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Zusammenfassung

Die Welterbestadt Quedlinburg sieht sich in der Mobilitatsplanung vielfaltigen Her-
ausforderungen gegeniiber. Bestehende globale Trends und Krisen fiihren zu ver-
anderten Mobilitatsbedirfnissen vieler Zielgruppen. Zusatzlich definiert die sich
verandernde Altersstruktur der Bewohner und Besucher der Welterbestadt Qued-
linburg die Anspriiche an die Mobilitdt, genauso wie bestehende und neue Gewer-
beeinheiten (z. B. Quarmbeck), der Riickgang von Einrichtungen der Daseinsvor-
sorge und der Klimawandel.

Der aktuelle Welterbemanagementplan beabsichtigt sich diesen Veranderungen
zu stellen und sich als attraktive Welterbestadt zu positionieren. Vor diesem Hin-
tergrund wurde der Stadtmobilitdtsplan erstmalig aus dem integrierten Stadtent-
wicklungskonzept herausgeldst und darin Ziele und Strategien fiir die Entwicklung
und die Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur festgelegt.

Im Rahmen eines umfassenden Beteiligungsansatzes wurde der Stadtmobilitats-
plan gemall den Grundsatzen fir nachhaltige urbane Mobilitatsplane entwickelt.
Dies umfasste eine detaillierte Analyse der aktuellen raumlichen und strukturellen
Gegebenheiten sowie des vorhandenen Mobilitatsangebots. Die gewonnenen Er-
kenntnisse wurden durch verschiedene Methoden wie Online-Birgerumfragen
und zielgruppenspezifische Workshops vertieft. Die Ergebnisse dieser Analyse wur-
den in ausgewahlten Schwerpunktbereichen im Rahmen einer SWOT-Analyse er-
arbeitet und anschlieend mit relevanten Interessengruppen der Welterbestadt
diskutiert, um spezifische Handlungsbedarfe zu identifizieren. In Verbindung mit
einer Szenarienbetrachtung bildeten diese Ergebnisse eine solide Grundlage fir
die Entwicklung eines umfassenden Zielkonzepts, das im Dezember 2023 als erster
Meilenstein vom Stadtrat der Welterbestadt Quedlinburg verabschiedet wurde.

Das Zielkonzept bildete die Grundlage fiir die Entwicklung nachfolgender MaRnah-
men. Insgesamt wurden 13 MaBnahmenpakete, 138 Mallnahmen sowie sieben
Leitprojekte identifiziert. Angesichts der aktuellen Vorherrschaft des motorisierten
Individualverkehrs und der damit verbundenen Belastungen ist insbesondere die
Steigerung der Attraktivitat des Umweltverbunds von besonderer Bedeutung. Dies
betrifft vor allem die Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV), wobei jedoch auch die intensive Férderung des bereits teilweise etablier-
ten Radverkehrs sowie eine verbesserte Verknlipfung aller Verkehrsmittel eine
wichtige Rolle spielen. Weitere MaRnahmen konzentrieren sich unter anderem auf
die Verbesserung der Anbindung und Vernetzung innerhalb der Welterbestadt, die
Mobilitat in der Versorgung, die Anbindung von Gewerbegebieten, die nachhaltige
Abwicklung des motorisierten Verkehrs und die attraktive Gestaltung der teilweise
historischen Innenstadt. Das MaRnahmenprogramm wird durch Initiativen zur
Steigerung der Verkehrssicherheit und zum Mobilitditsmanagement abgerundet.
Schlielllich werden Ansatze flir das Monitoring abgeleitet.

Der Stadtmobilitdtsplan bildet damit die Voraussetzung zur nachhaltigen Weiter-
entwicklung der Mobilitat aller Zielgruppen in der Welterbestadt Quedlinburg bis
zum Jahr 2040 sowie daruber hinaus.
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Ausschliellich zum Zweck der besseren Lesbarkeit wird auf die geschlechtsspezifi-
sche Schreibweise verzichtet. Alle personenbezogenen Bezeichnungen sind ge-
schlechtsneutral und beziehen sich auf Angehorige aller Geschlechter.
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1. Einleitung zum Stadtmobilitatsplan

Das letzte Planwerk, welches sich in der Welterbestadt Quedlinburg umfassend
mit dem Thema Mobilitat befasste, ist das Verkehrskonzept Innenstadt aus dem
Jahr 2005. In den vergangenen 20 Jahren hat sich im Bereich Mobilitat vieles ver-
andert.

Allem voran hat sich seither die Klimadebatte um ein Vielfaches verstarkt und das
Thema Klimaschutz ist fir die Menschen ein immer wichtigeres Thema geworden.
Nicht zuletzt, wurde im Jahr 2015 das Pariser Klimaabkommen geschlossen, wel-
ches klare Ziele im Hinblick auf eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung setzt. Dies
erfordert einen deutlichen Umschwung in der Mobilitatslandschaft und eine An-
passung an die vorherrschenden Herausforderungen.

Neben solch disruptiven Entwicklungen wie dem Klimawandel existieren viele wei-
tere Trends und Entwicklungen, die nicht weniger Einfluss auf die Mobilitatsent-
wicklung haben. So pragt seit vielen Jahren der Begriff der ,,Mobilitatswende” die
Debatte, der zum einen die Antriebswende, vom Verbrenner zu alternativen An-
trieben wie Wasserstoff und Elektromobilitdt umfasst, aber auch das Thema der
Starkung des Umweltverbunds. Also die Starkung von Bus und Bahn sowie des Ful3-
und Radverkehrs. Im Zuge dieser Entwicklung entfacht vielerorts eine Debatte tber
den offentlichen Raum und wie dieser genutzt wird. In diesem Zusammenhang
wird immer ofter der Begriff der Flachengerechtigkeit genannt, der eine zuneh-
mend wichtige Rolle spielt. Nicht nur in der Welterbestadt Quedlinburg, auch in
den meisten anderen Stadten auf dieser Welt, wurden offentliche Flachen im Ver-
lauf des vergangenen Jahrhunderts auf die Nutzung des Autos ausgelegt. Infolge
des Trends im Hinblick auf die zunehmende FahrzeuggréRe, wachsen diese Fla-
chenanspriiche des Autos sogar noch weiter.

Es gilt, diese Flachengerechtigkeit in Stadten wiederherzustellen, um diese wieder
sicherer, lebenswerter und gesiinder zu gestalten. Dies erfordert jedoch viel politi-
sches Feingefiihl, Anstrengungen und planerisches Geschick. Denn die Abhédngig-
keit vom privaten Pkw im landlichen Raum ist mittlerweile sehr stark ausgepragt,
sodass alternative Angebote sehr attraktiv gestaltet sein miissen. Dies erfordert
insgesamt ein effizientes Zusammenspiel aller Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds. Dariiber hinaus ist die mittelalterliche Innenstadt der UNESCO-Welterbe-
stadt Quedlinburg seit 1994 geschiitzt und von stark verdichteter Infrastruktur ge-
pragt, was eine zusatzliche Herausforderung fiir bauliche Vorhaben darstellt.

Erstmalig werden nun die Themen Verkehr und Mobilitdt in Form des Stadtmobili-
tatsplans aus dem ISEK der Welterbestadt herausgeldst, um den genannten Her-
ausforderungen der Mobilitatsentwicklung agil und spezifisch zu begegnen. Er ver-
bindet dabei konkrete Losungsansidtze zum Thema Stadtmobilitdt aus den
Bereichen Infrastruktur, Bau- und Planungsrecht und Beteiligung zu einer regional-
spezifischen gesamtstadtischen Strategie. Er beinhaltet konkrete Ziele mit einem
Zeithorizont bis in die 2040er Jahre, die sich die Welterbestadt Quedlinburg in Be-
zug auf das Thema Mobilitat setzt. Diese sind von Handlungsfeldern hinterlegt, die
mit Leitzielen und MaBnahmen untersetzt sind.
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2. Erstellungs- und Beteiligungsprozess

In diesem Abschnitt wird der Erstellungs- und Beteiligungsprozess des Stadtmobi-
litatsplans fir die Welterbestadt Quedlinburg skizziert und die einzelnen Bearbei-
tungsschritte erlautert.

Orientierung an der Leitlinie fiir nachhaltige urbane Mobilitatspléne

Der Stadtmobilitatsplan fir die Welterbestadt Quedlinburg ist ein Planwerk, wel-
ches auf Basis der Leitlinien fiir nachhaltige urbane Mobilitatsplane (SUMP)? erar-
beitet wurde.

Wie in den SUMP-Leitlinien verankert, stehen die Mobilitatsbediirfnisse aller Ein-
wohner, die Verbesserung der Lebensqualitdt in der Welterbestadt sowie ein nach-
haltiges Verkehrssystem im Mittelpunkt. Ein nachhaltiges Verkehrssystem sollte
gemall den SUMP-Leitlinien:

¢ fir alle Nutzer erreichbar sein und ihre grundlegenden Mobilitatsbedirf-
nisse erfillen,

+ die unterschiedlichen Nachfragen nach Mobilitdt und Verkehrsdiensten
von Birger, Unternehmen und Industrie in ausgewogener Weise berlick-
sichtigen,

¢ eine ausgewogene Entwicklung und bessere Integration der verschiede-
nen Verkehrstrager fordern,

+ den Nachhaltigkeitsanforderungen gerecht werden, indem es ein Gleich-
gewicht zwischen wirtschaftlicher Lebensfahigkeit, sozialer Gerechtigkeit,
Gesundheit und Umweltqualitat herstellt,

+ Effizienz und Kostenwirksamkeit optimieren,

* den stadtischen Raum und die bestehenden Verkehrsinfrastrukturen und
-dienste effektiv nutzen,

+ die Attraktivitat des Stadtraums, die Lebensqualitdat und die 6ffentliche
Gesundheit steigern,

+ die Verkehrssicherheit verbessern,

¢ Luftverschmutzung, Larmbelastung, Treibhausgasemissionen und Ener-
gieverbrauch reduzieren,

¢ zu einer besseren Gesamtleistung des transeuropaischen Verkehrsnetzes
und des europaischen Verkehrssystems insgesamt beitragen.

Der SUMP-Ansatz ist nachhaltig ganzheitlich, strategisch, stadtfunktional und be-
trachtet die kurz-, mittel- und langfristige Entwicklung stadtischer Verkehrspolitik.

! vgl. Rupprecht Consult 2021.
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Einen Uberblick (iber die Vorteile nachhaltiger urbaner Mobilititsplanung, gibt Ab-
bildung 1.

Abbildung 1:  Vorteile nachhaltiger urbaner Mobilitatsplanung

Eine nachhaltige Stadtentwicklung Umsetzung von Transformationszielen

Erhohung der Lebensqualitat Effektivere Nutzung begrenzter Ressourcen

Schaffung von Synergieeffekten zwischen
Sektoren und Zustandigkeitsbereichen

Wirtschaftliche Vorteile

Beitrag zu Klima- und Umweltzielen Schaffung von offentlicher Akzeptanz

Erleichterter Zugang zu Finanzierung und

Verbesserter Zugang zur Mobilitat Fordermitteln

Planung in unsicheren Zeiten

Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Rupprecht Consult 2021.

Erarbeitungsprozess

Der Erarbeitungsprozess des Stadtmobilitatsplans dauerte ab Projektstart am 10.
Mai 2023 insgesamt 13 Monate. Der Prozess wurde in sieben lberwiegend aufei-
nanderfolgende Arbeitsschritte unterteilt. Zu den Bearbeitungsschritten 1.1 bis
1.5, wurden geeignete Beteiligungsbausteine entwickelt, um den Stadtmobilitats-
plan im breiten Dialog mit unterschiedlichen Interessensgruppen (Stakeholdern)
zu entwickeln. Eine beteiligungsorientierte Planung stellt eine Grundvorausset-
zung flir samtliche Akteure, wie die Politik, Interessens- und Wirtschaftsverbande
sowie die Blrgerschaft mit den erarbeiteten MaBnahmen des Stadtmobilitatsplans
dar. Zu den Stakeholdern gehorten unter anderem mobilitatsinteressierte Birger,
Interessens- und Wirtschaftsvertreter, Unternehmen, die Kreis- und Kommunalpo-
litik und die Stadtverwaltung. Neben zahlreichen Beteiligungsformaten fiir die Biir-
gerschaft und Interessensvertreter, wurde der Prozess durch eine Fachgruppe, be-
stehend aus relevanten Entscheidungstragern (Vertretern der Verwaltung, des
Tourismus und des Landkreises fiir den OPNV) begleitet. hre Aufgabe war die in-
haltliche Validierung der erfolgten Arbeitsschritte im Erstellungsprozess und die
Vorbereitung der folgenden Arbeitsschritte. Die Termine orientierten sich an wich-
tigen Projektbearbeitungsschritten.
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Abbildung 2:  Erarbeitungsprozess des Stadtmobilitdtsplans

-] Bestandsanalyse 71| Stirken- und
Schwiéchenanalyse
= Vorabbeteiligung

= Online-Befragung = Werkstatt mit

= Vor-Ort-Begehungen Interessensvertretern

_ - Prognosen und Szenarien
= Offene Blirgerwerkstatt

.11 Zielkonzept __"| MaBnahmenentwicklung
und -bewertung

= Beschluss durch den
Stadtrat ' = QOffene Burgerwerkstatt

Quelle: IGES 2024.

Zu Beginn der Bestandsanalyse (AP 1.1) wurde die Fachgruppe sowie die Verwal-
tungen der Welterbestadt und der Ortschaften im Rahmen einer Vorabbeteiligung
am Prozess beteiligt. Hierdurch konnten durch das Planungsteam bereits wichtige
Schwerpunkte fiir die Analyse und erste Defizite sowie Handlungsbedarfe identifi-
ziert werden. Ebenso friihzeitig wurde im Rahmen einer Online-Befragung die Biir-
gerschaft beteiligt, um einerseits Erkenntnisse tiber das Mobilitatsverhalten und
die Mobilitatsbediirfnisse der Menschen vor Ort zu sammeln, andererseits um die
Aufstellung und Umsetzung des Stadtmobilitdtsplans friihzeitig und wahrend des
gesamten Prozesses transparent und aktiv zu gestalten.

Aus den Erkenntnissen der Bestandsanalyse wurden fiir die wichtigsten identifi-
zierten Analysefelder FuRverkehr, Radverkehr, Schulverkehr, OPNV und ruhender
Verkehr, Starken und Schwachen sowie Defizite erarbeitet und daraus Handlungs-
bedarfe abgeleitet (AP 1.2).

Die anschlieRende Szenarienentwicklung (AP 1.3) diente der strategischen Ent-
wicklung eines Zielszenarios, aus dem Leitziele abgeleitet wurden. Diese wurden
zu einem umfassenden Zielkonzept zusammengefiihrt (AP 1.4). In einer ersten Be-
schlussrunde wurde das Zielkonzept und entsprechende Leitziele durch den Stadt-
rat am 07. Dezember 2023 beschlossen. Dieser Beschluss legte den Grundstein fir
die anschlieRende MalRnahmenentwicklung (AP 1.5). Die MaRnahmenentwicklung
erfolgte in einem mehrstufigen Prozess, welcher sowohl die Biirgerschafft als auch
die Fachgruppe vollumfanglich beteiligte, bestehende MaRnahmenvorschlage ab-
gewogen und neue unterbreitet werden konnten.

Die Bearbeitungsschritte 1.6 (Umsetzungskonzept) und 1.7 (Monitoring), dienten
der internen Strategieentwicklung fiir die Umsetzung und Uberwachung bzw. Eva-
luierung der, in den vorangegangenen Arbeitsschritten, entwickelten MaBnahmen
und Zielen.
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3. Ausgangsituation und Rahmenbedingungen

In einem ersten Arbeitsschritt erfolgte zunachst eine Auseinandersetzung mit be-
stehenden, teilweise Gbergeordneten, Planungen und Konzepten, um die politi-
schen Rahmenbedingungen und Zielvorgaben zu beriicksichtigen.

3.1 Rahmenbedingungen und Zielvorgaben

Der Stadtmobilitatsplan ist eingebettet in das ISEK, welches wiederum Teil des
Welterbemanagementplans (WMP) ist. Als eigenstandiges Planwerk, ist es den-
noch eng mit den Planungspramissen des ISEK und des WMP verknupft. In der Er-
arbeitung des Stadtmobilitatsplans wurde daher auf eine enge Verzahnung aller
drei Planwerke geachtet. Darliber hinaus ist die Berticksichtigung weiterer flankie-
render Planungen und Konzepte von groRer Bedeutung, um die strategische Aus-
richtung des Stadtmobilitatsplans den externen Entwicklungen anzugleichen und
miteinander zu harmonisieren.

Die Planung und Umsetzung von Mobilitatslésungen sind weiterhin eng mit einer
Vielzahl von Ubergeordneten Faktoren verbunden, darunter stadtebauliche Ent-
wicklungen, UmweltschutzmaRnahmen, soziale Belange und wirtschaftliche As-
pekte. Die Berlicksichtigung dieser flankierenden und libergeordneten Faktoren ist
somit nicht nur erforderlich, um die Bedirfnisse der Biirger ganzheitlich zu erfil-
len, sondern auch, um eine langfristige und nachhaltige Veranderung in der stad-
tischen Mobilitat in der Welterbestadt Quedlinburg zu bewirken. In diesem Kapitel
werden diese essenziellen Rahmenbedingungen und Zielvorgaben ibergeordneter
und flankierender Planungen naher beleuchtet und ihre Relevanz fiir die erfolgrei-
che Implementierung des Stadtmobilitatsplans herausgestellt.

3.1.1 Zielvorgaben bestehender Planungen und Konzepte

Fir die inhaltliche Ausrichtung des Stadtmobilitdtsplans wurde ein integrierter An-
satz verfolgt, weshalb (Uibergeordnete) Rahmenplane und Konzepte sowie deren
Zielvorgaben genauestens geprift wurden. Berlicksichtigte Planungen stellt Abbil-
dung 3 dar.
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Abbildung 3:  Flankierende Planungen und Konzepte

eLdrmaktionsplan 2022 eNahverkehrsplan eNachhaltigkeitsstrategie
eZweite Fortschreibung Landkreis Harz 2021 des Landes Sachsen-
Stadtebaulicher *Regionaler Anhalt - Neuauflage 2022
Rahmenplan 2021 Entwicklungsplan 2018 eLandesradverkehrsplan
*Welterbemanagement- *Regionales fur Sachsen-Anhalt 2021
plan 2013 Radwegekonzept 2016 eQualitatsstandards fir
eIntegriertes eKreisentwicklungskonzept Radverkehrsanlagen in
Stadtentwicklungs- 2015 Sachsen-Anhalt 2021
konzept 2012 eIntegriertes landliches *OPNV-Plan 2020 - 2030
Tourismuskonzept 2012 Entwicklungskonzept Sachsen-Anhalt 2018
eVerkehrskonzept 2006 eVerkehrssicherheitsprogr
Innenstadt 2005 amm des Landes Sachsen-
oStellplatzsatzung 2004 Anhalt 2017
eRadverkehrskonzept 1996 sLandesentwicklungsplan

2010 Sachsen-Anhalt

Quelle: IGES 2024.

Die sich aus den genannten Planungen und Konzepten ergebenden politischen
Zielvorgaben, werden nachfolgend zusammengefasst.

Quedlinburg stellt sich dem demografischen Wandel

Eine der wesentlichen Herausforderungen der Welterbestadt Quedlinburg ist der
anhaltende Riickgang der Bevélkerungszahlen, was unter anderem auch Einfluss
auf ihre wirtschaftliche Ausgangslage hat. Um dieser Entwicklung entgegenzuwir-
ken und um den Anforderungen des Landesentwicklungsplans Sachsen-Anhalt ge-
recht zu werden, méchte sich Quedlinburg zukiinftig als attraktive und inklusive
Welterbestadt und robustem Wirtschaftsstandort? aufstellen.3

Versorgung und bedarfsgerechte Mobilitat fiir alle Menschen sicherstellen

Sowohl Bewohner als auch Touristen jeden Alters sollen mobil sein und nieder-
schwellig Alltags- oder touristische Ziele erreichen kénnen. Die Grundversorgung
der Bevolkerung ist mit technischen Infrastrukturleistungen der Ver- und Entsor-
gung flachendeckend sicherzustellen. Dariiber hinaus sind Orte sozialer Begeg-
nung bzw. soziale Infrastruktur an zentralen Orten zu biindeln und diese Orte sind
dem landlichen Raum durch tberdortliche Verbindungen zuganglich zu machen. Die
hierflir benotigte Infrastruktur ist zu errichten.

2 vgl. Stadt Quedlinburg 2012.

3 vgl. Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt 2010.
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Starkung der Nahmobilitat

Besonderes Augenmerk soll dabei auf der Starkung des FuB- und Radverkehrs lie-
gen, der gerade im Kernstadtbereich der Welterbestadt Quedlinburg und auf den
Verbindungen zwischen den Ortschaften Stadt Gernrode und Bad Suderode mit
der Kernstadt Quedlinburg, verbessert werden soll. Der Radverkehr soll als System
des Alltagsverkehrs verstanden und weiterentwickelt werden.?

OPNV als Alternative zum motorisierten Individualverkehr stirken

Neben der Nahmobilitdt soll auch der 6ffentliche Personennahverkehr gestarkt
werden. Bislang ist ein Angebot des OPNV in der Welterbestadt kaum vorhanden.
U. a. durch die enge Bebauung in der Quedlinburger Altstadt ist die Einfiihrung ei-
ner Stadtbuslinie kompliziert. Dennoch soll der OPNV zu einer attraktiven Alterna-
tive des Kfz-Verkehrs verbessert und weiterentwickelt werden.>

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) soll dabei weitestgehend verdrangt und
durch den Umweltverbund ersetzt werden, ohne dass dies negativen Einfluss auf
die Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseinsvorsorge fir die Bewohner der
Welterbestadt Quedlinburg hat.® Neben dem flieRenden, soll auch der ruhende
Verkehr des MIV und der Radverkehr verbessert werden. Im Hinblick auf die For-
derung des Tourismus empfiehlt der Nahverkehrsplan 2021 des Landkreises Harz
die Weiterentwicklung des innerstiadtischen OPNV, der gerade auf die Bereiche ab-
zielen soll, die ohnehin bereits kompliziert mit dem MIV zu erreichen sind. Zusatz-
lich zur Altstadt Quedlinburgs sollte hierbei auch der Nationalpark Harz in die Be-
trachtung mit aufgenommen werden.’

Verkehrssicherheit erhohen

Insbesondere flr vulnerable Gruppen, also Kinder und Jugendliche sowie altere
und mobilitatseingeschrankte Menschen, sind durch geeignete MaRnahmen im
Verkehr zu schiitzen. Dabei kommen sowohl bauliche als auch erziehungstechni-
sche MaRRnahmen in Betracht. Das Verkehrssicherheitsprogramm des Landes Sach-
sen-Anhalt 2017 erwdhnt hierbei unter anderem Malnahmen zur Mobilitats- und
Verkehrserziehung, schulische Fahrsicherheitstrainings und solche fiir Senioren,
Peer-Education in Fahrschulen und das Erstellen von Schulwegplanen.

3.1.2 Schwerpunkte der Analyse

Im nachsten Arbeitsschritt erfolgte zunachst die Analyse und Bewertung vorhan-
dener Strukturen und Mobilitdtsangebote, um Bedarfe und Anforderungen fir

4 vgl. Landkreis Harz 2015.

5 vgl. ebd. & Landkreis Harz 2021.

6 vgl. Welterbestadt Quedlinburg 2021.
7 vgl. Landkreis Harz 2021.




IGES 18

eine Anpassung bzw. Veranderung der Mobilitat in der Welterbestadt Quedlinburg
identifizieren zu kénnen.

Hierbei wurden aufbauend auf Datengrundlagen der Welterbestadt sowie weite-
rer, 6ffentlich zuganglicher Datenquellen unter anderem die in Abbildung 4 darge-
stellten Aspekte analysiert. Die Abbildung zeigt die untersuchten Analysefelder
und deren Priorisierung. Je intensiver ein Analysefeld dargestellt ist, desto hoher
wurde es im Vorfeld der Analyse priorisiert. Es wurde der Fokus auf die (ibergeord-
neten Analysefelder Nahmobilitat und Schulverkehr gelegt, die im Rahmen von
Vor-Ort-Begehungen (vgl. 3.5.1) und Raumbeobachtungen (vgl. 3.5.2) besonders
betrachtet wurden. Auch der ruhende Verkehr wurde besonders betrachtet und
mittels einer Vor-Ort-Begehung eine Parkraumerhebung durchgefiihrt (vgl. 3.5.3).

Abbildung 4:  Im Rahmen der Bestandsanalyse untersuchte Analysefelder

Offentlicher Verkehrs-

Subjektive
el OPNV Verkehrssicherheit
. Objektive
FuBverkehr SPNV Wirtschaftsverkehr Verkehrssicherheit
Barrierefreiheit Ruhender Verkehr Unfallschwerpunkte
P Technische Mobilitdts-
2 LR Entwicklung management m
Sharing-Angebote Digitalisierung Betriebe FuB- und Radverkehr
. . E-Mobilitat / Hol- und Bringverkehr
Inter- / Multimodalitat Wasserstoff Schulen (,Elterntaxis™)
Mobilitdtsstationen Autonomes Fahren Verwaltung OPNV

Quelle: IGES 2024.
3.2 Strukturdatenanalyse

3.2.1 Raum- und Verwaltungsstrukturen

Die Welterbestadt Quedlinburg befindet sich im 6stlichsten Teil des Flachenland-
kreises Harz in Sachsen-Anhalt und ist neben Halberstadt und Wernigerode ein so-
litares Mittelzentrum. Neben der Ortschaft Quedlinburg als Kernstadt, gliedert sich
die kreisangehorige Welterbestadt in die Ortsteile Gersdorfer Burg, Morgenrot,
Minchehof und Quarmbeck sowie die Ortschaften Bad Suderode und Stadt Gern-
rode. Die Ortschaften verfligen jeweils liber, einen Ortschaftsrat sowie Ortsbirger-
meister.
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Abbildung 5:  Gemeindeteilgrenzen der Einheitsgemeinde Quedlinburg

Miinchenhoef

Gersdarfer Burg

Raum- und Verwaltungsstrukturen

. Ortschaft

. Ortsteil der Ortschaft Quedlinburg

=== Ortschaftsgrenzen

Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: LVermGeo

Folgende Gemeinden grenzen an die Welterbestadt Quedlinburg an:
+ Im Norden die Verbandsgemeinde Vorharz
¢ Im Osten Ballenstedt
¢ Im Siiden Harzgerode
¢ Im Westen Thale

Wernigerode im Westen (ca. 25 km) und Aschersleben im Osten (ca. 23 km) sind
die nachstgelegenen Mittelzentren. Nachstgelegenes Oberzentrum ist Magdeburg
(ca. 60 km).

Als Vertretung fir die Birger in Quedlinburg fungiert der Stadtrat, welcher zuletzt
2019 fir funf Jahre gewahlt wurde. Dieser zeichnet sich durch ein sehr heteroge-
nes Bild der Parteienlandschaft aus. Starkste Kraft ist die CDU mit 26,6 Prozent, auf
die Parteien Die Linke, AfD, SPD, Biindnis90/Die Griinen, Biirgerforum Quedlinburg
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(BfQ) entfallen jeweils zwischen 8,4 und 12,9 Prozent. Die Veroffentlichung des
Stadtmobilitatsplans fallt dementsprechend in das Wahljahr 2024.

Der Stadtrat setzt sich aus den folgenden Gremien zusammen:
¢ Stadtrat der Welterbestadt Quedlinburg
¢ Haupt- und Finanzausschuss der Welterbestadt Quedlinburg

¢ Bau-, Stadtentwicklungs- und Sanierungsausschuss der Welterbestadt
Quedlinburg

¢ Wirtschafts-, Vergabe- und Liegenschaftsausschuss der Welterbestadt
Quedlinburg

¢ Kultur-, Tourismus- und Sozialausschuss der Welterbestadt Quedlinburg
+ Ortschaftsrat Bad Suderode
* Ortschaftsrat Gernrode

Die Stadtverwaltung der Welterbestadt Quedlinburg besteht aus Fachbereichl:
»Finanzen, Bildung, Jugend und Sport”, Fachbereich 2: ,Recht, Ordnung, Kommu-
nales”, Fachbereich 3: ,Stadtentwicklung, Bauen, Umwelt“ und Fachbereich 4: ,,In-
terner Service, Museen und Kultur® Die Fachbereiche sind wiederum in Sachge-
biete untergliedert. ,Wirtschaftsforderung, Welterbe-, City- und
Beteiligungsmanagement” sowie ,Offentlichkeitsarbeit, Neue Medien” sind Stab-
stellen. Darlber hinaus verfiligt die Welterbestadt (iber einen Personalrat und Be-
auftragte fiir Gleichstellung, Seniorenangelegenheiten, Barrierefreiheit und Da-
tenschutz.

