entsteht damit fiir die umliegenden Wohngebiete eine Di-
rektverbindung zum Bahnhof.

Stadtbuslinie A - direktere Fiihrung Clara-Zetkin-Strale - Stadtzent-
rum

Die Linienflihrung der Stadtbuslinie A ist prinzipiell gut am Bedarf ori-
entiert. Zwischen Wohngebiet Clara-Zetkin-Stralse und dem Stadtzent-
rum konnte jedoch mit dem Stralenzug Erfurter Stralse / Justus-
Perthes-StralSe eine direktere Verbindung genutzt werden. Diese bietet
den Vorteil, dass wichtige Ziele, wie Stadtverwaltung, Bibliothek, Thea-
ter, Pertes-Forum und Fachhochschule direkt erschlossen werden. Die
Anbindung des Stadtzentrums verbleibt wie bisher auf einem hohen
Niveau.
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Leichte Verschlechterungen ergeben sich lediglich fiir den Bereich Ost-
stralSe. Diese werden jedoch durch die vorgeschlagenen Veranderun-
gen bei den Linien B und F Grof3teils kompensiert.

Stadtbuslinie C / E — Anbindung ReyherstralSe / Mozartstrale

Zur Sicherung der ErschlielSsung des angrenzenden Wohngebietes so-
wie des staatlichen Regelschule Andreas-Reyher sollten die Fahrten der
Linien C und E generell in beiden Fahrtrichtungen die Haltestellen ,,Mo-
zartstralse" und ,Reyherstralde" bedienen. Damit ergibt sich auch eine
eindeutige und nachvollziehbare Linienfiihrung.

Stadtbuslinien E / F - Anbindung Friedhof

Aufgrund fehlender Haltestellen ist die ErschlielSungswirkung der Linie
E in der Oststadt aktuell eher gering. Die Einwohnerdichte und das
Nutzungspotenzial sind hingegen hoch. Hinzu kommt, dass lediglich
der Ostliche Rand des Stadtzentrums erschlossen wird, die Fahrtenhau-
figkeit gering ist und in Richtung Bahnhof ein Parallelverkehr zur Stra-
[Senbahn besteht.

Neben der Verdichtung der Haltestellen insbesondere im Bereich Pful-
lendorfer Stralse und Friedhof ist daher zu empfehlen, zukiinftig die
Stadtbuslinie F iiber die Pfullendorfer Stralse und ostlich bzw. nordlich
um den Friedhof herum zu fiihren. Dies sollte in beiden Fahrtrichtun-
gen erfolgen. Als mogliche Endpunkte kommen die aktuelle Endhalte-
stelle am Friedhof oder die Ortslage Remstadt in Frage. Flir den dicht
besiedelten Bereich im Umfeld der Pfullendorfer Stralse entsteht ein
deutlich dichteres Fahrtangebot, welches zugleich neu Fahrtmoglich-
keiten in die westlichen Stadtgebiete bietet.

Die ErschlieBung der Langensalzaer Stralse kann entweder durch die
Stadtbuslinie E erfolgen. Aufgrund der geringeren Bevolkerungsdichte
ist die Halbierung der Bedienungshaufigkeit durchaus akzeptabel. Zu-
dem erfolgt teilweise eine Verdichtung durch Regionalbusfahrten. Die-
se sollten auch fir innerstadtische Nutzer starker hervorgehoben wer-
den.

Stadtbuslinie C — neue Linienfiihrung nordlich der Eisenbahn

Die Stadtbuslinie C bietet im nordlichen Linienast insbesondere eine di-
rekte Verbindung aus Gotha-West (Wohngebiet Coburger Platz) zum
Hauptbahnhof. Uber lingere Abschnitte verkehrt sie dabei jedoch pa-
rallel zur StralSenbahn. Weiterhin wird mit der Eisenacher Stralde ein
Stralsenzug mit vergleichsweise geringer Nutzungsdichte befahren.
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Daher wird fiir den Bereich nordlich der Eisenbahnstrecke eine neue Li-
nienflihrung der Stadtbuslinie C unter Beibehaltung des Endpunktes
Eschleber Stralse vorgeschlagen. Diese sieht ausgehend vom Haupt-
bahnhof einen Linienverlauf Uber die Parkallee, Reinhardsbrunner
StralSe, Ernststralse, Walthershauser Strafe und 18.-Marz-StralSe zur
Eisenacher Stralde vor. Die Schleife liber die Ernststralse dient vorrangig
der Verknlipfung mit der Stadtbuslinie F. Optimal ware hier die Schaf-
fung eines Anschlusses flir die Fahrtbeziehungen zwischen Uelleben
und Bahnhof.

Mit der neuen Linienflihrung sind lediglich minimale Einschrankungen
im Bereich Eisenacher StralSe verbunden. Die Erschlielsung im Zuge der
18.-Marz-Stralse stellt hingegen eine wesentliche Verbesserung dar.
Gleiches gilt fiir die direkte Anbindung vom Museum und Schloss. Ver-
schlechterungen ergeben sich fiir die Verkniipfung der Standorte der
Fachhochschule fiir Bau, Verkehr und Wirtschaft.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Landkreis Gotha, TWSB, RVG, VMT, (Stadt Gotha)

Kosten: Die Kosten sind im Rahmen der konkreten Linien- und Umlaufkon-
zeption abzuleiten. Der Mehraufwand wird jedoch eher gering ausfallen, da
hauptsachlich die Linienfiihrung bestehender Angebote verandert wird.

Insgesamt ist bei der Malsnahme auch der Ausgleich durch eine potenziell
hohere Nutzung zu bertiicksichtigen.

Erste Schritte: weiterfiihrende Betrachtung im Rahmen der Fortschreibung
des Nahverkehrsplanes

Verbindung zu anderen MaRBnahmen: 03, 06, 07, 08

Beispiele: Gottingen, Weinheim

Weiterflihrende Informationen: generation-spurwechsel.de
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05. Zukunftsideen zum StraBenbahnsystem Gotha

Ziel: Gewshrleistung eines attraktiven OPNV-Angebotes, Stirkung der
OPNV-Nutzung im Stadtgebiet, Férderung des Umweltverbundes

Problemlage: Das Stralsenbahnnetz der Stadt Gotha hat sich in den letzten
Jahren und Jahrzehnten kaum verandert. Wichtige Stadtgebiete werden
durch den StralRenbahnverkehr nicht erschlossen. Dem gegeniiber stehen
die touristischen Funktionen der Thiringerwaldbahn und Stralsenbahn Go-
tha GmbH sowie die Vorziige als modernes mit regenerativen Energien be-
treibbares Verkehrssystem.

Beschreibung der MalBnahme:

Die Stralsenbahn liegt den Gothaern sehr am Herzen. Fakt ist, die Thiirin-
gerwaldbahn und StralSenbahn Gotha GmbH tragt wesentlich zur Identitats-
bildung im Stadtgebiet sowie im angrenzenden Umland bei. Fiir den Touris-
mus ist die StralSenbahnverbindung zwischen Gotha und Tabarz kaum ver-
zichtbar. Der Hauptbahnhof in Gotha bildet dabei den logischen Verkniip-
fungspunkt zum Fern- und Regionalverkehr.

Flr die innerstadtische StralSenbahnlinie 1 zwischen Hauptbahnhof und
Krankenhaus bedeutet dies, dass der infrastrukturelle Mehraufwand fiir den
Betrieb der Stadtlinie gering ist. Die entsprechenden Streckenabschnitte
werden durch die Waldbahn ohnehin bend6tigt. Eine Beibehaltung des ergan-
zenden innerstadtischen StralSenbahnverkehrs ist daher sinnvoll.

Um die Funktionalitdt des Stralsenbahnsystems fiir innerstadtische Quelle-
Ziel-Beziehungen dauerhaft zu verbessern und fiir die Zukunft zu sichern,
sollte eine Weiterentwicklung des Stralsenbahnnetzes angestrebt und of-
fengehalten werden. Bereits erfolgte Verdanderungen in der Stadtstruktur
sind hierflir im Linienverlauf zu berticksichtigen. Folgende Entwicklungskor-
ridore kommen flir eine Veranderung / Erweiterung des Stralsenbahnsys-
tems in Frage (siehe Abb. 27):

(1) Wohngebietes Coburger Platz

Uber die HumboldtstralBe wiirde sich eine direkte StraRenbahnbindung
des wichtigen Wohngebietes ergeben. Damit verbunden ware jedoch
eine Ausdlinnung des Fahrtangebotes auf dem Linienast zum Kranken-
haus.

Die ErschlieBung des Krankenhauses ist jedoch ohnehin durch den
Busverkehr effektiver moglich. Die Bushaltestelle liegt zentral am
Haupteingang. Die StralSenbahnhaltestelle liegt eher abseits.
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Direkte Erschlielsung des Ortsteils Sundhausen.

Mit der Freigabe der Ortsumfahrung Sundhausen haben sich die Ver-
kehrsaufkommen in der ehemaligen Ortsdurchfahrt wesentlich redu-
ziert. Nunmehr ist eine gemeinsame Fiihrung von Strallenbahn- und
Kfz-Verkehr in der Ortslage problemlos mdglich. Die Nutzung der In-
selsbergstralse durch die StralSenbahn wiirde die ErschlielSungssituati-
on in Sundhausen wesentlich verbessern.

Verlangerung in das Gewerbegebiet Gotha-Ost

Durch die Verlangerung ergibt sich fiir das Gewerbegebiet Gotha-Ost
eine direkte und attraktive OPNV-Verbindung in das Stadtzentrum und
zum Hauptbahnhof.

Allerdings ist hierfiir eine Querung der Eisenbahnstrecke Gotha - Bad
Langensalza erforderlich. Damit sind vergleichsweise hohe Investitions-
kosten erforderlich.

Verlangerung nach Gotha-Sid

Flr eine Erweiterung des Stralsenbahnangebotes in das Gewerbegebiet
Gotha-Siid kann ggf. die bestehende Bahnquerung im Zuge der
Enckestralee genutzt werden. Durch die Verlangerung kénnen die Ge-
biete ostlich der Eisenbahn direkt mit Gotha-Ost und Gotha-West ver-
bunden werden.

Verbindung nach Siebleben

Die Verlangerung nach Siebleben sorgt fiir eine Erschlielsung zentraler
Wohnstandorte im Gothaer Stadtgebiet und wiirde auch hier eine neue
ErschlieSungsqualitat ermdglichen. Allerdings ist auch hier eine Que-
rung der Eisenbahnstrecke Gotha - Bad Langensalza erforderlich. Zu-
dem ist eine gemeinsame Nutzung der Weimarer StralSe mit dem Kfz-
Verkehr erst nach einer deutlichen Reduzierung der Verkehrsaufkom-
men durch die Ortsumfahrung Siebleben (B 7) denkbar.

Auch wenn aktuell fiir diese Netzerweiterungen keine konkrete Umset-
zungsperspektive existiert, sollten diese im Sinne einer ganzheitlichen Ver-
kehrsentwicklungsstrategie als Zukunftsvision aufrechterhalten werden.
Hierbei ist u. a. auch zu beriicksichtigen, dass der Stralenbahnverkehr einen
wesentlichen Baustein der Elektromobilitat bildet.

Mittelfristig sollte den Anforderungen des Stadtverkehrs in Bezug auf die
genutzten Fahrzeuge starker Rechnung getragen werden.
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Abb.27: Potenzielle Entwicklungskorridore zur Erweiterung des Stralsenbahnsystems

Flir Netzerweiterungen und Fahrzeuganschaffungen sollte sich die Stadt
beim Verkehrsministerium in Thiiringen fiir eine Forderung einsetzen.

Dariiber hinaus wurde in Kooperation mit den Stadten Leinatal, Waltershau-
sen, Friedrichroda und Tabarz sowie dem Landkreis Gotha im Jahr 2014 die
Projektidee ,IBAhNn" entwickelt. Ziel ist die Starkung der Mobilitat im landli-
chen Raum durch eine starkere Vernetzung zwischen der Stadt Gotha und
dem Umland bzw. der Region sowie den Ausbau der Vernetzung zwischen
den vielfaltigen Verkehrsmitteln. Hierzu sollen die Funktionen der Haltestel-
len durch Zusatzangebote erweitert werden. Gleichzeitig soll unter dem
Motto ,Von der Kultur zur Natur" das vielfaltige Kulturangebot der Stadt
Gotha noch starker mit dem Naturangebot des Thiiringer Waldes verkniipft
werden. Hierbei ergeben sich neue Entwicklungsmoglichkeiten und Syner-
gien fiir Stadt und Umland.

Der Gothaer Hauptbahnhof bildet dabei einen wichtigen Verkniipfungs-
punkt und soll im Rahmen des Projektes ,IBAhn" zu einem Mobilitatszent-
rum weiterentwickelt werden. Parallel sollten hier auch die durch den neuen
ICE-Knotenpunkt Erfurt entstehenden Potenziale beriicksichtigt werden.
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Zeitraum: langfristige Zukunftsvision
Akteure: TWSB, Landkreis Gotha, RVG, Stadt Gotha
Kostenkategorie: V

Erste Schritte: Potenzialstudie zur Erweiterung des Stralsenbahnnetzes, Er-
orterung der zuklinftigen Forderkulisse mit dem Land

Beispiele: Gera, Plauen, Heidelberg, Dessau, Dresden

Weiterfiihrende Informationen: Im aktuellen Koalitionsvertrag der Thiiringi-
schen Landesregierung findet sich unter 10.7 folgende Aussage: ,[...|Die Koa-
lition setzt sich fiir die Forderung der Elektromobilitat ein, sowohl beim 6f-
fentlichen Verkehr als auch beim Individualverkehr. [...] Ein wesentlicher Teil
der E-Mobilitat in Thiiringen soll auch in Zukunft der elektrifizierte Schie-
nennahverkehr (z. B. StralBenbahnen) sein. [...]"
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06. Praxistest Anruflinientaxi (Alita)

Ziel: Verbesserung des OPNV-Angebotes in Zeiten oder Bereichen schwa-
cher Nachfrage

Problemlage: In den Randverkehrszeiten besteht nur noch ein rudimentares
OPNV-Angebot. Die ErschlieBung verschiedener Stadt- und Ortsteile ist
dann nur noch eingeschrankt maoglich. Dies gilt insbesondere auch am Wo-
chenende.

Beschreibung der MalBnahme:

Unter Anruflinientaxi kurz Alita ist ein 6ffentliches OPNV-Angebot zu ver-
stehen, welches nur im Bedarfsfall tatsachlich verkehrt. Potenzielle Nutzer
miissen sich rechtzeitig vorher in einer Servicezentrale anmelden, wenn sie
das Fahrtangebot nutzen wollen. Bei einzelnen Nutzern werden die Fahrten
in der Regel durch Taxen durchgefiihrt, da sich der Einsatz eines Busses
nicht lohnt. Melden sich grofSere Gruppen an kann die Fahrt alternativ auch
von einem Bus durchgefiihrt werden.

Die Nutzung erfolgt per regularem Fahrschein. Teilweise werden jedoch bei
derartigen Angeboten zusatzliche Aufschlage verlangt.

Innerhalb des Gothaer Bus- und StralSenbahnnetzes sollte gepriift werden
fiir welche Linien bzw. Fahrtbeziehung die Erganzung eines Alita-Angebotes
zielfihrend ist, um die Betriebszeiten zu erweitern. Auf einer Linie sollten
entsprechende Angebote getestet werden.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: RVG, Landkreis Gotha, (Stadt Gotha)
Kostenkategorie: in Abhangigkeit vom geplanten Angebotsumfang

Erste Schritte: Auswahl einer geeigneten Linie bzw. Fahrtrelation; Einrich-
tung eines Testbetriebes

Verbindung zu anderen MaRBnahmen: 04, 08
Beispiele: Dresden, Bayreuth

Weiterfiihrende Informationen: Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (EAQ)
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O7. Verbesserung der Anbindung Friedhof
Ziel: Verbesserung der Erreichbarkeit des Friedhofes

Problemlage: Montags bis freitags wird der Friedhof durch die Stadtbuslinien
E und F angefahren. Samstags verkehrt ausschlieSlich Linie F. An Sonntagen
wird der Friedhof hingegen im Zuge der Linie B mittels einer Schleifenfahrt
angedient. Dadurch ergeben sich einerseits Umwege fiir die Nutzer der Linie
B. Andererseits ist sonntags die existierende FriedhofserschlielSBung fiir die
Fahrgaste schlechter erkennbar, da sie nicht durch die werktags Ublichen
Buslinien erfolgt.

Ein weiteres Problem ist die fehlende OPNV-ErschlieBung der nérdlichen
Friedhofszugange.

Beschreibung der Malsnahme:

Auch wenn sonntags die Schleifenfahrt der Linie B betrieblich (Einsparung
eines zusatzlichen Fahrzeuges) sinnvoll ist, sollte nach alternativen Lésungen
zur Verbesserung der Friedhofsanbindung gesucht werden.

Weiterhin sollte eine Verdichtung des Haltestellennetzes nordlich des Fried-
hofes erfolgen (sieche MalBnahmen 03).

Im Bereich der bestehenden Endhaltestelle am Haupteingang des Friedhofes
an der Langensalzaer StralSe ist eine Neugestaltung der Buswendeanlage zu
empfehlen. Aktuell kommt es hier immer wieder zu Konflikten mit parken-
den Fahrzeugen. Die Flachen sollten neu geordnet werden. Gleichzeitig sollte
die Wendestelle so angepasst werden, dass ein Wenden sowohl aus Rich-
tung Nord als auch aus Richtung Stiden moglich ist.