Der fir die Erarbeitung des Stadtmobilitatsplans zustdandige Fachbereich ist der
Fachbereich 3, Sachgebiet 3.1 ,Bauverwaltung und Stadtentwicklung”. Weitere re-
levante Bereiche mit Zustandigkeiten fiir Verkehr und Mobilitat ist das Sachgebiet
2.3 ,StraBenverkehr, Sondernutzung” und das Sachgebiet 3.2 ,Hoch- und Tiefbau,
Gebdudemanagement”,

3.2.2 Demografie

Zum Stichtag 31.12.2021 lebten 23.341 Menschen in der Welterbestadt Quedlin-
burg. Der mit Abstand groRte Teil entfallt auf die Kernstadt der Welterbestadt mit
18.545 Menschen (vgl. Tabelle 1).
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Tabelle 1: Bevolkerungsentwicklung nach Ortsteilen und Ortschaften der
Welterbestadt Quedlinburg
Jahr 80 _ . “6 o
2 @ v g ° = °
c ] ] [ c (] o)
= S I - & S £
7} c @ = c &
> 3% B3 3 5 S 3 5
o (-7 »n O O o S = (o}
2016 19.270 1.674 3.430 16 98 97 234
2017 19.182 1.657 3.413 15 92 93 202
2018 19.019 1.645 3.415 16 83 87 169
2019 18.913 1.617 3.388 17 96 79 143
2020 18.745 1.608 3.392 16 90 77 140
2021 18.545 1.611 3.344 15 84 76 128
2022 18.557 1.580 3.313 8 90 75 129
Verand. -3,7% -5,6% -3,4% -50,0% -8,2% -22,7% -44,9%
Quelle: IGES 2024.

Datengrundlage:
Anmerkung:

Welterbestadt Quedlinburg 2023.

Stichtag 31.12. ,Verand.” = Verdanderung von 2016 bis 2021.

Von 2016 bis 2022 weisen die Ortschaften Stadt Gernrode (3.313 Menschen) und
Bad Suderode (1.580 Menschen) gemeinsam mit der Kernstadt Quedlinburg einen
ahnlich leichten Bevoélkerungsriickgang auf, wohingegen die Ortsteile Gersdorfer
Burg (-50,0 Prozent), Morgenrot (-8,2 Prozent), Miinchenhof (-22,7 Prozent) und
Quarmbeck (-44,9 Prozent) teilweise sehr starke Riickgdnge im Betrachtungszeit-
raum verzeichnen (vgl. Tabelle 1).
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Abbildung 6:  Aufteilung der Bevolkerung auf die Ortschaften und Ortsteile

1,3%
13,9% i

W Kernstadt
Quedlinburg

Bad Suderode

6,7%

Stadt Gernrode

Ortsteile gesamt

78,1%

Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg 2023.
Anmerkung: Stichtag 31.12.2021. Bevdlkerungsanteile der Ortsteile: Gersdorfer Burg < 0,1%,

Morgenrot = 0,4%, Miinchenhof = 0,3%, Quarmbeck = 0,5%

Zum Stichtag 31.12.2022 teilte sich die Bevolkerung zu mehr als drei Vierteln (78,
1 Prozent) auf die Kernstadt Quedlinburg auf, nur noch lediglich 1,3 Prozent auf die
Ortsteile. Demnach entfielen knapp lGber 20 Prozent auf die Ortschaften.

Tabelle 2: Bevolkerungsprognose der Welterbestadt Quedlinburg
Itersgruppe 6 bis 16 16 bis 67 67 und mehr
Jahr
2020 1756 14 568 6270
2025 1755 13313 6 487
2030 1625 12 020 6873
2035 1443 10976 7014
Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt 2023.
Anmerkung: Basisjahr der Prognose ist 2019.

In der 7. regionalisierten Bevolkerungsprognose in Tabelle 2 werden exemplarisch
die Bevolkerungszahlen in Flinfjahresabstanden betrachtet sowie die Altersgrup-
pen 6 bis 16, 16 bis 67 und 67 und mehr. Der demografische Wandel wird hier sehr
deutlich: die Bevolkerung der Gruppe 6 bis 16 ist mit minus 18 Prozent stark riick-
laufig und die Gruppe der 16- bis 67-Jahrigen mit minus 26 Prozent sogar sehr
stark. Lediglich die Altersgruppe 67 und mehr verzeichnet einen leichten Anstieg
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um 13 Prozent bis zum Jahr 2035. Diese iberproportionale Zunahme der tGber 67-
jahrigen fiihrt demnach im Betrachtungszeitraum zu einer Uberalterung der Bevél-
kerung.

Fir die Entwicklung der Gesamtbevdlkerung von 2020 bis 2035 wird ein Riickgang
von 23.604 auf 20.186 (minus 14,5 Prozent) in der Welterbestadt Quedlinburg
prognostiziert.

Diese Betrachtung der Bevolkerungsentwicklung untermauert die politischen Ziel-
vorgaben aus entsprechenden Rahmenplanungen wie beispielsweise dem ISEK,
das den demographischen Wandel als eine der zentralen Herausforderungen er-
achtet.

3.2.3  Wirtschaftsstrukturelle Situation

Der Landkreis Harz weist im Betrachtungszeitraum 2016 bis 2021 einen leichten
Rickgang der Anzahl sozialversicherungspflichtiger Beschaftigter von minus 0,99
Prozent auf. Gleichzeitig ist die Beschaftigungsquote um fast vier Prozent gestiegen
und die Arbeitslosenquote um eineinhalb Prozent gesunken. Trotz des Riickgangs
der absoluten Beschéftigtenzahlen, blickt der Landkreis in dieser Hinsicht auf eine
positive wirtschaftliche Entwicklung zurtick.

Tabelle 3: Arbeitsmarktentwicklung im Landkreis Harz

Jahr Sozialversicherungspflichtige Beschaftigungsquote Arbeitslosenquote

Beschiftigte (Jahresdurchschnitt) (Jahresdurchschnitt)

2016 72.801 60,5 % 7,2%

2017 73.376 61,4 % 6,4 %

2018 73.859 63,1 % 5,8 %

2019 73.283 63,8 % 53%

2020 71.638 63,2 % 6,1%

2021 71.761 64,3 % 5,7%
Quelle: IGES 2024.

Datengrundlage: Bundesagentur fiir Arbeit 2023.

Gebiete mit hoher Gewerbeakkumulation befinden sich in der historischen Alt-
stadt, in der Ndhe des Bahnhofs (RathenaustraRRe) sowie in dstlicher Ortslage (Ge-
werbe- und Industriegebiete Grof8 Orden und Bicklingsbach) sowie im Gewerbege-
biet ,Auf den Steinen” der Stadt Gernrode (vgl. Abbildung 7).

Weitere Bereiche und Straflen mit vorwiegend gewerblicher Pragung mit grofleren
Arbeitgebern sind:

+ Klopstockweg/Jungfernholweg

+ Magdeburger StralRe
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*

Quedlinburger StralSe, Stadt Gernrode

L 4

Rambergweg

L 4

Harzweg

L 4

SchillerstralRe
¢ Haupthof im Neuen Weg

Die Gewerbe- und Industriegebiete GroR Orden und Bicklingsbach verfligen tber
einen direkten Anschluss an die L85/L66 und die A36. Sie sind somit fur den
Schwerlastverkehr und fiir Pendler mit dem Pkw gut zu erreichen. Gleiches gilt flr
das Gewerbegebiet der Stadt Gernrode, welches ohne Ortsdurchfahrt lber die
L242/1L66 zu erreichen ist.

Abbildung 7:  Arbeitsplatzschwerpunkte in Quedlinburg

Welter|

“!,/‘4

Arbeitsplatzschwerpunkt
Arbeitsplatzstandorte {Anzahl der Beschiftigten)
® 32-50
® 50-100
@ 100-133
@ 133-300

@ 300-750

r::. Gewerbegebiete

7

Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg 2023.
Anmerkung: Keine standortscharfen Daten zu den 265 Mitarbeitenden der Welterbestadt

Quedlinburg vorhanden, daher wurden fiir die Darstellung die Standorte ,Hal-
berstadter StraRe 45“ 163 und ,,Markt 1“ 162 Mitarbeitende angegeben.

Die groRRten Arbeitgeber der Welterbestadt Quedlinburg sind in Tabelle 4 darge-
stellt.




IGES 25

Tabelle 4: GroRte Arbeitgeber inkl. Entfernung zur nichsten OPNV-Halte-
stelle
. Ungefahre Nichstgelegene OPNV- Entfernung Entfernung
Arbeitgeber Anzahl MA Haltestelle in Metern in Minuten
Harzklinikum 750 Quedlinburg Fichten- 640 8
str./Klinikum
Finanzamt Quedlinburg
Quedlinburg 300 Bodelandhalle 308 4
Quedlinburg
gf;ﬁir:sztradt 345 Markt 1 350 0
& Halberstadter Str. 35
Paracelsus Klinik 200 Bad Suderode Kurzentrum  1.003 12
Bad Suderode
Partner Bau Quedlinburg Magdeburger
Quedlinburg 130 Str., Richtung Aschersle- 611 8
GmbH ben
WalzengieRerei &
HartguRwerk Quedlinburg
Quedlinburg 100 Klopstockweg 165 >
GmbH
qtec GmbH 85 Gernrode Gewerbegebiet 600 7
Gernrode
Stadtwerke . .
Quedlinburg 78 Quedlinburg VoRbriicke 25 0
Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg 2023.
Anmerkung: Der Arbeitsgeber ,Welterbestadt Quedlinburg” teilt sich auf zwei Standorte auf.

Die hier berechnete Entfernung bezieht sich auf den Standort Halberstadter
StralRe 45. Fir die jeweiligen Standorte liegen keine separaten Zahlen zu Mitar-
beitenden vor.

Weitere Unternehmen mit 50 und mehr Mitarbeitenden sind: DRK, Julius-Kiihn-
Institut, HNP- Metalltechnik GmbH, NOKUTEC GmbH Quedlinburg, Q-Druck GmbH
Quedlinburg, Rundfunk GmbH & Co. KG Gernrode, HEISAT GmbH Quedlinburg, Si-
mon Mébel GmbH, WOLFF & MULLER Quarzsande GmbH, Josef Breun Morgenrot
GmbH & Co. KG, Wilhelm LIST Nachfolger GmbH & Co. KG, Azurit GmbH, Md&bel
Ritter GmbH Gernrode, Hagebaumarkt Gernrode, Hellweg Baumarkt, Best Wes-
tern Hotel Schlossmiihle, Romantikhotel am Briihl, Gartenland (floraque Stauden
& Zierpflanzen GmbH), HVB GmbH, SeCo GmbH, Kaufland und E-Center.

Aufgrund von Vorranggebieten fiir den Hochwasserschutz (Uberschwemmungsfla-
chen der Bode) und dem Status der Altstadt als UNESCO-Weltkulturerbe bestehen
stark eingeschrankte Entwicklungsmoglichkeiten insbesondere von Industriege-




IGES 26

bieten. Demzufolge wurde von der Welterbestadt eine 71 Hektar groRe Alternativ-
flache in Quarmbeck (stdliche Ortslage von Quedlinburg) fir Industrie und Ge-
werbe freigegeben. Als Erweiterung sind hier zusatzliche 40 ha angedacht. Das hier
entstehende Gewerbegebiet verfiigt iiber eine OPNV-Haltestelle, einen gut ausge-
bauten Radweg (Radverbindung Quedlinburg-Bad Suderode) und eine gute Pkw-
Anbindung Uber die L239. Dariiber hinaus sind im Gewerbegebiet Grol$ Orden in
Ostlicher Ortslage der Kernstadt zuséatzliche neun ha (netto ca. finf ha) fiir Gewer-
begebietsentwicklung vor. Diese Erweiterung ist bereits in der aktuellen FNP-Fort-
schreibung verankert.

3.2.4  Freizeit- und Touristische Schwerpunkte

Die Welterbestadt Quedlinburg wird durch die Quedlinburg-Tourismus-Marketing
GmbH (QTM) vermarktet. Sowohl in der Kernstadt als auch in den beiden Ortschaf-
ten ist eine Touristeninformation vorhanden, die fur die Touristen vor Ort eine
wichtige Anlaufstelle darstellen. Weitere wichtige touristische Anlaufpunkte der
Region sind:

+ Die historische Altstadt der Welterbestadt Quedlinburg
* Nordharzer Stadtebundtheater Quedlinburg

+ Harz (Wandern)

¢ Harzer Schmalspurbahn (HSB)

+ Selketal

¢ Gartentrdume (Abteigarten und Briihl-Park)

¢ Campingplatz am Bremer Teich

+ Osterteich (Baden)

¢ StralRe der Romantik

Die Welterbestadt Quedlinburg mit ihrer historischen Altstadt zog in den drei Jah-
ren vor der Corona-Pandemie jahrlich Gber 450.000 Touristen an. Seither steigen
die Ubernachtungszahlen und Gésteankiinfte wieder stetig (vgl. Abbildung 9). Es
gibt neben zahlreichen Museen (Klopstockhaus, Fachwerkmuseum, Schlossmu-
seum, Museum Lyonel Feininger, Miinzenbergmuseum, Alte Elementarschule
Gernrode, Harzer Uhrenmuseum, Museum , Anhaltische Harzbahn”, Mitteldeut-
sches Eisenbahn- und Spielzeugmuseum) auch viele historische Gebaude (Stiftskir-
che St. Servatii, Stiftskirche Sankt Cyriakus (Gernrode), Kulturkirche St. Blasii, St.-
Aegidii-Kirche, Nikolaikirche, Rathaus Quedlinburg. Aber auch als Kurort mit idylli-
schen Garten, lockt Quedlinburg (Bad Suderode) Touristen an.
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Abbildung 8:  Freizeit-, Kultur- und Tourismusangebote in der Welterbestadt
Quedlinburg

Spielpldtze

@ Museen

@ offentliche Toiletten
o Kirchen
Friedhgfe

7

Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg, unter: https://www.quedlinburg.de/Unsere-
Stadt/Stadtplan.

Die in Bad Suderode vorkommende Calciumsolequelle zieht jahrlich zahlreiche Fe-
riengdste an. Im Jahr 2018 tibernachteten dort 135.000 Touristen, was einen Anteil
von Uber 28 Prozent der Gesamtlibernachtungszahlen der Einheitsgemeinde
Quedlinburg ausgemacht hat.? Stadt Gernrode kam im selben Jahr auf ca. 43.500
Gastelibernachtungen.®

Dariber hinaus gibt es von der am Nordharz gelegenen Welterbestadt attraktive
touristische Pfade, die zu FuR oder mit dem Rad erkundet werden kénnen. Darun-
ter sind:

*

Selketal-Stieg
¢ Harzer Klosterwanderweg

* Harzer Wandernadel

*

Touristischer Europaradweg R1

8 vgl. Welterbestadt Quedlinburg 2022.

vgl. ebd.
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In Quedlinburg und im Ortsteil Stadt Gernrode gibt es jeweils einen Anbieter, der
hierfiir elektronisch unterstiitzte Fahrrader (E-Bikes) zum Verleihen anbietet. Ein
entsprechendes Angebot besteht seit April 2024 durch die QTM.

Aktuell entsteht in nordlicher Ortslage das Freizeit-, Sport- und Erholungsareal
(FSE). Herzstiick der Anlage ist ein beheizbares Sportbad. Es wird dort entstehen,
wo sich in friiheren Zeiten das Freibad ,Klietz" befand. Es erfillt alle Anforderun-
gen fir sportliche Wettkdmpfe und bietet beste Trainingsvoraussetzung fir Was-
sersportvereine und Hilfsorganisationen. Mit einem mobilen Schwimmbadlift ist
der Zugang auch barrierefrei moglich. Dartiber hinaus bietet das FSE zahlreiche An-
gebote, die insbesondere Familien ansprechen. Noérdlich vom FSE entsteht ein
Campingbereich mit attraktiven Stellplatzen auch fiir Zelte und Wohnmobile. Am
Eingangsbereich in der LindenstraRe sollen neben Pkw- auch Fahrradabstellplatze
geschaffen werden sowie eine OPNV-Haltestelle. Zukiinftig wird dies ein duRerst
frequentierter Ort fir Familien, Kinder und Jugendliche.

Entwicklung Gisteankiinfte und Ubernachtungen

Abbildung 9 zeigt die Entwicklung der Gasteankiinfte und Ubernachtungen in Be-
herbergungsbetrieben und Campingplatzen der Welterbestadt Quedlinburg von
2009 bis 2022. In den Jahren 2011 bis 2019 zeigt sich ein positiver Trend, der im
Jahr 2020 durch die Einschrankungen infolge der Corona-Pandemie unterbrochen
wurde. Im Jahr 2022 lag die Zahl der Gasteankiinfte bei 154.677 und die der Uber-
nachtungen bei 442.664. Beide Zahlen sind somit wieder fast auf Vor-Pandemie-
Niveau. Aufgrund des positiven Trends der Tourismuskennzahlen vor der Corona-
Pandemie wird in den kommenden Jahren von einem weiteren Anstieg der Gas-
teankunfts- und Ubernachtungszahlen ausgegangen.
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Abbildung 9:  Géasteankiinfte und Ubernachtungen in Beherbergungsbetrieben
(einschl. Camping) der Welterbestadt Quedlinburg von 2009 bis
2022
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* Corona-Pandemie
Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt 2023.

Da der Tourismus einen relevanten wirtschaftlichen Erfolgsfaktor darstellt, gilt es
auch Angebote fiir den Tourismus in der Mobilitatsplanung der Welterbestadt
Quedlinburg mitzudenken.

3.2.5 Gesundheits- und Nahversorgung

Nachfolgend wird die Situation in der Gesundheits- und Nahversorgung der Welt-
erbestadt Quedlinburg beschrieben.

3.2.5.1 Gesundheitsversorgung

Die Erreichbarkeit der haus- und facharztlichen Versorgung stellt ein zentrales Da-
seinsgrundbedirfnis dar, welches vor allem im Hinblick auf die deutlich alternde
Bevolkerung mit steigender Morbiditdt von hoher Bedeutung ist. Bei der Betrach-
tung der arztlichen Versorgung ist festzustellen, dass sich sdmtliche Arzte in und
um den Kernstadtbereich Quedlinburgs verteilen. In den weiteren Ortschaften be-
findet sich jeweils eine Apotheke. Aus den Ortschaften und Ortsteilen ist also das
Erreichen der Kernstadt fir eine ausreichende arztliche Versorgung sicherzustel-
len.
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Im Kernstadtbereich selbst, sind Arzte und Apotheken in 15 Minuten mit dem Fahr-
rad erreichbar. Zu Full bestehen Versorgungsliicken im Westen: ab dem Kleiweg,
Westerhauser Stralle und westlich der Halberstadter Stral3e liegen die Siedlungs-
einheiten auRerhalb einer 15-minitigen fuBlaufigen Erreichbarkeit.

Besonders das Harzklinikum ist nicht nur der groSte Arbeitgeber der Welterbe-
stadt, sondern auch eine wichtige Anlaufstelle fiir besondere und schwere medizi-
nische Falle. Aktuell ist das Harzklinikum nicht ausreichend mit dem OPNV und mit
dem Fahrrad erreichbar. Die OPNV-Erreichbarkeit ist zu verbessern und das Harz-
klinikum in der Planung einer neuen Stadtbuslinie einzubinden. Ebenso ist die Er-
reichbarkeit mit dem Fahrrad zu verbessern.

Abbildung 10: Gesundheits- und Nahversorgung

@ A
Apotheke
@ Krankenhaus
Drogerie

@ Supermarkt
e
5

Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg 2023.
Anmerkung: Unter Supermarkte sind ebenso Getrankehandel (z. B. Westerhduser StralRe)

und Bio-Supermarkte (z. B. Carl-Ritter-StralRe) zu verstehen.

3.2.5.2 Nahversorgung

Bei der Betrachtung der Versorgungssituation mit Einzelhandel, Lebensmittel und
Drogerieprodukten (vgl. Abbildung 10) zeigt sich, dass die Ortschaft Bad Suderode
Uber keine Versorgungseinrichtungen verfiigt und sich die Versorgung von Droge-
rieprodukten sich auf die Kernstadt Quedlinburg beschrankt. Starke Defizite in der
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Versorgung ergeben sich dadurch in der Ortschaft Bad Suderode, in der die Men-
schen auf die Nutzung vom privaten Pkw angewiesen sind, um eine ausreichende
Versorgung sicherstellen zu kénnen. Auch aus den Ortsteilen ist eine ausreichende
Versorgung nur durch eine Pkw-Nutzung sichergestellt.

Die Nahversorgung in der Welterbestadt Quedlinburg ist zentralisiert auf die Kern-
stadt und die Ortschaft Stadt Gernrode. In beiden Versorgungszentren gibt es Su-
permarkte, die kaum Erreichbarkeitslliicken aufweisen. Lediglich in Bad Suderode
sind die meisten Wohneinheiten auBerhalb einer 15-minitigen fulllaufigen Er-
reichbarkeit. Drogeriemarkte sind nur in den Grund- und Mittelzentren der Region
vorhanden (Welterbestadt Quedlinburg, Ballenstedt, Thale), welche aus den Ort-
schaften innerhalb von 15 Minuten mit dem Pkw erreichbar sind (vgl. 3.3.9). Mit
dem Fahrrad ist bis auf die Ortsteile aus nahezu allen Wohneinheiten der Welter-
bestadt ein Supermarkt erreichbar.

Abbildung 11: Erreichbarkeit von Supermarkten in Quedlinburg

E

Nahversorgung

Mit dem Farrrad
zu erreichen in...

5 Minuten
10 Minuten
15 Minuten

g Supermarkt

1.
a 500 000 [ Siedlungsfiiche

Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: Fiir die Berechnung der Erreichbarkeitsanalyse wurde eine Geschwindigkeit von
14 km/h angenommen.
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Abbildung 12: Erreichbarkeit von Supermarkten in den Ortschaften
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Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: Fir die Berechnung der Erreichbarkeitsanalyse wurde eine Geschwindigkeit von
14 km/h angenommen.

3.2.6  Schulen und Kindertagesstatten

Mit Stand September 2022 gibt es in der Welterbestadt Quedlinburg und ihren
Ortschaften Stadt Gernrode und Bad Suderode zwolf allgemeinbildende Schulen
(vgl. Tabelle 5). Darunter zwei Forderschulen, funf Grundschulen, zwei Gymnasien
und zwei Sekundarschulen. Davon befinden sich, bis auf eine Férderschule, eine
Grundschule und eine Sekundarschule, die in der Stadt Gernrode liegen, alle Ein-
richtungen in der Kernstadt Quedlinburg. Zum genannten Zeitpunkt sind insgesamt
2.398 Schiiler an allgemeinbildenden Schulen. Die Erreichbarkeit der Schulen ist
durch Schulverkehre sichergestellt.°

10 vgl. HVB 2024.
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Tabelle 5: Bildungseinrichtungen der Welterbestadt Quedlinburg

Einrichtungsart Name Standorte Anzahl
Kinder

Forderschule David-Sachs-Schule Quedlinburg 186
Grundschule Grundschule "Am Heinrichsplatz" Quedlinburg 112
Grundschule Integrationsgrundschule am Kleers  Quedlinburg 143
Grundschule Marktgrundschule Quedlinburg 156
Grundschule Neustddter Grundschule Quedlinburg 105
Gymnasium Erxleben-Haus Quedlinburg 337
Gymnasium GutsMuths-Gymnasium Quedlinburg 315
Sekundarschule Sekundarschule Bosseschule Quedlinburg 236
Sekundarschule Sekundarschule Ernst Bansi Quedlinburg 266
Forderschule SINE-CURA-Schule Gernrode 100
Grundschule Grundschule Gernrode Gernrode 132
Sekundarschule Gemeinschaftsschule Hagenberg Gernrode 310
Summe 2.398

Quelle: IGES 2024.

Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg 2023.

Mit Stand April 2023 bestanden in der Welterbestadt Quedlinburg neun Kinderta-
geseinrichtungen mit insgesamt 891 Kindern (vgl. Tabelle 6). Die aktuelle maximale
Betriebskapazitat der Einrichtungen betragt 981, somit sind die Kitas durchschnitt-
lich zu 91 Prozent ausgelastet. Von den neun Kitas befinden sich sechs in der Kern-
stadt Quedlinburg, zwei in der Stadt Gernrode und eine in Bad Suderode. Somit
verfligen alle drei Ortschaften lber ein Angebot von Kindertagesstatten.

Grundsatzlich stellt die Erreichbarkeit von Bildungseinrichtungen einen zentralen
Standortfaktor vor allem fiir Familien und junge Menschen dar. Die Sicherstellung
der Erreichbarkeit von Schulen und Kindertageseinrichtungen durch den OPNV bil-
det daher eine Pflichtaufgabe des Landkreises im Rahmen der Nahverkehrspla-
nung. Auf kommunaler Ebene sollten Angebote, die der Steigerung und Sicherstel-
lung des OPNV-Angebots dienen, umgesetzt werden (u.a. Erreichbarkeit und
barrierefreier Ausbau von Haltestellen). Sofern es zu Standortveranderungen bzw.
SchlieBungen von Standorten kommt, wird ggf. auch eine Anpassung des OPNV-
Angebotes erforderlich.




IGES 34
Tabelle 6: Kindertageseinrichtungen
Einrichtungsart Name Standorte Anzahl
Kinder

Hort Hort an der Grundschule am  Quedlinburg 93 (100)
Heinrichsplatz

Hort Hort an der Integrations- Quedlinburg 96 (85)%!
schule Kleers

Hort Hort an der Marktgrund- Quedlinburg 107 (120)
schule

Hort Hort an der Neustadter Quedlinburg 64 (75)
Grundschule

Kindertageseinrichtung Christliches Kinderhaus Quedlinburg 127 (140)

Kindertageseinrichtung DRK Kinderkrippe Mini & Quedlinburg 57 (60)
Maxi

Kindertageseinrichtung Integrative Kita Eigen-Sinn Quedlinburg 53 (56)

Kindertageseinrichtung Integrative Kita Sonnenkidfer Quedlinburg 136 (140)

Kindertageseinrichtung Integratives Montessori Kin-  Quedlinburg 146 (155)
derhaus

Kindertageseinrichtung Kita Kinderland Bummi Quedlinburg 139 (150)

Kindertageseinrichtung Kita Stiderstadt Anne Frank Quedlinburg 97 (120)

Hort Hort an der Grundschule Gernrode 90 (90)
Gernrode

Hort Lebenshilfe Hort Sine-Cura- Gernrode 29 (38)
Schule

Kindertageseinrichtung Kita Gernroder Spatzen Gernrode 81 (90)

Kindertageseinrichtung Kindertagesstatte Bad Su- 55 (70)
Harzzwerge derode

Quelle:
Datengrundlage:
Anmerkung:

IGES 2024.
Welterbestadt Quedlinburg 2023.
max. Betriebskapazitat in Klammern

Die Standorte der Kindertageseinrichtungen und der Schulen befinden sich zentral
in der Kernstadt, in nordostlicher und slidostlicher Ortslage (vgl. Abbildung 13). In
westlicher Ortslage befinden sich keine Bildungseinrichtungen. Im Schulverkehr ist

11

Uberbelegung ist durch Ausnahmegenehmigung abgedeckt.
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also von verstarkten Tangential- und Durchgangsverkehren aus den westlichen
Stadtgebieten in der Welterbestadt auszugehen.

In den Ortschaften sind die Schulen zentralisiert und aus beiden Ortschaften Stadt
Gernrode und Bad Suderode gut erreichbar. Durch das SchlieSen der Licke im Rad-
netz zwischen den Ortschaften wurde die Erreichbarkeit der Schulen mit dem Fahr-
rad deutlich verbessert.

Abbildung 13: Schul- und Kitastandorte der Welterbestadt Quedlinburg
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Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg 2023.

3.2.7 Verflechtungen im Pendelverkehr

Wichtige KenngroBen fir den Mobilitatsbedarf kénnen aus den Verkehrsverflech-
tungen von sozialversicherungspflichtig Beschaftigten abgeleitet werden (Pend-
ler). Morgen- und Abendspitzen kénnen dadurch allerdings nicht abgeleitet, sowie
zwischen Wochen-, Wochenend- und Ferientagen unterschieden werden. Pendler
im Sinne der Beschaftigungsstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit sind alle sozial-
versicherungspflichtig Beschaftigten, deren Arbeitsort sich vom Wohnort unter-
scheidet.
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Ein- und Auspendlerstrome

Die Welterbestadt Quedlinburg weist ein negatives Pendlersaldo auf. Der Anteil
der Menschen, die auBerhalb wohnen und in der Welterbestadt Quedlinburg ar-
beiten ist groRer als der Anteil der Menschen, die in der Welterbestadt Quedlin-
burg wohnen und auRerhalb arbeiten. Die mit Abstand meisten Arbeitnehmer
kommen aus oder pendeln nach Thale, Halberstadt und Ballenstedt. Stadte oder
Gemeinden mit Gber 200 Ein- und Auspendler sind in Tabelle 7 dargestellt.

Tabelle 7: Pendlerrelationen ab 200 Pendler
Arbeitsort/Wohnort Einpendler
Thale, Stadt* 1.375
Halberstadt, Stadt* 738
Ballenstedt, Stadt** 416
Wernigerode, Stadt* 406
Blankenburg (Harz), Stadt* 209
Harzgerode, Stadt** 191
Seeland, Stadt 220
Aschersleben, Stadt 205
Magdeburg, Landeshauptstadt 198
Falkenstein/Harz, Stadt 82

Quelle: IGES 2024.

Datengrundlage: Bundesagentur fir Arbeit 2023.

Anmerkung: Stichtag 30.06.2022.

* stlindliche SPNV-Anbindung
** stiindliche OPNV-Anbindung

Auspendler
1.061

619

453

209

355

256

196

201

52

155

Summe

2.436

1.357

869

615

564

447

416

406

250

237

Auf den sechs stirksten Pendlerrelationen ist ein gutes SPNV- bzw. OPNV-Angebot
vorhanden (vgl. Tabelle 7). Dariiber hinaus besteht fiir viele der betrachteten Pend-
lerrelationen Potenzial fiir den Radverkehr, da es sich um Strecken mit Entfernun-

gen von 5 bis etwa 20 Kilometern handelt.
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Insgesamt betrifft dies 3.080 Aus- und 3.354 Einpendler der Stadte und Gemein-
den (* = stlindliche SPNV-Anbindung):

L 4

L 4

L 4

Abbildung 14:

Ballenstedt (ca. 14 km, 416 Auspendler, 453 Einpendler)
Blankenburg (ca. 14,5 km, 209 Auspendler, 355 Einpendler)
Ditfurt* (ca. 6 km, 40 Auspendler, 171 Einpendler)
Falkenstein (ca. 19 km, 82 Auspendler, 155 Einpendler)
Halberstadt* (ca. 16 km, 738 Auspendler, 619 Einpendler)
Harsleben (ca. 11,5 km, 69 Einpendler)

Hedersleben (ca. 12 km, 105 Einpendler)

Seeland (ca. 15 km, 220 Auspendler, 196 Einpendler)
Selke-Aue (ca. 10 km, 106 Einpendler)

Thale* (ca. 10 km, 1.375 Auspendler, 1061 Einpendler)
Wegeleben* (ca. 11 km, 64 Einpendler)
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Datengrundlage:

Anmerkung:

Bundesagentur flr Arbeit 2023.
Stichtag 30.06.2022; Einpendler ab 30 Beschaftigten, Auspendler ab 50 Beschaf-
tigen.
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Abbildung 15: Auspendlerstréme aus Quedlinburg
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Quelle: IGES 2024.

Datengrundlage: Bundesagentur fir Arbeit 2023.

Anmerkung: Stichtag 30.06.2022; Einpendler ab 30 Beschaftigten, Auspendler ab 50 Beschaf-
tigen.

3.2.8 Mobilitatsverhalten

Das aktuelle Mobilitatsverhalten kann anhand der Indikatoren Modal Split, Moto-
risierungsgrad sowie dem Antriebs-Mix ndherungsweise beschrieben werden. Ver-
tiefende Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten wurden im Rahmen der Online-Be-
teiligung gewonnen (vgl. 3.4.2).

3.2.8.1 Modal Split

Der Modal Split (auch: Verkehrsmittelwahl) beschreibt die Verteilung des Trans-
portaufkommens auf verschiedene Verkehrstrager oder Verkehrsmittel. Da keine
Daten Uber einen kommunalspezifischen Modal Split der Welterbestadt Quedlin-
burg verfiigbar sind, wird der Modal Split des Landkreis Harz fiir eine Betrachtung
herangezogen (vgl. Abbildung 16).

Der Modal Split des Landkreis Harz gemaf dem Datensatz des MiD verdeutlicht,
dass der MIV mit Giber 57 Prozent gegeniliber dem Umweltverbund stark dominant
ist. Der OPNV-Anteil bewegt sich mit 7,3 Prozent auf durchschnittlich landlichem
Niveau. Insgesamt betragt der Anteil des Umweltverbundes 42,8 Prozent
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Abbildung 16: Modal Split im Landkreis Harz
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Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: infas, DLR, IVT und infas 360 2019.
Anmerkung: gem. MiD Datensatz (Regionalstatistische Schatzung)

3.2.8.2 Motorisierung

Der derzeitige Motorisierungsgrad (Kfz/1.000 Einwohner) in der Welterbestadt
liegt unter dem Kreis- sowie Bundesniveau (vgl. Abbildung 17). Das jedoch gleich-
ermafen anhaltende Wachstum der Motorisierung und die damit einhergehende
stetig steigende Verfiligbarkeit von Kraftfahrzeugen, unterstreicht deutlich die
hohe Bedeutung des Individualverkehrs. Auch dies unterstreicht den Handlungs-
bedarf zur Schaffung attraktiver Mobilitatsalternativen zur Starkung des Umwelt-
verbundes.
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Abbildung 17: Entwicklung des Motorisierungsgrades (Anzahl der Pkw je 1.000
Einwohnende) 2017 bis 2022
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Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: DESTATIS 2023, Statistisches Landesamt Sachsen-Anhalt 2023, KBA 2023.

3.2.8.3 Antriebsart

Der Antriebs-Mix im Autoverkehr des Landkreises Harz sowie der Welterbestadt
Quedlinburg wird in Abbildung 18 dargestellt. Der Anteil an Plugin-Hybriden bzw.
rein elektrisch betriebenen Fahrzeugen ist im Landkreis Harz in den vergangenen
Jahren gestiegen. Mittlerweile benétigen 2,2 Prozent der Fahrzeuge eine E-Lade-
moglichkeit. In der Welterbestadt Quedlinburg sind es 4,4 Prozent.
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Abbildung 18: Antriebsart
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Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: KBA 2023.
Anmerkung: Werte fiir Quedlinburg basieren auf der nicht reprasentativen Online-Befragung

(vgl. Abbildung 40).

33 Analyse Mobilitdatsangebot und Verkehrsinfrastruktur

Der folgende Abschnitt gibt einen Uberblick {iber die bestehenden Mobilititsan-
gebote und Verkehrsinfrastrukturen der Welterbestadt Quedlinburg. Gemeinsam
mit den Strukturdaten bildet die Analyse eine wesentliche Grundlage zur Ableitung
von Handlungsbedarfen.

3.3.1 FuRverkehr

Das zu Fufll Gehen ist seit jeher die gangigste Art der Fortbewegung. In so gut wie
allen zuriickgelegten Wegen, wird mindestens eine Teilstrecke zu Ful$ zuriickgelegt.
Zu den wichtigsten Argumenten fiir einen gut ausgebauten FuRverkehr in Stadten
und Kommunen zahlt, dass er die Gesundheit fordert, klimaneutral und kostenfrei
ist, wodurch er fir alle Gesellschaftsgruppen attraktiv ist.

In der Welterbestadt Quedlinburg herrschen, durch eine Gberwiegend ebene To-
pografie, gute Voraussetzungen fiir den FulRverkehr. In den Ortschaften gibt es je-
doch teilweise deutliche Hohenunterschiede. Eine fullldufige Erreichbarkeit von
bestimmten Siedlungsbereichen sowie interessanten Orten (z. B. den Friedhof
Gernrode oder das Harzer Uhrenmuseum), insbesondere fiir dltere Menschen und
Menschen mit Mobilitatseinschrankung, ist kompliziert.
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Abbildung 19: FuRgangerzonen und fuBverkehrsrelevante Orte in der Kernstadt
und in den Ortschaften

= FuRgangerzone

Spielplitze

@ Museen

offentliche
Toiletten

[ Granflache
[ Friedhof

Quelle: IGES 2024.

Im Gegensatz dazu beglinstigt die kompakte und zentralisierte Siedlungsstruktur,
sowohl der Kernstadt als auch der Ortschaften eine gute Erreichbarkeit zu Ful
grundsatzlich. In der Kernstadt ist aus allen Siedlungsbereichen der Markt in ca. 30
Gehminuten bzw. maximal 2,5 km zu erreichen. In den Ortschaften Stadt Gernrode
und Bad Suderode sogar weniger. Zwischen den Ortschaften und der Kernstadt
liegt eine Distanz von ca. 7,5 km, was fiir den FulRverkehr nicht infrage kommt.
Zwischen den Ortschaftszentren wiederum, liegen ca. 3 km, was eine durchaus ak-
zeptable Entfernung fir den FulRverkehr ist. Ausgewiesene FuRgangerzonen gibt
es nur in der Kernstadt der Welterbestadt Quedlinburg. Die Ortschaften weisen
keine groflen FulRgangerbereiche auf. Jedoch befindet sich in Bad Suderode um
den Markt eine groRRere Flache, die fiir den Fullverkehr vorbehalten ist und zum
Flanieren einladt. Zu den wichtigsten Bereichen des FuBverkehrs in der Welterbe-
stadt zahlen

¢ die Quedlinburger Altstadt,

*

die Flache des ,Einkaufserlebnis historische Innenstadt”,

*

die FulRgdngerzonen,

*

das Umfeld von Schulen und Kitas sowie

*

das Umfeld von Versorgungszentren (z. B. Mettehof).
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Potenzial im FuBverkehr besteht durch die existierenden blau-griinen Korridore
(Miihlengraben und Bode), die durch die Welterbestadt Quedlinburg verlaufen,
die allerdings noch nicht ausreichend erschlossen sind. Eine Inwertsetzung mit
ausreichend Stadtmobiliar, wiirde den FuRverkehr deutlich attraktiver machen.

Durch eine hohe Dichte gastronomischen Angebots und kurze Entfernungen von
interessanten Orten (POI) in der Kernstadt, ist hier der FuRverkehr insbesondere
fir Touristen ein sehr beliebtes Verkehrsmittel. Sowohl die Altstadt als auch die
Neustadt ldsst sich zu Fuld innerhalb weniger Minuten erschlieen. Einschrankun-
gen bestehen in der Barrierefreiheit, die aufgrund der historisch gepragten Bebau-
ung oft nicht vorhanden ist. Eine Alternative, um in der Welterbestadt von A nach
B zu kommen fiir Menschen mit Mobilitatseinschrankung ist der Stadtbus, der al-
lergings mit nur sehr eingeschranktem Angebot in der Welterbestadt fahrt.

Insgesamt ist der aktuelle bauliche Zustand der Fullverkehrsanlagen durchmischt.
Nicht nur aufgrund der historisch gepragten Bepflasterung auf Gehwegen, auch
aufgrund baulicher Mangel, bestehen Einschrankungen im FulBverkehr. Insbeson-
dere Unebenheiten, durch die in der Altstadt haufig verwendeten Gehwegplatten,
sorgen fiir starke Beeintrachtigungen beim Zu-FuR-Gehen. Zusatzlich sind an vielen
Stellen zu wenige abgesenkte Borsteinkanten vorhanden, um ein barrierefreies
Queren von StralRen zu ermoglichen. Im Bereich der historischen Altstadt sind die
Gehwege durch die enge Bebauung teilweise schmal und fiir Menschen mit Mobi-
litatseinschrankung (z. B. Rollator oder Rollstuhl) nicht nutzbar (vgl. Abbildung 20).
Durch Schilder oder abrupt endende Gehwege, ist das zu FuB gehen teilweise zu-
satzlich erschwert.

In den duReren Lagen um die Kernstadt herum sind die Gehwege groRzligig und
von der Breite her fir den FuBBverkehr ausreichend ausgebaut. Die Oberflachenbe-
schaffenheit ist hier fuBverkehrsfreundlich.

Viele der Nebenanlagen sind, teilweise aufgrund der engen Bebauung kombinierte
Geh- und Radwege (z. B. Bodebriicke Magdeburger Strale und Schillerstralie in
Richtung Halberstadter StralRe). Grundsatzlich birgt diese Fihrungsform Konflikt-
potenzial.

Durch die anhaltende Alterung der Bevélkerung in der Welterbestadt, sind gut aus-
gebaute und barrierearme Gehwege und Querungshilfen von hoher Bedeutung.
AuBerdem sind ausreichend Sitzgelegenheiten aufzustellen, die Menschen bei lan-
geren Wegen die Maoglichkeit gibt eine Pause einzulegen. Die in der EFA angegebe-
nen Mindestbreiten von Nebenanlagen bei zwei sich begegnenden zu FuR Gehen-
den von 1,8m sind zu berlicksichtigen.
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Abbildung 20: Beispiele FuBverkehrsanlagen

Hinter der Mauer Steinweg

Stieg Harzweg
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Donndorfstralle ; KleersstraRe

Quelle: IGES 2023.

Die nachfolgende Ubersicht fasst die Stiarken, Schwachen, Chancen und Risiken im
FuBverkehr zusammen.
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Tabelle 8: SWOT-Ubersicht des FuRverkehrs
FuBverkehr
Starken Schwaichen

Quelle:

Uberwiegend ebene Topografie
Kompakte und zentralisierte Sied-
lungsstruktur

Gute Erreichbarkeit zwischen den Ort-
schaften

Geringe fuBldufige Entfernungen zwi-
schen den Wohn- und Versorgungs-
standorten

FuRgangerzonen in der Kernstadt
Marktbereich nur fiir den FuBverkehr
geoffnet

Gute fuRlaufige Erreichbarkeit von in-
teressanten Orten in der Kernstadt
GrolRziigige Breite der Nebenanlagen
in den duBeren Lagen der Kernstadt
Ausgepragter FulRverkehr in der Innen-
stadt

Chancen

Attraktives Stadtzentrum

In den Innenstadtbereichen grolRe Be-
reitschaft zum zu FuB gehen und Ver-
weilen

Groles gastronomisches Angebot in
fuRlaufiger Entfernung in der Kern-
stadt (Potenzial: ,Stadt der kurzen
Wege“)

(Touristische) Attraktivitatssteigerung
der Innenstadte durch Aufwertung der
Aufenthaltsqualitat

ErschlieBung blau-griiner Korridore
Reduzierung des MIV

Verbesserung des OPNV-Angebots
(Stadtbuslinien)

IGES 2024.

eingeschrankte Erreichbarkeit von
Nahversorgung/OPNV in Randlagen
Baulicher Zustand der Gehwege, teil-
weise bedingt durch die historische
Bauweise dadurch oft eingeschrankte
Barrierefreiheit

Fehlende Barrierefreiheit und Unter-
maRigkeit vieler Nebenanlagen
Verschmutzte Gehwege durch feh-
lende Entsorgungsmaoglichkeiten
Gehwegparken/Seitenraumparken vor
allem im Altstadtbereich

Geringe Aufenthaltsqualitat auf Plat-
zen und in Griinanlagen durch fehlen-
des Stadtmobiliar

Teilweise uneindeutige Wegefiihrung
durch fehlende Beschilderung (z. B. an
Kreisverkehren)

Komplizierte topografische Bedingun-
gen in Teilen der Stadt Gernrode
Qualitadt der FuBwege wird dem relativ
hohen FuRverkehrsaufkommen insge-
samt nicht gerecht

Risiken

Fortwahrende Priorisierung des MIV
Unzureichendes OPNV-Angebot
Geringe Nahversorgungsdichte (v.a.
Drogeriemarkt in Bad Suderode/Stadt
Gernrode)

Radverkehr auf Gehwegen

Ruhender Verkehr (Falschparker)
Unebene Strallen und Schlaglo-
cher/Sturzgefahr bei Nasse

Fehlende Flachenverfiigbarkeit vor al-
lem in der Innenstadt
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3.3.2 Radverkehr

Statistisch verfligt fast jeder Mensch in Deutschland Uber ein Fahrrad oder E-
Bike.'2 Der Radverkehr zihlt mit dem FuBverkehr und dem MIV in Quedlinburg zu
den beliebtesten Verkehrsmitteln, was sich auch im Rahmen der Online-Beteili-
gung gezeigt hat (vgl. 3.4.1). Er stellt eine umweltfreundliche, preiswerte und ge-
sunde Fortbewegungsart dar und gewinnt mehr und mehr an Popularitat. Unter
anderem auch aufgrund der immer mehr verbreiteten elektronisch unterstitzten
Fahrrader (E-Bikes oder Pedelecs), wird das Fahrradfahren auch bei dlteren Men-
schen immer beliebter. Darliber hinaus vergroRern sich dadurch die Nutzungsra-
dien des Fahrrads und durch Transport- bzw. Lastenfahrrader erweitern sich deren
Einsatzmoglichkeiten.

Im Gegensatz zum Fullverkehr ist der Radverkehr in Quedlinburg auch in der Flache
wichtig, auch wenn die Bedeutung in den Ortsteilen Gersdorfer Burg, Morgenrot,
Minchehof und Quarmbeck deutlich weniger ausgepragt ist. Jedoch ist der (Uber-
regionale) Radverkehr in den Ortschaften Stadt Gernrode und Bad Suderode, auch
aufgrund des tiberschaubaren OPNV-Angebots, von groRerer Bedeutung. Auch der
touristische Radverkehr ist beispielsweise durch die Anbindung an den Europarad-
weg R1 und den Aller-Harz-Radweg stark ausgepragt. Im Regionalen Radwegekon-
zept Harz sind fiir den touristischen Radverkehr daher bereits zahlreiche MalRnah-
men vorgesehen.

Aktuelle gesamtstadtische Planungsgrundlage fir den Radverkehr ist das Radver-
kehrskonzept aus dem Jahr 1996. Da sich zu diesem Zeitpunkt die beiden Ortschaf-
ten Stadt Gernrode und Bad Suderode nicht im Verwaltungsgebiet der Welterbe-
stadt Quedlinburg befanden, konzentriert sich das Konzept ausschlielRlich auf den
Innenstadtbereich (Alt- und Neustadt) der Welterbestadt.

Das Hauptproblem, welches hier skizziert wird, ist die Flihrung des Radverkehrs
innerhalb der Altstadt. Teilweise ist die Einbahnstrallenregelung, die auch fir den
Radverkehr gilt, nicht unbedingt zutraglich, um eine gute Durchquerung der Kern-
stadt in Ost-West oder Nord-Siid-Richtung zu ermdglichen. Die historisch gepragte
Bepflasterung in der Altstadt erschwert es auf manchen Strafden erheblich mit dem
Fahrrad zu fahren. Diese Problematik besteht bis heute. Im Radverkehrskonzept
und auch in weiteren Konzepten der Welterbestadt (z. B. Zweite Fortschreibung
Stadtebaulicher Rahmenplan 2021), werden konkrete Vorschlage unterbreitet, wie
die Fiihrung des Radverkehrs in der Altstadt gestaltet sein konnte.

Allerdings ist die kompakte Stadtstruktur Quedlinburgs grundsatzlich fir den Rad-
verkehr zutraglich. Innerhalb der Kernstadt betragt die Entfernung vom ,,Quedlin-
burger Ring” (HauptverkehrsstraRen um die Kernstadt) zum Markt nur maximal
700 Meter. Alle groBeren Wohngebiete um die Kernstadt herum liegen innerhalb
eines 2,5 km Radius. Die Kernstadt weist, im Gegensatz zu den Ortschaften eine

12 vgl. ZIV 2023.
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unkomplizierte Topografie auf, weshalb gerade in den Ortschaften der vermehrte
Einsatz von elektronisch unterstiitzten Fahrradern zukiinftig zu erwarten ist.

Es ist grundsatzlich positiv festzustellen, dass entlang vieler StraRen Radverkehrs-
infrastruktur vorhanden ist. Allerdings erfiillen die einzelnen Fiihrungsformen oft
nicht die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) der FGSV hinsichtlich bauli-
cher Qualitat, verfiigbarer Breite und Trennung vom Fullverkehr sowie ruhendem
Kfz-Verkehr. Die existierende Radverkehrsinfrastruktur zeigt variierte Qualitaten
und Fihrungsformen im Streckenverlauf, die teilweise zu kompliziert und unein-
deutig sind. Eine farbliche Markierung, insbesondere an Knotenpunkten, um den
Vorrang des Radverkehrs zu signalisieren, ist derzeit nur in geringem MaRe vorhan-
den. Hierdurch besteht eine deutlich eingeschrankte Verkehrssicherheit fiir Rad-
fahrer. AuBerhalb der Siedlungsgebiete stehen zahlreiche Wirtschaftswege zur Ver-
figung, mit denen HauptverkehrsstraRen ohne Radinfrastruktur in vielen Fallen
umfahren werden kénnen.

Das ausgebaute Radwegenetz in Quedlinburg und den Ortschaften ist insgesamt
Uberschaubar. Teilweise sind keine Radwege vorhanden, bieten nicht die ge-
winschte Sicherheit oder den Komfort, werden gemeinsam mit dem Fullverkehr
im Mischverkehr gefiihrt oder teilweise sind die existierenden Radwege in keinem
guten Zustand.

Abbildung 21: Beispiele Radverkehrsanlagen

RathenaustraRe Harzweg

Quelle: IGES 2024.

Aktuell ist die Kernstadt gepragt von Mischverkehr ohne eindeutige Radwegefiih-
rung. Sowohl bei der Vor-Ort-Begehung als auch in der Online-Beteiligung wurde
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deutlich, dass durch die schlechte Befahrbarkeit des historischen Pflasters in der
Innenstadt viele Radfahrende auf den Gehweg ausweichen, wodurch es zu Konflik-
ten mit zu FulR Gehenden kommt. Es sollte also unbedingt eine bessere Radver-
kehrsfiihrung in der Kernstadt angestrebt werden.

Auch in den Randgebieten, Ortschaften und Ortsteilen sind Radfahr- oder Schutz-
streifen kaum vorhanden. Die gebrauchlichsten Radfiihrungen umfassen gemein-
same Geh- und Radwege sowie getrennte Geh- und Radwege mit ebenerdigen
Ubergédngen. Dies fiihrt jedoch haufig zu Konflikten zwischen Radfahrenden und zu
Full Gehenden aufgrund zu schmaler Seitenrdaume. Radfahrende miissen daher
ihre Geschwindigkeiten regelmalig anpassen. Bei den getrennten Geh- und Rad-
wegen mit ebenerdigem Ubergang fehlen oft klare farbliche Abhebungen, was die
Flihrung fir zu FuB Gehende nicht intuitiv macht.

Auch mit dem MIV kommt es haufig zu Konflikten. Eine Radwegefiihrung an Kno-
tenpunkten und eine farbliche rote Markierung in Kreuzungsbereichen ist in Qued-
linburg meist nicht vorhanden. Selbstverstandlich ware eine getrennte Fiihrung
des Radverkehrs wiinschenswert, was jedoch oft aufgrund von Beschrankungen in
der Flachenverfligbarkeit, insbesondere in der Alt- und Neustadt, nicht moglich ist.
Ein Beispiel hierfir ist die Kreuzung an der Stumpfsburger Briicke (vgl.

Abbildung 22: Knotenpunkt an der Stumpfburger Briicke

Quelle: Welterbestadt Quedlinburg 2024.
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Das Radnetz in Quedlinburg ist gepragt von Radialen, die in die Kernstadt fiihren
sowie den Hauptverkehrsstraen, die um die Kernstadt fiihren (,,Quedlinburger
Ring“) (vgl. Abbildung 24). Radfahrende sind wie zu Full Gehende sehr Umweg
empfindlich. Daher sollte in ErschlieBungsstraRen darauf geachtet werden, dass
Einbahnstrallen, Schleifensysteme, Sackgassen usw. fiir den Rad- und FuRverkehr
durchlassig gestaltet werden. Das gilt insbesondere in der Altstadt, da hier durch
eine hohe Zieldichte, viele kleinraumige Wegebeziehungen bestehen.!3

Abbildung 23: Radinfrastruktur und touristische Radwege

s Aller-Harz-Radweg

=== Bode-Radweg

Europaradweg R1
& Radweg der
Deutschen einheit

= Radwegeinfrastruktur

Quelle: IGES 2024.

Die Entfernung zu den Ortschaften Stadt Gernrode und Bad Suderode von unter
10 km stellt das Potenzial fiir den Radverkehr auf dieser Verbindung heraus. Fir
Radfahrende aus den Ortschaften besteht aktuell bereits eine Radwegeverbindung
unter der Dreibogenbriicke hindurch, Gber den Ortsteil Quarmbeck, entlang dem

13 vgl. Stadt Quedlinburg 1996.




IGES

51

Gernroder Weg. In die Altstadt gelangen die Radfahrenden aus dem Siiden kom-
mend Uber das Nadelohr Stumpfsburger Briicke.

Weitere fiir den Radverkehr bedeutsame StraRen in Quedlinburg und den Ort-
schaften sind (vgl. Abbildung 24):

L 4

Radverbindungen in die umliegenden Stadte und Gemeinden (Halber-
stadt, Ditfurt, Warnstedt, Westerhausen, Thale usw.)

Radverbindungen in die Ortsteile

Radiale Verbindungen, die in die Kernstadt fihren (Halberstadter StraRe,
SchillerstraBe, Ditfurter Weg, Magdeburger Stralle, Stresemannstrale, Al-
bert-Schweitzer-Stralle, Gernroder Weg und Westerhauser StraRe)

HauptverkehrsstraBen um die Altstadt herum (Halberstadter StralRe, Goe-
thestraBBe, DonndorfstralRe, An den Fischteichen, KleersstraRe, Oeringe-
stralle, Rathenaustralle, Harzweg, am Schiffbleek, Wassertorstralie, Miih-
lenstraBe, WipertistralRe, WeststralRe und Schillerstralle

Strallen innerhalb der Kernstadt (WeberstraBe, Reichenstralie, Steinweg,
Adelheidstralle, BahnhofstraBe, Turnstrale, Neuer Weg, Heilige-Geist-
Stralle, Polkenstralle, WallstraRe, Carl-Ritter-Stralte, Altetopfstralie, Zwi-
schen den Stadten, Klink und Marschlinger Hof)

Weitere wichtige Strallen (u. a. Lindenstralle, WallstraBe, Harzweg, Jo-
hannishofer Trift)
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Abbildung 24: Fir den Radverkehr bedeutsame Verbindungen

= = = Nicht ausgebaute, aber fiir den Radverkehr

) bedeutsame Verbindungen

- = = Nicht ausgebaute, aber fiir den Radverkehr
sehr bedeutsame Verbindungen

— existierende Radfahrinfrastruktur

Quelle: IGES 2024.

Die Moglichkeit an wichtigen und zentralen Orten sein Fahrrad sicher und wenn
moglich Wettergeschiitzt abstellen zu kénnen tragt zu einer deutlichen Attraktivi-
tatssteigerung des Radverkehrs bei. Insbesondere bei steigendem E-Bike-Anteil,
und steigendem Verkaufspreis von Fahrradern insgesamt, werden sichere Abstell-
moglichkeiten immer wichtiger.14

Bezuglich Fahrradparken besteht in der Welterbestadt Quedlinburg Handlungsbe-
darf. Im Rahmen der Parkraumerhebung (vgl. 3.5.3), wurde auch der fur Fahrrader
zur Verfigung stehende Parkraum (Fahrradabstellpldtze) erfasst. Im Untersu-
chungsgebiet, welches sich auf die Kernstadt Quedlinburg beschrankte, wurden
insgesamt zehn feste Fahrradabstellbiigel gezéhlt. Vor allem an OPNV-Haltestellen,
am Bahnhof und an zentralen Orten ist es wichtig sichere und wettergeschutzte
Fahrradabstellmoglichkeiten zu schaffen.

Die nachfolgende Ubersicht veranschaulicht die identifizierten Stirken, Schwi-
chen, Chancen und Risiken des Radverkehrs.

4 ygl.ZIV2023.
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Gute Erreichbarkeit von Einrichtungen
der Daseinsvorsorge mit dem Fahrrad
(Super- und Drogeriemarkte, Arzte und
Apotheken)

Ortschaften und Kernstadt liegen in fahr-
radfreundlicher Entfernung
Hauptpendlerziele liegen in fahrrad-
freundlicher Entfernung
Radverkehrsinfrastruktur entlang vieler
Hauptverkehrsstralen vorhanden
Gunstige Lage groRter Arbeitgeber im
Untersuchungsgebiet fur den Radverkehr
Kostenlose Fahrradmitnahme im Regio-
nalverkehr (SPNV)

Gute Radverbindungen auf den Relatio-
nen Bad Suderode-QLB; Stadt Gernrode-
Ballenstedt

Unterkunftsmoglichkeit (z. B. Hotels) mit
Fahrradgarage

Radverkehrskonzept LK Harz vorhanden

Tabelle 9: SWOT-Ubersicht des Radverkehrs
Radverkehr
Starken Schwachen

Keine Radwege in der Alt- und Neustadt
vorhanden

Mangelhaftes Radwegenetz im gesamten
Verwaltungsgebiet, v.a. fehlende Rad-
wege auf wichtigen Verbindungsrelatio-
nen

Bauliche Mangel in der Radverkehrsinfra-
struktur

Hohes Konfliktpotenzial durch Mischver-
kehr auf gemeinsamen Geh- und Radwe-
gen

Mangelhafte Verkehrsregelungen/Ver-
kehrsfiihrung, oft nicht intuitiv erfassbar
Umstandliche Wegeflihrung in der Innen-
stadt durch Einbahnstrallen

Fehlende fahrradfreundliche Beleuch-
tung

Fahrradverbot im Marktbereich, Ost-
West-Durchquerung der Innenstadt ist
daher kompliziert

Fehlende (sichere) Fahrradabstellmog-
lichkeiten im gesamten Verwaltungsge-
biet an wichtigen Orten

Zum Teil komplizierte topografische Be-
dingungen in der Stadt Gernrode
Fehlende B+R-Anlagen

Erreichbarkeit der Ortschaften mit dem
Fahrrad

Eingeschrankte Verkehrssicherheit fiir
Radfahrer an Knotenpunkten

Chancen

Wunsch und Bereitschaft der Bevolke-
rung mehr das Fahrrad zu nutzen vorhan-
den

Hauptpendlerziele liegen groRtenteils in
fahrradfreundlicher Entfernung
Touristischer Radverkehr (R1)
Verkehrstechnische ErschlieBung von
Forstwegen fiir den Radverkehr
Anstehende StraRensanierungen (Rah-
menplan Sanierungsgebiet 2021)
Reduzierung MIV

(touristische) Attraktivitatssteigerung der
Innenstadte

Lademoglichkeiten an POI

VergroRerter Bewegungsradius durch E-
Bikes

Fahrradmitnahme OPNV

Risiken

Unzufriedenheit im Radverkehr erhoht
den MIV-Anteil

Erhohter Radverkehrsanteil konnte zu
neuen Konflikten mit dem FuRverkehr
fUhren

Fehlende Sichtbarkeit durch mangelnde
Beleuchtung

Unebene Straflen und Schlaglocher
Erhohte Sturzgefahr bei Nadsse auf Pflas-
tersteinen

Fortwahrender Anteil des MIV-Anteils
Fehlende Flachenverfligbarkeit
Mangelnde Finanzierungsmoglichkeit
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+  Potenzieller Knotenpunkt im tberregio-
nalen und touristischen Radwegenetz

Quelle: IGES 2024.