Zeitraum: mittelfristig

Akteure: Landkreis Gotha, RVG, VMT

Kostenkategorie: in Abhangigkeit von der konkreten Losungsvariante
Erste Schritte: Alternativen bzw. Umsetzungsstrategie entwickeln

Verbindung zu anderen MaBnahmen: O4
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08. Verbesserung der Anschliisse zwischen den einzelnen Linien

Ziel: Verbesserung der Nutzungsqualitat, Steigerung der Akzeptanz von
Umsteigenotwendigkeiten

Problemlage: Abgesehen von den Abendanschliissen zwischen der Buslinie A
und der StralRenbahnlinie 1 existieren keine gesicherten Anschlussbeziehun-
gen im Stadtgebiet. Insbesondere fiir Linien, welche lediglich in grélSeren
Abstdnden (stiindlich bzw. halbstiindlich) verkehren besteht die Notwendig-
keit zur Gewahrleistung fester Umsteigebeziehungen.

Beschreibung der Malsnahme:

Generell sollten die Bus- und StralSenbahnfahrer sensibilisiert werden, alle
erkennbar moglichen Anschliisse durch gegenseitiges Warten zu ermaogli-
chen.

Darliber hinaus sollten zukiinftig konkrete Anschlussbeziehungen aus dem
Fahrplan abgeleitet sowie ggf. auch gezielt konstruiert werden.

Parallel ist auch eine effektive Verknlipfung zwischen Gotha-West und dem
Friedhof von hoher Bedeutung.

Bei einer Umsetzung entsprechender Anschlussbeziehungen sollten diese
gut im Fahrplan, Giber Zusatzinformationen und Haltestelleninformationen
kommuniziert werden.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Landkreis Gotha, RVG, TWSB, VMT

Kostenkategorie: keine zusatzlichen Investitions- und Betriebskosten, ledig-
lich Aufwand fir Kommunikation und Information

Erste Schritte: Priifung und Diskussion der Anschlussmaoglichkeiten beim
Verkehrsunternehmen; Festlegung sinnvoller Anschlussbeziehungen, Ver-
ankerung im Fahrplan

Verbindung zu anderen MaRnahmen: 02, 04, 06

Weiterfilhrende Informationen: Konig, R. (2007) , Anschliisse als Qualit&ts-
merkmal des OPNV" auf www.forschungsinformationssystem.de
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09. OPNV-Bevorrechtigung an zentralen Knotenpunkten

Ziel: Reduzierung von Verlustzeit, Erhohung der Fahrplantreue, Verbesse-
rung der Angebotsqualitat, Forderung des Umweltverbundes

Problemlage: Die Moglichkeiten zur Beschleunigung des OPNV werden ak-
tuell in der Stadt Gotha nur unzureichend genutzt. An verschiedenen Kno-
tenpunkten ergeben sich dadurch unnotige Wartezeiten

Beschreibung der MalBnahme:

Die Stralenbahnen und Busse sind mit der notwendigen Technik fiir die An-
steuerung der Lichtsignalanlagen ausgestattet. Diese sollte an allen LSA-
Hauptverkehrsknotenpunkten gezielt eingesetzt werden. Besonderer Hand-
lungsbedarf besteht hierbei im Bereich Huttenplatz / Arnoldiplatz.

Dariiber hinaus sind auch an verschiedenen Vorfahrtknotenpunkten Malfs-
nahmen zur OPNV-Beschleunigung zu priifen. So besteht beispielsweise am
Knotenpunkt BahnhofstralSe / MozartstrafBe (Marstall) Optimierungsbedarf.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 66), RVG, TWSB
Kostenkategorie: ||

Erste Schritte: Abstimmung der Rahmenbedingungen, Umsetzung an wich-
tigen Knotenpunkten, z. B. Huttenplatz.

Verbindung zu anderen MalSnahmen: K8

Weiterfiihrende Informationen: Merkblatt flir Malsnahmen zur Beschleuni-
gung des offentlichen Personennahverkehrs mit Strallenbahnen und Bussen
der FGSV
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010. Barrierefreie Haltestellengestaltung

Ziel: Sicherung des OPNV-Zuganges fiir alle Nutzergruppen, Erhéhung der
Verkehrssicherheit, Forderung des Umweltverbundes

Problemlage: Bisher liegt der Anteil barrierefreier Haltestellen im Stadtgebiet
bei lediglich ca. 30 %. Die Zugangsmoglichkeiten zu Bussen und Stralsen-
bahnen sind flir mobilitatseingeschrankte und &ltere Personen wesentlich
eingeschrankt. Neben Problemen hinsichtlich der Einstiegshohen bzw. Ori-
entierungsmoglichkeiten fiir Blinde und Sehbehinderte bestehen auch bei
den Querungsmaoglichkeiten wesentliche Verbesserungspotenziale.

Insgesamt sind die sich verandernden Nutzungsanforderungen durch die
fortschreitende Alterung der Bevoélkerung zu beriicksichtigen.

Beschreibung der Malsnahme:

Im Personenbeférderungsgesetz (PBefG) ist flir den Stichtag 1. Januar 2022
das ambitionierte Ziel einer vollstandigen Barrierefreiheit fiir die Nutzung
des offentlichen Personennahverkehrs formuliert worden.

Neben einer kontinuierlichen Berlicksichtigung einer barrierefreien Halte-
stellengestaltung bei anstehenden Aus-, Um-, und Neubaumalnahmen ist
entsprechend die Initiierung eines zusatzlichen Haltestellenausbaupro-
grammes zu empfehlen.

Insgesamt ist der Begriff der barrierefreien Haltestellengestaltung integriert
zu definieren und mit weiteren wichtigen Qualitatsmerkmalen hinsichtlich
Information und Erreichbarkeit zur verkniipfen. Folgende Aspekte sollten fiir
die barrierefreie Haltestellengestaltung berticksichtigt werden:

- Nutzung von Profilsteinen (Sonder- bzw. Combibord) zur Minimierung
der Einstiegshoche (moglichst niveaugleicher Einstieg) sowie als Anfahrhil-
fe flr die Busse

- Einsatz taktiler Bodenleitsysteme zur Flihrung von Blinden- und Sehbe-
hinderten sowie zur Ermdglichung des Auffindens der Informations- und
Einstiegsbereiche

- Sicherung einer optimalen Fahrgastinformation beziiglich des Linien-,
Fahrt- und Tarifangebotes abgestuft nach der Bedeutung der Haltestelle

- Einsatz dynamischer Fahrgastinformationsanzeigen an hoch frequentier-
ten Haltestellen

- Gewahrleistung eines ausreichenden Kontrastes sowie Vermeidung zu
kleiner Schriften bei Fahrgastinformationen
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- Sicherstellung einer sicheren und barrierefreien Erreichbarkeit der Halte-
stellen durch die Schaffung von Bordabsenkungen, Mittelinseln, Fulsgan-
geriiberwegen, Gehwegvorstreckungen, Aufpflasterungen etc.

- Gewadbhrleistung einer ausreichenden Breite der Warteflachen zur Ver-
meidung von Konflikten mit dem Fulsgangerlangsverkehr und ggf. dem
Radverkehr

In Summe ist erkennbar, dass eine Vielzahl von Aspekten bei der barriere-
freien Gestaltung von Haltestellen zu bertiicksichtigen ist. An Hand der kon-
kreten Gegebenheiten sind jeweils ortsspezifische Losungen zu finden. Ge-
mals den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralRen (RASt 06) sollten we-
gen der Uiberwiegenden Vorteile moglichst haufig und regelmalsig Kaphalte-
stellen angewendet werden. Der Riickbau von Busbuchten zu Kaphaltestel-
len kann in der Regel als Beitrag zur Verbesserung der kommunalen Ver-
kehrsverhaltnisse betrachtet werden.

An weniger stark frequentierten Haltestellen oder auch bei komplexen Rah-
menbedingungen (z. B. Ein- und Ausfahrten im Haltestellenbereich) sind
auch Haltestellenlosungen mit reduziertem baulichem Aufwand denkbar. So
beispielsweise im Busverkehr die Begrenzung der Lange der Abschnitte mit
niveaugleichem Einstieg auf lediglich eine Tiir.

Zeitraum: kontinuierlich

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 66), RVG, TWSB, Seniorenbeirat,
Behindertenverband

Kostenkategorie: Il pro Haltestellenstandort

Erste Schritte: Finanz- und Umsetzungsplan erstellen; finanzielle Ressourcen
und etwaige Fordertopfe klaren; Umsetzung flir ein festes Kontingent an
Haltestellen pro Jahr

Verbindung zu anderen MaBnahmen: 03, 011
Beispiele: Mannheim

Weiterfilhrende Informationen: www.nullbarriere.de
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O™M. Einsatz barrierefreier Busse und Straenbahnen
Ziel: Sicherung des OPNV-Zuganges fiir alle Nutzergruppen

Problemlage: Bisher werden auf den StralSenbahnlinien nur einzelne Fahrten
durch barrierefreie Fahrzeuge angeboten. Die Nutzungsmoglichkeiten sind
daher fiir bestimmte Personen eingeschrankt. Im Busverkehr werden zwar
im Stadtverkehr fast ausschlielslich Niederflurfahrzeuge eingesetzt. Jedoch
bestehen auch hier weitere Optimierungspotenziale. Insgesamt sind veran-
derte Nutzungsanforderungen durch eine hohere Zahl alterer Menschen zu
berticksichtigen.

Beschreibung der MalBnahme:

Der Einsatz barrierefreier Stralsenbahnen sollte kontinuierlich weiter erhoht
und qualitativ optimiert werden. Mittelfristiges Ziel muss es sein, fir alle
Umlaufe der innerstadtischen Linien einen niveaugleichen Einstieg zu ge-
wabhrleisten. Darliber hinaus sollten im Rahmen der Beschaffung neuer Fahr-
zeuge ein moglichst grolser Anteil von Niederflurflachen innerhalb der Fahr-
zeuge angestrebt werden.

Dies gilt auch fiir den Stadtbusverkehr. So sind beispielsweise die aktuell im
Einsatz befindlichen Doppelstockbusse nur mit wenigen barrierefrei erreich-
baren Sitzplatzen ausgestattet. Das Oberdeck ist flir Mobilitatseinge-
schrankte nicht nutzbar. Im Unterdeck sind viele Sitzmdglichkeiten nur tiber
eine zusatzliche Stufe erreichbar.

Weiterhin sind beim Thema Barrierefreiheit der Fahrzeuge auch die Aspekte
der Fahrgastinformationen sowie die Anordnung der Haltewunschtaster zu
beriicksichtigen. Die Informationen zu den ndchst folgenden Haltestellen
sollten mit ausreichend Kontrast sowie Schriftgrolde gut erkennbar im Fahr-
zeug angezeigt und parallel akustisch rechtzeitig vorher angesagt werden.
Haltewunschtaster tiber Kopf, wie aktuell in den Doppelstockbussen, sind
flir altere Nutzer nicht praktikabel. Es sollten kleinteilig gut erreichbare Tas-
ter vorgesehen werden, welche es im Bedarfsfall ermdglich erst an der Hal-
testelle aufzustehen.

Zeitraum: kontinuierlich (im Rahmen der planmaRigen Neubeschaffung)
Akteure: RVG, TWSB, Landkreis Gotha, Behindertenverband, Seniorenbeirat
Kosten: im Rahmen der kontinuierlichen Erneuerung der Fahrzeugflotte

Erste Schritte: Austausch zu anstehenden Fahrzeug-Neuanschaffungen;
Priifung der Barrierefreiheit fiir in Frage kommende Fahrzeuge (z. B. mit Be-
hindertenverband oder Seniorenbeirat); evtl. nach Alternativmodellen und
Forderoptionen suchen

Verbindung zu anderen MaBnahmen: 04, 06
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Erforderliche iibergeordnete Malsnahmen: Finanzielle Férderung durch Land
oder Bund

Beispiele: Flensburg, Schweinfurt, Dresden

Weiterfilhrende Informationen: Ahrens, G.-A. (2003) Barrierefreie Nahver-
kehrsfahrzeuge, auf www.forschungsinformationssystem.de
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012. Anerkennung des Stadttarifes in Remstidt und Tiittleben

Ziel: Erhohung der Attraktivitat und Steigerung der Nachfrage des Stadt-
busverkehrs nach Remstadt und Tiittleben, Verkehrsverlagerung zu Guns-
ten des OPNV

Problemlage: Aktuell ist fiir die Stadtbusfahrten nach Remstadt und Tiittle-
ben erganzend zum Stadttarif Gotha der Fahrpreis flir eine weitere Tarifzone
zu zahlen. Dadurch wird die Attraktivitat der entsprechenden Stadtbusan-
gebote reduziert.

Beschreibung der Malsnahme:

Der Stadttarif Gotha sollte bis nach Remstadt und Tittleben ausgeweitet
werden. Dies ist entweder durch eine Anpassung der Tarifzonenstruktur o-
der eine Definition von Grenzhaltestellen (Anerkennung des Tarifes der be-
nachbarten Zone) moglich.

Fiir die OPNV-Nutzer in den unmittelbar am Gothaer Stadtrand liegenden
Ortschaften Remstddt und Tittleben werden dadurch die Zugangswider-
stande zum Stadtbussystem reduziert. Durch eine hohere Nutzung der An-
gebote erhoht sich deren Rentabilitdt. Gleichzeitig konnen damit Kfz-
Fahrten im Stadt-Umland-Verkehr reduziert werden.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Landkreis Gotha, TWSB, RVG, VMT

Kosten: 40 Cent reduzierte Fahrscheineinnahmen pro Fahrgast jedoch ggf.
Zusatzeinnahmen durch steigende Nutzerzahlen

Erste Schritte: Abstimmungsberatung zwischen den Akteuren, ggf. imitiert
durch die Stadt Gotha

Beispiele: Ubergangsregelung im Grenzraum von Tarifzonen beim Verkehrs-
verbund Oberelbe (VVO)
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013. Optimierung des Ticketvertriebes

Ziel: Reduzierung von Haltestellenaufenthaltszeiten, Verbesserung der Zu-
gangsmoglichkeiten zum OPNV, Entlastung des Fahrpersonals

Problemlage: Fahrscheine werden in Gotha liberwiegend in den Fahrzeugen
beim Fahrer gekauft. Die Folge sind langere und schlecht kalkulierbare Hal-
testellenaufenthaltszeiten. Die OPNV-Reisezeiten sind langer als nétig.

Beschreibung der MalSnahme:

Zur Optimierung des Ticketvertriebes ist die Blindelung mehrerer verschie-
dener Malinahmen zu empfehlen:

(1) Im Moment bestehen am Hauptbahnhof Doppelstrukturen durch die
eng beieinander liegenden Servicezentren der DB AG sowie der RVG /
TWSB. Wenn im DB-Servicezentrum das Informationsangebot zum
Stadtverkehr mit wahrgenommen werden kann, ware es maglich, einen
zusatzlichen Service- und Informationsstandort z. B. am Arnoldiplatz zu
etablieren.

(2) In Zusammenarbeit mit privaten oder 6ffentlichen Institutionen sollten
weitere Vorverkaufsmoglichkeiten geschaffen werden.

(3) An zentralen Haltestellen sollten Fahrscheinautomaten als zusatzliche
Bezugsquelle fiir Fahrscheine aufgestellt werden.

(4) Stdrkere Bewerbung des Handy-/Online-Ticket-Angebotes des VMT in
Gotha, z. B. durch Innen- und AulBenwerbung an den Fahrzeugen.

(5) Ein Verkauf von langer giiltigen Zeitkarten (z. B. Monatskarten) sollte
perspektivisch nicht mehr im Fahrzeug stattfinden.

Durch die Malsnahmen wird der Verkauf beim Fahrer zwar nicht vollstandig
substituiert. Allerdings ist es moglich den Fahrscheinerwerb im Fahrzeug
und damit die Haltestellenaufenthaltszeiten Schritt fir Schritt zu reduzieren.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig

Akteure: Landkreis Gotha, TWSB, RVG, VMT

Kostenkategorie: in Abhangigkeit von den konkreten Malinahmen
Erste Schritte: Priifung der Realisierungsmaoglichkeiten
Verbindung zu anderen MaBnahmen: O14

Beispiele: Heidelberg

Weiterfilhrende Informationen: Verbraucherzentrale Sachsen (2011) Markt-
check Ticketautomat - Wie einfach kommt man zum OPNV-Ticket?
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O14. Optimierung von Fahrgastinformationen und Marketing

Ziel: Verbesserung des Informationszugangs, Steigerung Wahrnehmung des
OPNV, Verkehrsverlagerung zu Gunsten des Umweltverbundes

Problemlage: Die bestehenden Informationsangebote sowie die Marke-
tingstrategie zum Bus- und Stralsenbahnverkehr sind ausbaufahig.

Beschreibung der Malsnahme:

Wesentliche Teile der Fahrgastinformation im Internet werden mittlerweile
durch die Angebote des VMT libernommen. Dies betrifft insbesondere die
Verbindungsauskunft sowie die Informationen zu Tarifen und Fahrpreisen.
Die Angebote des VMT konnen jedoch die Informationsplattformen der lo-
kalen Verkehrsgesellschaften nicht vollstandig ersetzen. Informationen zu
aktuellen Veranderungen, speziellen Angeboten, Hintergriinden, etc. erfol-
gen weiterhin auf den Seiten der beiden Verkehrsgesellschaften. Dazu soll-
ten die Webauftritte beider Verkehrsgesellschaften modernisiert bzw. aus-
gebaut werden. Zudem kénnten wichtige Informationen auch auf der stadti-
schen Homepage eingestellt werden bzw. kdnnte eine gegenseitige Verlin-
kung stattfinden.

Beide Angebote miissen hinsichtlich Design und Informationen weiter auf-
gewertet werden. Neben Informationen fiir Alltagsnutzer sollten auch ge-
zielte Informationen und Angebote flir Touristen geschaffen sowie das Stra-
[Senbahnangebot offensiv beworben werden. Ein speziell auf Neublirger zu-
geschnittenes Angebot sollte ebenfalls entwickelt werden.

Dies gilt auch fiir das Stadtmarketing. So spielt aktuell das Thema Stralsen-
bahn, Waldbahn bzw. die Waggonbauhistorie auf den Internetseiten der
,KulTourStadt" Gotha keine Rolle.