IGES 55

3.3.3 Motorisierter Verkehr

Der Motorisierte Individualverkehr ist, basierend auf der Schatzung des Modal
Split fir den Landkreis Harz, das meistgenutzte Verkehrsmittel in der Welterbe-
stadt Quedlinburg und hat fir die Erreichbarkeit von Einrichtungen der Daseins-
vorsorge eine hohe Bedeutung. Dies liegt unter anderem darin begriindet, dass die
bestehende Infrastruktur in der Vergangenheit primar fiir den Pkw-Verkehr errich-
tet wurde, dadurch Menschen in Form des Autos eine flexible und attraktive Art
der Fortbewegung sehen.

Jedoch fiihrt ein hoher Kfz-Anteil am Modal Split zu einer hohen Verkehrs- und
Umweltbelastung. Insbesondere in einer eng bebauten historischen Welterbe-
stadt wie Quedlinburg fihrt das Gberwiegend stehende Kfz zusatzlich zu einem
hohen Verbrauch o6ffentlicher Flachen und stellt eine Gefahr fiir Fuganger und
Radfahrer dar.

Trotz aller Kritik an der Nutzung des Pkw bleibt es das wichtigste Verkehrsmittel
fir die Menschen in der Welterbestadt und sollte bei samtlichen Planungen Be-
ricksichtigung finden.

Verkehrsnetz

Die Welterbestadt Quedlinburg ist im motorisierten Individualverkehr iberregio-
nal sehr gut verkehrlich angebunden. Die Bundesautobahn A 36 entstand 2019 aus
der A 395 und der B 6 und verlauft zwischen Braunschweig (Niedersachsen) und
Bernburg (Saale). Sie verbindet dadurch unter anderem die Stadte Goslar, Wolfen-
bittel, Wernigerode und Aschersleben. Quedlinburg liegt stidlich der A 36 und ver-
flgt Gber zwei unmittelbare Anschlussstellen.

Die Ortschaften Stadt Gernrode und Bad Suderode weisen Erreichbarkeiten von
Zentralen Orten in der Umgebung mit Pkw-Fahrzeiten bis 15 Minuten nach Thale
(GZ), Harzgerode (GZ), Quedlinburg (MZ) und Ballenstedt (GZ) auf. Ermsleben (GZ)
und Hoym (GZ) sind innerhalb von 20 Minuten mit dem Pkw erreichbar. An Qued-
linburg sind die Ortschaften tber die L239 und die L242 angebunden.
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Abbildung 25: StralRennetz Welterbestadt Quedlinburg

StraBennetz StraRenhierarchie
Autobahn e Hauptverkehrsstrafie
Bundesstralle Erschliessungsstralie
LandstraRen == Sammelstrafie

[ Griinfliche

[ | Friedhof

Quelle: IGES 2024.

Auf den HauptverkehrsstraBen im Stadtgebiet und in den Ortschaften gilt Tempo
50, in den ErschlieBungsstraRen und in der gesamten Kernstadt gilt meistens
Tempo 30. Darliber hinaus ist die Kernstadt der Welterbestadt Quedlinburg von
einer SchleifenerschlieBung und vielen Einbahnstrallen gepragt, was das Durchfah-
ren der eng bebauten Kernstadt fiir den MIV im Mischverkehr mit dem Radverkehr
unattraktiv macht. Eine West-Ost-Durchquerung der Kernstadt ist tiber die Verbin-
dung AltetopfstraBe — Carl-Ritter-Strale — Heilige-Geist-StraBe — BahnhofstraRe
unkompliziert moéglich und stellt fiir etwaige Parksuchverkehre eine attraktive
Route dar. Gleiches gilt fur eine Sid-Nord-Durchquerung, die tber die Verbindung
Neuer Weg — Heilige-Geist-StralRe — PélkenstraRe — Steinweg — Reichenstralle mog-
lich ist. Eine komfortable Nord-Std- sowie Ost-West-Durchquerung ist mit dem
Pkw aufgrund der EinbahnstraBenregelung nicht moglich.

Durch die seit April 2017 bestehende 0Ostliche Ortsumfahrung L66n besteht fiir die
Altstadt Quedlinburgs, die HauptverkehrsstraRen um die Altstadt herum sowie fir
die in die Welterbestadt fiilhrenden radialen Verbindungen reduzierter Verkehr.'®

15 vgl. GBP 2024.
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Ruhender Verkehr

Jedoch ist die gesamte Welterbestadt vom Pkw als dem bevorzugten Verkehrsmit-
tel der Wahl stark gepragt. Insbesondere beim ruhenden Verkehr in der Kernstadt
wird dies auffallig. In der Vergangenheit wurde der 6ffentliche Raum fiir parkende
Pkw zur Verfligung gestellt, gleichzeitig wurde die Nahmobilitat — also der Ful® und
Radverkehr — auf teilweise schmale Gehwege verdrangt und, wie bereits beschrie-
ben, in gemeinsamen Geh- und Radwegen im Mischverkehr organisiert. Aufgrund
von nicht ausreichend zur Verfligung stehenden Flachen fiir den ruhenden Ver-
kehr, ist das Anfahren von Wohneinheiten in der historischen Altstadt nur bedingt
moglich. Die groReren Hotels verfligen jedoch jeweils liber einen Parkplatz, der
selbst in kompliziertester Innenstadtlage uneingeschrankt durch Gaste mit dem
Pkw erreichbar ist.

Das Verkehrskonzept Innenstadt 2005 fokussierte sich im Rahmen einer Park-
raumerhebung auf den eng bebauten Innenstadtbereich der Welterbestadt. Da-
mals wurden fur das Untersuchungsgebiet (vgl. Abbildung 26) insgesamt etwa
2.200 offentlich verfligbare Stellplatze erfasst. In einer Auslastungsanalyse wurde
die maximale Auslastung an einem Dienstag zwischen 11 und 12 Uhr von etwa 65%
festgestellt. Allerdings standen an den Erhebungstagen die Parkplatze Carl-Ritter-
StraRe, Marschlinger Hof und Schmale StraRe aufgrund von Bauarbeiten nicht oder
nur teilweise zur Verfligung (ca. -130 Stellplatze).'® Die Stellplatzauslastung in Ab-
bildung 26 zeigt, dass die meisten Sammelparkplatze zur Hauptnachfragezeit (z. B.
an den Fischteichen, am Wipertikreisel) zu weniger als 50 Prozent ausgelastet sind.
Hierdurch ergibt sich ein grolSes Potenzial zur Verlagerung von Stellplatzen auf die
weiter aullen gelegenen Sammelstellplatze, wodurch wichtige Flachenreserven fir
den Ausbau einer nahmobilitatsfreundlichen historischen Innenstadt erschlossen
werden kénnen.

16 vgl. Stadt Quedlinburg 2005.
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Abbildung 26: Stellplatzauslastung in der Hauptnachfragezeit - Dienstag

Stellplatzauslastung:

= =50% Auslastung
50-74% Auslastung

+ 75-80% Auslastung

= >00% Auslastung

| wahrend der Erhebung
gasperrt

Quelle: Stadt Quedlinburg 2005, S. 28.
Anmerkung: Stichtag: 06.07.2004, 11:00 bis 12:00 Uhr

Verglichen mit heute hat sich das quantitative Stellplatzangebot von 2004 unwe-
sentlich verandert. In der Parkraumerhebung des Stadtmobilitdtsplans wurden ins-
gesamt etwa 2.120 Stellplatze gezahlt (vgl. 3.5.3). Unter Berlicksichtigung eines
seit 2004 anhaltenden negativen Bevolkerungswachstums (vgl. 3.2.2) bei gleichzei-
tig stetig steigender Motorisierung (vgl. 3.2.8.2), kann das Stellplatzangebot im Un-
tersuchungsgebiet als weiterhin ausreichend bewertet werden. Daher ist auch von
keiner wesentlichen Veranderung der Stellplatzauslastung auszugehen. Auch im
Rahmen der Online-Beteiligung wurde die Situation der Stellplatze als Gberwie-
gend positiv bewertet. Lediglich etwa 8 Prozent der Befragten geben an, dass ihre
Parkplatzsuche am (blichen Parkplatz, fiir den am haufigsten genutzten Pkw mit
langeren Suchzeiten verbunden ist (vgl. Abbildung 42).

Nachfolgend werden Starken, Schwachen, Chancen und Risiken Ubersichtlich dar-
gestellt.
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Tabelle 10: SWOT-Ubersicht des MIV

Starken Schwichen

Gute Erreichbarkeit mit dem Pkw im
gesamten Untersuchungsgebiet
Entlastung der Durchfahrtsverkehre
durch Ortsumfahrung

Uberregionale Anbindung (A 36)
Ausreichende und glinstige (teilweise
kostenlose) Parkmdglichkeiten in In-
nenstadtnahe

Geringere Motorisierung als der
Durchschnitt im Landkreis (564 Pkw je
1.000 Einwohner)

GrolRziigiges Parkplatzangebot, nur
teilweise Einschrankungen in der his-

- Kein Parkleitsystem vorhanden

- Hohe Verkehrsbelastung durch MIV in
der Innenstadt

- Ausgepragte Flacheninanspruchnahme
durch den Ruhenden Verkehr (>2.000
Kfz-Stellplatze im Innenstadtbereich)

- Kaum Lademoglichkeiten vorhanden

- Fehlende Parkhduser

- Bad Suderode: Engpasssituation am
Wochenende und in den Ferien

- Komplizierte Regelung des ruhenden
Verkehrs durch StraRenreinigung

- Fehlende Parkmoglichkeiten am Kran-

torischen Altstadt kenhaus
Potenzialflachen fiir Parkplatze vor- - Komplizierte Parksituation fiir Wohn-
handen mobile

Chancen

Ertlichtigung von Flachen fur den ru-
henden Verkehr im stadtischen Rand-
gebiet der Kernstadt

Nutzung Kleerswiese als Ausweichfla-
che fiir ruhenden Verkehr zu besonde-
ren Anlassen

Verdrangung des ruhenden Verkehrs
offnet Moglichkeiten fir den FuR- und
Radverkehr

Digitale Bezahlmoglichkeiten (Park-
App)

Parkverkehr durch Errichten von Lad-
einfrastruktur steuern

Neubau des Wohnmobilstellplatzes
am FSE

Verkniipfung MIV und OPNV (P+R),
insbesondere am Bahnhof und in
Stadtrandlagen

Parkmoglichkeiten am Stadtrand
Parkplatz am entstehenden FSE
konnte Parksituation am Krankenhaus
verbessern

Steuerung Wohnmobil-Parken durch
passende Angebote

Quelle: IGES 2024.

- Anbindung des Parkplatzes an der
Walze mangelhaft (Zugang nur um-
standlich Gber Gleis 2 maoglich)

Risiken

- Voranschreitende Motorisierung und
damit erhohte innerstadtische Ver-
kehrsbelastung/Parkdruck

- Geringe Flachenverflgbarkeit im Kern-
stadtbereich

- (Falschparkende) durch Nicht-Steuern
der Stellplatze fir Wohnmobile

- Nichtinanspruchnahme der Flachen
am FSE durch Zulassung von Wildpar-
kern
Verringerung der Aufenthaltsqualitat
in der Innenstadt durch ruhenden Ver-
kehr
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3.3.4  Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Im Zuge des Stadtmobilitatsplans wurde zu mehreren Themen und erganzend zu
den Analysen aus dem NVP des Landkreises Harz Analysen zum OPNV-Angebot
durchgefiihrt. Das OPNV-Angebot in der Welterbestadt besteht zum einen aus ei-
ner Stadtbuslinie (Linie 206) und zum anderen aus zwolf Regionalbuslinien.

Stadtbusverkehr

Abbildung 27: Stadtbusverkehr Quedlinburg (Linie 206)

i . Haltestellen

: . Bahnhof

—— Stadtbuslinie 206
':3 Erreichbar in 8 Minuten Gehzeit
| AuRerhalb der fuBl3ufigen Erreichbarkeit

e,

Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: Fur die Erreichbarkeitsanalyse wurde eine Gehgeschwindigkeit von 3,75 km/h
angenommen.

Im Stadtverkehr der Welterbestadt Quedlinburg verkehrt aktuell eine Linie. Der
aktuelle Streckenverlauf der Stadtbuslinie 206 wird in Abbildung 27 dargestellt. Die
Linie verkehrt von Montag bis Freitag aulRer Feiertag finf Mal taglich, ohne Takt.
Abfahrt und Ankunft ist immer am Bahnhof 5 um 8:35 Uhr, 9:35 Uhr, 11:35 Uhr,
14:35 Uhr und 16:35 Uhr. Die Fahrzeit betragt 45 Minuten. Darlber hinaus fahrt
die Linie 206 zwei Mal taglich (11:35 Uhr und 16:35 Uhr) mit einem geanderten
Routenverlauf. Betrieben wird die Stadtbuslinie von den Harzer Verkehrsbetrieben
(HvB).

Insgesamt ergeben sich fiir die Stadtbuslinie 206 einige Einschrankungen, sie ist:

+ durch mehrfach wechselnde Routenverlaufe nicht intuitiv nutzbar,
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¢ fur den Pendlerverkehr ungeeignet, da diese weder zu den frilhen noch
zu den spaten StoRzeiten verkehrt,

* nur eingeschrankt fir den touristischen Verkehr geeignet, da sie nur an
Wochentagen (aulRer Feiertage) verkehrt,

+ aus vielen Siedlungsbereichen schlecht zu erreichen und
+ verkehrt nicht in die Ortschaften und Ortsteile.

Nicht erschlossene Bereiche der Stadtbuslinie (neben den Ortschaften und Ort-
steile) sind in Abbildung 27 dargestellt. Es wird deutlich, dass groRRe Siedlungsbe-
reiche im Westen sowie die Gewerbegebiete Bicklingsbach und Grol8 Orden, in de-
nen viele der groRten Arbeitgeber ansdssig sind, durch den Stadtverkehr nicht
erschlossen sind. Das groRe Versorgungszentrum Mettehof in stdlicher Ortslage
istinnerhalb von 8-Gehminuten erreichbar, die nachstgelegene Haltestelle (Albert-
Schweitzer-StraRe) ist jedoch weit entfernt (mind. 300 Meter). Eine Nutzung des
Stadtbusses fiir Einkdufe, insbesondere fiir dltere Menschen und Menschen mit
Mobilitatseinschrankung ist daher nur bedingt geeignet ist. Menschen, die beim
westlich gelegenen NP-Markt einkaufen mochten und/oder in westlicher Ortslage
wohnen, kdnnen den Stadtbus nicht nutzen.

Weiteres Angebot im OPNV

Das weitere Angebot des OPNV der Welterbstadt Quedlinburg ist in Abbildung 28
dargestellt. Zentraler Umsteigepunkt in Quedlinburg ist der Bahnhof. Insgesamt
verkehren neben dem Stadtbusverkehr zwolf Regionalbuslinien in Quedlinburg
entweder im 60- oder im 120-Minuten-Takt (vgl. Tabelle 11). Die in Abschnitt 3.2.7
identifizierten starken Pendlerrelationen werden durch einen 60-Minuten-Takt ab-
gedeckt. Die starkste Pendlerrelation Thale wird jedoch nur durch einen 120 Mi-
nuten-Takt im OPNV bedient. Bis auf die PlusBus-Linie 140, die von der KVG Salz-
land betrieben wird, betreibt die HVB die lbrigen Linien.

Insgesamt besteht im Vergleich zu Schultagen, an Wochenenden und Ferientagen
ein deutlich reduziertes Angebot. Angebotsdefizite bestehen zudem in den Abend-
stunden an Wochentagen. Insbesondere die Anbindung des Gewerbegebiets , Auf
den Steinen” (Stadt Gernrode) weist in den Abendstunden und an Wochentagen
Angebotsdefizite auf. On-Demand-Angebote (z. B. ein Anruf-Sammeltaxi (AST)),
welche beispielsweise die Angebotsdefizite in den Abendstunden ausgleichen
kdnnten, sind bislang nicht Teil des Angebots im 6ffentlichen Personennahverkehr
in Quedlinburg.

Digitale Fahrplanauskunft INSA

INSA ist die Fahrplanauskunft fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr in Sach-
sen-Anhalt und im Mitteldeutschen Verkehrsverbund (MDV). Per App oder im
Browser kénnen Fahrgéste u. a. alle Fahrpline des OSPV und SPNV und Fahrpreise
abfragen sowie Handy- und Online-Tickets fiir Nah- und Fernverkehrsziige buchen.
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Auch die Telefonnummer fiir die Buchung von Rufbussen ist abrufbar, einige kon-
nen auch direkt per App gebucht werden.’

Abbildung 28: Angebot des OPNV ohne die Stadtlinie 206 und die dazugehérigen
Haltestellen

2140241

SPNV & OPNY

Buslinien auf dem Gebiet der
Welterbesadt Quedlinburg
—_ 140
— 230
— 233
235
240
241
242
244
245
=251
— 252

| —
— 28025855, ALK =
_ X5 3;\ [ 5 25

Quelle: IGES 2024.

Allgemein besteht im Angebot des OPNV noch Ausbaubedarf, insbesondere im
Stadtverkehr. Darlber hinaus ist die Taktung der tbrigen Linien, zumindest welche
Pendlerquellen und Zielorte (insbesondere Arbeitsorte) verbindet zu verbessern.
Beziiglich Netzstruktur ist das OPNV-Netz der Welterbestadt Quedlinburg im
Grundsatz nach dem Prinzip des Integralen Taktfahrplans (ITF) zu strukturieren.

Fiir den OPNV ist gemaR OPNV-Plan 2020 — 2030 des Landes Sachsen-Anhalt mit
keiner signifikanten Veranderung der Verkehrsnachfrage zu rechnen.*®

v vgl. INSA 2024.

18

vgl. ebd.
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Tabelle 11: OPNV-Angebot in Quedlinburg
VU Linie  Route Takt
HVB 206 Stadtbusverkehr Quedlinburg *
HVB 230 Wernigerode - Blankenburg - Westerhausen - Quedlinburg 60
HVB 233 Halberstadt - Harsleben - Quedlinburg 60
HVB 235 Quedlinburg - Ditfurt - Hedersleben 60
HVB 240 Quedlinburg - Quarmbeck - Bad Suderode - Gernrode - Ballenstedt 60
HVB 241 Quedlinburg - Morgenrot - Ballenstedt 60
HVB 242 Quedlinburg - Quarmbeck - Bad Suderode - Gernrode - Harzgerode 60
HVB 245 Ballenstedt - Gernrode - Bad Suderode - Stecklenberg - Thale 120
HVB 251 Quedlinburg - Thale 120
HVB 252 Quedlinburg - Westerhausen - Thale 120
HVB 253 Quedlinburg - Gernrode - Bad Suderode - Stecklenberg - Thale 120
HVB 255 Quedlinburg - Gernrode - Bad Suderode 60
KVG 140*  Quedlinburg - Morgenrot - Hoym - Aschersleben 120

Quelle: IGES 2024.

Datengrundlage: HVB 2024.

Anmerkung: in fett Stadte, die zu den stirksten Pendlerrelationen gehoren

* 5 Rundfahrten zwischen 08:30 Uhr und 17:30 Uhr




IGES

64

Tabelle 12:

SWOT-Ubersicht des OPNV

Starken
Stiindliche OPNV/SPNV-Anbindung an
die Top drei Pendlerziele Thale, Hal-
berstadt, Ballenstedt
Gute fuRlaufige Erreichbarkeit des
SPNV (Bahnhof Quedlinburg)
Anzahl Haltestellen (auRer West-Be-
reich)
Touristisches Potenzial

Chancen
Verkehrsmittelverkniipfung (Inter- und
Multimodalitat)
Alternde Bevdlkerung, die mehr OPNV
nachfragt
Angebotsausbau Stadtbuslinie
Entlastung des Innenstadtbereichs
Steigende Tourismuszahlen
Touristisches Potenzial durch Erschlie-
Rung neuer (tour. interessanter) Ge-
biete (z. B. Osterteich Gernrode)

Quelle: IGES 2024.

3.3.5

Schwichen

Komplizierte innerstadtische Nutzung
des Bus-Angebots

Fehlende OPNV-Anbindung der Ort-
schaften und Ortsteile

Komplizierte und oft ungeniigende
Taktung, v. a. an Wochenenden und
Feiertagen

Angebotsqualitat der Stadtbuslinie
206

Haltestellendichte ,um den Markt”
(Altstadt)

OPNV-ErschlieBung Altstadt und
Schlossberg

Digitale Fahrgastinformation (DFA)
Leitsystem nicht vorhanden

Fehlende Transparenz (Fahrplan),
nicht intuitiv erfassbar

Fehlende Fahrradabstellmdglichkeiten
Mangelnde Verkehrstragerverknip-
fung (B+R, P+R)

Risiken

Fortwdhrende gute Erreichbarkeit der
Innenstadt mit dem Pkw

Schwierige Mandvrierfahigkeit der
Busse im Innenstadtbereich

Negative Nachfrageentwicklung durch
prognostizierte stark Riicklaufige Be-
volkerung in allen Ortschaften und
Ortsteilen sowie der Kernstadt
Ricklaufige Schilerzahlen

Gute Anbindung mit dem MIV an die A
36 an zwei Anschlussstellen
Finanzierung des Deutschlandtickets
(derzeit bis Ende 2023) noch fraglich
Mangelnde Finanzierungsfahigkeit

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Das Angebot im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) umfasst in der Welterbe-
stadt Quedlinburg die Bahnlinie RE11 und die touristische Selketalbahn der Harzer

Schmalspurbahn (HSB).
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Bahnlinie RE 11

Der RE 11 verkehrt Mo-Fr von 3-1 Uhr und Sa+So von 5-1 Uhr im Stundentakt zwi-
schen Magdeburg Hbf — Nienhagen - Halberstadt — Wegeleben — Ditfurt — Qued-
linburg — Neinstedt — Thale Musestieg — Thale Hbf (und zurlick).

Somit besteht mit dem RE 11 ein SPNV-Angebot ins Mittelzentrum Halberstadt!®
und nach Thale. Es soll gepriift werden Quedlinburg von einem Halbknoten im
Rahmen des integralen Taktfahrplans (ITF)?° in einen Vollknoten innerhalb des Pla-
nungshorizonts 2030 umzuwandeln. Voraussetzung hierfiir wire die im OPNV-Plan
2020 — 2030 genannte Reisezeitverkiirzung durch Streckenausbau im Abschnitt
Wegeleben — Thale. Aktuell ist allerdings noch unklar welche genaue Auswirkung
das auf die Fahrzeit hatte.

Der einzige Zugangspunkt zum SPNV besteht durch den Bahnhof Quedlinburg. Die-
ser liegt am Rande der Kernstadt, ist damit gut zu FuR und dem OPNV erreichbar
(vgl. 3.3.1). Ebenso weist er eine gute Erreichbarkeit mit dem Fahrrad auf (vgl. Ab-
bildung 29). Alle Gewerbegebiete der Kernstadt liegen innerhalb der 15-minitigen
Erreichbarkeit mit dem Fahrrad. Erreichbarkeitsliicken bestehen im Norden hinter
dem Mihlgraben im Bereich Lehofsweg, im Nordwesten ab Westhauser
StraRe/WeststralRe. Direkt hinter dem Bahnhof ist ein groRer P+R-Parkplatz, der
104 Stellplatze bietet (vgl. 3.3.9).

1 Halberstadt Gbernimmt aufgrund seiner Lage im raumlichen Siedlungsgefiige und aufgrund

von Defiziten in der Erreichbarkeit eines Oberzentrums fiir die Bevolkerung Teilfunktionen
eines Oberzentrums (vgl. Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sach-
sen-Anhalt 2019).

20 Durch den Integralen Taktfahrplan werden die Taktfahrplane einzelner Linien an raumlich

und zeitlich abgestimmten Knotenpunkten zu einer bestimmten Zeit bzw. zu einem be-
stimmten Zeitfenster (Symmetrieminute) miteinander verkniipft (vgl. Landkreis Harz 2021).
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Abbildung 29: Erreichbarkeitsanalyse Bahnhof Quedlinburg mit dem Fahrrad

Park and Ride
7 Erreichbar in 15 Minuten mit dem Fahrrad
—

AuRerhalb der Erreichbarkeit mit dem Fahrrad

Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: Fir die Berechnung der Erreichbarkeitsanalyse wurde eine Geschwindigkeit von
14 km/h angekommen.

Fiir den SPNV ist gemaR OPNV-Plan ST mit keiner signifikanten Verinderung der
Verkehrsnachfrage zu rechnen.?!

Selketalbahn (HSB)

Die Selketalbahn verkehrt ohne Takt zwischen 8 und 20 Uhr mit den Haltestellen
Bahnhof Quedlinburg und Bahnhof Stadt Gernrode. Aufgrund des unregelmafigen
Fahrplans und der langen Fahrtdauer, eignet sich die Selketalbahn nicht fiir den
Alltagsverkehr. Sie ist jedoch fiir den Tourismus in der Region von groRRer Bedeu-
tung.

Die Selketalbahn verkehrt mit den Halten: Quedlinburg — Quarmbeck (Bedarfshalt)
— Bad Suderode — Gernrode — Magdesprung — Alexisbad — Silberhiitte — StraBberg
— Guntersberge — Stiege (— Hasselfelde) /- Eisfelder Talmuhle (und zurtick).

2 vgl. Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt 2019.
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3.3.6  Schulverkehr

Der Schulverkehr in der Welterbestadt ist durch Hol- und Bringverkehr durch Eltern
mit dem privaten Pkw gepragt (sog. ,Elterntaxis“). Zusatzlich bestehen bildungs-
einrichtungsspezifische Schulbusverkehre, die durch die HVB oder private Anbieter
durchgefiihrt werden. Es besteht in der Welterbestadt Quedlinburg keine verbind-
liche Grundschul- oder Bildungseinrichtungsempfehlung, weshalb auch in den
Kitas die Einzugsradien flr Kinder an der Einrichtung nicht definiert sind. Hierdurch
kommt es zu zusatzlichen Verflechtungen im Hol- und Bringverkehr durch Eltern.

Diese sogenannten Elterntaxis sorgen zu Schulbeginn und -ende an einigen Schul-
und Kitastandorten teilweise zu einem Verkehrschaos. Besonders betroffene
Schulorte sind der August-Bebel-Ring in der Stiderstadt sowie das Bildungszentrum
in der Stadt Gernrode im Starenweg.

Wie bereits beschrieben, sind die Schulen und Kindertageseinrichtungen in der
Welterbestadt sehr dezentral organisiert (vgl. Abbildung 13). Teilweise befinden
sich Bildungseinrichtungen in der historischen Altstadt, was die Erreichbarkeit fir
die Eltern mit dem Pkw deutlich erschwert. Ein Beispiel hierfiir ist das GuthsMuths-
Gymnasium welches an der Ecke Konvent/Kaplanei liegt. Flr diesen Schulstandort
ist es sehr kompliziert den Schulverkehr durch Elterntaxis zu regeln. Dies ware al-
lerdings aufgrund des Alters der Schiiler nicht mehr unbedingt notwendig. Alter-
nativen durch den OPNV oder den Rad- und FuBverkehr sind denkbar. Eine ausrei-
chende Erreichbarkeit mit dem Fahrrad ist daher unbedingt sicherzustellen.
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Tabelle 13: SWOT-Ubersicht des Schulverkehrs

Starken Schwachen
Gute Erreichbarkeit zentral gelegener - Keine Schulwegpldne vorhanden
Schulstandorte zu FuB und mit dem - Eingeschrankte Erreichbarkeit aus
Fahrrad westlicher Stadtlage und den Ortstei-
Gute Erreichbarkeit der Schulen in len
Gernrode - Verkehrssicherheit an Schulen und auf
Einbeziehung der Biirger in Entschei- Schulwegen (z. B. August-Bebel-Ring
dungsprozesse im Bereich Verkehr und Schulzentrum Stadt Gernrode)

- Elterntaxis

- Ruhender Verkehr an Schulen

- Einmdndungen an SchulstralRen

- Undefinierte Einzugsbereiche von
Kitas und Grundschulen

- Dezentrale Verteilung von Bildungs-
einrichtungen

- Schulverkehr (OPNV)

Chancen Risiken
Attraktivitatssteigerung der Welterbe- -  Ricklaufige Schiilerzahlen
stadt als Wohnort fiir Familien - Selbstverstandnis ,Elterntaxis”
Geh- und Fahrgemeinschaften - Konsolidierung von Schulstandorten

Mobilitatsbildung
Mobilitdtsmanagement

Quelle: IGES 2024.

3.3.7 Verkehrsmittelverkniipfung

Hinter dem Bahnhof in stiddstlicher Richtung befindet sich der P+R-Parkplatz ,,An
der Walze“ (vgl. 0). Er stellt den einzigen offiziellen P+R-Parkplatz in der Welterbe-
stadt Quedlinburg dar. Im Rahmen der Parkraumerhebung wurden hier 93 fir Pkw
zur Verfligung stehende Parkpldtze gezahlt. Vier davon sind Behindertenpark-
platze. AulRerdem bietet er elf Stellplatze fir Lkw oder Busse (vgl. 3.5.3).