In Punkto Verbesserung der Attraktivitat fiir Touristen ist auch die Verbes-
serung der Empfangssituation am Gothaer Hauptbahnhof von hoher Bedeu-
tung (siehe Kapitel U4). Hier sind die stiadtischen Handlungsmdglichkeiten
jedoch leider begrenzt.

Beim StralSenbahnverkehr ergeben sich zusatzlich weitere Optimierungspo-
tenziale bei der Informationsgestaltung. Unter Berlicksichtigung der aktuel-
len Besonderheiten sollte ein gesonderter Fahrplan ausschliefSlich mit den
per Niederflurfahrzeug betriebenen Umlaufen der StralSenbahn angeboten
werden (,barrierefrei unterwegs").

Zeitraum: kontinuierlich
Akteure: TWSB, RVG, VMT

Kostenkategorie: |-I|
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Erste Schritte: OPNV-Akteure tauschen sich zu neuer Informations- und
Marketingstrategie aus; Umsetzung erster Malinahmen; ggf. parallel Hinzu-
nahme weiterer externe Expertise (Marketing-Beratung OPNV); Evaluation
der ersten Malinahmen; Umsetzung weiterer Bausteine

Verbindung zu anderen MaRBnahmen: 010, 013

Beispiele: Frankfurt, Dresden, Miinchen
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4.4 MalBnahmenpaket Radverkehr

Das Fahrrad bietet als Verkehrsmittel eine Vielzahl an Vorteilen. Es ist ein-
fach zu bedienen, bequem und hat gerade auf Kurzstrecken bis ca. 5 km
teilweise Vorteile gegentiber dem Kfz-Verkehr. Es ist jederzeit individuell
verfiigbar, wirtschaftlich, kostenglinstig, flexibel und unkompliziert in der
Nutzung. Zudem verschafft es seinen Nutzern Bewegung, womit Radfahren
sehr gesund und vor allem umweltfreundlich ist.

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplanes hat sich
gezeigt, dass der Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr in der
Stadt Gotha sowohl seitens der Politik und Verwaltung als auch seitens der
Bevolkerung ein sehr hoher Stellenwert beigemessen wird. Die Forderung
des Radverkehrs bildet entsprechend einen zentralen Baustein fiir die zu-
kiinftige Verkehrsentwicklung.

Entsprechend wurde parallel und integriert auch das Radverkehrskonzept
fortgeschrieben. Dieses bildet die Grundlage fiir die MalBnahmenpakete des
Verkehrsentwicklungsplanes:

R1 Schaffung durchgehendes und sicheres Radverkehrsnetz

R2  Aufhebung der Benutzungspflicht verschiedener Bestandsanlagen

R3 Markierung von Rad- und Schutzstreifen

R4 Freigabe zusatzlicher Wegeverbindungen fiir den Radverkehr

R5 Priifung der Freigabe weiterer Einbahnstralsen

R6  Malsnahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen

R7  Schaffung zusatzlicher Radabstellmdglichkeiten

R8  Optimierung der Angebote fiir den touristischen Radverkehr

R9  Ausbau des Radrundwanderweges

R10  Malsnahmen zur systematischen Radverkehrsférderung

Vertiefende Informationen zu den einzelnen Konzeptbausteinen und weitere
Maldnahmen finden sich im Radverkehrskonzept.

Insgesamt wird eine integrierte und gesamtstadtische Strategie zur Verbes-
serung der Bedingungen fiir den Radverkehr empfohlen. Neben kleinteiligen
und kurz- bis mittelfristig realisierbaren Maldnahmen beinhaltet das Konzept
auch Malinahmen zur Sicherung einer systematischen und dauerhaften
Radverkehrsforderung.

Fir die Umsetzung von Malsnahmen im Zuge von Bundesstralsen ist zu be-
ricksichtigen, dass eine Zustimmung des zustandigen Baulasttragers Bund,
vertreten durch das Land Thiiringen erforderlich ist.
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R1. Schaffung durchgehendes und sicheres Radverkehrsnetz

Ziel: Vernetzung des bestehenden Radverkehrsangebotes, Schaffung eines
durchgehenden und sicheren Radverkehrsangebotes

Problemlage: Das Radverkehrsangebot im Stadtgebiet Gotha weist Ange-
botsliicken und Konfliktpotenziale auf. Es existiert kein durchgehendes Rad-
verkehrsnetz. Diese ist eine wesentliche Ursache dafiir, dass die Potenziale
des Radverkehrs aktuell im Stadtgebiet noch nicht voll ausgeschopft wer-
den. Trotz guter stadtebaulich-raumlicher Voraussetzungen ist der Radver-
kehrsanteil gering.

Beschreibung der MalBnahme:

Auf Basis der stadtischen Quelle-Ziel-Strukturen (Gewerbe-/ Wohngebiete,
Altstadt, offentliche Einrichtungen, etc.) wurde im Rahmen der parallelen
Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes ein Zielnetz von Haupt- und Ne-
benrouten fiir das Stadtgebiet Gotha erarbeitet (siehe Anlage 12).

Fir diese Routen ist eine kontinuierliche Verbesserung des Radverkehrsan-
gebotes von besonderer Bedeutung. Wichtig ist dabei, dass maoglichst
durchgangige und sichere Radverkehrsanlagen geschaffen werden. Eine
Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs ist da-
her in der Regel innerstadtisch zu bevorzugen. Weiterhin sollten auch die
Knotenpunkte als Orte mit den hochsten Konfliktpotenzialen in die Ange-
botsplanung mit einbezogen werden.

Neben den flachenhaft erforderlichen Anstrengungen ist es zu empfehlen,
einzelne langere Routenabschnitte priorisiert zu entwickeln. Damit kann be-
reits friihzeitig eine durchgehend sichere Befahrbarkeit erster Routen ge-
wahrleistet werden.

Insgesamt ist dabei jedoch auch das nachgeordnete Nachbarschaftsnetz
nicht zu vergessen. Hier sind weitere MalBnahmen, z. B. die Offnung von
EinbahnstralRen (siehe R5) erforderlich.

Zeitraum: kontinuierlich
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66), ADFC
Kostenkategorie: ||

Erste Schritte: Erarbeitung eines Umsetzungsplanes fiir das Radverkehrs-
konzept; Schaffung der personellen Ressourcen

Verbindung zu anderen MalSnahmen: M7, M8, M11-13, R2-R6, R8, R9
Beispiele: Miinster

Weiterfiihrende Informationen: Radverkehrskonzept Gotha 2030+, RASt 06,
ERA 2010
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R2. Aufhebung der Benutzungspflicht verschiedener Bestandsanlagen

Ziel: Erhohung der Verkehrssicherheit, Erhohung des Fahrkomfort, Senkung
der Konflikte mit dem Fufdverkehr, Beriicksichtigung der Anforderungen
verschiedener Nutzergruppen

Problemlage: Die bestehenden Radverkehrsanlagen in der Stadt Gotha sind
zum Uberwiegenden Teil durch eine Fiihrung im Seitenraum gekennzeichnet.
Diese birgt Konfliktpotenziale und Nutzungskonflikte mit dem Fufdverkehr.
Hinzu kommen Konflikte mit dem abbiegenden Kfz-Verkehr an Knoten-
punkten sowie Ein- und Ausfahrten.

Besonders problematisch sind innerortliche Beidrichtungsradwege. Diese
sollten gemals StVO innerorts moglichst nicht angeordnet werden. Falls dies
im Ausnahmefall doch erfolgt, dann jedoch mit Benutzungsrecht (Gehweg
»Rad frei") und nicht mit Benutzungspflicht.

Auch insgesamt sollte flir Radverkehrsanlagen eine Benutzungspflicht nur
noch dort vorgesehen werden, wo ausreichende Flachen fiir den FulBverkehr
zur Verfiigung stehen und wo die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsab-
lauf dies erfordern.

Beschreibung der Malsnahme:

Entsprechend sollte die Benutzungspflicht bestehender Radverkehrsanla-
gen im Stadtgebiet Uberpriift werden. Flr folgende StralSenabschnitte ist
eine Anpassung der Radverkehrsfiihrung zu empfehlen:

(1)  Schubertstral3e

Durch die Aufhebung der Benutzungspflicht ergibt sich in Fahrtrich-
tung Norden ein sog. anderer Radweg. In Fahrtrichtung Siliden ist auf-
grund der geringen Verkehrsbelegungen keine gesonderte Radver-
kehrsflihrung erforderlich.

(2)  Bahnhofstral3e

Aufgrund der Gleisanlagen der StralSenbahn sowie der Einbahnstra-
[Benflihrung sollte in beiden Fahrtrichtungen ein Nutzungsrecht als
Gehweg ,,Rad frei" beibehalten werden.

(3)  Weimarer Stralde

Hier sollte eine Angleichung der Regelungen erfolgen. Statt einer
punktuellen Benutzungspflicht sollte durchgangig ein Nutzungsrecht
angeordnet werden. Ostlich der Ménchallee erfolgt dieses einseitig fiir
beide Fahrtrichtungen.

(4)  GleichenstralRe

Eine Beibehaltung der Nutzung in beiden Fahrtrichtungen erscheint
aufgrund der geringen Fulsgangerverkehrsaufkommen maoglich. Al-
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lerdings sollte die Benutzungspflicht in ein Benutzungsrecht umge-
wandelt werden.

(5)  Kindleber StraBe unmittelbar westlich des Ortseinganges

Eine Beibehaltung der Nutzung in beiden Fahrtrichtungen erscheint
aufgrund der geringen Fulsgangerverkehrsaufkommen maoglich. Al-
lerdings sollte die Benutzungspflicht in ein Benutzungsrecht umge-
wandelt werden.

(6) Kindleber Strafde zwischen Miihlhduser Strale und Damaschkestralde
Umwandlung der Benutzungspflicht in ein Benutzungsrecht.
(7)  Dr.-Troch-Strale

Eine Beibehaltung der Nutzung in beiden Fahrtrichtungen erscheint
aufgrund der geringen Fulsgangerverkehrsaufkommen maoglich. Al-
lerdings sollte die Benutzungspflicht in ein Benutzungsrecht umge-
wandelt werden.

(8)  RudolffstralRe
Umwandlung der Benutzungspflicht in ein Benutzungsrecht.

Andere Streckenabschnitte wie z. B. die Krusewitzstralie zwischen Siedler-
hofstralse und Krankenhaus konnen weiterhin als benutzungspflichtige
Radwege beibehalten werden. Diese haben Aulerortscharakter. Zudem ist
die Nutzungsintensivitat durch den Fulsverkehr sehr gering.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66), ADFC

Kostenkategorie: |

Erste Schritte: verkehrsrechtliche Priifung der Abordnung der Benutzungs-
pflicht, Erarbeitung von Ausriistungs-, Beschilderungs- und Markierungs-
planen, Information der Bevolkerung, u. a. pressewirksame Umsetzung /
Einweihung gemeinsam mit dem ADFC sowie Begleitung durch Artikel zur
Erlauterung der neuen Situation

Verbindung zu anderen MalSnahmen: R1
Beispiele: Hannover

Weiterfiihrende Informationen: Radverkehrskonzept Gotha 2030+, Mayer-
Zawar, B.; Klopfer, ). (2011) Leitfaden zur Uberpriifung der Radwegebenut-
zungspflicht in Mainz
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R3. Markierung von Rad- und Schutzstreifen

Ziel: Schaffung moderner Radverkehrsanlagen, Erhohung der Verkehrssi-
cherheit, Reduzierung von Nutzungskonflikten mit dem Fuldverkehr

Problemlage: Im Zuge vieler innerstadtischer Hauptverkehrsstralsen existie-
ren trotz hoher Kfz-Verkehrsaufkommen keine Anlagen fiir den Radverkehr.
Vielerorts ist angesichts der Kfz-Verkehrsaufkommen gemals ERA (FGSV
2010) eigentlich eine Teilseparation oder Separation des Radverkehrs erfor-
derlich (siehe Radverkehrskonzept).

Aufgrund der fehlenden Radverkehrsangebote ergeben sich verschiedene
Konflikte, einerseits mit dem Fuldverkehr, durch die unzulassige Mitbenut-
zung der Seitenbereiche. Andererseits mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahr-
bahn sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahrten. Problematisch ist
dabei u. a. die fehlende Wahrnehmung des Radverkehrs im Stralsenraum.

Ab einer Fahrbahnbreite von 7,00 m ist die Markierung von Schutzstreifen
moglich. Fir die Anlage von Radfahrstreifen ist eine Fahrbahnbreite von
mindestens 9,70 m erforderlich. Nahere Erlauterungen zu den einzelnen
Fliihrungsformen des Radverkehrs finden sich im Radverkehrskonzept
2030+,

Im bestehenden StralSennetz sind vielerorts Fahrbahnbreiten vorhanden, die
eine Markierung Schutz- oder Radfahrstreifen zulassen.

Beschreibung der Malsnahme:

Grundsatzlich sollte fiir alle Stralsenabschnitt im Stadtgebiet, flir die eine
Fahrbahnbreite von 7,00 m Uberschritten wird gepriift werden, ob der Ein-
satz von Schutz- oder Radstreifen moglich und sinnvoll ist. Hierbei sind ne-
ben den Nutzungsanforderungen des Radverkehrs, die Kfz- und Schwerver-
kehrsaufkommen sowie die mogliche Abschnittslange des Angebotes zu be-
ricksichtigen.

Es sollte darauf orientiert werden, moglichst Schutzstreifen mit einer Breite
von 1,50 m zu markieren. Diese setzen jedoch eine Fahrbahnbreite von min-
destens 7,50 voraus.

Im Vergleich zum Mischverkehr - ohne Radverkehrsangebot - bilden jedoch
auch bereits Schutzstreifen mit dem Mindestmals von 1,25 m eine deutliche
Verbesserung. Durch diese wird die Wahrnehmung und Akzeptanz des Rad-
verkehrs im Stralsenraum wesentlich verbessert. Flir den Kfz-Verkehr ent-
stehen keine Einschrankungen, da der Schutzstreifen im Bedarfsfall als Teil
der Fahrbahn weiterhin befahren werden kann.
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Voraussetzung fiir eine Markierung von Radfahr- und Schutzstreifen ist,
dass eine ausreichende Oberflachenqualitat der Fahrbahn vorhanden ist
oder geschaffen wird.

Fir folgende StralSenziige sollte eine Markierung von Schutz- bzw. Radstrei-
fen priorisiert untersucht und realisiert werden:

(1) LeinastralSe / Parkstralse / Bebelstrale / StielerstralSe (beidseitiger
Schutzstreifen)

(2)  Uelleber Stralse (beidseitiger Schutzstreifen)
(3)  Puschkinallee / Reinhardsbrunner Stral3e (beidseitiger Schutzstreifen)

(4)  HumboldtstralSe / GadollastralRe (einseitiger bzw. beidseitiger Schutz-
streifen)

(5)  18.-Marz-StralRe zwischen Humboldtstrale und Eisenacher Strale
(beidseitiger Schutzstreifen)

(6)  August-Creutzburg-Stralse (einseitiger Schutzstreifen bergwarts)
(7)  MohrenstralSe (beidseitiger Radfahrstreifen)

(8)  Ohrdrufer Stralse zwischen Schlegelstralse und Topfleber Weg (beid-
seitiger Schutzstreifen)

(9)  Seebergstral3e / OststralSe (beidseitiger Schutzstreifen)

(10)  FichtestralBe / Salzgitterstral3e mindestens zwischen Gleichenstral3e
und Monchallee (beidseitiger Schutzstreifen)

Dartiber hinaus ist auch beim Aus-, Um- und Neubau von Stralsen eine Be-
ricksichtigung von derartigen, modernen Radverkehrsanlagen zu empfeh-
len. Besonderes Augenmerk ist dabei auf den Stralcenzug Gartenstralse /
Bertha-von-Suttner-Stralse / Biirgeraue sowie die geplanten Netzergan-
zungen im Stadtzentrum (Friemarer StrafSe) zu richten. Auch in der Hers-
dorfstralSe ist perspektivisch eine Radverkehrsfiihrung z. B. mittels Schutz-
streifen zu empfehlen.

Neben der Markierung auf der freien Strecke sind nach Maoglichkeit auch die
Knotenpunkte in das zusatzliche Radverkehrsangebot einzubinden. Dies
kann durch eine Integration der Schutzstreifen in die Kfz-Fahrspuren oder
durch die Markierung von Mischspuren erfolgen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66), ADFC
Kostenkategorie: ||

Erste Schritte: Erarbeitung einer Markierungslosung, Information der Bevol-
kerung, u. a. pressewirksame Umsetzung / Einweihung gemeinsam mit dem
ADFC sowie Begleitung durch Artikel zur Erlauterung der neuen Situation
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Verbindung zu anderen MalSnahmen: R1
Beispiele: 18.-Marz-Stralde in Gotha

Weiterfiihrende Informationen: Radverkehrskonzept Gotha 2030+, Empfeh-
lungen flir Radverkehrsanlagen ERA
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R4. Freigabe zusatzlicher Wegeverbindungen fiir den Radverkehr

Ziel: Verbesserung der kleinteiligen Erreichbarkeit, Vermeidung von Umwe-
gen, Forderung des Radverkehrs

Problemlage: Verschiedene kurze Wegeverbindungen sind fiir den Radver-
kehr aktuell gesperrt. Dadurch ergeben sich unnétige Umwege.