Die Verbindung Bahn/Bus ist grundsatzlich moglich. Die Fahrpldne sind aufeinan-
der abgestimmt, weisen aber zu wichtigen Zeiten Defizite auf. Bei Betrachten der
Verbindung zwischen Thale und dem Gewerbegebiet GroR Orden bzw. Bicklings-
bach, in denen viele groRere Arbeitgeber ansassig sind (Thale — Quedlinburg, Grol§
Orden), zeigt sich, dass ein Anschluss an den RE 11, der Mo-Fr um 7:30 Uhr am
Bahnhof Quedlinburg ankommt, nicht moglich ist, da die Regionalbuslinie 235
nicht fahrt. Gleiches gilt auch in der entgegengesetzten Verbindung, hier fehlt die
entsprechende Regionalbuslinie 235, die passend fiir die RE 11 Verbindung nach
Thale zwischen GrofR Orden und Quedlinburger Bahnhof verkehrt.
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3.3.8 Ergdnzende Mobilitatsangebote

Im Untersuchungsgebiet sind keine erganzenden Mobilitdatsangebote wie Car- oder
Bikesharing vorhanden.

Im OPNV-Plan 2020 — 2030 ist die Umsetzung bzw. Priifung von Zusatzverkehren
zur ErschlieBung landlicher Gegenden im Tourismus- und Freizeitverkehr auch an
Wochenenden zu priifen.??

3.3.9 Verkehrssicherheit

Nachfolgend wir auf das Thema Verkehrssicherheit in der Welterbestadt Quedlin-
burg Anhand einer Analyse der Unfallschwerpunkte der vergangenen Jahre einge-
gangen.

Unfallanalyse
Bei Betrachtung der Verkehrsunfdlle mit Personenschaden konnten die folgenden

Unfallschwerpunkte identifiziert werden:

Tabelle 14: Unfallstatistik Schwerpunkte 2017-2022

Welterbestadt Quedlinburg Stadt Gernrode & Bad Suderode
Kreisel Kaiser-Otto-StraRe/Am Schiffbleck Quedlinburger Strale (5)
(11)

Briickenbereich Oeringer StraRe/Magdebur- Ecke Markt/GrunstraRe (4)
ger Strale (9)

StresemannstraRe/Klopstockweg (10) Ecke Otto-Franke-StraRe/BuchenstraRe (4)
Ecke Steinweg/Oeringer StraRe (5) Wilhelm-Pieck-StraRe — ehem. Bahn bis Krei-
sel (4)
Ecke WeststraBe/Westerhiuser Strale (4) Ecke Walter-Rathenau-StraRe/Hauschen-
stralRe (3)
Quelle: IGES 2024.

Datengrundlage: Unfallatlas 2023.

Von den in Tabelle 14 genannten Schwerpunkten in Quedlinburg sind bis auf die
Ecke Westerhduser StraRe/WeststraBe Unfallorte mit signifikant hohem Rad- und
FuRverkehrsanteil (alle Gber 50 Prozent). In der Stadt Gernrode und Bad Suderode
trifft dies auf die Orte Wilhelm-Pieck-Strale und Ecke Walter-Rathenau-
StraBe/HauschenstraBe zu (vgl. Abbildung 30).

2 vgl. Ministerium fiir Landesentwicklung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt 2019.
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Abbildung 30: Unfallstatistik Schwerpunkte 2017-2022

Antelle der Unfalle mit
Personenschaden (2017-2022)
B rahrrad

=l .| I FuRginger

= Sonstige

Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Unfallatlas 2023.
Anmerkung: Verkehrsunfalle mit Pkw-Beteiligung.

Insbesondere der Schwerpunkt StresemannstraBe/Klopstockweg ist besonders
hervorzuheben, da sich dieser in unmittelbarer Nahe von Schuleinrichtungen be-
findet und daher eine besondere Gefahr fiir Kinder und Jugendliche darstellt.

3.3.10 Ladeinfrastruktur
Ladepunkte fiir den Kfz-Verkehr

Insgesamt stehen in der Welterbestadt Quedlinburg aktuell zehn 6ffentliche Lade-
saulen fur Elektrofahrzeuge zur Verfligung. Vier der zehn Ladeplatze sind mit
Schnellladefunktion (mindestens 150 KW). Weitere Ladesdulen sind in Planung
(vgl. Abbildung 31).
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Abbildung 31: Ubersicht der Ladeinfrastruktur der Welterbestadt Quedlinburg
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Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg 2023.

Bei Betrachten des Anteils an reinen Elektrofahrzeugen in Quedlinburg (vgl. Abbil-
dung 40), machen rein elektrisch betriebene Fahrzeuge zwei Prozent aus, was in
etwa mit dem Bundesdurchschnitt zu vergleichen ist. Die Ladeinfrastruktur ist auf-
grund des stetig wachsenden Anteils an elektronisch betriebenen Fahrzeugen wei-
ter auszubauen.

Tabelle 15: Ladepunkte in Betrieb
Bezeichnung Anzahl  Kapazitit Adresse
Autohaus Jahnsmiller 2 Normalladepunkt  Auf den Steinen 22, Gernrode
Carl-Ritter-Parkplatz 2 Normalladepunkt  Carl-Ritter-StraRe, Quedlinburg
Hellweg 2 Schnellladepunkt ~ Magdeburger StraRe 15, Quedlin-
burg
Parkplatz Edeka 2 Schnellladepunkt =~ Weyhegarten 1, Quedlinburg
Quedac Autohaus 2 Normalladepunkt  Zwergkuhle 10, Quedlinburg
Quelle: IGES 2024.

Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg 2023.
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Ladepunkte fiir den Radverkehr

Neben dem Ladepunkt in der Carl-Ritter-Stralle steht die einzige Fahrradladesta-
tion der Welterbestadt fir elektronisch unterstitzte Fahrrader zur Verfliigung.

3.4 Ergebnisse der Online-Befragung

In einer Online-Befragung wurden vom 22.05.2023 bis zum 03.07.2023 insgesamt
472 auswertbare Datensdtze gesammelt. Dies entspricht einer Beteiligungsquote
von etwa zwei Prozent. Die Umfrage ist nicht reprasentativ.

Die Umfrage wurde im Lokalen Anzeiger ,Qurier”, der Mitteldeutschen Zeitung,
auf samtlichen Social-Media-Kandlen der Welterbestadt Quedlinburg, per Aus-
hdnge sowie per Direktansprache (E-Mail) der lokalen Vereine und Wirtschaftsun-
ternehmen beworben.

Die Mehrzahl der Teilnehmenden der Umfrage
¢ ist zwischen 30 und 65 Jahren alt (75,0%),
+ ist weiblich (56,8%),
¢ wohnt in der Kernstadt Quedlinburg (73,9%),
= Stadt Gernrode (7,2%),
= Bad Suderode (4,7%),
¢ ist Arbeitnehmerin (64,0%).
AulBerdem machten die Teilnehmenden folgende Angaben:
Die Teilnehmenden
* besitzen zu 92,2% einen Fihrerschein,
* haben zu 85,0% jederzeit einen Pkw zur Verfligung (auch z. B. Carsharing),
¢ besitzen zu 19,1% einen Firmenwagen und zu 7,8% das Deutschlandticket,

¢ legen durchschnittlich 34,4 km an einem gewdhnlichen Werktag mit allen
genutzten Verkehrsmitteln zuriick.

AuBerdem zielte die Umfrage auf die Themen Verkehrsmittelwahl, Mobilitatsver-
halten, FuBverkehr, Radverkehr, Bus- & Bahn-Angebot, Autoverkehr, Sicherheits-
empfinden, Mobilitatsentwicklung sowie die Bereitschaft zur weiteren Beteiligung
an der Bearbeitung des vorliegenden Stadtmobilitatsplans ab. Nachfolgend wer-
den die wesentlichen Ergebnisse der Befragung vorgestellt.

3.4.1 Verkehrsmittelwahl

Abbildung 32 zeigt die von den Teilnehmenden bewerteten Verkehrsmittel fir
unterschiedliche Erledigungen. Es wird deutlich, dass der Pkw das mit Abstand am
besten bewertete Verkehrsmittel ist, gefolgt vom Ful3- und dann vom Radverkehr.
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Lediglich bei Behordengangen ist nicht der Pkw sondern zu FuR gehen die am
besten bewertete Art der Fortbewegung. Bus und Bahn und Pedelec/E-Bike
wurden oft gar nicht bewertet und spielen bei der Verkehrsmittelwahl eine
deutlich untergeordnete Rolle. Beim direkten relativen Vergleich zwischen Fahrrad
und E-Bike, konnte kein signifikanter Unterschied festgestellt werden.?3

Abbildung 32: Verkehrsmittelwahl
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Kinderbetreuung (N = 244)
Behodrdengang (N = 427)

W Hausarztbesuch (N = 448)

W Sport, Hobby, Freizeit etc. (N = 383)

Quelle: IGES 2024.

Anmerkung: Die Teilnehmenden hatten die Mdglichkeit die Nutzung der o.g. Verkehrsmittel
zu bewerten. Die obere Grafik fasst die Aussagen zu allen Verkehrsmitteln zu-
sammen und bewertet diese. Je nach Antwort der Teilnehmenden wurden die
folgenden Punkte vergeben: ,gut” = 2 Punkte; ,einigermalRen” = 1 Punkt;
»schlecht”/, kann ich nicht beurteilen” = 0 Punkte.

3.4.2 Mobilitdtsverhalten

Auf die Frage, was die Wiinsche der Quedlinburger in Bezug auf ihr Mobilitatsver-
halten sind (vgl. Abbildung 33), wurde Folgendes deutlich: Entfernungen in der
Welterbestadt sind nicht das Hauptproblem bzw. Haupthindernis, viele der Befrag-
ten kdnnen sich vorstellen ihren Aktionsradius eher noch zu erweitern. Dabei
wirde gerne eine deutliche Mehrheit der Befragten die aktiven Verkehrsmodi
(FuR- und Radverkehr), jedoch nicht das Auto mehr nutzen. Das derzeitige OPNV-
Angebot lberzeugt die Teilnehmenden nicht und stellt fir viele keinen adaquaten
Ersatz flr den privaten PKW dar. Gegenliber alternativen Mobilitdtsangeboten
(z. B. Carsharing) sind die Befragten unsicher. Dies kann durch die Annahme erklart

z3 Verglichen wurden die jeweils relativen Bewertungen der Teilnehmenden fir das Fahrrad
und das Pedelec/E-Bike
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werden, dass den Befragten das vorhandene Angebot nicht bekannt ist und eine
Beurteilung daher nur bedingt moglich ist. Allgemein wiirde sich ein Grofteil der
Befragten gerne klimagerechter fortbewegen, aber fiir sie stellt sich auch die Frage
zu welchem Preis.

Abbildung 33: Mobilitatsverhalten

Eigentlich wiirde ich gerne...

mehr online erledigen
meinen Aktionsradius erweitern, mehr Orte...
mehr zu Full gehen oder mit dem Rad fahren

mich klimagerechter fortbewegen
mehr mit Bus & Bahn fahren

mehr neue Mobilitdtsangebote nutzen (z.B....

mehr mit dem Auto fahren
weniger Zeit unterwegs und schneller am Ziel...
weniger Strecke zuriicklegen

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

W stimmt stimmt teilweise stimmt wenig stimmt nicht  ® weil nicht
Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: n=472.

3.4.3 FuRverkehr

Aus den Antworten, die den FuRverkehr betrafen, wurde deutlich, dass die Bewoh-
ner sehr gerne mehr zu Ful unterwegs sein wiirden und die Welterbestadt grund-
satzlich gute Voraussetzungen hat, um eine attraktive und fullverkehrsfreundliche
Stadt zu sein. Jedoch sind klare Tendenzen in Bezug auf explizite Handlungsbedarfe
deutlich geworden (vgl. Abbildung 34).
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Abbildung 34: Handlungsbedarfe FuRverkehr
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Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: n = 472. Die Teilnehmenden hatten die Moglichkeit fur die o.g. sieben Hand-

lungsbedarfe Punkte zu vergeben. Sieben Punkte fir ,am wichtigsten®, ein
Punkt far ,,am unwichtigsten”.

Demnach besteht grofSter Handlungsbedarf beim Ausbau von FulBwegen, sowie
die Verkehrsfiihrung und die Aufteilung des StraRenraums, was haufig zu Konflik-
ten mit anderen Verkehrsteilnehmern fihrt. Oft genannt wurden hierbei insbeson-
dere Konflikte mit Fahrradfahrenden, die auf Gehwegen unterwegs sind, sowie
Pkw, die zu schnell unterwegs sind. Danach wurde der Ausbau des FuBwegenetzes
genannt, gefolgt von (,Ampel“-)Kreuzungen. Hierbei wurde hauptsachlich die
nicht fuRgangerfreundliche Ampelschaltung beméangelt. Beleuchtung und Barrie-
refreiheit zahlen zu den eher unwichtigeren Themen, Barrierefreiheit wurde sogar
am haufigsten als den unwichtigsten der u. g. sieben Handlungsbedarfen einge-
stuft. Die Beschilderung wurde von den wenigsten als wichtig eingestuft.

Eine Impression, was den Teilnehmenden am FulRverkehr gefallt, vermittelt Abbil-
dung 35.
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Abbildung 35: Wortwolke: was den Teilnehmenden am FulRverkehr gefallt.
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Quelle: IGES 2024.

3.4.4 Radverkehr

In Bezug auf den Radverkehr wurde deutlich, dass die Bewohner, wie auch beim
FuRverkehr, sehr gerne mehr mit dem Rad unterwegs sein wiirden und die Welt-
erbestadt grundsatzlich gute Voraussetzungen hat, um eine attraktive und radver-
kehrsfreundliche Stadt zu sein. Auch hier wurden die Teilnehmenden nach den
dringlichsten Handlungsbedarfen gefragt. Die nachfolgenden zehn sollten durch
die Teilnehmenden von ,10: am wichtigsten” bis ,, 1: am unwichtigsten” eingeord-
net werden. Hierbei sind explizite Handlungsbedarfe deutlich geworden (vgl. Ab-
bildung 34).
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Abbildung 36: Handlungsbedarfe Radverkehr
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Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: n =472. Die Teilnehmenden hatten die Moglichkeit fir die 0.g. zehn Handlungs-

bedarfe Punkte zu vergeben. Zehn Punkte fiir ,,am wichtigsten”, ein Punkt fir
»am unwichtigsten”.

Demnach besteht gréoRter Handlungsbedarf beim Ausbau des Radverkehrsnetzes.
Insbesondere die Anbindung der Ortsteile und Ortschaften wurde genannt sowie
Verbindungen nach Westerhausen und Thale. Auch die ErschlieBung durch den
Radverkehr des Quedlinburger Rings wurde von vielen Teilnehmenden genannt.
Dicht darauf folgten die beiden Handlungsbedarfe , Baulicher Zustand der Rad-
wege” und , Konflikte mit anderen Verkehrsmitteln“. Am haufigsten wurde die vor-
herrschende Situation in der Innenstadt beschrieben, dass hier keine Radwege vor-
handen sind und die Fahrbahnoberflache der StralRe ungeeignet fiir das Befahren
mit dem Fahrrad ist. Folglich wird auf die besser geeigneten Gehwege ausgewi-
chen, was zu Konflikten mit FuBgangern fuhrt. Aulerdem weichen Fahrradfah-
rende gerne auf den Gehweg aus, da ein beidseitiges Befahren der EinbahnstraRen
durch den Radverkehr untersagt ist. Auch die (,Ampel“-) Kreuzungen wurden als
wichtiger Handlungsbedarf eingestuft. Die Themen ,Barrierefreiheit”, ,E-Bike-La-
deinfrastruktur” und Fahrradservicestationen waren die drei Handlungsbedarfe,
die als am unwichtigsten eingestuft wurden.
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Eine Impression, was den Teilnehmenden am Radverkehr gefillt, vermittelt Abbil-
dung 35.

Abbildung 37: Wortwolke: was den Teilnehmenden am FulRverkehr gefallt.
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Quelle: IGES 2024.

3.4.5 Bus- & Bahn-Angebot

Bezliglich der Nutzungshaufigkeit von Bus und Bahn spiegeln die Ergebnisse den
Eindruck aus den Fragen zum Mobilitatsverhalten (vgl. 3.4.2) wider. Lediglich 8,1
Prozent der Befragten geben an, Bus und Bahn mehrmals die Woche zu nutzen.
Knapp 71 Prozent geben an, die Bahn seltener als an ein bis zwei Tagen pro Vier-
teljahr zu nutzen. 42,8 Prozent nutzten das Angebot von Bus und Bahn nie.

Abbildung 38: Handlungsbedarfe Bus- und Bahn-Angebot
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Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: n=472.
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Abbildung 38 zeigt die dringlichsten Handlungsbedarfe, die die Teilnehmenden von
einer Nutzung des Bus- und Bahnangebots liberzeugen kénnten. Die meisten der
Befragten halten eine bessere Taktung flir das Wichtigste, gefolgt von glinstigeren
Tarifen, einer besseren Verknipfung von Bus und Bahn und der Anbindung weite-
rer Gebiete.

Was die ErschlieBung durch den OPNV angeht, geben mehr als die Hilfte der Be-
fragten an, weniger als zehn Minuten zur nachstgelegenen Haltestelle zu bendti-
gen. Dies bezieht sich jedoch nicht nur auf die fuBlaufige Erreichbarkeit.

Auf die Frage, was den Teilnehmenden am aktuellen Bus- und Bahnangebot gefillt,
fallen die Antworten eher ernlichternd aus. Viele finden nichts wirklich Positives
am aktuellen Angebot, einige finden es gut, dass es immerhin ein Angebot gibt.
Dass es sich um eine umweltfreundliche Alternative zum privaten Pkw handelt,
halten einige der Befragten fiir wichtig.

3.4.6 Autoverkehr

Im Gegensatz zum Bus- und Bahn-Angebot steht in der Welterbestadt Quedlinburg
der MIV als das attraktivste Verkehrsmittel (vgl. Abbildung 32). Laut der Umfrage
haben 85 Prozent der Befragten jederzeit einen Pkw zur Verfligung, fast jede(r)
Flnfte besitzt einen Firmenwagen.

Die zuriickgelegte durchschnittliche Distanz pro Tag ist mit 59,7 km mehr als dop-
pelt so hoch bei Menschen, die einen Firmenwagen haben (19,1 Prozent), als bei
Menschen, die ein Deutschlandticket haben (7,8 Prozent).

Abbildung 39: Handlungsbedarfe Autoverkehr
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Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: n = 472. Die Teilnehmenden hatten die Mdoglichkeit fur die o.g. sieben Hand-

lungsbedarfe Punkte zu vergeben. Sieben Punkte fir ,am wichtigsten”, ein
Punkt far ,,am unwichtigsten”.
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Abbildung 39 zeigt die Bewertung der genannten Handlungsbedarfe durch die Teil-
nehmenden. Dringlichste Handlungsbedarfe werden im baulichen Zustand der
Fahrbahn, Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden und (,,Ampel“-) Kreuzun-
gen gesehen. Parkplatzangebot und Beschilderung/Wegweisung rangieren in
deutlicher Entfernung im Mittelfeld. Als am unwichtigsten wurde der Ausbau der
Ladeinfrastruktur und ein Carsharing-Angebot bewertet, was teilweise auf den ak-
tuellen Antriebsmix der meistgenutzten Pkw der Befragten zurlickzufiihren ist, bei
dem der Elektro- und Hybrid-Anteil im kleinen einstelligen Bereich liegt (vgl. Abbil-
dung 40).

Abbildung 40: Antriebsart der meistgenutzten Pkw
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Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: n = 455. Die Teilnehmenden hatten die Moglichkeit fiir die o. g. sieben Hand-

lungsbedarfe Punkte zu vergeben. Sieben Punkte fir ,am wichtigsten”, ein
Punkt far ,,am unwichtigsten”.

Abbildung 41 zeigt die pragnantesten Begriffe, die auf die Frage was Menschen in
der Welterbestadt Quedlinburg am Autofahren gefillt, genannt wurden.
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Abbildung 41: Wortwolke
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Was den ruhenden Verkehr betrifft haben lediglich 8,1 Prozent der Befragten die
Parksituation fir den am haufigsten genutzten Pkw als sehr schwierig und mit lan-
geren Suchzeiten verbunden bewertet, was die Einordnung des Handlungsbedarfs
»Parkplatzangebot” auf Rang vier untermauert (vgl. Abbildung 42).

Abbildung 42: Bewertung Parkplatzsituation am lblichen Parkplatz
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Quelle: IGES 2023.

Anmerkung: n = 449.
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3.4.7 Sicherheitsempfinden

Die Verkehrssicherheit stellt fiir die meisten Befragten der Welterbestadt Quedlin-
burg kein wesentliches Problem dar. Jedoch wurde von 39 Prozent der Befragten
angegeben, sich in den letzten Tagen im Verkehr unsicher gefihlt zu haben. Wenig
verwunderlich ist, dass sich der groSte Teil beim Radfahren (30,9 Prozent aller Be-
fragten) oder zu Ful® gehen (14,2 Prozent aller Befragten) unsicher gefiihlt hat.

3.4.8 Mobilitatsentwicklung

Die Teilnehmenden der Umfrage duften zwischen zwolf Leitsatzen fiir die Mobili-
tatsentwicklung in der Welterbestadt Quedlinburg wahlen.

Tabelle 16: Leitsatze zur kinftigen Mobilitatsentwicklung
Leitziel Anzahl  Anteil [%]
Attraktive Radinfrastruktur ausbauen als Alternative zum Pkw 313 23,0%
Mobilitdt und Erreichbarkeit im landlichen Raum sicherstellen 220 16,2%
Mehr klimafreundlichere Mobilitat bei weniger Verkehr 154 11,3%
Starkung B.us- und Bahn-Angebot: Starke Achsen und flexible Fla- 138 10,2%
chenerschlieBung
Bedarfsorientierte und barrierefreie Mobilitat fir alle Zielgruppen 106 7,8%
Pkw-Nutzung verringern und Potenziale alternativer Mobilitdtsformen 104 7.7%
nutzen
Besonderer Fokus auf die Bediirfnisse junger und alterer Menschen 95 7,0%
Potenziale flexibler (z. B. Rufbus) und alternativer (z. B. Carsharing)
. w 85 6,3%
Bedienformen als Ergdnzung zum Bus- und Bahn-Angebot nutzen
Anbindung von Gewerbestandorten sicherstellen und Giiterverkehre 50 3 7%
besser organisieren s
Nachhaltige Mobilitdt im Tourismus férdern 48 3,5%
Automatisierung, Telearbeit und Vernetzung - Chancen digitaler Infra- 25 1.8%
strukturen nutzen 1870
Verkehrsmittellibergreifende Wegeketten digital und infrastrukturell
. 20 1,5%
fordern
Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: n=472.

Die drei meistgewahlten Leitsatze sind ,,Mehr klimafreundlichere Mobilitat bei we-

niger Verkehr”, ,Attraktive Radinfrastruktur ausbauen als Alternative zum Pkw"“
und ,,Mobilitat und Erreichbarkeit im landlichen Raum sicherstellen®,
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Am liebsten wiinschen sich die Befragten zusatzliche Angebote zur Mobilitat flr
Berufstatige (54,2 Prozent), fiir Kinder (47,9 Prozent), fiir Senioren sowie fiir Men-
schen mit Mobilitatseinschrankung (je 47,2 Prozent).

3.4.9 Bereitschaft zur weiteren Beteiligung

Bei Betrachtung der Frage nach der Bereitschaft zur weiteren Beteiligung (vgl. Ab-
bildung 43) wird deutlich, dass einige Blirger bereit waren sich erneut in Form von
Blrgerwerkstatten zur Mobilitdt in der Welterbestadt Quedlinburg zu beteiligen.
Ein Gberwiegender Teil derer, die mit ,JA!“ gestimmt haben, sind fiir ein Online-
Format (56 Prozent).

Abbildung 43: Bereitschaft zur weiteren Beteiligung in Blrgerwerkstatten

30%

mJA!

W in Prasenz
nein

Oonline

weiB nicht...

23%

Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: n=472.

3.5 Ergebnisse der Vor-Ort-Begehungen

Im Rahmen mehrerer Vor-Ort-Begehungen, wurden schwerpunktmaBig Orte der
Welterbestadt Quedlinburg betrachtet, die sich als besonders pragnant im Verlauf
der Erarbeitung des Stadtmobilitdtsplans herauskristallisiert haben. Nachfolgend
werden Erkenntnisse aus den Vor-Ort-Begehungen auszugsweise beschrieben.
Weitere Erkenntnisse waren fiir die Entwicklung und detaillierte Beschreibung von
MalRnahmen und Leitprojekten wichtig (vgl. 4.4).

3.5.1 Vor-Ort-Begehung August-Bebel-Ring

Am Donnerstag, den 07.12.2023 erfolgte eine Vor-Ort-Begehung des August-Be-
bel-Rings, um die dortige Situation des Schul-, sowie Hol- und Bringverkehrs (,,El-
terntaxis“) zu erfassen. Hierbei fiel auf, dass es insbesondere aufgrund des Pkw-
Verkehrs zu vielen potenziellen Konfliktsituationen zwischen Verkehrsteilnehmen-
den und vor allem mit Kindern- und Jugendlichen kommen kann. Potenzielle Ver-
kehrskonflikte entstehen hier durch:
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¢ Eingeschrankte Sichtachsen durch den ruhenden Verkehr, vor allem in
Kurven (vgl. Abbildung 44),

+ Missachten der Verkehrsregeln durch ,Elterntaxis” (z. B. illegales Halten
auf dem Gehweg und im Strallenraum) (vgl. Abbildung 45),

¢ Fehlende Querungshilfen (vgl. Abbildung 46) und

+ GroRziigige Einmindungsradien (aus/in Dorothea-Erxleben-StralRe).

Abbildung 44: Eingeschrankte Sichtachsen durch ruhenden Verkehr

Quelle: IGES 2023.

Abbildung 44 zeigt die Verkehrssituation im August-Bebel-Ring an einem gew6hn-
lichen Donnerstagnachmittag. Die Sichtachsen in den Kurven sind durch par-
kende/haltende Pkw stark eingeschrankt, etwaige Kinder, die hinter oder zwischen
den Autos hervortreten/auftauchen sind nicht zu sehen und daher stark gefahrdet.

Obwohl, wie in Abbildung 44 gut zu sehen, bereits Barrieren in Form von Pollern
vor den Kindertagesstatten errichtet wurden, kommt es hier nach wie vor zu ille-
galem Halten auf dem Gehweg vor den Bildungseinrichtungen wie beispielsweise
auf Abbildung 45 zu sehen. Die fir den Hol- und Bringverkehr vorgesehenen Stell-
platze sind zu StoRzeiten schnell belegt, weshalb illegale Flachen zum Halten ge-
nutzt werden.
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Eine daraus entstandene Konfliktsituation, die beobachtet werden konnte, war ein
parkendes Fahrzeug, bei dem die fahrende Person die Tiir des Pkw im gleichen Mo-
ment offnete als ein Kind mit seinem Fahrrad zwischen Poller und Fahrzeug fahren
wollte.

Abbildung 45: Konfliktsituation vor GutsMuths Gymnasium

Quelle: IGES 2023.

Darliber hinaus ist weder die Strale August-Bebel-Ring verkehrsberuhigt, noch
gibt es addquate Querungsanlagen fir Schiiler sowie Eltern mit Kindern. Abbildung
46 zeigt zwei Beispiele, bei denen das Gehweg abrupt endet und keine Moglichkeit
zur sicheren StralRenquerung besteht, die insbesondere bei hier parkenden Kfz
wichtig waren.
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Abbildung 46: Fehlende Querungshilfen August-Bebel-Ring

Quelle: IGES 2023.




IGES 87

3.5.2 Raumbeobachtung

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde eine Raumbeobachtung an zwei verschie-
denen Orten in der Welterbestadt Quedlinburg durchgefiihrt.

Durch die Beobachtungen kdnnen Informationen dariiber gesammelt werden, wie
Menschen den Raum nutzen, welche Bereiche/Infrastruktur attraktiv oder unat-
traktiv sind/ist und welche Veranderungen vorgenommen werden sollten, um die
Mobilitdt und dadurch Lebensqualitit zu verbessern. Tabelle 17 gibt einen Uber-
blick Gber den jeweiligen Ort und die Uhrzeit der Beobachtung.

Tabelle 17: Orte der Raumbeobachtung

Tag Uhrzeit Ort Beobachtungsgegenstand
Mittwoch, 7:00 bis 9:00 Uhr Stumpfsburger Beobachtung des morgendlichen
21. Juni 2023 Briicke Berufsverkehrs: Erfassen der An-

zahl FuBganger, Radfahrer, Fahr-
zeuge und deren Bewegungen und

Verkehrsstrome
Dienstag, 12:00 bis 14:00 Uhr  Kreuzung Hohe  Beobachtung der Mittagszeit: Un-
20. Juni 2023 StraRe - Carl- tersuchen Sie, wie die Menschen
Ritter-StraRe - den Raum nutzen, insbesondere in
Alte Topfstrale  Bezug auf Sitzgelegenheiten, Es-
- Lange Gasse sensauswahl und soziale Interaktio-
nen.
Dienstag, 17:00 bis 19:00 Uhr  Stumpfsburger Beobachtung des Feierabendver-
20. Juni 2023 Briicke kehrs: Erfassen der Nutzungsmus-

ter wahrend der StoRzeiten, die
Verteilung der Menschen im Raum
und mogliche Engpasse.