Beschreibung der Malsnahme:

Durch folgende EinzelmalRnahmen sollte eine bessere kleinteilige Vernet-
zung im Radverkehrssystem erreicht werden:

(1) Aufhebung der Sperrung der Neubauer Stralse zwischen Kunstmiih-
lenweg und BahnhofstralSe

(2)  Radfreigabe der Gehwegverbindung zwischen Goldbacher Stralse und
Alschleber Weg

(3)  Prifung einer verkehrssicheren Radanbindung vom Heutalsweg an
die Kreisfahrbahn des Hersdorfplatzes

(4)  Prifung der Freigabemdglichkeiten der Radverbindung durch die
Parkanlagen zwischen Altem Schlachthof und dem Knotenpunkt
Parkallee / Lindenauallee

(5)  Freigabe der FuBgangerbriicke am Viadukt (sog. ,,Spinne") zur Nut-
zung fur den Radverkehr

Bei der Freigabe sollte darauf geachtet werden, dass keine Einschrankungen
flir den Fulsverkehr entstehen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66), ADFC
Kostenkategorie: |

Erste Schritte: verkehrsrechtliche Priifung; Umsetzung erster Malsnahmen;
Information der Bevdlkerung

Verbindung zu anderen MalSnahmen: R1

Weiterfiihrende Informationen: Radverkehrskonzept Gotha 2030+
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R5. Priifung der Freigabe weiterer Einbahnstralsen

Ziel: Verbesserung der kleinteiligen Erreichbarkeit, Vermeidung von Umwe-
gen, Senkung des Konfliktpotenzials mit dem FulSverkehr, Verbesserung der
Wahrnehmung des Radverkehrs durch den Kfz-Verkehrs

Problemlage: Der iiberwiegende Teil der Einbahnstralsen im Stadtgebiet Go-
tha ist bisher auch fiir den Radverkehr nur in einer Richtung befahrbar.
Dadurch ergeben sich Umwege und Nutzungseinschrankungen fiir den
Radverkehr. Gleichzeitig wird teilweise durch die Nutzer unzuladssiger Weise
entgegen der Einbahnstralsenrichtung auf die Gehwege ausgewichen. Dies
flihrt wiederum zu Konflikten mit dem Fulsverkehr.

,Grundsatzlich soll der Radverkehr Einbahnstralden in beiden Richtungen
nutzen konnen, sofern Sicherheitsgriinde nicht dagegen sprechen." (FGSV
2010) Dies bedeutet, dass EinbahnstralSen ohne Radfreigabe fiir die Nut-
zung in der Gegenrichtung die Ausnahme bilden sollten.

Beschreibung der Malsnahme:

Daher sollte eine flaichendeckende Priifung der Mdoglichkeiten zur Freigabe
der Einbahnstralsen fiir den Radverkehr im Stadtgebiet erfolgen.

Ob eine Einbahnstralse fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben
werden kann, wird von der zustandigen Stralsenverkehrsbehorde gepriift.
Die Rahmenbedingungen und Regelungen fiir eine EinbahnstralSenfreigabe
sind in der StVO und der ERA festgehalten. Gemals der derzeit giiltigen VwV
zur StVO aus dem Jahr 2009 kann der Radverkehr in die Gegenrichtung zu-
gelassen werden, wenn folgende drei Bedingungen erflillt sind:

zulassige Hochstgeschwindigkeit max. 30 km/h
tbersichtliche Verkehrsfiihrung (Strecke, Kreuzungen, Einmiindungen)

Schutzraum fiir Radverkehr vorhanden, wo orts-/verkehrsbezogen er-
forderlich

Die genannten drei Rahmenbedingungen konnen auch explizit vorbereitend
auf eine Einbahnstralsenfreigabe geschaffen werden. Als Alternative zu einer
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h ist auch die Einrichtung einer sog.
unechten EinbahnstralRe (Einfahren von Kfz wird mit dem Zeichen 267 StVO
verhindert) méglich. Im Einzelfall ist zu priifen, welche Variante im Sinne der
Radverkehrsférderung effektiver ist.

Generelles Ziel der flichendeckenden Uberpriifung bildet eine Eingliederung
der Einbahnstralsen in eine folgender drei Kategoriegruppen:
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Kategorie 1: Eine Radfreigabe ist ohne zusatzliche bauliche Malsnahmen und
ohne wesentliche Einschrankungen fiir den ruhenden Verkehr
mittels Beschilderung und Markierung umsetzbar.

Kategorie 2: Die Freigabe fiir den Radverkehr ist durch zusatzliche bauliche
Malinahmen zu begleiten bzw. zu ermdglichen. Oder aber vor-
her sind veranderte Rahmenbedingungen im Verkehrsnetz er-
forderlich. Hierbei sind ggf. Einschrankungen fiir den ruhenden
Verkehr notwendig.

Kategorie 3: Eine Freigabe fiir den Radverkehr ist nicht moglich.

Flr Kategorie 1 sollte eine schnellstmogliche Realisierung erfolgen. Die not-
wendigen Malinahmen flir die Umsetzung von Kategorie 2 sollten parallel
vorbereitet und hinsichtlich ihrer Finanzierung geplant werden. Fiir Katego-
rie 3 sind die Auswirkungen flir den Radverkehr im Einzelnen zu betrachten
und ggf. Alternativangebote priorisiert zu verbessern.

Durch die Freigabe von Einbahnstralsen flir den Radverkehr in Gegenrich-
tung konnen wichtige Netzliicken geschlossen und Umwege vermieden
werden. Die Kosten sind oft iiberschaubar. Haufig sind nur Zusatzschilder
erforderlich, manchmal auch Markierungen bzw. erganzende bauliche Mal3-
nahmen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66), ADFC
Kostenkategorie: |

Erste Schritte: Priifung der Einbahnstralsen auf Freigabe; Umsetzung Kate-
gorie 1; Information der Offentlichkeit zu den Regelungen und neuen Ab-
schnitten

Verbindung zu anderen MalSnahmen: R1
Beispiele: Oranienburg, Altstadt Greiz

Weiterfiihrende Informationen: Radverkehrskonzept Gotha 2030+, Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen ERA, StralRenverkehrsordnung (StVO) sowie
zugehorige Verwaltungsvorschrift




Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+ 137

R6. Malinahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen

Ziel: Erhohung der Verkehrssicherheit, Verbesserung der Nutzungsqualitat
von Radverkehrsanlagen

Problemlage: Poller, Umlaufsperren und ahnliche Hindernisse stellen ein er-
hebliches Gefahrdungspotenzial fiir den Radverkehr dar.

Derartige Einschrankungen des lichten Raumes sollten daher nur dort vor-
gesehen werden, wo mit anderen Mitteln der angestrebte Zweck nicht er-
reicht werden kann.

Beschreibung der Malsnahme:

Fiir alle Poller, Umlaufsperren und dhnliche Hindernisse (u. a. auch Beschil-
derungsmasten) im Verlauf von Radverkehrsanlagen sollte demnach in ei-
nem ersten Schritt gepriift werden, ob diese tatsachlich in ihrer aktuellen
Form bendtigt werden. Ist dies der Fall so ist durch eine entsprechende Ge-
staltung sicherzustellen, dass die Gefahrdungspotenziale minimiert werden.

Abb.28: Beispiele zur Verbesserung der Verkehrssicherheit an Pollern / Umlaufsperren

Von besonderer Bedeutung sind die Erkennbarkeit und die Gewahrleistung
ausreichender Durchfahrtsbreiten (siehe Abb. 28 bzw. Radverkehrskonzept
2030+).

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66), ADFC
Kostenkategorie: |

Erste Schritte: Priifung bestehender Konfliktpunkte; Erarbeitung eines Um-
setzungskonzeptes

Beispiele: siehe Abb. 28

Weiterfiihrende Informationen: Radverkehrskonzept Gotha 2030+, Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen ERA
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R7. Schaffung zusatzlicher Radabstellmdglichkeiten

Ziel: Schaffung kleinteiliger Abstellmoglichkeiten, Verbesserung der Nut-
zungsqualitat

Problemlage: Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der
Fahrradinfrastruktur. Die Bedeutung von sicheren und wettergeschiitzten
Radabstellanlagen fiir die Forderung des Radverkehrs nimmt in Zukunft
weiter zu, da seit einiger Zeit verstarkt hoherwertige Fahrrader in Deutsch-
land gekauft werden (u. a. Pedelecs). Sie sollten kleinteilig und flachende-
ckend zur Verfligung stehen. Innerhalb des Stadtgebietes sowie an wichti-
gen Quellen- und Zielen sind teilweise die bestehenden Radabstellanlagen
nicht ausreichend bzw. nicht geeignet ein sicheres Abstellen der Fahrrader
zu ermoglichen.

Beschreibung der MalBnahme:

Fir die Ausweitung der Radabstellmoglichkeiten im Stadtgebiet sind folgen-
de Handlungsebenen zu berticksichtigen:

(1) Eine Verdichtung der Radabstellmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum
sowie an oOffentlichen Einrichtungen konnte bspw. mit einem Pro-
gramm ,200 Fahrradbiigel fiir Gothas Innenstadt” vorangebracht
werden. Diese sollten moglichst dezentral und kleinteilig eingesetzt
werden.

(2)  Durch Informationen und Workshops sollten der Einzelhandel, Betrie-
be, Wohnungsgenossenschaften und Vermieter fiir das Thema Fahr-
radparken sensibilisiert werden. Ziel ist es dabei fiir attraktive und si-
chere Radabstellmdglichkeiten zu werben. Nach dem Vorbild der
Stadt Leipzig konnte auch ein Forderprogramm ,,Gothaer Bligel” ent-
stehen.

(3)  Weiterhin konnte zusatzlich liber die 6rtliche Satzungen darauf hin-
gewirkt werden mehr und qualitativ hochwertige Abstellplatze an und
in Gebauden zu erreichen.

(4)  Fur den touristischen Radverkehr sollten gezielte Angebote vorgese-
hen werden, welche dafiir sorgen, dass die Aufenthaltsdauer im
Stadtgebiet steigt (siehe MalBnahmenkapitel R8).

(5)  Am Hauptbahnhof sollten mittelfristig tiberdachte und ggf. auch ab-
schlielsbare Radabstellmdglichkeiten installiert werden.

Grundsatzlich ist beim Bau von Radabstellanlagen darauf zu achten, dass
diese geeignete Vorrichtungen zum Anlehnen und Abschlielsen der Fahrra-
der besitzen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
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Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67, 014), Wohnungswirt-
schaft, Einzelhandel, 6ffentliche und private Arbeitgeber, Tourismuswirt-
schaft, ADFC

Kostenkategorie: I-I|

Erste Schritte: Information von Akteuren (Treffen); Aktionsplan; finanzielle
Ressourcen klaren; Bau erster Anlagen

Verbindung zu anderen Malsnahmen: R8,

Beispiele: 1.000 Fahrradbligel fiir die Dresdner Innenstadt; Leipziger Forder-
programm , Leipziger Bligel"

Weiterfiihrende Informationen: Radverkehrskonzept Gotha 2030+; In Leipzig
wurde Uber EFRE-Mittel ein Forderprogramm zur Einrichtung von Radab-
stellanlagen initiiert. Dabei bezahlen die Unternehmen bzw. Grundstticksei-
gentiimer den Fahrradbiigel (ca. 160 € je Stiick). Die Errichtung und den Un-
terhalt  Ubernimmt das  stadtische Tiefbauamt. Siehe  auch:
www.leipzig.de/umwelt-und-verkehr/unterwegs-in-leipzig/fahrrad/
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R8. Optimierung der Angebote fiir den touristischen Radverkehr

Ziel: Verbesserung der Angebotsqualitdt, Erhohung der Verweildauer im
Stadtgebiet, Forderung des Radtourismus

Problemlage: Ausgehend von den touristischen Radrouten ist die Anbindung
des Stadtzentrums aktuell nicht optimal. Es bestehen verschiedene Konflikte
und Nutzungseinschrankungen. Spezielle Angebote beispielsweise zur si-
cheren Aufbewahrung des Gepacks existieren aktuell nicht. Auch die Infor-
mationsangebote auf den stadtischen Internetseiten zum Radtourismus sind
ausbaufahig.

Beschreibung der MalBnahme:

Folgende Malsnahmen sind zur Verbesserung der Radverkehrsangebote flir
Touristen zu empfehlen:

(1)  Optimierung der Wegefiihrung der Verbindung vom Radfernweg Thii-
ringer Stadtekette in die Altstadt

(2) Ausweisung einer Route vom Heutalsweg in die Altstadt

(3) Einrichtung gesonderter Radabstellmdglichkeiten fiir den touristischen
Radverkehr mit zusatzlichen Schliefsfachern zum Verstauen von Gepack

(4) Verbesserung des Informationsangebotes fiir Radtouristen auf den In-
ternetseiten der Stadt

(5) Erarbeitung von Informationsflyern zur Navigation in der Stadt sowie
zu wichtigen touristischen Sehenswiirdigkeiten.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67, 11, 014), Erfurt Touris-
mus und Marketing GmbH (zustdndig fiir Stadtekette), Landkreis Gotha,
ADFC, Tourismuswirtschaft

Kostenkategorie: I-I|

Erste Schritte: Diskussion und Planung der Umsetzung zusammen mit den
genannten Akteuren; Prioritatenplan erstellen; finanzielle Ressourcen klaren
|/ beschaffen; Umsetzung erster Bausteine

Verbindung zu anderen MalSnahmen: R7

Weiterfiihrende Informationen: Radverkehrskonzept Gotha 2030+, ADFC-
Homepage; http://www.thueringer-staedtekette.de
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R9. Ausbau des Radrundwanderweges

Ziel: Verbesserung der Befahrbarkeit, Beschilderung, Etablierung als attrak-
tives Freizeitangebot, Erhohung der Verkehrssicherheit

Problemlage: Im Zuge des geplanten Radrundwanderweges Gotha sind vor
der Beschilderung verschiedene Maldnahmen zur Verbesserung der Oberfla-
chenbeschaffenheit, des Fahrkomfort und sowie der Veranderung der Rou-
tenfiihrung notwendig.

Beschreibung der MalBnahme:

Eine Befestigung bzw. weitere Verbesserung der Fahrbahnoberflachen ist
fir folgende Teilabschnitte des Radrundwanderweges notwendig:

(1)  Verbindung Siebleben - Gallettistral3e

) Leinefelder Stral3e

) Verbindung Heutalsweg - Goldbacher Siedlung
4)  Goldbacher Siedlung - Berggartenweg

(

(

(

(5)  Birkenweg
(6)  Verbindung im Bereich Pfaffenberg

(7)  Verbindung zwischen Bahnstrecke und L 1027

(8)  Verbindung zwischen Pferderennbahn Boxberg und Uelleben
(9)  Verbindung Topfleben - Seeberger LandstralRe

Dariiber hinaus ergeben sich auf Basis der Malsnahmen zur Férderung des
Alltagsradverkehrs folgende Veranderungen im Zuge der Radroute:

(10) Tempo 30 in der Ortslage Uelleben

(1)  Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht im Zuge der Dr.-Troch-
Stralse

Fir folgende Abschnitte ist eine generelle Veranderung der Routenfiihrung
des Radrundwanderweges Gotha zu empfehlen bzw. weiter zu diskutieren:

(12)  Verbindung Entlang der Seeberger Landstral3e

Aufgrund der Verkehrsaufkommen sowie des Geschwindigkeitsni-
veaus ist hier eigentlich ein stralenbegleitender Radweg erforderlich.
Solange dieser noch nicht existiert, ist als Alternative eine Fiihrung
des Radrundwanderweges liber Tiittleben denkbar.

(13) Langensalzaer StralSe

Die Verbindung liber die Langensalzaer StralSe ist fiir den Freizeitrad-
verkehr nicht attraktiv. Besser geeignet erscheint die Wegeverbin-
dung an der westlichen Friedhofsflanke. Hier ist allerdings eine Befes-
tigung der Oberflachen erforderlich.
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Wenn die infrastrukturellen Malsnahmen abgeschlossen sind, kann eine Be-
schilderung des Radrundwanderweges und eine gezielte Vermarktung erfol-
gen.

Zeitraum: mittel- bis langfristig

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67, 11, 014), Landkreis Go-
tha, ADFC

Kostenkategorie: V

Erste Schritte: Austausch der Akteure zu Prioritaten und Finanzierbarkeit;
Feinplanung; 6ffentlichkeitswirksame Umsetzung der ersten Bausteine

Verbindung zu anderen MalSnahmen: R8

Beispiele: Rund um Darmstadt, Osnabriicker Rund-Tour, GriinGirtel-
Radrundweg Frankfurt/Main; Tour de Zwiebel Esslingen

Weiterfiihrende Informationen: Radverkehrskonzept Gotha 2030+
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R10. Malsnahmen zur systematischen Radverkehrsforderung

Ziel: Umfassende Forderung des Radverkehrs iiber einzelne infrastrukturelle
Malnahmen hinaus, Verbesserung des Fahrradklimas

Problemlage: Neben Maldnahmen in den Bereichen Technik und Planung
sind weitere in den Bereichen Offentlichkeitsarbeit, Angebotsgestaltung und
fiskalische Anreize fiir eine kontinuierliche und systematischen Radver-
kehrsforderung erforderlich, denn: Radverkehr als System ist mehr als nur
Radinfrastruktur.

Beschreibung der Malsnahme:
Die Umsetzung folgender Maldnahmen wird empfohlen:

(1) Beitritt zur Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kommunen in
Thiringen (AGFK-TH) unter Vorrausetzung der Schaffung der not-
wendigen personellen und finanziellen Rahmenbedingungen

(2)  Auslobung eines Wettbewerbes , Fahrradfreundliches Unternehmen"
(3)  Informations- und Marketingplattform zum Radverkehr

(4)  Teilnahme des Stadtrates an der Kampagne , Stadtradeln”

(5) Regelmé&Rige Zdhlung des Radverkehrs

(6) Initiierung von Bildungsprojekten mit Kitas und Schulen

(7)  Sicherung der personellen und finanziellen Rahmenbedingungen

(8)  Berlicksichtigung der Nutzungsanforderungen durch Pedelecs

Eine detaillierte Beschreibung der Malsnahmen ist im Radverkehrskonzept
2030+ der Stadt Gotha zu finden.

Zeitraum: mittel- bis langfristig

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67, 11, 014), ADFC, Bil-
dungstrager, Stadtrat, Land Thiiringen (Verkehrsministerium), Klimabiindnis

Kostenkategorie: |

Erste Schritte: Diskussion in den stadtischen Gremien bzgl. Priorisierung der
MalBnahmenbausteine (und Finanzierung); Austausch mit relevanten Akteu-
ren bei den wichtigsten Malsnahmen; Umsetzung erster Bausteine

Beispiele: Miinster; Bocholt; Erlangen; Hannover

Weiterflihrende Informationen: Radverkehrskonzept Gotha 2030+, Fahrrad-
freundliche Unternehmen in der Region Hannover; AGFK-Thiiringen
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4.5 Maldnahmenpaket Fulsverkehr

So gut wie jede Mobilitatskette startet und endet zu Fuls. Der Fulsverkehr
bildet entsprechend das Fundament bzw. die ,Basismobilitat” der Fortbewe-
gung in der Stadt. Es bestehen keine sozialen Zugangsbarrieren. Zu Fuls ge-
hen ist gesund und umweltfreundlich. Gute Bedingungen fiir den FulSver-
kehr bilden daher ein zentrales Merkmal von Stadten mit einer hohen Le-
bens- und Aufenthaltsqualitat.

Durch ihrer kompakte Struktur sowie die zentral in der Innenstadt liegenden
Parkanlagen bestehen sehr gute strukturell Voraussetzungen fiir den Ful3-
verkehr in der Stadt Gotha. Mit den folgenden Malsnahmen soll die Ange-
botsqualitat flir den Fulsverkehr in den kommenden Jahren weiter gesteigert
werden:

F1 Barrierefreie Gestaltung der Fulsverkehrsanlagen

F2 Quartiersbezogene kleinteilige Fulsverkehrskonzepte

F3 Schaffung zusatzlicher Querungsstellen

F4  Verbesserung der Erreichbarkeit der Altstadt

F5 Weiterentwicklung Kommunikationsachse Bahnhof - Zentrum

F6  Schlielsung von Liicken im Gehwegnetz

F7 Markierung von Fulsgangeriiberwegen an Kreisverkehren

F8 Einsatz von Gehwegliberfahrten und Gehwegvorstreckungen

F9 Verbesserung der Querungsmoglichkeiten an Knotenpunkten

F10  Stadtisches Gehwegsanierungs- und Bordabsenkungsprogramm

F11  Rickbau von Sperrketten

Besonderes Augenmerk wird dabei auf die Erhchung der Verkehrssicherheit
sowie eine barrierefreie Gestaltung der Verkehrsanlagen gelegt.

Ziel ist es dabei ein attraktives und sicheres Gehen zu ermdglichen. Dies be-
deutet, dass ausreichende Flachen zur Verfligung stehen und gute Que-
rungsmoglichkeiten und Sichtbeziehungen existieren. Die Gehwege sollen
als Orte der Kommunikation und des Aufenthaltes zurlickgewonnen werden.

Mit einer gezielten und konsequenten Forderung des Fulsverkehrs konnte
die Stadt Gotha eine Vorreiterrolle im Land Thiiringen und dartiber hinaus
ubernehmen.
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F1. Barrierefreie Gestaltung der Fulsverkehrsanlagen

Ziel: Verbesserung der Bedingungen fiir den FulBverkehr, Sicherung der Teil-
habe am Verkehr v. a. fiir Kinder und &ltere Menschen, Umsetzung des
Grundgesetzes und der UN-Behindertenrechtskonvention

Problemlage: Entsprechen des Diskriminierungsverbotes im Artikel 3 Absatz
3 des Grundgesetz darf niemand wegen seiner Behinderung benachteiligt
werden. Dies muss im Rahmen jeglicher Verkehrsraumgestaltung durch ein
»Design fiir Alle" bzw. eine barrierefreie Gestaltung bertiicksichtigt werden.

Barrierefreiheit wird dabei im Gesetz zur Gleichstellung behinderter Men-
schen (Behindertengleichstellungsgesetz - BGG) im § 4 wie folgt definiert:
»Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische
Gebrauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische
und visuelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie
andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fiir behinderte Menschen in der
allgemein ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zuganglich und nutzbar sind.”

Im Bestand sind die Fortbewegungsmaglichkeiten fiir verschiedene Nutzer-
gruppen in der Stadt Gotha zum Teil eingeschrankt. Barrierefreie Verkehrs-
anlagen existieren bisher lediglich punktuell bzw. abschnittsweise. Betroffen
sind neben mobilititseingeschrinkten Personen im eigentlichen Sinne® auch
altere Menschen sowie Kinder.

Beschreibung der MalBnahme:

Im Rahmen von Um-, Aus- und Neubauvorhaben sollten die Zielstellungen
der Barrierefreiheit sowie des ,Design fiir Alle"-Gedankens in der Stadt Go-
tha konsequent berlicksichtigt werden. Gemals Handbuch fiir barrierefreie
Verkehrsanlagen (HBVA) sind dabei fiir barrierefreie Raume folgende Grund-
funktionen zu beachten:

- Zonierung Trennung offentlicher Raume in einbau- und hin-
dernisfreie Bereiche fiir die Fortbewegung und Be-
reiche fiir den Aufenthalt, flir Moblierung, das Ab-
stellen von Fahrzeugen, Pfosten und Masten sowie
Begrinung

- Nivellierung Gewihrleistung mdéglichst stufenloser Uberginge,
generelle Vermeidung von Kanten liber 3 cm Hohe

? Zu dieser Gruppe gehdren Menschen mit kognitiven Entwicklungsbeeintrichtigungen so-
wie Korperbehinderte, Sehgeschadigte, Horbehinderte, Sprachbehinderte und psychisch
behinderte Menschen.
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- Linierung (taktile =~ Vorhandensein von Leitlinien fiir die Orientierung
Linienfiihrung) und Gewahrleistung einer durchgangigen Ertastbar-
keit von Wegen

- Kontrastierung Visuell, taktil und akustisch kontrastierte Gestaltung
des Verkehrsraumes, Gewahrleistung einer visuellen
und taktilen Leit- und Warnfunktion

Barrierefrei Gestaltung ist dabei weit mehr als der Einbau von kontrastrei-
chen Bodenindikatoren. Diese beginnt bei der Sicherung ausreichend breiter
Verkehrsraume u. a. fiir Personen mit Langstock, Rollator, Rollstuhl, Kinder-
wagen etc. Weiterhin ergeben sich spezielle Anforderungen an Langs- und
Querneigungen von Gehwegen. Vertikale Hindernisse im StrafSenraum (z. B.
Poller, Gelander) miissen gekennzeichnet und ggf. mit einem Unterlauf-
schutz ausgestattet werden. Gleiches gilt flir Treppen und Kanten. Hier soll-
ten die Vorderkanten der Stufen einen deutlichen visuellen Kontrast aufwei-
sen.

Allgemein sollten die Oberflachen mdoglichst gut berollbar sein. Das ist prin-
zipiell auch in denkmalpflegerisch sensiblen Bereichen maoglich, u. a. durch
die Wahl von geschnittenem Pflaster.

Auch barrierefreie Uberquerungsstellen sollten geschaffen werden. Zwar
existiert in der Regel ein Zielkonflikt zwischen dem Orientierungsbedarf seh-
geschadigter Menschen und der Uberrollbarkeit der Bordkante z. B. mittels
Rollator. Aber eine Bordhohe von 3 cm bietet hier beispielsweise einen prak-
tikablen Kompromiss zwischen Ertastbarkeit und Berollbarkeit. Bei der Bau-
ausfiihrung ist auf eine Einhaltung dieser Bordhdhe besonders zu achten.
Zudem kann als Alternative auch eine sog. ,,Doppelquerung" (iiberquerungs-
stelle mit differenzierter Bordhohe) angewendet werden. Weitere Besonder-
heiten sind bei der Ausstattung von Lichtsignalanlagen zu beachten.

Neben diesen Aspekten ist noch eine Vielzahl weiterer Anforderungen zu
beachten. Daher sollte bei der Malsnahmenumsetzung mdoglichst auch eine
intensive Abstimmung und ggf. auch ein Praxistest mit den Behindertenver-
banden und dem Seniorenbeirat erfolgen.

Neben den klassischen Themenfeldern der Barrierefreiheit flir die mobili-
tatsbehinderten Personen im eigentlichen Sinne sollten zukiinftig auch kon-
krete Malsnahmen fiir dltere Personen sowie flir Kinder vorgesehen werden.

Bei den Senioren stehen dabei im Vordergrund sich einerseits kurz ausruhen
zu konnen, um Kraft flir den weiteren Weg zu sammeln. Anderseits werden
Orte benotigt, welche die Moglichkeit bieten, sich zu treffen und am 6ffentli-
chen Leben teilzunehmen. Dies muss nicht zwingend durch Banke gewahr-
leistet werden, sondern kann auch durch andere , definitionsoffene" Maoblie-
rungs- und sonstige Objekte erfolgen.
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Diese kdnnen gleichzeitig auch als Spielmdglichkeiten fiir Kinder dienen. Er-
ganzend kann durch einfache Elemente wie Findlinge sowie Oberflachenma-
terialien den Anforderungen von Kindern im StralSenraum besser Rechnung
getragen werden.

Die Aspekte einer besonderen kinder- und seniorentauglichen Stralsen-
raumausstattung wurden in der Stadt Griesheim im Rahmen der Projekte
,bespielbare Stadt" und ,besitzbare Stadt" mit konkreten Malsnahmen un-
tersetzt und sehr erfolgreich realisiert. Diese Projekte konnten als Vorbild fiir
die Stadt Gotha im Rahmen quartiersbezogener Fufldverkehrskonzepte (siehe
Maf3nahme F2) ibernommen werden.

Zeitraum: kontinuierlich

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), Jugendparlment Senio-
renbeirat, Behindertenverband, Kinderschutzbund

Kostenkategorie: Umsetzung im Rahmen ohnehin erfolgender Planungen

Erste Schritte: Qualitaitsmanagement aufbauen; Umgesetzte Projekte evalu-
ieren; kontinuierliche Beteiligung der Akteure sichern

Verbindung zu anderen MaRBnahmen: M11, M12, M13, M14, 010, F2, F3, F4, F5,
F8, F9, F10, F11

Beispiele: Besitz- und bespielbare Stadt Griesheim

Weiterfiihrende Informationen: nullbarriere.de; Handbuch ,Barrierefreie Ver-
kehrsraumgestaltung”
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F2. Quartiersbezogene kleinteilige Fulsverkehrskonzepte

Ziel: Definition kleinteiliger Malsnahmen; Umsetzung von Teilbausteinen des
VEP (z. B. Barrierefreiheit), Schaffung Fulgangerfreundlicher Quartiere,
Start der strategischen Fulsverkehrsforderung

Problemlage: Die Probleme und Konflikte fiir den Fulsverkehr sind sehr viel-
schichtig. Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung konnen auf ge-
samtstadtischer Ebene daher die wichtigen Themenfelder meist nur exemp-
larisch behandelt werden. Eine kleinteilige Erhebung und Malsnahmenkon-
zeption fir jede Stolperstelle, jeden kleinen Umweg, jede fehlende Bordab-
senkung oder gebietsinterne Quelle-Ziel-Strukturen ist in diesem Rahmen
nicht moglich.

Hier setzen kleinteilige Fullverkehrskonzepte an. Diese sind auf den Stadtteil
oder das Quartier ausgerichtet. Entsprechende Konzepte werden bundes-
weit bisher nur von wenigen Stadten und Gemeinden erarbeitet, sind aber
von hoher Bedeutung fiir eine umfassende Forderung des Fulsverkehrs. Das
Verkehrsministerium Thiiringen erarbeitet gerade eine Forderkulisse fiir sol-
che Fulsverkehrskonzepte.

Beschreibung der Malsnahme:

Fir die einzelnen Stadt- und Ortsteile sollte sukzessive die Erarbeitung von
kleinteiligen quartiersbezogenen Fulsverkehrskonzepten vorgenommen
werden. Ein erstes Schwerpunktgebiet konnte das Wohngebiet Clara-
Zetkin-Strale bilden. Hier bestehen erhebliche Verbesserungspotenziale fiir
den Fuldverkehr. Weitere Schwerpunktbereiche kdnnen insbesondere auch
aus der Stadtentwicklung (ISEK) abgeleitet werden.

Im Rahmen der Konzepte sollte eine integrierte stadtebaulich-verkehrliche
Betrachtung vorgenommen werden. Im Vordergrund muss dabei eine de-
mographiefeste Quartiersentwicklung unter Beriicksichtigung des , Design
fiir Alle" -Gedankens stehen (siehe MaRRnahme F1). Neben kleinteiligen Maf3-
nahmen sind dabei auch identitatsstiftende Projekte in den Quartieren zu
initiieren und konkrete stralSenabschnittsbezogene Gestaltungslosungen fiir
das Nebennetz aus den Gestaltungsprinzipien entsprechend Maldnahmen-
komplex M14 abzuleiten.

Hierbei sollten umfangreiche Beteiligungsmdglichkeiten durch die Anwoh-
ner im Quartier angeboten werden

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), Einwohner des Quar-
tiers / Stadtteils, besondere Nutzergruppen bzw. Institutionen wie Schulen,
Kitas, Senioreneinrichtungen
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Kostenkategorie: |

Erste Schritte: Wahl eines Pilotquartiers; Bildung Akteurskreis; Erarbeitung
von Konzeptanforderungen durch den Akteurskreis; Klarung finanzieller
Ressourcen und ggf. Anpassung der Anforderungen an das Konzept; Bean-
tragung der Fordermittel; Ausschreibung des Konzeptes

Verbindung zu anderen MaRBnahmen: M11, 011, F1, F3, F6, F8, F9
Beispiele: Norderstedt, Kiel, Berlin, Halle/Saale




150 Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+

F3. Schaffung zusatzlicher Querungsstellen

Ziel: Erleichterung des Uberquerens der Fahrbahn, Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit, Reduzierung von Trennwirkungen

Problemlage: Aufgrund der hohen Verkehrsbelegungen ist im Zuge von
Hauptverkehrsstralsen das Queren der Fahrbahn fiir Fulsganger nur selten
moglich und zudem gefahrlich. Es ergeben sich Konflikte, Umwege und lan-
ge Wartezeiten.

Beschreibung der MalBnahme:

Generell sollten tberall, wo signifikante Wegebeziehungen im Fulsverkehr
existieren, Querungsanlagen geschaffen werden, insbesondere dort wo aus-
reichende Fahrbahnflachen zur Verfiigung stehen. Folgende Optionen ste-
hen hierflir zur Verfligung:

Einbau von Mittelinseln (ggf. auch mittels provisorischer Bordelement)
Anordnung von FulRgingeriiberwegen (FGU, ,Zebrastreifen")
Installation von Fufldgangerlichtsignalanlagen (Fg-LSA)

Vorziehen der Seitenbereiche (,,Gehwegnasen")

Herstellen von Bordabsenkungen

Einsatz von Aufpflasterungen

Absenkung des zulassigen Geschwindigkeitsniveaus im Kfz-Verkehr

In folgenden Bereichen besteht dringender Handlungsbedarf und / oder gu-
te Realisierungsmoglichkeiten:

(1)  Ohrdrufer StraRe in Bereich Topfleber Weg (Verlangerung des ein-
streifigen Querschnittes der stadteinwdrtigen Fahrbahn bis in Hohe
Tankstelle, mittelfristig ggf. Erganzung einer FulSgangerlichtsignalan-

lage)

(2)  Haltestellenbereich Eschleber StralRe (Reduzierung der Fahrbahnbrei-
te, Einbau einer Mittelinsel)

(3)  Europakreuzung (Markierung von Fuldgangeriiberwegen im Bereich
der freien Rechtsabbieger)

(4)  KrusewitzstralBe nordlich der Einmiindung Siedlerhofstrale (Mittelin-
sel)

(5)  Knotenpunkt Friedrich-Perthes-StralSe / Justus-Perthes-StralBe / Er-
furter LandstralSe (Mittelinsel, siehe MalBnahmenkapitel M9)

(6)  Kindleber StrafBe stidlich der Einmiindung Fliegerstraf3e (Mittelinsel)

(7)  Parkstralse im Bereich der Parkplatzausfahrt Alter Schlachthof (Mitte-
linsel)
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(8)  Reinhardsbrunner StralBe 6Gstlich der Einmiindung Walthershauser
StralSe (Priifung FulBgangeriiberweq)

(9) InselsbergstralBe Berufsschulzentrum West (Geschwindigkeitsreduk-
tion Kfz-Verkehr und Priifung FulBgangeriiberweg)

Die notwendigen Veranderungen zur Verbesserung der Erreichbarkeit der
Altstadt werden im nachfolgenden Malnahmenkomplex F4 zusammenge-
fasst.

Weitere Verbesserungen der Querungsbedingungen ergeben sich bei der
Umsetzung von verschiedenen anderen Malsnahmenkomplexen durch die
Umgestaltung von Vorfahrtkreuzungen zu Kreisverkehren (siehe M10),
durch die Reduzierung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus (siehe M7
und M8) sowie im Rahmen der generellen StraBenraumgestaltung und Kno-
tenpunktoptimierung (siehe M9, M11, M14, F7, F8, F9 und F11). Grundsatzlich
sollten im Rahmen von Um-, Aus- und NeubaumafSnahmen Malsnahmen zur
Verbesserung der Querungsmoglichkeiten eine wichtige Rolle spielen.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), SBA Mittelthiiringen

Kostenkategorie: ||

Erste Schritte: Aktionsplan erstellen; Mittel einstellen; Umsetzung erster
MafRnahmen; Information der Offentlichkeit

Verbindung zu anderen MalSnahmen: M9, M10, F1, F2, F4
Beispiele: FuRgangeriiberwege (FGU) und Mittelinseln in Gotha

Weiterfiihrende Informationen: Empfehlungen der Fulsgdangerverkehrsanla-
gen der FGSV
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F4. Verbesserung der Erreichbarkeit der Altstadt

Ziel: Schaffung zusatzlicher Querungsstellen, Verbesserung der Verkniip-
fung der Altstadt mit den umliegenden Stadtgebieten, Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit

Problemlage: Die das Stadtzentrum umgebenden StralSenziige weisen
durchgangig hohe bis sehr hohe Verkehrsaufkommen zwischen 7.000 und
21.000 Kfz/24h auf. Diese sorgen fiir erhebliche Trennwirkungen. Die Ver-
knlipfung mit den westlich, nordlich und 6stlich angrenzenden Stadtteilen
wird deutlich eingeschrankt. Ein sicheres Queren ist lediglich an wenigen de-
finierten Querungsstellen moglich. Die sicheren Querungsmaoglichkeiten lie-
gen teilweise zu weit auseinander. Dies flihrt zu langen Wartezeiten, Umwe-
gen, Konflikten sowie Fehlnutzungen.