Quelle: IGES 2023.

Die Stumpfsburger Briicke stellt ein Nadel6hr fiir Einpendler aus dem Siiden dar
(Harzgerode 200-400 Pendler, Ballenstedt tiber 400 Pendler). Sowohl Auto- als
auch Fahrradfahrer und FuRganger passieren die Stumpfsburger Briicke, um in die
Kernstadt oder in den Stiden Quedlinburgs zu gelangen. Auch Pendler aus den siid-
lichen Ortsteilen Stadt Gernrode und Bad Suderode missen dieses Nadel6hr pas-
sieren. Daher wurden an diesem Knotenpunkt (vgl. zwei Beobachtungen durchge-
flihrt, um den morgendlichen sowie abendlichen Berufsverkehr zu erfassen.
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Abbildung 47: Ort der Raumbeobachtung: Stumpfburger Briicke

Quelle: Welterbestadt Quedlinburg 2024.
Anmerkung: Aufnahme wurde nachtraglich erstellt.

Der Knotenpunkt Hohe StraRe - Carl-Ritter-StraRe - Alte TopfstraRRe - Lange Gasse
war Gegenstand der zweiten Raumbeobachtung. Hier wurde der Verkehr zur Mit-
tagszeit beobachtet. Da sich diese Kreuzung im Kernstadtbereich der Welterbe-
stadt Quedlinburg und in der Ndhe beider FuRgangerzonen befindet, war hier von
einem ausgepragten Mischverkehr mit hohem Konfliktpotenzial zwischen MIV und
dem Ful- und Radverkehr zu rechnen. Die an den beiden Orten durchgefihrten
Verkehrszahlungen bestatigten dieses Bild.
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Abbildung 48: Ort der Raumbeobachtung: Knotenpunkt Carl-Ritter-Stralle

Quelle: Welterbestadt Quedlinburg 2024.
Anmerkung: Aufnahme wurde nachtraglich erstellt.
Tabelle 18: Verkehrszahlung an den Orten der Raumbeobachtung im Be-

obachtungszeitraum (zwei Stunden)

Beobachtung Zu FuBl gehende Fahrradfah- Pkw Lkw
rende

Stumpfsburger 195 144 1.644 57

Bricke, mor-

gens

Kreuzung Carl- 696 57 408 24

Ritter-StralRe

Stumpfsburger 180 204 1.650 6
Briicke, abends

Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: Hochrechnung basierend auf zwei Querschnittszahlungen im Beobachtungszeit-
raum a 20 Minuten.

Die wesentlichen Erkenntnisse aus den Raumbeobachtungen kénnen durch die fol-
genden Punkte zusammengefasst werden:
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¢ Es entstehen verkehrsfihrungsinduzierte Konfliktsituationen zwischen
MIV und anderen Verkehrsteilnehmenden (z. B. durch uneindeutige Rad-
verkehrsfiihrung).

¢ Beschilderung bzw. Regelung ist nicht intuitiv erfassbar (z. B. keine bauli-
che Einfassung vorhanden).

+ Im Innenstadtbereich grofRer FuRverkehrsanteil mit hoher Verweildauer.

+ Hauptverkehrsstralen sind durch MIV, mutmallich Pendlerverkehr ge-
pragt.

3.5.3  Parkraumerhebung

Ziel der Parkraumerhebung war es, die Anzahl der fiir den MIV und Fahrrader zur
Verfligung stehenden Stellplatze in einem ausgewahlten Untersuchungsgebiet zu
erfassen. Spater wurde diese Anzahl genutzt, um die vorgeschlagenen Malinah-
men und deren Auswirkung auf den verfligbaren Parkraum quantitativ zu messen.

Der erhobene Parkraum beschrankte sich dabei auf den 6ffentlich verfiigbaren
Parkraum des Kernstadtbereichs der Welterbestadt Quedlinburg, Bad Suderode
und Stadt Gernrode. Halboffentlicher sowie privater Parkraum wurde nicht erho-
ben. Eine kennzeichenbasierte Analyse bzw. Auslastungsanalyse wurde nicht
durchgefihrt.

Die aktuelle Datenlage zur Parkraumsituation der Welterbestadt Quedlinburg ist
schlecht. Es liegen weder dem Tiefbauamt noch dem Ordnungsamt brauchbare
Daten Uber den zur Verfligung stehenden Parkraum vor, weshalb eine umfassende
handische Erhebung notwendig war.

Bei der Parkraumerhebung wurde
¢ die Anzahl und Lage der Park- und Stellplatze,
+ deren Aufstellungsart,
+ deren Regelungsform (zeitliche bzw. raumliche Beschrankungen)

+ und besonders gekennzeichnete Park und Stellplatze (z. B. flir Menschen
mit Behinderung)

im offentlichen Raum des o.g. Untersuchungsraums erfasst. Die Erfassung der
Parkplatze im 6ffentlichen Raum umfasste:

+ Parktaschen (senkrecht)

+ Parktaschen (langs)

+ Parkplatze auf der StralRe

+ Parkplatze auf Parkplatzanlagen

Davon wurden jeweils die Behindertenparkplatze separat ausgewiesen.
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Abbildung 49: Parkraumibersicht Untersuchungsgebiet Welterbestadt Quedlin-
burg

Parkraum Auswertung

B Parkraum

™ 2 Grenze Untersuchungsgebiet

Quelle: IGES 2024.

Im Kernstadtbereich der Welterbestadt Quedlinburg sind wenige groRere Park-
platze vorhanden. Diese verteilen sich auf die dulRere Kernstadt, um den , Quedlin-
burger Ring”. Die groBten Sammelparkplatze und Stralen mit den meisten Stell-
platzen im Untersuchungsgebiet der Kernstadt Quedlinburgs (vgl. Abbildung 49)
sind:

+ WallstraBe, 169 Stellplatze

+ Parkplatz Altstadt Mitte, 154 Stellplatze

+ Parkplatz am Wipertikreisel, 137 Stellplatze

¢ Parkplatz ,,An den Fischteichen”, 117 Stellplatze
¢ Parkplatz hinter dem Bahnhof, 104 Stellplatze

* Parkplatz Carl-Ritter-StraRe, 94 Stellplatze

* AmelungstraRe, 76 Stellplatze

¢ AdelheidstralRe, 50 Stellplatze

* Parkplatz ,,Marschlinger Hof“, 46 Stellplatze

+ Parkplatz an der StresemannstraRe, 39 Stellplatze




IGES 92

¢ Augustinern, 39 Stellplatze

Allgemein haben die Pkw-Stellpldtze eine komplexe Regelungsform, oft bedingt
durch die StraRenreinigung, fiir die straRenabhangig einmal wochentlich in den
frihen Morgenstunden ein Halteverbot eingerichtet wurde. Ein digitales Parkleit-
system ist nicht vorhanden.

Insgesamt stehen im untersuchten Gebiet 2.120 Parkplatze zur Verfligung, davon
zehn fir Fahrrader (vgl. Tabelle 19).

Tabelle 19: Art und Anzahl an Stellplatzen im Kernstadtbereich
Art Anzahl
Pkw-Parkplatz 851
Pkw-Parkplatz (Eingeschrankt) 1.052
Pkw-Parkplatz (mit Parkausweis) 153
Behindertenparkplatz 14
Lkw/Bus-Parkplatz 10
Wohnmobil-Parkplatz 15
Motorradparkplatz (ausgewiesen) 15
Fahrradabstellbiigel 10
Gesamt 2.120

Quelle: IGES 2024.

In der Stadt Gernrode sind nur wenige offentlich verfliigbare Stellplatze fir Pkw
vorhanden (vgl. Abbildung 50). Durch die vermeintlich hohe Anzahl an privaten
Abstellméglichkeiten fir Pkw, hat dies keine negativen Auswirkungen auf den ru-
henden Verkehr im Kernstadtbereich. Fahrradabstellplatze gibt es keine.

In Bad Suderode ist die Situation dhnlich wie in der Stadt Gernrode. Fiir das kleine
Versorgungszentrum im Stadtkern steht ein grofRerer Sammelparkplatz mit 35 6f-
fentlichen Pkw-Stellplatzen in unmittelbarer Nahe (Grinstralle) zur Verfligung.
Fahrradabstellplatze gibt es keine.
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Abbildung 50: Parkraumibersicht Untersuchungsgebiet Stadt Gernrode und Bad

Suderode

i T

Parkraum Auswertung
[ Parkraum

:: Grenze Untersuchungsgebiet
i 7

Quelle: IGES 2024.

3.6 Ubergeordnete Handlungsbedarfe

In den vorangegangenen Arbeitsschritten zur Bestandsanalyse wurden die in den
fachlichen Analysen sowie den Beteiligungsformaten gewonnenen Erkenntnisse in
Starken- Schwachenanalysen der priorisierten Analysefelder FulRverkehr, Radver-
kehr, OPNV, MIV (ruhender Verkehr) und Schulverkehr zusammengefiihrt. Die Er-
gebnisse dieser Zusammenstellung wurden der Fachgruppe zur Verifizierung und
Erganzung zur Verfligung gestellt und bilden die Grundlage fir die Ableitung Gber-
geordneter Handlungsbedarfe sowie zur Entwicklung geeigneter Losungsansatze
(Schritt 3 der SUMP-Leitlinien).

In der nachfolgenden Ubersicht werden die identifizierten wesentlichen Hand-
lungsbedarfe im Hinblick auf die einzelnen Handlungsfelder zusammengefasst.

Das Handlungsfeld ,Schulverkehr” wurde erst im Rahmen eines gesonderten
Workshops mit Eltern und Elternvertretern im Februar 2024 erarbeitet und war
der Szenarienerarbeitung nachgelagert (vgl. 3.7.1).
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Tabelle 20: Ubergeordnete Handlungsbedarfe

=  Um- und Ausbau des FuBverkehrsnetzes

= Erreichbarkeiten verbessern

= ErschlieBung blau-griiner Korridore

= Ausbau/Verkniipfung der FuRgangerzonen und der Verkehrsberuhigten Bereiche
= Errichten zusatzlicher Querungsanlagen

Radverkehr

=  Ausbau und Lickenschluss des Radwegenetzes

= Innere ErschlieBung Radverkehr verbessern

= Bessere ErschlieBung/Befahrbarkeit der Innenstadt
»  AuRere ErschlieBung Radverkehr verbessern

=  Anbindung der Ortschaften und Ortsteile

=  Fahrradparken

= Verkehrssicherheit an Knotenpunkten verbessern

Motorisierter Individualverkehr (MIV)

= Verkehrsvermeidung Innenstadt

» Dezentralisierung/Neuordnung des ruhenden Verkehrs

= Parkmoglichkeiten auRRerhalb der Stadt (P+R)

= Anpassung Anwohnerparken/Innenstadt nur fiir Anwohner (nicht Anlieger) zum Parken
freigeben

=  Verbesserung Parkleitsystem

= Regulierung Lieferverkehre in der Innenstadt

=  Angebotsausbau (Takterh6hung, Bedienzeiten)
=  Einfihrung Stadtbuslinie

*  Takterhdhung im OPNV

=  Einsatz von On-Demand-Verkehren

=  Steigerung der Attraktivitat des Bahnhofs

= Barrierefreiheit/Wetterschutz an Haltestellen

= Verkehrsvermeidung (Elterntaxis)

=  Nahmobilitat fordern

= Erhohen der Verkehrssicherheit fiir Kinder

=  Verbesserung der Erreichbarkeit von Bildungseinrichtungen
= Mobilitdtsbildung/-sensibilisierung

Weitere Handlungsbedarfe Mobilitat

= Verkehrsmittelverkniipfung starken
= Betriebliches Mobilitdtsmanagement
= Schulisches Mobilitatsmanagement
=  Mobilitatsbildung

=  Sensibilisierung

Quelle: IGES 2024.
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3.7 Strategieentwicklung

Im Rahmen der Strategieentwicklung wurden im darauffolgenden Erarbeitungs-
schritt Entwicklungsszenarien erstellt und gemeinsam mit der Bilirgerschaft und
der Fachgruppe in mehreren Beteiligungsformaten bewertet. Dieser Bearbeitungs-
schritt orientierte sich am vierten Schritt der SUMP-Leitlinien.

Die Analyse von Szenarien ermoglicht eine bessere Einsicht in die wahrscheinli-
chen Auswirkungen externer Faktoren auf urbane Mobilitat, darunter Veranderun-
gen im Klima, in der Informationstechnologie, den Finanzen und der Verkehrssi-
cherheit, sowie alternative Ansatze zur Reaktion darauf. Die Darstellung
verschiedener Zukunftsszenarien erlaubt es Planern, die Konsequenzen aktueller
Trends, potenzieller gesellschaftlicher und kommunaler Veranderungen sowie al-
ternativer strategisch-politischer Prioritaten unabhangig voneinander zu bewer-
ten, was die Grundlage fiir strategische Entscheidungen starkt. Diese Analyse kann
die Entwicklung von Leitbildern und Leitzielen inspirieren und die Festlegung rea-
listischer Ziele fir strategische Indikatoren unterstiitzen.?*

Darliber hinaus dient eine Szenarienentwicklung dazu, die Vorstellung von Blirgern
und Interessenstragern zu scharfen, wie die Mobilitdt in der Welterbestadt in Zu-
kunft aussehen kdnnte. Hierdurch werden wichtige Beitrage und Erkenntnisse fir
die nachfolgende Entwicklung des Leitbilds gesammelt.

Zur Aufgabe einer erfolgreichen Szenarienentwicklung gehért es Trends aus Vor-
reiterstadten zu identifizieren (z. B. digitale Mobilitatsinnovationen) und diese Ent-
wicklungen in den Szenarien zu beschreiben und fir die Welterbestadt Quedlin-
burg zu kontextualisieren. Dabei sollen mehrere Szenarien entwickelt werden und
von einem Business-as-usual-Szenario (Basis-Szenario) ausgegangen werden, bei
dem die derzeitige verkehrspolitische Ausrichtung beibehalten wird. In allen wei-
teren Szenarien ist von unterschiedlichen strategisch-politischen Prioritaten (z. B.
Schwerpunkte 6ffentlicher Verkehr, aktive Mobilitat o. d.) auszugehen.

3.7.1  Szenarienentwicklung

Die identifizierten Handlungsbedarfe wurden herangezogen, um mithilfe von Ent-
wicklungsszenarien die unterschiedlichen Entwicklungsperspektiven der Welter-
bestadt Quedlinburg aufzuzeigen. Fiir die mit der Fachgruppe sowie im Rahmen
von weiteren Beteiligungen (Friihbeteiligung und Online-Befragung) priorisierten
Handlungsbedarfe wurden einzelne Auspragungsstufen fiir die Entwicklung vier
unterschiedlicher Szenarien gebildet. Hieraus ergaben sich vier ganzheitliche Sze-
narien, von denen jedes fiir sich ein umfassendes Szenario fur die Mobilitatsent-
wicklung bis zum Jahr 2040 in der Welterbestadt Quedlinburg darstellt.

Das Thema Schulverkehr wurde nachtraglich besonders behandelt und war daher
nicht Bestandteil der Entwicklung des Zielszenarios. In einem Workshop im Feb-

24 vgl. Rupprecht Consult 2021.
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ruar 2024 wurden gemeinsam mit Eltern und Elternvertretern fir den Schulver-
kehr wichtige Planungspramissen und Handlungsschwerpunkte erarbeitet. The-
menibergreifende Handlungsbedarfe (z. B. Nahmobilitat, Verkehrssicherheit, etc.)
fanden sich dennoch in der Szenarienentwicklung wieder.

Fiir die Auspragungen der einzelnen Handlungsbedarfe wurden diese an die jewei-
lige Progressivitat des Szenarios angepasst. Das bedeutet, je progressiver das Sze-
nario, desto disruptiver die Auspragung der Handlungsbedarfe. In Abbildung 51 ist
eine grundlegende Beschreibung zur Ausgestaltung des Szenarios formuliert sowie
beispielhaft fiir den Handlungsbedarf ,Fahrradparken” Auspragungen dargestellt.

Abbildung 51: Kurzbeschreibung der Szenarien am Beispiel "Fahrradparken"

Szenario 2: Szenario 3: Szenario 4:
Szenario 1: Nachhaltige Multimodalitat: Innovative Verkehrswendein @ Vision Zero "Welterbestadt der
Basis-Mobilitdtsoptimierung Quedlinburg macht griin Quedlinburg Zukunft"
. . In diesem Szenario wird ein In diesem Szenario wird auf Hier geht es um die ehrgeizige
In diesem Szenario werden . A . e . . .
e A as progressiver Ansatz verfolgt, bei  innovative Mobilitdtskonzepte Vision, Quedlinburg zu einer
g . g . I dem die Welterbestadt eine breite ~ gesetzt, um die Mobilitdt in Welterbestadt zu machen, die
ergriffen, um die Mobilitat in . . . . . o .
Quedlinburg zu verbessern Palette von umweltfreundlichen Quedlinburg radikal zu keinerlei Emissionen im
g . Verkehrsoptionen fordert transformieren Verkehrsbereich verursacht

Aufstellen von Fahrradbiigeln
Am Bahnhof lfnd an Aufstellen von Fahrradbiigeln an und abschllell_l baren,
hochfrequentierten Haltestellen wichtigen Orten im gesamten wettergeschiitzten
{z. B. "An der Rose” in Gernrode) Stadtgebiet Fahrradabstellanlagen (z.B.
werden Fahrradbiigel aufgestellt. ) Fahrradboxen} im gesamten
Stadtgebiet.

"200-Biigel-Programm"”.
Fahrradparkhéuser und -
stationen in der Innenstadt, am
Bahnhof und an
hochfrequentierten Haltestellen.

Quelle: IGES 2024.

Im Rahmen der 3. Fachgruppensitzung und in einer offenen Blirgerveranstaltung
zum ,, Tag des offenen Denkmals®, wurden Interessenstrager und interessierte Biir-
ger gebeten die Auspragungsstufen der insgesamt 14 Handlungsbedarfe zu bewer-
ten (vgl. Abbildung 52).
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Abbildung 52: Abstimmungen Uber Handlungsbedarfe der Szenarien der Birger-
schaft (oben) und der Fachgruppe (unten)

Quelle:IGES 2023.
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3.7.2 Zielszenario

Zur Ableitung des Zielszenarios wurde die Auspragungen der einzelnen Handlungs-
bedarfe modular zusammengesetzt, so dass sich ein Zielszenario ergeben hat, das
fir die unterschiedlichen Handlungsbedarfe unterschiedliche Progressivitatsan-
satze verfolgt.

Das, unter anderem aus den Ergebnissen der Beteiligungen (Blrgerschaft und
Fachgruppe) abgeleitete Zielszenario, kann wie folgt beschrieben werden:

Radverkehr

Die Welterbestadt Quedlinburg hat klare Schwerpunkte gesetzt. In erster Linie
mochte sich die Stadt sich zu einer fahrradfreundlichen Stadt entwickeln. Dabei ist
oberste Pramisse die umliegenden Ortschaften und Ortsteile in ein attraktives Rad-
wegnetz aufzunehmen. Die Qualitat der Radwege soll sich deutlich verbessern und
wichtige Orte flr den Radverkehr erschlossen und miteinander verbunden wer-
den. Fir den Pendler- als auch fiir den Freizeit- sowie touristischen Verkehr soll
eine sichere Fahrradverbindung zwischen den Ortschaften Stadt Gernrode/Bad Su-
derode und der Kernstadt Quedlinburg entstehen, um eine attraktive Alternative
zum Pkw-Verkehr zu etablieren. Auch innerhalb der Stadtgrenzen moéchte die Welt-
erbestadt fahrradfreundlich gestalten, sodass hier sowohl die kleinteiligen Wege-
beziehungen als auch Transitverkehre einfach, komfortabel und sicher mit dem
Fahrrad absolviert werden kdnnen. Auch das mit einer Verbesserung des OPNV
einhergehende Potenzial zur Verkehrsmittelverknlipfung soll durch attraktive An-
gebote ausgeschopft werden und zu einer attraktiven Radverkehrsnutzung in der
Welterbestadt beitragen. Im Kernstadtbereich soll hierfiir an ausgewahlten Stellen
der ruhende Verkehr zugunsten des Radverkehrs weichen.

FuBverkehr

Etwas weniger progressiv, dennoch umfangreich, soll der FuBverkehr in der Welt-
erbestadt Quedlinburg weiterentwickelt werden. Neben dem Radverkehr soll der
FuBverkehr als attraktive Alternative zum Pkw etabliert werden, insbesondere in
der eng bebauten historischen Altstadt, die viele kleinteilige Wegebeziehungen
aufweist. Insgesamt sind im FulBverkehr eher moderate, aber dennoch umfangrei-
che Sanierungsvorhaben geplant. Das FuBverkehrsnetz soll ausgeweitet, umfang-
reiche SanierungsmaRBnahmen fir bestehende Gehwege umgesetzt und interes-
sante und wichtige Orte sowie Griinflaichen und Parks besser zu Ful® erreichbar
sein. Darliber hinaus sollen die FuBgangerzonen und verkehrsberuhigten Bereiche
punktuell erweitert und insgesamt aufgewertet werden. Zusatzliche Spielgerate,
Stadtmobiliar und Stadtgriin sowie Verschattung sollen die Aufenthaltsqualitat fiir
zu Full Gehende in StraBen und an Pldtzen deutlich steigern.

OPNV

Die Welterbestadt Quedlinburg hat erkannt, dass der OPNV als ernsthafte Alterna-
tive zum MIV etabliert werden muss. Das OPNV-Angebot soll deutlich attraktiver
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werden und einen signifikanten Beitrag zu einer nahmobilitatsfreundlichen Welt-
erbestadt leisten. Dabei wird der Ausbau des OPNV-Angebots nicht als Insellésung
betrachtet, sondern als Teil einer strategischen Gesamtverbesserung des Mobili-
tatsangebots. Das bedeutet, dass auch die Angebotsverknipfung von Rad, Bus und
Bahn insgesamt verbessert werden soll.

Ruhender Verkehr

Obwohl der Kfz-Verkehr weiterhin sehr relevant ist, hat sich die Welterbstadt den-
noch eine Reduzierung des MIV zum Ziel gesetzt, was mit einem gleichzeitigen
Rickgang des ruhenden Verkehrs einhergeht. Insbesondere flr Gaste der Welter-
bestadt soll der ruhende Verkehr kiinftig dezentral organisiert sein.

Grundsatzlich wird der ruhende Verkehr nicht als Problem identifiziert und die
Parksituation eher als ,,eher positiv” bewertet. Im Zuge der Verdanderungen, die im
FuR- und im Radverkehr angestrebt werden, soll der ruhende Verkehr umstruktu-
riert werden. Bei der Bereitstellung von Flachen wird der ruhende Verkehr nicht
mehr priorisiert, sondern muss sich dem FuB- und Radverkehr unterordnen. Der
ruhende Verkehr in der Kernstadt soll dahingehend verandert werden, als dass fir
den Radverkehr das beidseitige Befahren von Einbahnstralen moglich ist. Teil-
weise soll dies durch das Entfernen von Stellplatzen umgesetzt werden, die ohne-
hin nur noch fir die Anwohner der Welterbestadt und nicht mehr fir Touristen
und Gaste der Welterbestadt Quedlinburg vorgesehen sind.

Sharing-Angebote/Multimodalitat/Mobilitdtsstationen

Gegeniiber Car- und Bikesharing zeigt sich die Welterbestadt offen, jedoch sollen
vorerst nur vereinzelt Angebote geschaffen werden.

Mobilitaitsmanagement

Die Welterbestadt erachtet aktives Mobilitdtsmanagement nicht als Erfolgsfaktor.
Eher sollen die MaRnahmen fir sich zu einer Veranderung des Mobilitatsverhal-
tens der Bevolkerung beitragen. Vereinzelt sollen jedoch Programme fiir Schulen
und Betriebe angeboten werden, die das Einrichten von Mobilitditsmanagement
unterstitzen.
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4. Handlungskonzept

Angelehnt an den flinften Schritt der SUMP-Leitlinien wurde ein gemeinsames Ziel-
konzept mit der Biirgerschaft und relevanten Stakeholdern entwickelt. Das Zielkon-
zept in Form eines Mobilitatsleitbildes dient dazu die Entwicklung entsprechender
PlanungsmaRBnahmen zu steuern und stellt einen wichtigen Meilenstein in der Er-
arbeitung des Stadtmobilitatsplans dar. Es ist die Grundlage fiir die nachfolgende
und zielgerichtete MaRnahmenentwicklung und wurde am 07.12.2023 vom Stadt-
rat beschlossen (Beschlussvorlage: BV-StRQ/059/23).

4.1 Zielkonzept (Strategisches Leitbild)

Das Zielkonzept (vgl. Abbildung 53) des Stadtmobilitatsplans greift die Besonder-
heiten und Herausforderungen der Welterbestadt Quedlinburg und seiner Ort-
steile und Ortschaften auf.

Abbildung 53: Zielkonzept (Strategisches Mobilitatsleitbild) der Welterbestadt
Quedlinburg

o

~Vverbindende Mobilit
fiir eine lebenswerte Welterbestadt"

Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: Das Zielkonzept wurde am 07.12.2023 vom Stadtrat der Welterbestadt Qued-
linburg beschlossen.

Bei der Erstellung des Zielkonzeptes werden die bestehenden Ziele der Welterbe-
stadt zu Grunde gelegt. Von zentraler Bedeutung fiir die Welterbestadt ist der Er-
halt des Welterbes. Sowohl im Welterbemanagementplan als auch im Integrierten
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Stadtentwicklungskonzept ist dies oberste Pramisse. Als zweites zentrales Pla-
nungsziel wird die Entwicklung Quedlinburgs zu einer lebenswerten Welterbestadt
angestrebt. Einerseits um die Welterbestadt zu einem resilienten, zukunfts- und
konkurrenzfahigen Wirtschaftsfaktor zu machen, andererseits um sich dem voran-
schreitenden demografischen Wandel zu stellen.

Das zentrale Planungsziel des Stadtmobilitatsplans ist die Schaffung verbindender
Mobilitat, was darauf abzielt die Welterbestadt Quedlinburg und seine Ortsteile
und Ortschaften als eine Einheit zu verstehen und diese auch infrastrukturell zu
verbinden. Zur Erreichung dieses Ziels wurden fiinf weitere Planungszielen defi-
niert, die als verbindliche Planungspramissen und Leitlinien fiir die zukiinftige Mo-
bilitatsplanung der Welterbestadt zu verstehen sind. Diese stehen nicht fiir sich
allein, sondern weisen Interdependenzen auf. Beispielsweise erhdht eine Verbes-
serung der FuRverkehrsinfrastruktur im Hinblick auf Zustand, Barrierefreiheit, As-
thetik, Sicherheit, Beleuchtung o.3. gleichzeitig die Lebensqualitdt der Welterbe-
stadt. Alle acht Planungsziele sind somit nicht isoliert voneinander zu betrachten.
Die mobilitatsbezogenen Leitziele fir die Welterbestadt Quedlinburg sind:

Leitziel 1: Fahrradfreundliche Welterbestadt

,,Die Welterbestadt Quedlinburg méchte sich zu einer fahrradfreundlichen Welter-
bestadt entwickeln”

Das bedeutet, die Welterbestadt nimmt sich konkret vor:

+ die umliegenden Ortschaften und Ortsteile durch den Radverkehr anzu-
binden und sie in das Radwegenetz aufzunehmen,

+ Rad(schnell)wege auf wichtigen Verbindungsrelationen umzusetzen,
¢ die Verkehrsmittelverknlipfung zu starken,

¢ Radfahrstreifen an ausgewahlten Stellen umzusetzen und Liickenschliisse
des Radverkehrsnetzes vorzunehmen,

* Fahrradzonen und FahrradstraRen umzusetzen,

* neue, sichere Fahrradabstellmoglichkeiten im gesamten Verwaltungsge-
biet umzusetzen,

¢ den Bau eines Fahrradparkhauses am Bahnhof zu forcieren sowie

+ vulnerable Gruppen bei der Infrastrukturgestaltung starker zu beriicksich-
tigen.

Leitziel 2: Erreichbarkeit zu FuR

,Die Erreichbarkeiten zu Fuf3 innerhalb der Welterbestadt Quedlinburg sollen ver-
bessert werden.”

Das bedeutet, die Welterbestadt nimmt sich konkret vor:

+ umfangreiche und koordinierte Sanierungsvorhaben fiir den FuBverkehr
umzusetzen,
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*

neue Wegbeziehungen zu schaffen,

die Zuganglichkeit zu interessanten Orten, Griinflachen und Parks zu ver-
bessern,

FuRgdngerzonen und verkehrsberuhigte Bereiche zu erweitern und aufzu-
werten,

zusatzliche Spielgerate, Stadtmobiliar, Stadtgriin und Verschattung zur
Steigerung der Aufenthaltsqualitat fiir FuRganger in Straflen und auf Plat-
zen einzurichten sowie

die Barrierefreiheit im FuRverkehr zu verbessern.

Leitziel 3: Attraktiver OPNV

,Die Welterbestadt Quedlinburg setzt sich dafiir ein, den OPNV in der Welterbe-
stadt attraktiver zu gestalten.”