Beschreibung der MalBnahme:

In verschiedenen Teilbereichen kénnen die Querungsprobleme durch eine
Reduzierung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus bereits vermindert
werden (siehe Abb. 29). Besonderer Handlungsbedarf besteht hierbei im Be-
reich des Herzoglichen Museums sowie im Bereich Arnoldiplatz / Eckhof-
platz.

Weitere Verbesserungsmoglichkeiten ergeben sich insbesondere bei der
grundhaften Sanierung der betroffenen StralGenabschnitte. Fiir die Bertha-
von-Suttner-Stralde / Blirgeraue sowie die Gartenstralee wurden in den
Maldnahmenkapiteln M12 und M13 Zukunftsvisionen fiir eine veranderte
Querschnittsaufteilung und Stralsenraumgestaltung entworfen. Diese bein-
halten wesentliche Verbesserungen flir den Fulsverkehr. Auch im Zuge der
Friedrichstralse und der Parkallee konnen deutliche Verbesserungen durch
eine veranderte StraBenraumaufteilung erreicht werden (siehe Mafnah-
menkapitel M11). Wichtige Voraussetzung fiir die Umgestaltungsmaglichkei-
ten in der Friedrichstralse bildet die Sperrung der HuttenstralSe flir den MIV.

An folgenden Punkten besteht Handlungsbedarf bei den Querungsmaglich-
keiten:

(1) Bertha-von-Suttner StralSe westlich der gleichnamigen Haltestelle
(Bordabsenkung, Pflasterung der Querungsstelle auf der bestehenden
Mittelinsel)

(2)  Bertha-von-Suttner-StralSe / Blirgeraue insbesondere zwischen Frit-
zelsgasse und GroRer FahnenstralBe (z. B. durch eine Umgestaltung
der Knotenpunkte zum Minikreisverkehr, siehe M13), langfristig im
Rahmen einer komplexen Umgestaltung

(3)  Parkallee ostlich der Einmiindung Lindenauallee (Mittelinsel unter
Nutzung der bestehenden Sperrflache)
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(4)  Parkallee im Bereich des Herzoglichen Museums (platzartige Gestal-
tung), mittel- bis langfristig im Rahmen einer komplexen Umgestal-
tung

(5)  Parkallee im Bereich JagerstrafSe (Mittelinsel), mittel- bis langfristig im
Rahmen einer komplexen Umgestaltung

(6)  Parkallee im Bereich der Parkplatzausfahrt Marstall (Mittelinsel im Be-
ginn der Aufweitung der Linksabbiegespur)

(7)  Hersdorfstralse am Knotenpunkt Huttenplatz (Bordabsenkung, Pflas-
terung der Querungsstelle auf der bestehenden Mittelinsel)

(8) GartenstralBe in Hohe PfortenstralBe (Ful3ganger-LSA, einschlieBlich
Mittelinsel zwischen Straldenbahntrasse und nordlicher Richtungs-
fahrbahn), mittelfristig als Ubergangslésung bis zu einer komplexen
Umagestaltung

Abb.29: bestehende Altstadtanbindung und Optimierungsoptionen

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Neben den punktuellen Verbesserungen der Querungsbedingungen sollten
am Altstadtrand flachenhaft Querungsmaoglichkeiten eingerichtet werden.
Daher ist im Rahmen der Umgestaltungsmalsnahmen eine Reduzierung der
Fahrbahnbreiten anzustreben, die auch Trennwirkungen reduzieren wiirde.



http://www.openstreetmap.org/
http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Da die Malsnahme den bedeutendsten Stadtteil Gothas adressiert, ist es
wichtig viele Akteure einzubeziehen, sowohl vor und wahrend der Malsnah-
menumsetzung, als auch in der Bekanntmachung der neuen Zugangsmaog-
lichkeiten zur Altstadt.

Zeitraum: punktuell kurz- bis mittelfristig, ansonsten mittel- bis langfristig

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67), Stiftung Thiringer
Schlosser und Garten, TWSB, RVG, Behindertenverband, Seniorenbeirat

Kostenkategorie: kleinteilige Malsnahmen KK | - KK I, grundhafte Umgestal-
tung KK IV - KKV

Erste Schritte: Umsetzungsplan erstellen; Information und Austausch mit
betroffenen Akteuren (Unternehmen, Tourismus, Verbdande, Anwohner); In-
formation der Gothaer Bevolkerung liber die neuen Elemente

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M8, M9, M10, M11, M12, M13, F1, F3, F5,
F8, F9, F1
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F5. Weiterentwicklung Kommunikationsachse Bahnhof - Zentrum

Ziel: Attraktivere FulRwegachse zwischen Bahnhof und Stadtzentrum, Ein-
bindung der wichtigen Ziele im Umfeld, Belebung der Friedrichstralde, Erho-
hung der Erlebnisqualitat sowie der Kommunikationsmdoglichkeiten

Problemlage: Im Bestand wird der Stralsenzug Bahnhofsstralse / Friedrich-
stralse / Ekhofplatz / Arnoldiplatz den Nutzungsanforderungen im Umfeld
sowie als Hauptverbindung zwischen Bahnhof und Stadtzentrum und den
daraus entstehenden Anforderungen im FulSverkehr nicht gerecht

Im Abschnitt zwischen Eckhofplatz und Mozartstralde liegen die Verkehrs-
aufkommen durchweg bei tiber 7.000 Kfz/24h. Die flachenhafte Querbarkeit
der Stralse und auch die Aufenthaltsqualitat sind erheblich eingeschrankt.
Derartig hohe Verkehrsaufkommen mindern das Potenzial der Friedrich-
stralSe als wichtige Kommunikations- und Fulswegachse. Die Konflikte wer-
den durch Fiihrung des Radverkehrs im Seitenraum zusatzlich verstarkt.

Flir wichtige Ziele im Umfeld des Stralsenzuges, wie z. B. Orangerie, Neues
Rathaus, Stadtbibliothek, Kulturhaus, Fachschule, Perthes-Forum, Finanz-
und Sozialgericht sowie verschiedene Gebaude des Bildungszentrums Gotha
ergeben sich dadurch Einschrankungen.

Beschreibung der MalBnahme:

Der Stralsenzug Bahnhofsstralse / Friedrichstralse / Ekofplatz / Arnoldiplatz
sollte im Sinne einer attraktiven Ful3- und Kommunikationsachse zwischen
Bahnhof und Stadtzentrum wie folgt weiterentwickelt werden:

kleinteilige MalSnahmen zur Verbesserung der Querungsbedingungen
wie z. B. Tempo-30 (siehe MalBnahme M8), Riickbau von Sperrketten
(siehe F11), Aufhebung der Benutzungspflicht im Radverkehr (siehe R2)
etc.

Reduzierung der Verkehrsaufkommen nach Sperrung der Huttenstralse
fiir den MIV (siehe 3.2.6 bzw. 02)

Anpassung des Querschnittsaufteilung einschliefSlich Reduzierung der
Kfz-Fahrbahn im Zuge der FriedrichstralSe (siehe MalBnahme M11)

Umgestaltung des Knotenpunktes Bahnhofstralle / Mozartstralce /
Friedrichstral3e (siehe Maldnahme M9)

FulBgangerfreundliche Gestaltung der NebenstralRenzufahrten (siehe F8)

Dariiber hinaus sollte bei der Gestaltung der Fuls- und Kommunikationsach-
se darauf geachtet werden, dass iiber die klassischen 6ffentlichen Verkehrs-
flachen hinaus Angebote integriert werden, welche eine hohe Erlebnisquali-
tat gewabhrleisten. In die Nebenflachen sollten , definitionsoffene” Elemente
bzw. Stadtmaobel integriert werden, welche zur Forderung des Verweilens,
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Kommunizierens und Spielens beitragen. Hierbei sollten die angrenzenden
Nutzungen (siehe Abb. 30) beriicksichtigt und ggf. im StraBenraum zitiert
werden. Mit Flachen fiir Kfz-Parken sollte hingegen sensibel umgegangen
werden.

Abb.30: Fuls- und Kommunikationsachse Bahnhof - Zentrum
Zeitraum: mittel- bis langfristig)

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67, 014)
Kostenkategorie: V

Erste Schritte: Fassung der MalBnahmenbestandteile in einem vorplaneri-
schen Entwurf bzw. einer StralsSenraumgestaltungskonzeption; Prioritaten-
diskussion in den stadtischen Gremien; Zeit- und Finanzplanung; Ausfiih-
rungsplanung und Umsetzung erster Abschnitte

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M9, M11, F1, F3, F4, F8, F9, F11
Erforderliche iibergeordnete MalSnahmen:

Weiterfilhrende Informationen; Bereits im VEP 2005 wurde die attraktive
Gestaltung dieser Kommunikationsachse empfohlen.




Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+ 157

F6. Schliefung von Liickenim Gehwegnetz

Ziel: Verbesserung der Bedingungen fiir den Fulsverkehr, Vermeidung von
Umwegen, Sicherung der ErschlielSung und Erreichbarkeit; Schaffung
durchgehender Fuldverkehrsrouten

Problemlage: Im Gothaer Stadtgebiet existieren verschiedene Stralsenab-
schnitte die liber keine oder ausschlielSlich einseitige Gehwege verfiigen.
Dadurch ergeben sich Umwege bzw. zum Teil auch Einschrankungen bei der
Erreichbarkeit einzelner Gebiete.

Bezliglich der Notwendigkeit von Gehwegen wird in den Richtlinien fiir die
Anlage von Stadtstralen (RASt) wie folgt ausgefiihrt: ,An angebauten Stra-
Ben sind Anlagen fuir den FulBverkehr iiberall erforderlich.[...] Liicken in der
Bebauung im Zuge einer ansonsten angebauten Stralse diirfen diese Grund-
ausstattung nicht unterbrechen. [..] Einseitig angebaute StralRen bedingen
in der Regel nur einseitige Anlagen fiir den Langsverkehr, es sei denn, die
nicht angebaute Seite besitzt aus anderen Griinden Attraktivitat flr Fuls-
ganger (z. B. Haltestelle, Parkplatze)."

Beschreibung der MalBnahme:

Fir folgende Stralsenabschnitte ist entsprechend eine Erganzung von Geh-
wegen zu empfehlen:

(1) Weimarer Stralde zwischen Seeberger Landstralse und Gamstadter
Weg, einseitig auf der Nordseite

(2)  SiedlerhofstralBe zwischen Krusewitzstrale und Ortslage Sundhausen,
einseitig

(3)  Kindleber StralBe zwischen Kindleber Feld und Nebenarm Kindleber
StralSe, einseitig

(4)  Weimarer StralSe zwischen Moénchallee und Bertha-Schneyer-Stral3e,
Erganzung auf der Siidseite

(5)  SlidstralBe zwischen Haltestelle ,Stidstrale (Hbf)" und Bahnhofszu-
gang Siid, Erganzung auf der Nordseite

(6) [E_isenacher Stralse zwischen PrielSnitzstralle und An den Hundert
Ackern bzw. perspektivisch bis zum Ortseingang, einseitig

(7)  GotthardtstralSe zwischen FriedrichstraBe und Kastanienallee, Ergan-
zung auf der Nordseite

(8) Seeberger LandstralSe, Teilabschnitte zwischen Weimaer Stral3e und
Wiesengasse, einseitig

(9)  HarjestralRe zwischen Am Konigsbrunnen und Ohrdrufer StraRRe, Er-
ganzung Sudseite
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(10) Guinthersleber StralSe, Teilabschnitt zwischen Ohrdrufer Strale und
Dr.-Troch-StralSe

Mehrere Abschnitte befinden sich in den Ortseingangsbereichen, wo das Ge-
fahrdungspotenzial aufgrund des hoheren Geschwindigkeitsniveaus und der
fehlenden Ortseingangsgestaltung besonders hoch ist.

Zeitraum: mittel- bis langfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67)
Kostenkategorie: II-lll

Erste Schritte: Abgleich mit anderen Strallenbaumalsnahmen wegen etwai-
ger Uberschneidungen; Grundstiicksverhiltnisse kliren; Priorititen- und Fi-
nanzplan; Diskussion in stadtischen Gremien; Umsetzung erster Abschnitte

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M11, F1
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F7. Markierung von Fulsgangeriiberwegen an Kreisverkehren

Ziel: Schaffung einer allseits bekannten Vorfahrtsregelung, Erhohung der
Verkehrssicherheit, Verbesserung der Querungsbedingungen

Problemlage:

Die Vorfahrtregelung an Kreisverkehren ohne Fulgingeriiberwege (FGU
bzw. ,Zebrastreifen") ist vielen Verkehrsteilnehmern nicht bekannt. Bei der
Einfahrt in den Kreisverkehr hat der Kfz-Verkehr gegeniiber FulSgangern
Vorrang. Bei der Ausfahrt sind Kfz gegeniiber FulRgangern hingen warte-
pflichtig.

In der Praxis ergibt sich hieraus ein erhohtes Konfliktpotenzial. Einige Ver-
kehrsteilnehmer gewahren Fulsgangern generell Vorrang, andere generell
nicht. Aus den unterschiedlichen Verhaltensmustern konnen Auffahrunfalle
entstehen.

FulBginger verhalten sich an Kreisverkehren ohne FGU tendenziell eher de-
fensiv. Damit wird die Attraktivitdt der Querungsmoglichkeiten einge-
schrankt.

Hinsichtlich der Gestaltung der Querungsbereiche von innerortlichen Kreis-
verkehren hat es in den letzten Jahren, basierend auf verschiedenen prakti-
schen Erfahrungen, Veranderungen in den Regelwerken gegeben, insbeson-
dere fiir die Anwendung von Fuldgangeriiberwegen.

Sowohl im Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren der FGSV als auch im
ADAC-Praxisleitfaden wird fiir den Innerortsbereich grundsatzlich die Aus-
bildung der Uberquerungsstellen an Kreisverkehren als FuRgingeriiberweg
empfohlen.

Beschreibung der MalBnahme:

Die Querungsstellen des innerstadtischen Kreisverkehrs am Hersdorfplatz
sollten entsprechend mit FulSgangeriiberwegen nachgeriistet werden (siehe
Abb. 31). Weiterhin sollte beim Neubau von Kreisverkehren im Stadtgebiet,
sofern diese im Innerortsbereich liegen, generell eine Markierung von Fuls-
gangeruiberwegen vorgesehen werden.

Damit ergibt sich eine eindeutige und allgemeinverstandliche Verkehrsrege-
lung, welche wesentlich zur Erhohung der Verkehrssicherheit beitragt. Zu-
dem verbessern sich die Querungsbedingungen fiir den Fuldverkehr.

Fir den Kfz-Verkehr entstehen keine nennenswerten negativen Auswirkun-
gen. Die Querungsstelle befindet sich in der Regel ca. 4 m von der Kreisfahr-
bahn abgesetzt. Das an erster Stelle in der Zufahrt wartende Fahrzeug hat
entsprechend nur die ibergeordnete Kreisfahrbahn zu beachten. Die Que-
rung der FulRgangerfurt findet bereits vorher statt.
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Abb.31: Fotomontage Fulsgangeriiberwege am Hersdorfplatz

Flr die bestehenden Kreisverkehre im Stadtrandbereich im Verlauf der Siid-
Tangente bzw. Dr.-Troch-StralSe ist eine Markierung von Fulsgangeriiber-
weg nicht zu empfehlen. Die entsprechenden Kreisverkehre haben eher Au-
[Serortscharakter.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 66)
Kostenkategorie: |

Erste Schritte: Erarbeitung Markierungs-, Ausriistungs- und Beschilde-
rungsplan

Verbindung zu anderen MalSnahmen: M10, F1
Beispiele:

Weiterfilhrende Informationen: FGSV(2006) Merkblatt fiir die Anlage von
Kreisverkehren [FGSV-Nr. 242]; ADAC(2005) Der Kreisverkehr (Ein ADAC-
Leitfaden fur die Praxis)
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F8. Einsatz von Gehwegiiberfahrten und Gehwegvorstreckungen

Ziel: Verbesserung der Sichtbeziehungen, Reduzierung der Abbiegege-
schwindigkeiten, Verdeutlichung des Vorrangs des Fuldverkehrs, Erh6hung
der Verkehrssicherheit, Reduzierung von Barrieren

Problemlage:

Obschon an einzelnen Einmiindungen bereits moderne Gehwegliberfahrten
realisiert worden sind, existieren zum Uberwiegenden Teil noch klassische
Knotenpunktformen zur Abgrenzung des Nebennetzes. An diesen sind die
Rahmenbedingungen fiir den Fulsverkehr schwierig. Die Kreuzungsbereiche
werden teilweise vom Kfz-Verkehr zugeparkt. Die Zufahrt ins Nebennetz ist
baulich nicht erkennbar. Vor allem an besonders breiten Einmiindungen sind
hohe Abbiegegeschwindigkeiten zu beobachten.

Beschreibung der MalBnahme:

Im Rahmen von Um-, Neu- und Ausbaumalinahmen sollten die Querungs-
stellen flir den FulBverkehr konsequent baulich verdeutlicht werden. Dies ist
durch Gehwegvorstreckungen und Gehwegtiiberfahrten maoglich (siehe Abb.
32 und Abb. 33).

Abb.32: Gehwegiiberfahrt (Beispiel: Gotha Gartenstraf3e)

Abb.33: Gehwegvorstreckung (Beispiel: Dresden)
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Der Einsatz von Gehwegiiberfahrten eignet sich vor allem zur Abgrenzung
des Nebennetzes vom Haupt- und Erschlielsungsstralsennetz. Gehweg-
vorstreckungen sollten hingegen vorrangig an Knotenpunkten im Haupt-
und ErschlieBungsstralSennetz z. B. zur Abgrenzung von Parkstreifen ver-
wendet werden. Zur Abgrenzung des Nebennetzes weniger effektiv als
Gehwegtiberfahrten.

Durch den Einsatz von Gehwegtiberfahrten wird der untergeordnete Cha-
rakter des Nebennetzes klar verdeutlicht. Hauptgrund dafiir ist, dass das
Hohenniveau sowie der Oberflachenbelag des Gehweges tiber den Einmiin-
dungsbereich hinweggeflihrt werden. Fiir den Fulsgdanger- und Radverkehr
im Zuge der durchgehenden Hauptverkehrsstralse entstehen wesentliche
Vorteile. Deren Bevorrechtigung wird besser vermittelt, die Konfliktpoten-
ziale mit abbiegenden Fahrzeugen reduziert und damit die Verkehrssicher-
heit wesentlich erhoht. Zudem entstehen barrierefreie Fuls- und ggf. Rad-
verkehrsanlagen.

Durch eine Anrampung oder den Einsatz von Formsteinen wird der entste-
hende Hohenunterschied durch den Kfz-Verkehr liberwunden. Dies sorgt
flir geringere Abbiegeschwindigkeiten.

Bei den Gehwegvorstreckungen werden die Seitenbereiche bis an die eigent-
liche Kfz-Fahrbahn vorgezogen. Damit verbessern sich die Sichtbeziehungen
zwischen Kfz- und FuBverkehr deutlich. Auch das Zuparken der Knoten-
punktbereiche kann durch die Gehwegvorstreckungen effektiv unterbunden
werden. Durch die Reduzierung des Einmiindungsbereiches kdonnen auch
hier in der Regel die Abbiegegeschwindigkeiten vermindert werden.

Zeitraum: kontinuierlich
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66, 67)
Kostenkategorie: |-

Erste Schritte: Beriicksichtigung im Rahmen anstehender Aus-, Um- und
Neubaumalsnahmen

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M14, F1, F2, F4, F5
Beispiele: sieche Abb. 32 und Abb. 33

Weiterfiihrende Informationen: Durch den Schwerverkehr wirken grolSe Sei-
tenkrafte auf die Pflasterflache. Dies sollte bereits bei der Bauausfiihrung
der Gehwegtiberfahrt beachtet werden, damit sich nicht kurzfristig Pflaster-
steine lockern.
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FO. Verbesserung der Querungsmaglichkeiten an Knotenpunkten

Ziel: Verbesserung der Querungsmoglichkeiten an Knotenpunkten, Reduzie-
rung von Umwegen, Erhohung der Verkehrssicherheit

Problemlage: An verschiedenen Knotenpunkten im Stadtgebiet wird den Be-
langen des Fuldverkehrs noch nicht ausreichend Rechnung getragen. Die
Probleme sind dabei vielschichtig. An mehreren LSA-Kreuzungen fehlen
Fulsgangerfurten flir einzelne Knotenpunktarme. Teilweise sind die Warte-
zeiten zu lang. Andernorts sind die zu querenden Fahrbahnen sehr breit.

Neben erhchten Konfliktpotenzialen wird dadurch die Nutzungsqualitat im
FulBverkehr deutlich eingeschrankt.

Beschreibung der MalBnahme:

Entsprechend der Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralSen (RASt) ist an
LSA-Kreuzungen ,grundsatzlich an jedem Knotenpunktarm eine Fulsgan-
gerfurt moglichst in der Linie der direkten Gehwegverbindung anzulegen.”
An folgenden Knotenpunkten besteht daher Handlungsbedarf:

(1) Huttenplatz, stidliche Fulsgangerfurt

(2)  SchlichtenstralBe / Seebergstrafe / Erfurter Landstral3e, westliche und
nordliche Fuldgangerfurten

(3)  Weimarer StrafSe / Gleichenstral3e, westliche FulBgangerfurt
(4)  Leinastrale / Krusewitzstral3e, westliche Furt

(5)  LeinastralSe / Inselsbergstralde, westliche und stidlich Furt (ggf. gene-
relle Anpassung der LSA-Regelung auf Grundlage der Verkehrsentlas-
tung durch die Ortsumfahrung Sundhausen)

(6)  Blrgeraue / Gadollastrafde, nordliche Furt (Priifung méglicher Maf3-
nahmen im Rahmen der komplexen Straldenraumgestaltung, siehe
MaflRnahme M11)

Dariiber hinaus sollten die Belange des Fulsverkehrs bei der Signalisierung
und LSA-Steuerung zukiinftig noch besser beriicksichtigt werden. Lange
Wartezeiten sind zu vermeiden. Weitere konkrete Verbesserungsvorschlage
zur LSA-Signalisierung und Knotenpunktgestaltung sind Bestandteil der
Malsnahmenbausteine M9 und M10. Beziiglich der Gestaltung von Vorfahrt-
knotenpunkten sollten die Hinweise in den Malsnahmenbausteinen M14 und
F8 beachtet werden.

Zeitraum: mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 66)

Kostenkategorie: ||
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Erste Schritte: Realisierungsaufwand sowie verkehrstechnische Rahmenbe-
dingungen ermitteln; Umsetzungskonzept erarbeiten

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M9, F1, F3, F4
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F10. Stadtisches Gehwegsanierungs- und Bordabsenkungsprogramm

Ziel: Verbesserung der Nutzungsqualitat der Gehwege, Sicherung der Barrie-
refreiheit, Reduzierung von Stolpergefahren

Problemlage: Oberflachenschaden und unzureichende Bordabsenkungen im
Gehwegbereich sorgen fiir eine erhohte Sturzgefahr. Die Nutzbarkeit von
Wegeverbindungen wird reduziert bzw. fiir einige Nutzergruppen ggf. sogar
vollstandig eingeschrankt. Kleinere bauliche Eingriffe zur Beseitigung von
Barrieren im offentlichen StralSenraum kommen oft zu kurz. Oft wird erst im
Zuge grolerer Eingriffe (z. B. Haltestellenumbau) Barrierefreiheit hergestellt.
Eine gute Moglichkeit parallel zu den umfassenden Bauvorhaben aktiv zu
werden, besteht in der Durchflihrung eines Bordsteinabsenkungsprogram-
mes.

Ziel sollte es sein moglichst flachendeckend ebene und barrierefreie Geh-
wegoberflachen im Stadtgebiet zu gewahrleisten. Um dies zu erreichen, be-
stehen noch wesentliche Herausforderungen in der Stadt.

Beschreibung der MalBnahme:

Zur Sicherung einer kontinuierlichen Verbesserung der Gehwegoberflachen-
situation im Stadtgebiet sollte ein stadtisches Gehwegsanierungs- und
Bordabsenkungsprogramm initiiert werden. Uber dieses konnte beispiels-
weise die Sanierung eines Gehweges sowie die Schaffung von 10 Bordabsen-
kungen jahrlich finanziert und realisiert werden.

Im Rahmen der konkreten Umsetzung empfiehlt sich die Einbeziehung der
Bevolkerung sowie von wichtigen Betroffenengruppen. Dies konnte z. B.
durch eine Beteiligung der Ortsteilvertreter, des Seniorenbeirates sowie der
Behindertenverbande im Rahmen der Auswahl und Prioritdatensetzung der
jeweils zu realisierenden Abschnitte erfolgen.

Zeitraum: kontinuierlich

Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 61, 66), Stadtpolitik, Seniorenbeirat,
Behindertenverbande

Kosten: Il

Erste Schritte: Fassung eines entsprechenden Beschlusses, Festlegung eines
Projektkoordinators, Bereitstellung der notwendigen Haushaltsmittel

Verbindung zu anderen Malsnahmen: F1, F2, F6

Beispiele: Berlin, Eberswalde, Mannheim
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F11. Riickbau von Sperrketten

Ziel: Reduzierung der Einschrankungen fiir den Fulsverkehr, Abbau von Bar-
rieren, Fulsgangerorientierte Losung von Querungsproblemen

Problemlage: Im Stadtgebiet Gotha sind an vielen Stellen Sperrketten im
Randbereich der Gehwege als Absperrung zur Kfz-Fahrbahn angeordnet. So
existiert beispielsweise im Bereich des ZOB eine ca. 150 m lange Kettenanla-
ge. Am Eckhofplatz werden innerhalb des verkehrsberuhigten Bereiches die
Gehwege mittels Sperrketten von der Fahrbahn getrennt. Diese widerspricht
dem Mischnutzungsgedanken.

Generell diirfen gemals § 25 Abs. 3 Stralsenverkehrsordnung die Sperrketten
nicht tberstiegen werden. Dadurch entstehen teilweise deutliche Umwege
flir den Fuldverkehr. Teilweise wird der Fuldverkehr durch die Sperrketten
erst aus dem Knotenbereich weggefiihrt, bevor die Fahrbahnquerung er-
folgt. Damit verschlechtern sich die Sichtbeziehungen. Auch Missverstand-
nisse bei der Vorfahrtregelung sind die Folge.

Durch die Sperrketten erfolgt eine durchgangige Unterbindung der Que-
rungsmoglichkeiten. Das bedeutet auch in Zeiten mit geringen Verkehrsauf-
kommen und ohne wesentliche Konfliktpotenziale bestehen die entspre-
chenden Einschrankungen. Dies fiihrt zu Fehlnutzungen.

Im aktuellen Stralsenverkehrsrecht besteht keine Vorschrift, die eine grols-
flachige Absperrung von Gehwegbereichen gegeniiber der Kfz-Fahrbahn
mittels Sperrketten oder -gittern vorschreibt. Lediglich vor Schulen, Werks-
ausgangen und dergleichen sollten Fuldganger nicht unmittelbar auf einen
Fulsgangeriiberweg stolsen, sondern durch Absperrungen geftihrt werden.

Beschreibung der MalBnahme:

Die bestehenden Sperrketten im Stadtgebiet sollten flachendeckend zu-
riickgebaut werden und nur in Ausnahmefallen als letztes Mittel verbleiben.

Vielmehr ist darauf zu orientieren fiir die in den entsprechenden Bereichen
in der Regel bestehenden Nutzungs- und Querungskonflikte alternative Lo-
sungen zu finden, welchen auch den Nutzungsanforderungen des Fulsver-
kehrs gerecht werden.

Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass selbstbewusste Fulsganger ohnehin in
der Lage sind die entsprechenden Stralsenquerschnitte zu queren. Schwache
Verkehrsteilnehmer werden auch ohne Sperrketten eher den Umweg Uber
gesicherte Querungsstellen im Umfeld in Anspruch nehmen. Diese sind
durch die Schaffung sicherer Querungsangebote parallel zu reduzieren.

In Bereichen, wo die Sperrketten ausschlielslich zur Verhinderung des Bepar-
kens der Seitenrdaume dienen, sollten alternative Absperrelemente genutzt
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werden. In Frage kommen Poller oder auch langs zur Fahrbahn aufgestellte
Anlehnbiigel fiir den Radverkehr. Wichtig ist die Einhaltung ausreichender
Abstande, um die Querbarkeit der Stralse nicht einzuschranken.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66)
Kostenkategorie: |

Erste Schritte: flichendeckende Uberpriifung der bestehenden Kettenanla-
gen

Verbindung zu anderen Malsnahmen: M11, F1, F2
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4.6 Ubergreifende bzw. sonstige MaRRnahmen

Wenn das Verkehrssystem verbessert und die stadtvertragliche Mobilitat
der Bevolkerung geférdert werden soll, reichen reine Infrastrukturmalsnah-
men oder stark auf einzelne Verkehrsmittel fokussierte Malsnahmen nicht
aus. Es braucht auch weiche Maldnahmen, zum Beispiel um den VEP und
dessen Malsnahmen bekannt zu machen bzw. der Bevélkerung zu erklaren
oder die Menschen in Gotha an der Gestaltung des Verkehrsangebotes mit-
wirken zu lassen (Fahrgastbeirat u. a.).

In diesem Malsnahmenpaket sind MalRnahmen integriert, welche alle Ver-
kehrsmittel adressieren oder eine neue Richtung gegeniiber den anderen
Maldnahmenpaketen einschlagen, wie bspw. die Forderung des Carsharing.

Folgende MalRnahmen sind enthalten:
U1l Férderung des Carsharing

U2  Weiterentwicklung bzw. Initiierung von betrieblichem
Mobilitatsmanagement

U3 Ausweitung der Verkehrsiiberwachung und -aufklarung

U4  Sanierung Bahnhofsgebiude
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U1. Forderung des Carsharing

Ziel: Gewahrleistung eines Alternativangebotes zum privaten Pkw, Reduzie-
rung des Parkraumbedarfes, Forderung des Umweltverbundes

Problemlage: Im Rahmen des Projektes ,,Engagiert Mobil" vom Umweltbun-
desamt wurde in der Stadt Gotha Ende 2015 ein Carsharing-Angebot einge-
richtet. Dieses befindet sich aktuell noch in der Konsolidierungsphase.

Beschreibung der MalBnahme:

Im Sinne der Forderung des Umweltverbundes sowie eines nachhaltigen
Mobilitatsangebotes ist eine Etablierung und Weiterentwicklung des Car-
sharing-Angebotes in der Stadt Gotha sinnvoll. Daher ist eine Unterstiitzung
und Forderung des Carsharings zu empfehlen.

Ein wesentlicher Ansatzpunkt bildet dabei die Nutzung von Carsharing durch
offentliche und gewerbliche Einrichtungen, z. B. als Erganzung der Dienst-
wagenflotte. Dadurch kann die Stations- und Fahrzeugdichte verdichtet
werden. Dies erhoht nach Feierabend und am Wochenende die Angebote flir
private Nutzer.

In diesem Zusammenhang ist es sinnvoll, gezielt lokale Unternehmen sowie
die Bevolkerung als potenzielle Nutzer anzusprechen und Uber die Angebote
und die damit verbunden Vorteile (Pkw-Verfiigbarkeit ohne eigenen Pkw-
Besitz moglich) zu informieren.

Zudem sollte das Carsharing weiterhin bei der Suche nach geeigneten Stati-
onsstandorten durch die Stadtverwaltung unterstiitzt werden.

Zeitraum: kurz- bis mittelfristig

Akteure: Verwaltungsstandorte, Kirchen, Privatunternehmen, Hauseigentii-
mer, Bevolkerung

Kosten: keine zusatzlichen Kosten fiir die Stadt Gotha

Erste Schritte: Priifung der Einsatzmoglichkeiten im Rahmen des Flottenma-
nagements bei Verwaltungen und Betrieben

Beispiele: Bremen, Mannheim, Miinster, Freiberg, Leipzig

Weiterfiihrende Informationen: Nachricht der Stadt Leipzig vom 17.12.2013:
Stadt Leipzig unterzeichnet Vertrag zur Nutzung von Carsharing
(http://www.leipzig.de/news/news/stadt-leipzig-unterzeichnet-vertrag-zur-
nutzung-von-carsharing)



http://www.leipzig.de/news/news/stadt-leipzig-unterzeichnet-vertrag-zur-nutzung-von-carsharing
http://www.leipzig.de/news/news/stadt-leipzig-unterzeichnet-vertrag-zur-nutzung-von-carsharing
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U2. Weiterentwicklung bzw. Initiilerung von betrieblichem Mobilititsma-
nagement

Ziel: Stadtverwaltung als Vorbild; Nutzung vielfaltiger Verkehrsmittel und
Mobilitatsformen, um Erfahrungen zu sammeln und diese in ihrer Entfaltung
in Gotha zu unterstiitzen; Nutzung der durch die 6ffentliche Hand selbst an-
gebotenen Leistungen (OPNV)

Problemlage: Es bestehen weitere Potenziale zur Ausweitung des betriebli-
chen Mobilitatsmanagements in der Stadtverwaltung. Bestehende Angebo-
te, wie z. B. das Job-Ticket sowie die Dienstfahrrader werden zum Teil noch
nicht optimal angenommen. Uberdachten Radabstellmdglichkeiten sind be-
reits vorhanden.

Auch bei den ortsansassigen Unternehmen ist betriebliches Mobilitatsma-
nagement teilweise noch ausbaufahig.

Beschreibung der Malsnahme:

Die Stadt entwickelt ihr betriebliches Mobilitatsmanagement in der Verwal-
tung weiter, um den erzeugten Verkehr effizienter, sicherer und umwelt-
freundlicher zu gestalten. Dadurch kénnen auch Kosten eingespart werden
(u. a. Reduktion Krankheitstage, Stellplatzflachen). Erfolgsvoraussetzungen
sind die personelle Verankerung sowie die Unterstiitzung durch die obere
Verwaltungsebene.

Mogliche Malinahmenbereiche sind unter anderem im Mobilitatsmanage-
ment-Handbuch (FOPS-Projekt 70.657/01) zusammengefasst:

Abb.34: Malsnahmenbereiche des betrieblichen Mobilitaitsmanagements
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In Gotha konnte das Jobticket flir Angestellte starker beworben und finanzi-
ell gefordert werden. Am Uniklinikum Freiburg werden OPNV-Zeitkarten
beispielsweise tiber die Parkgebiihren flir Angestellte querfinanziert.

In der Stadtverwaltung Miinster gibt es fiir Angestellte, die weniger als
2.000 km pro Jahr fiir Dienstfahrten zurilicklegen, eine Dienstanweisung den
Umweltverbund bzw. Carsharing zu nutzen. Dadurch konnte der Fuhrpark
reduziert werden.

In vielen Betrieben ist aulserdem die Radverkehrsforderung schon langer
fester Bestandteil. Dazu gehdren unter anderem Dienstfahrrader, Duschen
und hochwertige, tiberdachte Fahrradabstellanlagen fiir Fahrradpendler.