Das bedeutet die Welterbestadt nimmt sich konkret vor:

*

*

*

Die Attraktivitat des OPNV-Angebots deutlich zu steigern,
die Bedienzeiten auszuweiten,
den Takt signifikant zu erhohen,

ein flexibles On-Demand-Angebot aulBerhalb der reguldren Bedienzeiten
einzurichten

eine barrierefreie Gestaltung unter Einhaltung von Mindestausstattungs-
standards im OPNV zu gewéhrleisten,

neue Haltestellen umzusetzen,

bestehende Haltestellen auszubauen: Errichten von Fahrgastunterstan-
den, sicheren Fahrradabstellanlagen und Entsorgungsmaoglichkeiten so-
wie

die Angebotsverkniipfung von Rad, Bus und Bahn zu verbessern.

Leitziel 4: Dezentraler ruhender Verkehr

,Die Welterbestadt Quedlinburg nimmt sich zum Ziel den ruhenden Verkehr zur Er-
schliefSung von Fldchenpotenzialen und zur Entlastung der Kernstadt zu dezentrali-

sieren.”

Das bedeutet die Welterbestadt nimmt sich konkret vor:

*

*

Stellplatze fur Touristen und Gaste zur ErschlieBung von Flachenpotenzia-
len und zur Entlastung der Kernstadt (Dezentraler ruhender Verkehr) neu
zu organisieren,

punktuell Parkmoglichkeiten und Lieferzonen zu erhalten, Lieferzeiten
ggf. anzupassen,
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¢ Ladepunkte aulRerhalb der Kernstadt (Pkw) und innerhalb der Kernstadt
(E-Bike) zu realisieren,

+ flachendeckende Parkraummanagement in der Kernstadt einzufiihren so-
wie

+ die Dominanz und Prasenz des motorisierten Individualverkehrs im Stra-
Renraum allgemein und speziell in der Kernstadt zu verringern.

Leitziel 5: Geteilte Mobilitat

,,Die Welterbestadt zeigt sich offen gegenliber alternativen Mobilitétsangeboten
und sieht geteilte Mobilitdt als Chance die Mobilitdt in der Welterbestadt zu ver-
bessern.”

Das bedeutet die Welterbestadt nimmt sich konkret vor:

+ vereinzelt Carsharing- und Fahrradverleih-Angebote (auch Lastenfahrrad)
zu schaffen

+ eine Carsharing-Station am Bahnhof als Mobilitatsstation zu realisieren,

¢ einen zentral gelegenen Fahrradverleih mit Fokus auf touristischen Ver-
kehr, einschlieRlich E-Bikes einzurichten sowie

¢ ein (Klima- und) Mobilitatsmanagement fir die Welterbestadt zu etablie-
ren.

4.2 Handlungsfelder und MaRnahmenpakete

Eng verzahnt mit den Leitzielen des Zielkonzepts und den erarbeiteten Handlungs-
bedarfen, wurden Handlungsfelder und MalBnahmenpakete entwickelt. Tabelle 21
gibt einen Uberblick (iber die insgesamt sechs Handlungsfelder (HF), die 13 MaR-
nahmenpakete (MP) sowie deren Inhalte.

Tabelle 21: Ubersicht der Handlungsfelder und MaRnahmenpakete

FuBverkehr

= Verbesserung und Ausbau der Gehwege im gesamten Untersuchungsgebiet

= Steigerung der Aufenthaltsqualitat

= ErschlieBung blau-griner Korridore (Bode, Miihlengraben)

=  Erreichbarkeit von Sammelparkplatzen verbessern

=  Verbesserung der Verkehrssicherheit flir zu Fu Gehende

=  Eindeutige Beschilderung von Fullwegen, ggf. Fahrbahnmarkierungen

=  Verbesserung der FuBwegefiihrung zur Vermeidung von Mischverkehr

= Ausbau/Verknipfung der FuBgdngerzonen im Innenstadtbereich

= Verbesserte Fahrbahnmarkierung/Beschilderung am Rande der FuRgédngerzonen, um
Konflikten zwischen MIV und FuBverkehr vorzubeugen

= zusétzliche Querungsmoglichkeiten (Zebrastreifen, Bedarfsampel) u. a. bei stark befah-
renen MIV-Trassen
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[FuBa] Barrierefreiheit

Verbesserung der Barrierefreiheit von Neben- und Querungsanlagen im gesamten Un-
tersuchungsgebiet

Radverkehr

[RalE] Innere ErschlieBung

Ausbau Radwegenetz im gesamten Untersuchungsgebiet

Lickenschluss, Radfahrstreifen entlang von Hauptverkehrsstraflen

Freigabe von EinbahnstraRen an bestimmten Verbindungen fiir entgegengerichteten
Radverkehr

Einsatz von Geschnittenem GroRpflaster zugunsten des Radverkehrs in der historischen
Altstadt

ErschlieBung blau-griner Korridore (Bode, Muhlengraben)

Anordnung von FahrradstralRen im Stadtgebiet

[RaAE] AuRere ErschlieBung

Anbindung der Ortschaften durch den Radverkehr

Erreichbarkeit der Kernstadt Quedlinburgs mit dem Fahrrad erhéhen

Verkniipfung des innerstadtischen Radnetzes mit Gberdrtlichem Radwegenetz
Verbesserung der Qualitdt der regionalen Radwege, primar derer, die fir den Pendler-
verkehr relevant sind

Anbinden von Arbeitsplatzschwerpunkten (z. B. Gewerbegebiet Gernrode)
ErschlieBung von Forst- und Wirtschaftswegen fir den Radverkehr

Schaffung von Ladeinfrastruktur entlang der touristischen Routen

[FaPa] Fahrradparken

Umsetzung von sicheren und wettergeschiitzten Fahrradabstellmoglichkeiten an rele-
vanten Zielorten, Haltestellen und am Bahnhof
Umsetzung von sicheren Fahrradabstellmoglichkeiten in den Innenstadtbereichen

[MoMI] MIV

Verkehrsvermeidung Innenstadt

ErschlieBung von Parkflachen am Stadtrand

Verlagerung des touristischen Verkehrs auf die Parkplatze auRerhalb des Quedlinburger
Rings

temporare Parkplatze zu besonderen Veranstaltungen (z. B. Festwiese Kleers)

Ausbau der Ladeinfrastruktur fur E-Pkw

[MoRV] Ruhender Verkehr

Zentralisierung von Anwohnerparken, um den StraRenbereich vom ruhenden Verkehr
zu befreien

Innenstadt nur fir Anwohner (nicht Anlieger) zum Parken freigeben
Einfihrung/Verbesserung Parkleitsystem

Neuordnung des ruhenden Verkehrs zugunsten einer Ausweitung der FuRgangerzone
Neuordnung des ruhenden Verkehrs zugunsten des Radverkehrs im Innenstadtbereich
Schaffen von Parkmoglichkeiten auRerhalb der Stadt (P+R)
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[OGPNV] OPNV

=  EinfUhrung weitere(r) Stadtbuslinie(n)

= Einfihren von On-Demand-Verkehr

=  Nutzung digitaler Angebote im OPNV

= (Barrierefreier) Haltestellenausbau

=  Takterhohung im Stadtbus- und Regionalbusverkehr,

=  Ausweitung der Bedienzeiten (wenn maglich bis 22 Uhr ggf. durch Rufbus/Blrgerbus),

= Angebotsausweitung durch On-Demand-Verkehre

= Steigerung der Attraktivitait des Bahnhofs (z. B. Kiosk, Backerei sichere wetterge-
schiitzte Fahrradabstellméglichkeiten (Fahrradboxen), Wettergeschiitzte Sitzgelegen-
heiten, bessere Beleuchtung, Sauberkeit, etc.)

= Wetterschutz an Haltestellen

= Digitale Fahrgastinformation

= OPNV intuitiver nutzbar machen (z. B. intuitive Wegweisung zum Umsteigen am Bahn-
hof)

=  Multimodalitat an Haltestellen und am Bahnhof (B+R, P+R)

=  Fahrrad- und Rollatormitnahme im OPNV erméglichen (Regionallinien)

Schulverkehr

[Schu] Schulverkehr

=  FuB- und Radverkehrsfordernde MafRnahmen fir Schiiler

= Verstarktes Umsetzen von Verkehrsberuhigungsmafnahmen an Bildungseinrichtungen
=  Einmundungen im Bereich von Bildungseinrichtungen vorziehen

= Integration des Fahrradverkehrs in den 6ffentlichen Nahverkehr

=  Umsetzung von Querungshilfen an Schulen

= Verbesserung der Erreichbarkeit von Bildungseinrichtungen

=  MaBnahmen zur Vermeidung von Hol- und Bringverkehr (,Elterntaxis®)
= Mobilitidtsbildende MaRnahmen an Grundschulen durchfiihren

= Sensibilisierungskampagnen fiir Lehrer und Eltern an Schulen

= Erstellen von Schulwegpldnen an Schulen

= Workshops mit Schiilern zum sicheren Schulweg durchfiihren

Weitere Handlungsbedarfe Mobilitat

[WeAM] Alternative Mobilitdtsangebote

= Einfiihren von Carsharing

= Realisierung von Mobilitatsstationen, P+R- sowie B+R-Anlagen

= Stationsbasiertes Fahrradverleihsystem

= Mitfahrbanke

= Lastenrad-Verleihsystem bspw. an Supermarkten (nach dem Beispiel ,Mettehof”)

[Weli] Lieferverkehr

= EinfGhren von Lieferverkehren per Lastenrad

[WeMo] Mobilititsmanagement

= Betriebliches/Schulisches Mobilitdtsmanagement
= Radfahrtrainings
= Konzept fir klimafreundliche Mobilitat
Engagement in EU-Projekten zu innovativen Mobilitdtslosungen
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[MoVe] Verkehrssicherheit?

= Fahrbahnmarkierung/
Beschilderung

= Winterdienst

=  Geschwindigkeitskontrollen

Quelle: IGES 2024.

4.3 MaRnahmenplan und Umsetzungsstrategie

Die fiir die jeweiligen MaRRnahmenpakete definierten MaBnahmen wurden nach
den folgenden Kriterien bewertet. Aufgrund der nur subjektiven Bewertbarkeit der
Auswirkung auf das Welterbe, wurde dieses Kriterium nur einfach gewichtet, wo-
hingegen die anderen Kriterien doppelt gewichtet wurden.

+ Beitrag zur Zielerreichung: Gibt an inwieweit die Mallnahme das strate-
gische Zielkonzept unterstiitzt (sehr hoch, hoch, mittel, gering, ohne Be-
deutung).

¢ Klimaschutzwirkung: Gibt an inwieweit durch die MaBnahme eine stark
positive, positive oder neutrale/negative Klimaschutzwirkung direkt oder
indirekt erzielt wird.

+ Kosten: Gibt an, welche ungefahren Kosten fiir die Umsetzung einer Mal3-
nahme verbunden sind. Hierbei wurde die Skala <10.000; 10.000-
100.000; >100.000 Euro angewendet.

+ Realisierbarkeit: gibt die Wahrscheinlichkeit an, mit der eine Mallnahme
realisiert werden kann (hoch, mittel, gering).

+ Auswirkung auf das Welterbe: Gibt an, inwieweit sich die MaRnahme auf
den Fortbestand des Welterbes auswirkt. Dieses Bewertungskriterium
wurde als dullerst subjektive Bewertung nur einfach, und nicht wie alle
anderen Kriterien, doppelt gewichtet (positiv, neutral, negativ).

Aus der Bewertung der MalRnahmen konnte die in Tabelle 22 dargestellte Umset-
zungsstrategie abgeleitet werden. Im kurz- bis mittelfristigem MaRnahmenpro-
gramm sind Uberdies insgesamt sieben Leitprojekte enthalten (vgl. 4.4).

Das MaBBnahmenprogramm ist nach Handlungsfeldern geordnet.

2 Das Thema Verkehrssicherheit ist ein Querschnittsthema, welches zahlreiche Uberschnei-

dungen mit anderen Handlungsfeldern und MaBnahmenpaketen aufweist. Viele der Hand-
lungsbedarfe waren dementsprechend auch dem MaRRnahmenpaket , Verkehrssicherheit”
zuzuordnen. Im MaRnahmenpaket , Verkehrssicherheit” befinden sich jedoch nur MalRnah-
men, die zu einem (iberwiegenden Teil dem Thema Verkehrssicherheit zugeordnet werden
kdnnen.
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Tabelle 22: Malnahmenprogramm

Kiirzel Beschreibung Zielhorizont  Prioritadt

Carl-Ritter-StralRe | Umsetzen verkehrsberuhigender
MalRnahmen zur Forderung des FuBverkehrs, Umset-

FuFul zen von zwei Querungshilfen (FuBweg am Mihlengra-
ben und Carl-Ritter-Parkplatz nahe der Einmiindung
Lange Gasse)

kurzfristig A

Carl-Ritter-StralRe | Umsetzen verkehrsberuhigender
MalRnahmen zur Verknipfung beider FuBgangerzonen
FuFu2 in der Altstadt, Vorziehen der Poller und der Beschil- kurzfristig A
derung des Verkehrsberuhigten Bereichs (VZ 325.1) an
der Einmiindung Lange Gasse

Carl-Ritter-Stralle | Umsetzen verkehrsberuhigender

FuFu3 MaRnahmen zur Verknlpfung beider FuBgangerzonen
in der Altstadt, Fahrbahnverengung durch Poller/Be-
pflanzung an der Strafle Word

kurzfristig A

Hohe StraRe | Umsetzen verkehrsberuhigender MaR-
nahmen zur Vermeidung von Parksuchverkehren in
der Altstadt, Einfahrtsbeschrankung durch versenkba-
FuFu4 ren Poller aus der Carl-Ritter-StraRe kommend, Zu- mittelfristig A
fahrt fiir Anwohner und Gaste des Gastgewerbes so-
wie fiir Pflegedienste und Lieferverkehre weiterhin

zulassen

FUFUS Griinflichen an der Bode | ErschlieEung. fur den FuR- langfristig A
verkehr durch Zuwegung und Stadtmobiliar

FuFu6 Miihlengraben | ErschlieBung fiir den FuRverkehr langfristig A

FUFu7 B.odet.)ri.lcke, Magdgburger Strale | Umsetzen einer kurzfristig A
einheitlichen Beschilderung des Geh- und Radwegs

FuFus8 Kaiser-Otjco-StraBe | Umsetzen einer Querungshilfe mittelfristig A
(am Abteigarten)

FUFU9 B"ahnhofstraBe | l..lmsetzen einer Querungshilfe (Ver- mittelfristig A
langerung AdelheidstraRe)

FUFU10 SFadtring/Schenkgasse | Umsetzen einer Querungs- langfristig A
hilfe

FUFu1l Donndorf.straGe | Verbesserung der FuBverkehrsfiih- kurzfristig A
rung, um illegale StraRenquerungen vorzubeugen

FUFul2 AdelheidstraBe | Umsetzen einer Querungshilfe am mittelfristig A

Itschensteg

Allgemein | Mini-Werbekampagne flr die Nutzung der
FuFul3 GehCheck-App (Umweltbundesamt) durch die Stadt- kurzfristig A
verwaltung
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Kiirzel Beschreibung Zielhorizont  Prioritat

Schillerstrale | Umsetzen einer Querungshilfe zur

. : kurzfristig A
besseren Erreichbarkeit des Supermarkts

FuFul4

Markt | Aufstellen von saisonalem Stadtmobiliar oder
von Spielgeriten zur Steigerung der Aufenthaltsquali-  kurzfristig B
tat

FuFul5

Kornmarkt (Platz) | Aufstellen von Stadtmobiliar oder

. . ] L kurzfristig B
Spielgerdten zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat

FuFul6

FuFul7 Bosseplatz | Aufstellen von Stadtmobiliar zur Steige-

- kurzfristig B
rung der Aufenthaltsqualitat

FuFu18 Heilige-Geist-Strale | Umsetzen einer Querungshilfe langfristig B

AltetopfstraBe | Umsetzen verkehrsberuhigender
MafRnahmen zur Verknlpfung beider FuRgangerzonen
in der Altstadt, optische Fahrbahnverengung z. B.
durch Tiefbord (Ende Altetopfstrale stadteinwarts)

FuFul9 mittelfristig B

FuFu20 AdelheidstraBe | Ausbau des FuRwegs zwischen Mau-

. mittelfristig B
erstraBe und Steinweg

FuFu21 Allgemein | Fldchendeckenden Winterdienst auch auf

. . dauerhaft B
FuBverbindungen sicherstellen

FuFu22 Heilige-Geist-Stralle | Ausbau des FuBwegs (zwischen

langfristig B
Neuer Weg und Mummental)

FuFu23 Suiderstadt | Umsetzen von altersgerechten FuBwegen  langfristig B

FuFu24 Parkplatzes "An der Walze" | Erreichbarkeit zu FuB

) i langfristig
verbessern, ggf. Erweiterung des FulRgangertunnels

Allgemein | Prazedenz von Blindenleitsystemen im

FuBal StraBenneubau und -unterhaltung, auch in Bezug auf
Vereinbarkeit mit Denkmalschutz (eigener QLB-Stan-
dard)

dauerhaft A

Allgemein | Systematische Uberpriifung relevanter

FuBa2 FuBwege auf ebenerdige Nutzbarkeit (FuBver-
kehrscheck) in Verbindung mit Erhaltungsmanage-
ment Nebenflachen

kurzfristig A

Allgemein | Nachristung von Blindenleitsystemen auf
wichtigen FuRverbindungen (Erreichen der Innen- mittelfristig B
stadt)

FuBa3

RalE1 ChausseestralRe-Suderdder StraRe, Bad Suderode | Li-

) mittelfristig A
ckenschluss Radwegeverbindung

Allgemein | Sicherheitstrennstreifen fiur den Radver-

RalE2 kehr entlang von Kfz-Parkstanden (Uiberwiegend
Langsparktaschen) im gesamten Stadtgebiet von min-
destens 0,75m Breite

kurzfristig A
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Steinweg | Umsetzen von radverkehrsférdernden

RalE3 MaRnahmen bis WeberstralRe, ggf. Belagswechsel o-
der geschnittenes GroRpflaster, Offnung der Einbahn-
straRe fur den Radverkehr in beide Richtungen

kurzfristig A

BahnhofstraRe | Umsetzen von radverkehrsfordern-

RalE4 den MalBnahmen (z. B. besser befahrbarer StraRenbe-
lag, bauliche Elemente zur Verkehrsberuhigung, Fahr-
radparken)

mittelfristig A

Heilige-Geist-Strale | Umsetzen von radverkehrsfor-

RalE5 dernden MaRnahmen, Offnung der EinbahnstraRe fiir
den Radverkehr in beide Richtungen (mindestens im
Abschnitt Bahnhofstrale - Mummental)

mittelfristig A

PolkenstralRe | Umsetzen von radverkehrsférdernden
MaRnahmen, ggf. Belagswechsel oder geschnittenes mittelfristig A
GrolRpflaster

RalE6

Carl-Ritter-StralRe | Umsetzen von radverkehrsfor-
dernden MaRnahmen, ggf. Belagswechsel oder ge- mittelfristig A
schnittenes GroRpflaster

RalE7

Zwischen den Stadten | Umsetzen von radverkehrsfor-
dernden MaRnahmen, ggf. Belagswechsel oder ge- mittelfristig A
schnittenes GroRpflaster

RalE8

Klink | Umsetzen von radverkehrsférdernden MaRk-
nahmen, ggf. Belagswechsel oder geschnittenes GroR-  mittelfristig A
pflaster

RalE9

Marschlinger Hof | Umsetzen von radverkehrsfordern-
den MaRnahmen, ggf. Belagswechsel oder geschnitte- ~ mittelfristig A
nes GroRpflaster

RalE10

WallstraRe | Umsetzen von radverkehrsfordernden
MaRnahmen, dndern der Aufstellung der Kfz-Park-
stdnde von Schrag- zu alternierenden Langsparkta-
RalEll schen (Steigerung der Verkehrssicherheit fiir den Rad- ~ mittelfristig A
verkehr, Verdrangung des ruhenden Verkehrs aus dem
StraRenraum), Offnung der EinbahnstraRe fiir den
Radverkehr in beide Richtungen

AdelheidstraRe | Offnung der EinbahnstraRe fiir den

RalE12 Radverkehr in beide Richtungen, Reduzierung ruhen- kurzfristig A
der Verkehr im Bereich TurnstralSe bis Itschensteg
Langenbergstralle | Umsetzen von radverkehrsfor-

RalE13

dernden MaRnahmen, ggf. Belagswechsel oder ge- mittelfristig A
schnittenes GroRpflaster

Johannishofer Trift | Umgestaltung und Anordnen ei-
RalE14 ner FahrradstraBe, Anbringen des VZ244.1i.V.m.vz  mittelfristig A
1022-12 und 1024-10 (Auto und Motorrad frei), ggf.
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zusétzliche Fahrbahnmarkierung, (temporares) An-
bringen von auffdlliger Beschilderung, die tUber die be-
stehenden Reglungen einer Fahrradstralle aufmerk-
sam machen

RalE15

BruhlstraRe | Anordnen einer FahrradstralRe, Anbrin-
gendesVZ244.1i.V. m.VZ1022-12 und 1024-10
(Auto und Motorrad frei), ggf. zusatzliche Fahrbahn-
markierung, (temporéares) Anbringen von auffalliger
Beschilderung, die Giber die bestehenden Reglungen
einer FahrradstralRe aufmerksam machen

kurzfristig A

RalE16

Allgemein | Priifauftrag: Flichendeckende Offnung

kurzfristig A
von EinbahnstralRen fiir den Radverkehr

RalE17

LindenstraRe | Anordnen einer FahrradstraRe, Anbrin-
gendesVZ244.1i. V. m.VZ1022-12 und 1024-10
(Auto und Motorrad frei), ggf. zusatzliche Fahrbahn-
markierung, (temporares) Anbringen von auffalliger
Beschilderung, die liber die bestehenden Reglungen
einer Fahrradstrafle aufmerksam machen

kurzfristig A

RalE18

Kornmarkt (Platz) | Offnung des Platzes Kornmarkt fiir
den Radverkehr zur besseren Erreichbarkeit der E-
Bike-Verleihstation in der Innenstadt (im Hoken 8), Be-
schilderung der E-Bike-Verleihstation verbessern

kurzfristig A

RalE19

Quedlinburg Innenstadt | Anordnen einer Fahr-

radzone in der gesamten Innenstadt, Anbringen des

VZ244.3i.V. m.VZ 1022-12 und 1024-10 (Auto und

Motorrad frei), ggf. zusitzliche Fahrbahnmarkierung, ~ kurzfristig A
(temporares) Anbringen von auffalliger Beschilderung,

die Uber die bestehenden Reglungen einer Fahr-

radzone aufmerksam machen

RalE20

Mettehof | Umsetzen eines Lastenradverleihsystems

: mittelfristig B
(stationsgebunden)

RalE21

Osterallee, Gernrode | Anordnen einer Fahrradstralle,
Anbringen des VZ 244.1i. V. m.VZ 1022-12 und 1024-
10 (Auto und Motorrad frei), ggf. zusatzliche Fahr-
bahnmarkierung, (temporares) Anbringen von auffalli-
ger Beschilderung, die Gber die bestehenden Reglun-
gen einer FahrradstraRe aufmerksam machen

kurzfristig B

RalE22

Jacobsgarten, Gernrode | radverkehrliche Erschlie-

mittelfristi
Bung Edeka g B

RalE23

Bossewiese | Offnung fiir den Radverkehr mittelfristig

RalE24

Kleerswiese | Offnung fiir den Radverkehr mittelfristig

RalE25

Wordgarten (Hauptweg) | Offnung fiir den Radver-

mittelfristig
kehr
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RalE26 Abteigarten | Offnung fiir den Radverkehr mittelfristig

RalE27 Friedrich-Ebert-Platz | Offnung fiir den Radverkehr mittelfristig

RalE28 Griinanlagen Bleicheplatz-BahnhofstraRe-Mihlen-

- mittelfristig
strale | Offnung fur den Radverkehr

RalE29 Griinflache Otto-Franke-Stralle Richtung Topferstieg |

- N mittelfristig
Offnung fir den Radverkehr

RalE30 Osterteich (Ostufer) | Offnung fiir den Radverkehr mittelfristig

RaAE1 Neinstedter Feldweg | Ausbau des Radwegs mittelfristig A

Ortschaften | Verbesserung der radverkehrlichen An-
bindung der Ortschaften Stadt Gernrode und Bad Su-

RaAE2 derode, Bestimmen einer Vorzugsvariante (ggf. durch
Blrgerbeteiligung), Ausbau der bestehenden Radver-
bindung zu einem Radschnellweg, mindestens zu einer
Radvorrangroute

mittelfristig A

SchillerstralRe | Verbesserung der vorhandenen Rad-

RaAE3 verkehrsfiihrung, ggf. Sicherheitsstreifen mit flachiger  langfristig A
roter Markierung

RaAE4 Weststrale | Umsetzen Radfahrstreifen in Richtung langfristig A
Norden Abschnitt Reinsteinstralle - Gneisenaustralie
Halberstadter Strale | Verbesserung der vorhandenen

RaAE5

Radverkehrsfiihrung, ggf. Sicherheitsstreifen mit fla- langfristig A
chiger roter Markierung

Bahnhof-RathenaustraBe-Ditfurter Weg | Durchge-
RaAE6 hende Radverbindung und Verbesserung der aktuellen langfristig A
Radverkehrsverbindung (Boderadweg)

RaAE7 Nordhduser HeerstraRe, Bad Suderode | Umsetzen ei-

langfristi
nes Radfahrstreifens & g A
RaAE8 WipertistraRe | Ausbau des Radwegs langfristig B
RaAE9 Westerhiuser Strale | Liickenschluss des Radwegs kurzfristig B
Morgenrot | ErschlieBung Morgenrot: stralenbeglei-
RaAE10  tender Rad.weg weiter bis Asch.ersleben, evtl. 'k.Jest.e- langfristig B
henden Wirtschaftsweg am Trankegraben ertlichtigen
(Ubergang L 66)
RaAE11 Allgemein | AUFbau der Ladeinfrastruktur fir E-Bikes mittelfristig B
entlang touristischer Radrouten
RaAE12 Allgemein | Umsetzen von Fahrradzéhlistellen bzw. re- mittelfristig B

gelméaRige Zahlungen des Radverkehrs
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RaAE13

Quarmbachweg Schafbriicke | Ausbau mit Herstellung
Radverkehrsinfrastruktur

langfristig B

RaAE14

Allgemein | Lumineszierende Radwegmarkierungen
auf Giberortlichen Radwegen (z. B. Suderéder StralRe,
Gernrode)

mittelfristig B

RaAE15

Allgemein | Umsetzen einer Werbekampagne fir den
touristischen Radverkehr

dauerhaft

RaFal

Allgemein | Umsetzen von B+R an wichtigen OPNV-
Umsteigepunkten, u. a. "An der Rose" und Bahnhof
Gernrode

kurzfristig A

RaFa2

Quedlinburg Bahnhof | Umsetzen eines Fahrradpark-
hauses

kurzfristig A

RaFa3

Allgemein | Errichten von sicheren und wetterge-
schitzten Fahrradabstellmoglichkeiten an relevanten
Zielorten (Markt, Bahnhof, stark frequentierten Halte-
stellen (z. B. ,,An der Rose” Gernrode), weitere POI)

mittelfristig A

RaFa4

Allgemein | 100-Blgel-Programm

langfristig A

RaFa5

Allgemein | Fahrradabstellméglichkeiten am Harzer
Uhrenmuseum, Osterteich und weiteren wichtigen
POl in Gernrode

mittelfristig A

RaFa6

Allgemein | Fahrradabstellméglichkeiten am Markt
und weiteren wichtigen POl in Bad Suderode i. V. m.
der Errichtung von E-Bike-Ladestationen

mittelfristig A

RaFa7

Allgemein | Dialog mit gréReren Arbeitgebern zur Er-
richtung von sicheren Fahrradabstellmoéglichkeiten in
Verbindung mit betrieblichem Mobilitdtsmanagement

dauerhaft

MoMI1

Allgemein | Festlegung Tempo-30 im gesamten Stadt-
gebiet und in den Ortschaften (Stadtring ausgenom-
men)

langfristig A

MoMI2

Quedlinburg Innenstadt | Prifauftrag: Autoarme In-
nenstadt (flaichendeckendes Einfahrverbot fiir den
touristischen MIV), ggf. temporare Freigabe z. B. flr
Lieferverkehr, Gesundheits- und Pflegedienste

langfristig A

MoMI3

GrlnstraRe, Bad Suderode | Errichten von Ladesaulen
auf dem Parkplatz

mittelfristig B

MoMI4

Allgemein | Errichten von Ladesdulen an geeigneten
Standorten auflerhalb des Stadtrings zur Steuerung
des ruhenden Verkehrs

langfristig
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MoMI5

Beschreibung

Innenstadt | Prifauftrag: Umsetzen von MalRnahmen
zur Vermeidung von Durchfahrtsverkehren in der In-
nenstadt (z.B. Anpassen der SchleifenerschlieBung mit
Einbahnstrallen)

MoRV1

Allgemein | Schaffung von Flachen fir den ruhenden
Verkehr bei Neu- und Umplanungen der Starkung des
Umweltverbunds unterordnen (QLB-eigene Planungs-
pramissen entsprechend des Zielkonzepts)

dauerhaft A

MoRV2

Allgemein | Verlagerung des touristischen Verkehrs
auf die Parkplatze auRerhalb des Stadtrings (z. B. Fest-
wiese Kleers), z. B. durch Verbesserung Parkleitsys-
tem; Priifen von dezentralen Parkmdglichkeiten (P+R)
und Shuttle-Services an hoch frequentierten Tagen