In einigen Kommunen wurden die Erfahrungen der Stadtverwaltungen und
lokaler Unternehmen im Betrieblichen Mobilitaitsmanagement in Informati-
onsveranstaltungen mit interessierten kommunalen Betrieben und Unter-
nehmen der freien Wirtschaft geteilt.

Zeitraum: mittelfristig

Akteure: Stadt Gotha (Personalrat, Referat 014), Stadtrat, OPNV-
Unternehmen, Carsharing-Anbieter, IHK

Kostenkategorie: in Abhangigkeit von den jeweiligen MalRnahmen

Erste Schritte: Jobticket wird stdrker beworben (u. a. in Aktionen zusammen
mit VMT, TWSB und RVG); Fuhrpark-Auslastung und Kosteneinsparung
durch Carsharing-Nutzung wird analysiert; eine mogliche Kosteneinsparung
durch Carsharing-Nutzung in der Stadtverwaltung wird gepriift; Aufstellung
eines Aktionsplanes zur mittelfristigen Umsetzung weiterer Mobilitadtsma-
nagement-Maldnahmen; systematische Zusammenfassung der Aktivitaten
und Uberfiihrung in ein kontinuierliches Mobilititsmanagement

Verbindung zu anderen MaRBnahmen: U1
Beispiele: Miinster, Karlsruhe, Mannheim, Erfurt

Weiterfiihrende Informationen: ,Mobilitdtsmanagement-Handbuch" (FOPS-
Projekt 70.657/01, verfligbar auf www.fachportal.nahverkehr.nrw.de); Trans-
ferstelle Mobilitatsmanagement Nordrhein-Westfalen, Handlungsfeld ,Be-
triebe" (www.mobilitaetsmanagement.nrw.de)
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U3. Ausweitung der Verkehrsiiberwachung und -aufklirung

Ziel: Ruicksichtnahme im Verkehr fordern; Wirksamkeit und Verstandnis von
VEP-Malsnahmen verbessern; Verkehrssicherheit erhchen

Problemlage: Kinder und dltere Menschen miissen verstarkt in den Fokus der
Verkehrssicherheit gelangen. Aber auch Konflikte an sich sind zu reduzieren,
selbst wenn sie nicht zur Anzeige gebracht werden und in der Polizeistatistik
auftauchen.

Haufigste Ursache in Deutschland flir Verkehrsunfalle ist das Fahren mit un-
angepasster Geschwindigkeit sowie zu geringem Abstand. Geschwindig-
keitsiiberwachung wird in Gotha bereits praktiziert, ist jedoch v. a. im Rah-
men zuklinftiger Verkehrsberuhigungsmalsnahmen auszuweiten. Zudem
sollte mit Verkehrstiberwachung die Umsetzung des VEP begleitet werden.

Beschreibung der MalBnahme: Die Stadt Gotha sollte bei jeder VEP-
Maldnahme priifen, in wie weit die Wirksamkeit durch begleitende Verkehrs-
Uberwachung verstarkt werden kann. Insbesondere bei Malinahmen, welche
das Geschwindigkeitsniveau im flielSenden Verkehr betreffen.

Darliber hinaus sollte Verkehrsaufklarung zur Erlauterung neuer verkehrs-
organisatorischer Regelungen im Zuge der VEP-Umsetzung eingesetzt wer-
den. Dies ist beispielsweise sinnvoll, wenn die Benutzungspflicht von Geh-
wegen fiir Radfahrer aufgehoben wird und Autofahrer irritiert sind, dass
Fahrradfahrer nun auf der Fahrbahn fahren. Verkehrsaufklarung sollte vor
allem bei der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes durchgefiihrt werden.

Zeitraum: kontinuierlich
Akteure: Stadt Gotha (Amt / Abteilung 30, 61, 66), Polizei
Kosten: je nach Einzelmaldnahme

Erste Schritte: Priifung, ob bei den ersten Malinahmen, die im Zuge des VEP
umgesetzt werden eine Verkehrstiberwachung und-aufklarung zur besseren
Wirksamkeit beitragt; Priifung weiterer Elemente der Verkehrsiiberwachung

Verbindung zu anderen MalSnahmen: M7, M8

Beispiele: Gotha + Berlin (Stationidre Uberwachung); Karlsruhe + Bottrop
(Gehwegparken); Ordnungspartnerschaft Verkehrsunfallpravention Miinster

Weiterfiihrende Informationen: udv.de; bast.de; sicher-durch-muenster.de
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U4. Sanierung Bahnhofsgebiude

Ziel: Verbesserung der Empfangssituation; Schaffung attraktiver Servicean-
gebote und Wartemaoglichkeiten; Synergien im Umweltverbund nutzen

Problemlage: Das Gebaude des Hauptbahnhofes befindet sich in privatem
Eigentum und aktuell in einem schlechten baulichen Zustand. Dadurch wird
der erste Eindruck der Stadt fiir Touristen und Besucher erheblich beein-
trachtigt. Weiterhin sind auch die Informations- und Serviceangebote fiir
OPNV-Kunden verbesserungswiirdig.

Beschreibung der Malsnahme:

Das Bahnhofgebaude befindet sich in privatem Besitz. Daher gibt es keine
direkten Handlungsmaglichkeiten fiir die Stadt Gotha.

Dennoch sollte von stadtischer Seite alles getan werden, um eine zeitnahe
Verbesserung der unbefriedigenden Bestandssituation zu erreichen. Dies
betrifft einerseits die weitere Unterstlitzung des privaten Eigentlimers des
Bahnhofsgebdudes bei Gesprachen mit wichtigen Akteuren, der Organisati-
on von Fordermitteln sowie bei der Erarbeitung eines attraktiven Nutzungs-
konzeptes.

Andererseits sollten die Planungen fiir das Bahnhofsgebdude eng mit der
weiteren Gestaltung des Bahnhofsumfeldes abgestimmt werden. Dies be-
trifft vor allem die Optimierung der Parkmoglichkeiten. Die Kurzzeitpark-
moglichkeiten sollten naher an den Bahnhofszugang heranverlagert werden.
Zusatzlich sollte ein sog. Kiss & Ride-Bereich zum Absetzen von Fahrgasten
definiert werden. Die bestehenden Parkmoglichkeiten im Zuge der Neubau-
erstralse konnten dann in Langzeitparkmdoglichkeiten umgewandelt werden.
Als weitere Entwicklungsflache fiir Langzeitparker sollte der Bereich zwi-
schen slidlicher Mozartstralse und Enckestralse gepriift werden.

Zeitraum: mittelfristig

Akteure: privater Eigentlimer, DB AG Station, Stadtverwaltung, VMT, Ver-
kehrsministerium Thiiringen; OPNV-Unternehmen; DB Fernverkehr; Tou-
rismuswirtschaft; Wirtschaftsférderung

Kosten: keine unmittelbaren Kosten fur die Stadt Gotha

Erste Schritte: mogliche Sanierungsszenarien skizzieren; finanzielle Rahmen-
bedingungen klaren; Forderkulisse priifen

Verbindung zu anderen MaRnahmen: P4, F5, 04, 05, 013, 014

Weiterfiihrende Informationen: Studenten der Staatlichen Fachschule fur
Bau, Wirtschaft und Verkehr haben 2014 als Projektarbeit ein komplettes
AufmalS und ein Raumbuch fiir den Bahnhof erstellt
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5 Empfehlungen fiir die MalSnahmenumsetzung

Neben der Frage welche Malsnahmen umgesetzt werden sollten, muss be-
antwortet werden, wie der Umsetzungsprozess ablaufen soll. In diesem Ka-
pitel werden Moglichkeiten flir die Organisation, die Finanzierung und das
Controlling des Prozesses skizziert.

Prozessorganisation

Die kontinuierlich zu leistende Hauptaufgabe der zustandigen Verwaltungs-
stelle, in erster Linie des Tiefbauamtes und ggf. des Stadtplanungsamtes
wird es sein, den gesamten Prozess anzustolsen, zu organisieren und die ein-
zelnen MalBnahmen und die dabei mitwirkenden Akteure (z. B. andere Ver-
waltungsabteilungen) zu koordinieren.

Mit dem VEP wird auch eine Empfehlung zur Umsetzung und entsprechend
auch der Priorisierung innerhalb des Malsnahmenkonzeptes in Form eines
Zeitplanes als verwaltungsinterne Arbeitsgrundlage mitgeliefert.

Im Prozess konnen drei Ebenen identifiziert werden: die strategische, die
operative und die Kommunikationsebene. Auf der strategischen Ebene wer-
den Ziele, Finanzplane, Strukturen und Kapazitaten geplant und tiberwacht.
Zudem wird Uber den Prozessstand berichtet (z. B. an politische Gremien).
Auf der operativen Ebene miissen die MalBnahmenumsetzung (vom Tief-
bauamt) angestoBen und die umsetzenden Akteure (z. B. andere Amter,
OPNV-Unternehmen) unterstiitzt werden. Zudem werden vom Tiefbauamt
selbst Malinahmen umgesetzt.

Monitoring

Die regelmaRige Uberpriifung des Umsetzungsprozesses (Monitoring) ist
unerlasslich flir gute Effizienz und Effektivitat. In den nachsten Jahren kon-
nen Aussagen uber die Wirkungsweise der Verkehrsplanung bzw. des VEP
unter anderem anhand folgender Indikatoren getroffen werden:

1. Entwicklung des Verkehrsaufkommens der einzelnen Verkehrsmittel
an ausgewahlten Abschnitten

2.  Anzahl umgesetzter Malsnahmen bzw. Malsnahmenbausteine

3. Nachfrageentwicklung im OPNV

4.  Entwicklung der Unfallzahlen

Im Rahmen der VEP-Entwicklung wurden Daten erarbeitet. Zudem wurde

das Verkehrsmodell der Stadt aktualisiert, weiterentwickelt und fiir die

Prognose im VEP verwendet. Mit Hilfe dieser Daten und Instrumente kann
der Umsetzungsprozess in Zukunft weiter unterstiitzt werden.
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Fordermaoglichkeiten

Es existieren verschiedene Forderprogramme, welche die Stadt Gotha bei
der Finanzierung der VEP-Umsetzung unterstiitzen. Neben den geldufigen
Infrastruktur- und Regionalentwicklungsfonds auf Landes-, Bundes- und
EU-Ebene kdnnen auch Zuschiisse tber die Kommunalrichtlinie 2015 (KRL)
beantragt werden. Mehrere Malsnahmen des VEP Gotha 2030+ fallen bei-
spielsweise in KRL-Forderschwerpunkte ,Investive Malnahmen fiir Nach-
haltige Mobilitat".

Eine Ubersicht iiber Férdermoglichkeiten im Radverkehr befindet sich auf
der Internetseite des Nationalen Radverkehrsplan (www.nrvp.de). Zusatzlich
zu den Aktivitaten des Bundes richtet auch das Verkehrsministerium Thii-
ringen die Forderkulisse auf Landesebene im Verkehr neu aus.* Hier sollte
die Stadt Gotha zum einen den Kontakt suchen, zum anderen auch noch ak-
tiv im Gestaltungsprozess eigene BedLirfnisse einbringen.

Personelle Ressourcen

Die Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans bedeutet nicht nur hohere
Kosten, sondern auch einen Mehraufwand gegeniiber der bisherigen Tatig-
keit. Daher ware flir die Umsetzung des umfangreichen Malnahmenkon-
zeptes des Verkehrsentwicklungsplanes 2030+ sowie des Radverkehrskon-
zeptes 2030+ eine Aufstockung der Personalkapazitaten wichtig.

Malnahmen sind weiter zu vertiefen. Deren Umsetzung ist vorzubereiten.
Verschiedene Amter und Akteure miissen koordiniert werden. Es sind For-
dermoglichkeiten zur recherchieren und zu beantragen. Die Umsetzung der
MalBnahmen muss begleitet werden. Parallel sind Offentlichkeitsinformatio-
nen vorzubereiten.

Diese und verschiedene weitere Aufgaben sollten moglichst von einer nur
dafiir zustandigen Person ibernommen und gebiindelt werden. Damit wiir-
den bei Personen, die bisher mit diesen Themen betraut waren, Freiraume
flir andere Aufgaben entstehen.

* Siehe auch: Medieninformation des Thiiringer Ministerium fiir Infrastruktur und Landwirt-
schaft vom 28.05.2015: ,Keller: Radwege koordiniert ausbauen! - Verkehrsministerin will
kommunale, liberortliche und touristische Radwege miteinander vernetzen"
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6 Zusammenfassung und Fazit

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+ wird eine wichtige Grund-
lage zur Weiterentwicklung des stadtischen Verkehrssystems fiir die nachs-
ten Jahre gelegt.

Aufbauend auf Untersuchungen zu allen Verkehrstragern wurden die Star-
ken und Schwachen im Verkehrsnetz der Stadt Gotha aufgezeigt und daraus
verkehrstragertibergreifende Verbesserungsvorschlage und Malsnahmen
erarbeitet. Diese wurden mit der Verwaltung, wichtigen Akteuren und Insti-
tutionen sowie der Politik im Rahmen einer projektbegleitenden Lenkungs-
gruppe diskutiert.

Ergebnis dieses Prozesses ist ein aktuelles, integriertes und verkehrstrager-
Ubergreifendes MalBnahmenkonzept.

Angesichts der giinstigen siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen mit
kurzen Wegen innerhalb des Stadtgebietes sowie der bestehenden Optimie-
rungspotenziale bildet die weitere Starkung der stadtvertraglichen Fortbe-
wegungsarten des zu Fuls Gehens und Rad Fahrens einen wesentlichen
Kernbaustein fiir die Verkehrsentwicklung in der Stadt Gotha.

Entsprechend wurde parallel zum Verkehrsentwicklungsplan 2030+ das
Radverkehrskonzept 2030+ fiir die Stadt Gotha erarbeitet und malsnahmen-
seitig in den VEP integriert. Einen wesentlichen Schwerpunkt der Radver-
kehrsférderung bildet die Nutzung bestehender Flachenpotenziale fiir eine
Markierung von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn. In Kombination mit
verschiedenen weiteren baulichen, verkehrsorganisatorischen und administ-
rativen Malsnahmen stehen dariiber hinaus die Erhchung der Verkehrssi-
cherheit sowie die Entwicklung eines zusammenhangenden Radverkehrs-
systems im Vordergrund.

Diese Aspekte spielen auch beim Fulverkehr eine zentrale Rolle. Insgesamt
wird mit dem Verkehrsentwicklungsplan 2030+ das Ziel verfolgt, den Fuls-
verkehr als Basismobilitdt starker in den Planungsprozessen sowie in der 6f-
fentlichen Wahrnehmung zu verankern. Besonderes Augenmerk liegt dabei
auf einer barrierefreien Gestaltung der Verkehrsanlagen sowie einer Verbes-
serung der Querungsbedingungen. Wichtig ist dies beispielweise zur Ver-
besserung der Erreichbarkeit der Altstadt. Ziel ist es, ein attraktives und si-
cheres Gehen zu ermoglichen. Die Gehwege sollen als Orte der Kommunika-
tion und des Aufenthaltes zuriickgewonnen werden.

Beim OPNV liegt der Fokus im Wesentlichen auf einer Verbesserung der Er-
schliefungs-, Verbindungs- und Verkniipfungsqualitat aus dem bestehen-
den System heraus. Handlungsbedarf besteht weiterhin vor allem hinsicht-
lich der Fortflihrung der barrierefreien Gestaltung der Haltestellen. Schwer-
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punktmaldnahmen bilden dabei die Schaffung einer barrierefreien Haltestelle
vor dem Neuen Rathaus sowie die Aufwertung des Haltestellenstandortes
,Huttenstralse" im Sinne einer besseren Verkniipfung zwischen Stadtbus-,
Stralsenbahn- und Regionalbusverkehr.

Fir den Kfz-Verkehr wurde ausgehend von den Planungsabsichten von
Bund und Land die Strategie flir die Entwicklung des Haupt- und Erschlie-
[Sungsstralsennetzes aktualisiert. Fiir die regionalen und Uberregionalen
Verkehrsstrome zielt das Malsnahmenkonzept kurzfristig auf eine moglichst
vertragliche Abwicklung sowie mittel- bis langfristig auf eine Verlagerung in
weniger sensible Bereiche. Mittelfristiges Ziel der Stadt Gotha ist entspre-
chend eine Durchbindung der Ortsumgehung Siebleben (B 7) als Bundes-
stralse bis in die Tallage.

Um die Attraktivitat des ostlichen Altstadtrandes zu erhohen, die Friedrich-
stralse zu entlasten und den Haltestellenstandort ,Huttenstralse” weiter
ausbauen zu konnen, ist zudem eine Sperrung der Huttenstrale fiir den MIV
notwendig. Voraussetzung hierfiir ist eine Umgestaltung von Hersdorfplatz
und Hersdorfstralse.

Auch verschiedene weitere Malsnahmenbausteine zielen auf eine stadtver-
tragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs, welche den vielfdltigen sonstigen
Nutzungsanforderungen (Seitenraumnutzung, Aufenthaltsfunktionen, Ful3-
und Radverkehr, OPNV) im stadtischen Raum Rechnung trigt. Schwerpunk-
te bilden hierbei die Verkehrsorganisation sowie die Stralsenraumgestaltung.
Bestandteil sind hierbei auch langfristige Zukunftsvisionen fiir die Garten-
stralSe und die Bertha-von-Suttner-StralSe.

Insgesamt beinhaltet das Malsnahmenkonzept sechs Malsnahmenbausteine
mit einer Vielzahl von Handlungsschwerpunkten und Einzelmalsnahmen.
Diese gilt es nunmehr kontinuierlich weiterzuentwickeln und umzusetzen.
Hierflir ist eine bessere personelle und finanzielle Ausstattung im Bereich
der Verkehrsentwicklung und Radverkehrsférderung erforderlich.

Perspektivisch wird mit der Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplanes
2030+ sowie des Radverkehrskonzept 2030+ ein wichtiger Beitrag fiir eine
stadtvertragliche Mobilitat sowie die Erhohung der Stadt-, Wohn- und Auf-
enthaltsqualitat geleistet.
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