(z. B. Gewerbegebiet Bicklingsbach)

langfristig B

MoRV3

Allgemein | Erstellen eines Parkraumkonzepts, inkl.
Konzept zur Parkraumbewirtschaftung und Fahrrad-
parken

mittelfristig B

MoRV4

WipertistraRe | Prifauftrag: Errichten eines Sammel-
parkplatzes zwischen Kaiser-Otto-Strae und Muhlgra-
ben

langfristig

MoRV5

Kleerswiese | Errichten eines Sammelparkplatzes
(temporar)

mittelfristig

MoRV6

Allgemein | Schaffen von dezentralen Parkmoglichkei-
ten flr Pkw (z. B. Freiflaiche im Bereich Gernréder
Weg/Neinstedter Feldweg)

langfristig

MoRV7

Quedlinburg Innenstadt | Ausschlieflich Anwohner-
parken im Innenstadtbereich, Ausnahmen z. B. fir
Pflegedienste und Lieferverkehr moglich

langfristig

MoRVS8

Allgemein | Einflhren eines App-basierten Parkraum-
managements

langfristig

OPNV1

Quedlinburg Bahnhof | Wegweisung am Bahnhof fur
den FuBverkehr verbessern

kurzfristig A

OPNV2

Lehofsweg/Gablenberg | OPNV-Anbindung durch die
Stadtbuslinie

kurzfristig A

OPNV3

Harzklinikum | OPNV-Anbindung durch die Stadtbusli-
nie

kurzfristig A

OPNV4

Allgemein | Einfiihrung eines Stadtbusses, Anbindung
der bestehenden und neuen Wohngebiete (z. B. Gal-
genberg, Stiderstadt), Erhéhter Takt, Uberpriifung An-
bindung Ortschaften

dauerhaft A

OPNV5

Allgemein | Fahrradabstellméglichkeiten an Haltestel-
len

mittelfristig A




IGES

114

Kiirzel

Beschreibung Zielhorizont  Prioritat

OPNV6

Allgemein | Einfihrung On-Demand-Verkehr auch in

langfristig B
den Abendstunden und am Wochenende

OPNV7

Quarmbeck | OPNV-Anbindung durch die Stadtbusli-
nie

langfristig B

OPNV8

Allgemein | MindesterschlieBung: Arbeitsplatzschwer-
punkt mit 100 Arbeitsplatzen eine OPNV-Haltestelle langfristig B
und Aufnahme in die Stadtbuslinie

OPNV9

Allgemein | Anforderungsprofil OPNV: Haltestellenab-
stande entlang der Linienverldufe im Mittel nicht iiber  langfristig B
300 Meter

OPNV10

Allgemein | Fahrgastunterstand an Haltestellen mittelfristig B

OPNV11

Allgemein | Mullentsorgungsmoglichkeit an Haltestel-

mittelfristig B
len

OPNV12

Allgemein | FuB- und Radverkehrszuwegung zu Halte-

i . mittelfristig B
stellen Uberprifen und ggf. ausbauen

OPNV13

Ortschaften | Einbindung der Ortschaften und Ort-

langfristi
steile in die Stadtbuslinie & & B

OPNV14

Allgemein | DFI-Displays am Bahnhof und an wichti-
gen Umsteigepunkten (Markt, An der Rose (Gern- langfristig
rode), Bahnhof Gernrode)

OPNV15

Allgemein | Haltestelleneinzugsbereiche von maximal

500 Metern Luftlinienradius bzw. maximal acht

Gehminuten gemessen an einer Gehgeschwindigkeit langfristig
von 1 m/s (entspricht langsamem Gehen bspw. mit

Rollator oder Kinderwagen)

Schul

Allgemein | Elterntaxis: Dezentrale Moglichkeiten
schaffen, errichten von Halteverbotszonen vor den kurzfristig A
Einrichtungen Mo-Fr (S) 7-10 und 16-18 Uhr

Schu2

August-Bebel-Ring | Bessere Erreichbarkeit der wei-
terfiihrenden Schule sowie weiteren Bildungseinrich-
tungen in der Stiderstadt fiir Kinder, Vorziehen der
Bordkante an den Einmiindungen Dorothea-Erxleben-
StraRe/August-Bebel-Ring, Dezentrale Haltezonen fur
Elterntaxis: Parkverbotszonen Dorothea-Erxleben-
StraRe, Johannishéfer Trift, gesamter August-Bebel- kurzfristig A
Ring als Halteverbotszone, gewonnene Flachen zu
Gunsten von Fahrradparken oder Gehwegen/Aufent-
haltsqualitdt umnutzen, Anordnen einer Fahr-
radstralRe im August-Bebel-Ring, Anbringen des VZ
244.1i.V. m.VZ 1022-12 und 1024-10 (Auto und Mo-
torrad frei)

Schu3

Parkplatz Marschlinger Hof und Weingarten| Einrich-

N i kurzfristig A
ten des Parkplatzes fiir Hol- und Bringverkehr an der
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Marktschule, Einfahrverbot fiir Pkw in "Weingarten"
zu Schulbeginn und -ende, Parkverbot zu Schulbeginn
und -ende

Schu4

Kreuzung Starenweg-HagenbergstraRe, Gernrode |
Prufen von verkehrsberuhigenden MalRnahmen am
Schulzentrum (z. B. Kélner Teller, Berliner Kissen, Pla-
teau Aufpflasterung, ggf. auch Vorziehen der Einmiin-
dungen)

kurzfristig

Schu5

Allgemein | Schulwegpléne erstellen, aktualisieren
und weiter verbessern

mittelfristig

Schu6

MiuhlenstralRe-Gipshuttenweg-Friedrichshofstrae,
Bad Suderode | Umsetzen verkehrsberuhigender
MaRnahmen

kurzfristig

Schu7

Allgemein | Anpassung der Breiten von Einmindun-
gen im Schulumfeld zur Verbesserung der Einsehbar-
keit fiir Schiler beim Queren, ggf. zusatzliche Aufpflas-
terung

mittelfristig

Schu8

Allgemein | Schulische Radfahrausbildung

dauerhaft

I ) ) ) >

Schu9

Allgemein | Beratungsgesprache in Kindergéarten
durch ausgebildete Fachmoderatoren der értlichen
Verkehrswachten

dauerhaft

Schul0

Allgemein | Informationsveranstaltung flr Eltern
"Kind und Verkehr"

dauerhaft

Schull

Allgemein | Aufklarungsmafnahmen zur Kindersiche-
rung in Kraftfahrzeugen

dauerhaft

Schul2

Allgemein | Anpassen der Schulzeiten an die Takt-
struktur des OPNV-Gesamtsystems; ggf. Synchronisie-
rung der Schulzeiten benachbarter Schulen (Bosse-
schule, Neustadter Grundschule)

langfristig

Schul3

Allgemein | Schulisches Mobilitdtsmanagement bzw.
Schulwegtraining an Grundschulen

dauerhaft

WeAM1

Allgemein | Stationsbasiertes E-Bikesharing an der
Touristeninformation in QLB und den Ortschaften

kurzfristig

WeAM2

Bahnhof Quedlinburg | Stationsbasiertes E-Bikesha-
ring am Bahnhof

langfristig

WeAM3

Quedlinburg und Ortschaften | Konzeptionierung ei-
nes Netzes von Mobilitdtsstationen in der Welterbe-
stadt Quedlinburg (inkl. Quarmbeck) und Ortschaften,
inkl. Prifung eines Betreibermodells

langfristig
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Quedlinburg und Ortschaften | Mitfahrbanke in Qued-
linburg und den Ortsteilen, jeweils an den Ortsausgan-

gen Gernrode (Quedlinburger Str.), Bad Suderode
weAM4  (ChausseestraBe), Quarmbeck (Suderéder Chaussee),
Morgenrot (L85 in Richtung Quedlinburg), Miinchen-
hof (L79 in Richtung Quedlinburg), Welterbestadt
Quedlinburg (Halberstadterstr., Magdeburgerstr.,
Gernroder Weg, Westerhauser Str.)

kurzfristig

Quedlinburg und Ortschaften | Priifung der Etablie-
WeAMS  rung von stationirem Carsharing in der Welterbestadt ~ langfristig
Quedlinburg (inkl. Quarmbeck) und den Ortschaften

Allgemein | Unterstitzung der Stadtverwaltung bei
der Etablierung von Lieferverkehren mit Lastenfahrra- ~ mittelfristig A
dern

Welil

WeMo1  Allgemein | Férderung von Schulischem Mobilitdtsma-

] dauerhaft A
nagement durch die Stadtverwaltung

Allgemein | Erstellung eines Konzeptes fir klima-
WeMo2  freundliche Mobilitit der Stadtverwaltung (inkl. Fuhr-  mittelfristig A
park und Mitarbeitermobilitat)

Allgemein | Intensivierung des Engagements in EU-

WeMo3 Projekten gemeinsam mit dem LK zur Erprobung und
Finanzierung innovativer Mobilitatslosungen sowie Ak-
quise von Personalmitteln

dauerhaft A

Allgemein | Forderung von betrieblichem Mobilitats-
management durch die Stadtverwaltung, ggf. in Ko- dauerhaft B
operation mit dem LK

WeMo4

Allgemein | Kampagne zur Mobilitatsbildung/zum Ver-
kehrsverhalten (Radfahrtrainings fiir vulnerable Grup- ~ kurzfristig B
pen, auch fiir gefliichtete Menschen)

WeMo5

MoVel Allgemein | Beleuchtung auf Radwegen verbessern

mittelfristig A
(z. B. Bad Suderode-Gernrode)

Kaiser-Otto-StralRe | Errichten eines Schutzstreifens
mit roter Markierung, Prifauftrag: Umsetzen von kurzfristig A
Tempo 30

MoVe2

Steinweg/KleersstraRe/Oeringerstrale | Erhdhen der

Verkehrssicherheit durch Auftragen einer roten Mar-

kierung fur den Radverkehr, Schutzstreifen fiir den

Radverkehr mit roter Markierung (im Kreuzungsbe- kurzfristig A
reich auRerhalb der 30er-Zone), Prifung einer Opti-

mierung der Radverkehrsfihrung KleersstraRe - Stein-

weg — AdelheidstraRe

MoVe3

Stumpfburger Briicke | Erhhen der Verkehrssicher-
heit durch Umsetzen eines Schutzstreifens mit roter kurzfristig A
Markierung fiir den Radverkehr

MoVe4
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MoVe5 Allgemein | Fldchendeckenden Winterdienst auch auf

. . dauerhaft B
Radverkehrsverbindungen sicherstellen

Allgemein | Verbesserte Fahrbahnmarkierung/Beschil-
derung am Rande von FuRgingerzonen zur Vorbeu- mittelfristig B
gung von Konflikten zwischen FuBverkehr und MIV

MoVe7 Allgeme_m | Pru.fulr.1g des Elnsatz_es einer permanenten kurzfristig
Geschwindigkeitsiiberwachung im Schulumfeld

Quelle: IGES 2024.
Anmerkung: grau = Leitprojekt / Teil eines Leitprojekts

MoVeb

Malnahmen, die genau verortet werden konnen, sind in einer kartografischen
Ubersicht der einzelnen Handlungsfelder in Anhang 3 dargestellt.

4.4 Leitprojekte

Leitprojekte sind wegweisende Vorhaben, die aufgrund ihrer hohen Relevanz und
Dringlichkeit einen essenziellen Beitrag zur Umsetzung des Zielkonzepts leisten. Sie
zeichnen sich durch ihre realistische Umsetzungsperspektive innerhalb der nachs-
ten drei bis fiinf Jahre aus und haben das Potenzial Strahlkraft iber die regionale
Ebene hinaus zu senden. Deren Umsetzung erfolgt prioritar. Im Rahmen des Stadt-
mobilitatsplans werden insgesamt sieben Leitprojekte beschrieben und in Form
von Machbarkeitsexposés (vgl. Anhang 2) zusammengefasst.

4.4.1 Leitprojekt 1: Umsetzen verkehrsberuhigender MaBnahmen in der Carl-
Ritter-StraBe zur Forderung des FuBverkehrs

Die Carl-Ritter-StraRe stellt als einzige Sammelstralle, die eine West-Ost-Durchque-
rung mit dem Pkw durch die Innenstadt ermdglicht, eine relevante Verbindung mit
hoher Verkehrsbelastung im StraBRennetz dar.

Zusatzliche Parksuchverkehre werden hier durch eine mégliche Einfahrt in die In-
nenstadt durch die BlasiistraBe sowie durch den anknlipfenden Carl-Ritter-Park-
platz erzeugt. Die Carl-Ritter-StraRe verlauft zwischen den beiden groRen Ful3gan-
gerzonen, weshalb hier in hoher Frequenz Fuligdanger, mit einem hohen Anteil
ortsfremder Touristen, die Fahrbahn kreuzen, um beispielsweise vom Markt zum
Schloss zu gelangen. Da der Knotenpunkt Hohe StraRe/Lang Gasse hohe Fahrbahn-
breiten aufweist stellt er in seiner Dimensionierung ein Hemmnis fir die sichere
Querung dieser Nutzergruppen dar.
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Durch das anliegende Seniorenzentrum nérdlich sowie sidlich der Carl-Ritter-
StraRe ist zusatzlichen von einem grofRen Anteil dlterer bzw. mobilitdtseinge-
schrankter Menschen auszugehen, die in den sidlichen Wordgarten gelangen
mdchten.?6

Im Rahmen der Raumbeobachtung konnten zwischen dem Ful3- und dem Pkw-Ver-
kehr mehrere Konfliktsituationen beobachtet werden (vgl. 3.5.2). AuRerdem
konnte ein signifikant hoher FuBverkehrsanteil festgestellt werden (vgl. Tabelle 18).

Abbildung 54: Carl-Ritter-Stral3e zwischen den beiden FuBgdngerzonen

7 oo | == Carl-Ritter-Strafie
m' , A ” — FuBgingerzonen
- g Museen
§ o ' D oo
[ & Sffentliche Toiletten
Jm :
\% . ~ ) C | Spielplatze

Quelle: IGES 2024.

Um die Querungssituation sowie die allgemeine Verkehrssicherheit fir den FulR-
verkehr zu erhéhen, sollen gleich mehrere MaRRnahmen zur Verkehrsberuhigung/-
vermeidung umgesetzt werden.

Errichten von zwei Querungshilfen in der Carl-Ritter-StraRe (FuBweg am Miihl-
graben und Carl-Ritter-Parkplatz)

An zwei geeigneten Stellen sollen Querungshilfen errichtet werden, die es Men-
schen ermoglichen zwischen Carl-Ritter-Parkplatz/Schloss/Wordgarten und dem

26 Dies wurde ebenfalls im Rahmen von der Online-Beteiligung deutlich.
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Markt die stark durch Pkw frequentierte Carl-Ritter-StraRe zu queren. Als geeig-
nete Stellen wurden eine Querung am Mihlengraben sowie auf Hohe des Park-
platzes kurz hinter dem Kreuzungsbereich Altetopfstrale/Carl-Ritter-StraRe iden-
tifiziert.

Vorziehen des verkehrsberuhigten Bereichs (VZ 325.1) zur Verkehrsberuhigung
der Einmiindung in die Lange Gasse in Richtung Finkenherd

Im Rahmen der Raumbeobachtung konnte festgestellt werden, dass das Einbiegen
der Pkw aus der AltetopfstraBBe in die Lange Gasse ein wesentliches Problem am
Knotenpunkt darstellt. Durch die eingeschrankten Sichtachsen kénnen FuRganger
erst spat erfasst werden und durch einbiegende Pkw somit Gefahrensituationen
entstehen (vgl. Abbildung 48). Ein Vorziehen der Beschilderung des verkehrsberu-
higten Bereichs (VZ 325.1) und des Pollers an die Carl-Ritter-Stralle im Bereich der
Einmindung in die Lange Gasse sollen das schnelle und unibersichtliche Abbiegen
von Pkw verhindern.

Abbildung 55: Aktuelle Beschilderung des verkehrsberuhigten Bereichs am Kno-
tenpunkt Carl-Ritter-Stral3e

Quelle: Welterbestadt Quedlinburg 2024.
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Fahrbahnverengung durch Poller/Stadtgriin in der Carl-Ritter-StraBe auf Hohe
der StrafBe Word

Neben einer Querung im westlichen Teil der Carl-Ritter-StraBe (Hohe Carl-Ritter-
Parkplatz) sollen am Mihlengraben sowie auf Hohe der StralRe Word weitere zwei
Querungshilfen in Form einer Fahrbahnverengung durch einen Poller oder durch
Bepflanzungen entstehen.

Abbildung 56: Vorgesehene Stellen fiir Querungshilfen in der Carl-Ritter-StralSe

mm Carl-Ritter-StraBe

= FuBgangerzonen
mogliche Standorte
fiir Querungshilfen

@ Museen
@ offentliche Toiletten

Spielpldtze

Quelle: IGES 2024.

Einfahrtsbeschrankung durch versenkbaren Poller Carl-Ritter-StraRe - Hohe
StraRe

Zur Verringerung des Parksuchverkehrs soll durch einen versenkbaren Poller eine
Einfahrt in die Hohe StraBe verhindert werden. Die Zufahrt fir Anwohner und
Gaste des Gastgewerbes sowie fiir Pflegedienste und Lieferverkehre soll weiterhin
ermoglicht werden.

Optische Fahrbahnverengung, z. B. durch Tiefbord (Ende AltetopfstraBe stadtein-
warts)

Um der am MIV ausgerichteten Dimensionierung des Knotenpunktes zu begegnen,
sollen passende Mallnahmen gefunden werden, die unter Bericksichtigung des
Denkmalschutzes eine erhéhtes Sicherheitsempfinden fir FuBganger bewirken
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kdnnen. Dies kann beispielsweise mittels optischer Fahrbahnverengung z. B. durch
Tiefbord am Ende der AltetopfstralRe in Richtung Stadtmitte erfolgen.

4.4.2 Leitprojekt 2: Anordnen einer FahrradstraBe in der LindenstralBe

Die Lindenstrale ist eine Sammelstralle, welche die Kleerswiese und das Harzkli-
nikum im Ditfurter Weg verbindet. Sie fliihrt entlang des neu geplanten FSE-Gelan-
des sowie zwischen zwei Sportplatzen eines FuRballvereins hindurch. Dadurch hat
die LindenstraRe eine hohe Bedeutung sowohl fir den Freizeitverkehr (insbeson-
dere Kinder und Jugendliche), als auch fiir den taglichen Pendlerverkehr (Harzkli-
nikum als grofSter Arbeitgeber der Region) zu Full und mit dem Rad.

Abbildung 57: LindenstralRe

Quelle: IGES 2023.

Um die Nutzung der Lindenstral3e fir den Radverkehr attraktiver und sicherer zu
gestalten, soll eine Fahrradstrale mit Freigabe fiir den Kraftverkehr angeordnet
werden (VZ 244.1i. V. m. VZ 1022-12 und 1024-10). Dies impliziert, dass der Rad-
verkehr Vorrang hat und sich der motorisierte Verkehr an die Geschwindigkeit des
Radverkehrs anpassen muss. Maximal ist eine Geschwindigkeit von 30 km/h er-
laubt. Die Befahrung der Fahrradstralle des MIV ist durch die Beschilderung ,, Auto
und Motorrad frei” geduldet. Durch zusatzliches Anbringen des VZ 244.1 oder ei-
nes Fahrradpiktogramms auf der Fahrbahn soll auf die Besonderheit der StraRe
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hingewiesen werden. Der ohnehin geltende Sicherheitsabstand von 1,50 m beim
Uberholen von Radfahrern muss auch in FahrradstraRen eingehalten werden.

Abbildung 58: Beispiel einer FahrradstraRe in Karlsruhe

Quelle: QIMBY 2024.

Im Zusammenhang mit der Anordnung der FahrradstraRe sind in Rlicksprache mit
der StraBenverkehrsbehorde baulich Anpassungen zur Erhohung der Sicherheit
des Radverkehrs zu prifen. Mogliche bauliche Anpassungen sind z. B. Verschwen-
kungen, Einengen, fahrradfreundliche Aufpflasterungen der Fahrbahn und die
Schaffung von Eingangsportalen.

Um die Signalwirkung zu erhéhen und die erfahrungsgemafd erwartbare Unsicher-
heit mit der in der Welterbestadt Quedlinburg noch nicht eingesetzten Regelungs-
form aufzufangen, sollte in den ersten Monaten der MaRnahme mithilfe zusatzli-
cher Beschilderung (z. B. Banner) an den Eingangen der FahrradstrafRe auf die neue
Regelung aufmerksam gemacht werden.

4.4.3 Leitprojekt 3: Anordnen einer Fahrradzone in der gesamten Innenstadt

Mit der StVO-Novelle vom 28.04.2020 ist die Anordnung einer Fahrradzone mog-
lich.?’” Die Fahrradzone orientiert sich an der Regelungsform der FahrradstraRe, er-
moglicht aber eine flichendeckende Anordnung tGber mehrere StraRenziige. Inner-
halb einer Fahrradzone ist in regelmaligen Abstanden zur Ausbildung des

2 vgl. ADFC 2020.
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Zonenbewusstseins das VZ 244.3 als Sinnbild auf der Fahrbahn aufzubringen. Die
genauen Anordnungsvoraussetzungen sind in § 45 Abs. 1i StVO zu finden.

Die historische Innenstadt der Welterbestadt Quedlinburg wird aktuell vornehm-
lich mit dem MIV angefahren. Ein gefahrenloses Anfahren von Zielen in der Innen-
stadt ist mit dem Fahrrad mit den aktuell bestehenden Regelungen nur bedingt
moglich. Gemal des beschlossenen Zielkonzepts sollte hier der Konflikt zwischen
Kraft- und Radverkehr entscharft und die Bedingungen das Fahrrad als Verkehrs-
mittel fiir das Anfahren von Zielen in der Innenstadt verbessert werden. Aktuell ist
der Radverkehr hier kaum prasent, weicht oft auf die Nebenflachen aus und teilt
sich diese mit dem FuRverkehr, was oft zu Konflikten zwischen Ful3- und Radver-
kehr fihrt.

Um die verkehrliche Gesamtsituation sicherer zu gestalten, soll nach aktuellen An-
ordnungsvoraussetzungen eine Fahrradzone mit Freigabe flir den Kraftverkehr in-
nerhalb des Bereiches des , Einkaufserlebnis Historische Innenstadt” angeordnet
werden (VZ 244.3 i.V.m. VZ 1022-12 und 1024-10). Welcher Bereich als Fahr-
radzone vorzusehen ist, zeigt Abbildung 59. Auch fiir die Fahrradzone gilt, dass die
Regelungsform in der Welterbestadt bislang nicht angewendet wird, weshalb ana-
log zur Fahrradstralle (vgl. 4.4.2) darauf aufmerksam gemacht werden sollte.

Es ist zu prifen, in welchen Bereichen der vorgesehenen Fahrradzone eine Um-
setzung nicht moglich ist, z. B. auf Grund von Linienbusverkehr und LSA. Fiir diese
Bereiche sind individuelle Losungen zu erarbeiten.

Im Bereich der Fahrradzone, sollten analog zur FahrradstralRe (vgl. 4.4.2) bauliche
Anpassungen geprift werden.

Darliber hinaus ist der Ausbau von Fahrradabstellmoglichkeiten voranzubringen
[RaFa4] und gemeinsam mit der Anordnung der Fahrradzone umzusetzen. Es ist zu
prifen, ob etwaige Forderprogramme fiir die Kombination beider MaBnahmen in
Frage kommen (z. B. Klimaschutz durch Radverkehr).
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Abbildung 59: Bereich der Fahrradzone

Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg 2024.

4.4.4 Leitprojekt 4: Verbesserung der radverkehrlichen Anbindung der Ort-
schaften

Die bessere Anbindung der Ortschaften Stadt Gernrode und Bad Suderode wurde
im Rahmen des Zielkonzepts als ein Hauptziel fiir den Radverkehr beschlossen. Die
Entfernung zwischen den Zentren der Ortschaften ins Zentrum der Welterbestadt
Quedlinburg betragt etwa 10km, was nach dem Regelwerk H RSV der FGSV eine
optimale Entfernung fur eine Radschnellverbindung bzw. eine Radvorrangroute ist.

Radschnellverbindungen zeichnen sich dadurch aus, dass sie aufgrund einer hohen
Belagsqualitat auch bei hoher Geschwindigkeit sicher befahrbar sind, durch sie ge-
ringe Zeitverluste durch Anhalten und Warten entstehen, ausreichende Breiten
auch fur groRere Verkehrsmengen bieten sowie i. d. R. isoliert von anderen Ver-
kehrsmitteln fuhren.

Durch eine schnelle und direkte Verbindung haben Radschnellwege das Potenzial
den Alltags- und insbesondere den Berufspendlerverkehr vom Pkw auf das Fahrrad
zu verlagern.
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Abbildung 60: Beispiel eines Radschnellwegs mit Fahrrad-Reparaturstation

Quelle: QIMBY 2024.

Als optimale Verbindung kommt die bestehende Radverbindung von der Welter-
bestadt Quedlinburg bis zur Dreibogenbriicke in Frage. Da es nach planerischer
Einschatzung ab der Dreibogenbriicke in Richtung Ortschaften jedoch drei mogli-
che Varianten der weiteren Routenfiihrung gibt (vgl. Abbildung 61 und Abbildung
62), ist in einem ersten Schritt eine Vorzugsvariante zu ermitteln. Dies sollte unter
Beteiligung der Burgerschaft erfolgen, um eine grolitmogliche Akzeptanz der Mal3-
nahme sicherzustellen.
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Abbildung 61: Mogliche Varianten zur radverkehrlichen Anbindung der Ortschaf-

ten

eWeiterflihrung in
sudlicher Richtung
entlang des Quarmbachs.
Bei dieser Variante
mussten keine
zusatzlichen Wege fir
den Radverkehr neu
erschlossen, die
bestehende Verbindung
jedoch ausgebaut
werden.

*Vorteil: keine
Neuerschliefung
notwendig.

Variante 2 (griin)

eWeiterfliihrung in sid-

oOstlicher Richtung entlang
des Wellbachs, tiber den
Wellbachweg. Hierfiir
misste der Weg entlang
des Wellbachs inkl. der
Wellbachweg neu fiir den
Radverkehr erschlossen
werden.

e\orteil: kiirzeste

Verbindung nach
Gernrode, eine Nutzung
der bestehenden Route
entlang des Quarmbachs
wadre zusatzlich gegeben.

Variante 3 (gelb)

eWeiterflihrung in
oOstlicher Richtung entlang
des entstehenden
Gewerbegebiets
Quarmbach und dem
Flugplatz
(Modellfliegerklub
Ostharz e.V.).

oVorteil: kiirzeste
Verbindung zum
Gewerbegebiet in
Gernrode, eine Nutzung
der bestehenden Route
entlang des Quarmbachs
ware zusatzlich gegeben.

Quelle: IGES 2024.

Die ermittelte Vorzugsvariante ist gemal} den Vorgaben der H RSV, mindestens je-
doch gemal den Vorgaben der ERA auszubauen. Im Zusammenhang mit der Aus-
gestaltung sollten an die Auslastung angepasste Wegbreiten hergestellt werden,
die verschiedenen Radfahrtypen das Befahren erméglichen und genug Raum zum
Uberholen einrdumen. Dabei ist eine hochwertige, glatte Fahrbahnoberfliche um-
zusetzen, die eine wetterunabhangige Befahrbarkeit ermoglicht. Zuséatzlich ist eine
ausreichende Beleuchtung (z. B. mittels lumineszierender Markierung) umzuset-

zen.
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Abbildung 62: Drei mogliche Varianten

v\ Radweg in Richtung
Welterbestadt

Quedlinburg
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Quelle: IGES 2024.

4.4.,5 Leitprojekt 5: Einflihrung eines Stadtbusses

Die Linie 206 verkehrt bislang ohne Takt und mit vielen unterschiedlichen Routen-
verldaufen (vgl. 3.3.4). Insgesamt verkehrt die Linie flinf Mal pro Wochentag. Die
Nutzungsmoglichkeiten der Stadtbuslinie fiir Pendler, sind im derzeitigen Angebot
stark eingeschrankt. Weder verkehrt sie zu den Stof3zeiten, noch fahrt sie die gro-
Ben Arbeitgeber (z. B. Gewerbegebiet Bicklingsbach/Magdeburger StralRe) an.
Dadurch fehlt dem OPNV-Angebot der Welterbestadt Quedlinburg die Attraktivitit
flr eine alltagliche und touristische Nutzung.

Um den OPNV zu stirken, sollte das innerstidtische OPNV-Angebot der Welterbe-
stadt um eine Stadtbuslinie erweitert werden.

Ein leistungsfahiger OPNV ist das Riickgrat der Mobilitditswende. Dies gilt auch fiir
die Zielerreichung des Stadtmobilitdtsplans Quedlinburg. Die Stadtbuslinie muss
zu einer echten Alternative fiir die Erreichbarkeit der Innenstadt entwickelt wer-
den. Eine verbesserte Erreichbarkeit von Innenstadten durch ein effizientes Stadt-
bussystem kann die Wirtschaftstatigkeit in urbanen Zentren beglinstigen. Untersu-
chungen belegen, dass Kunden des 6ffentlichen Nahverkehrs im Vergleich zu MIV-
Nutzern eine hohere Frequenz an Geschéaftsbesuchen aufweisen, insbesondere in
unmittelbarer Nahe von Haltestellen. Dies deutet auf eine potenzielle Revitalisie-
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rung des Einzelhandels hin.?® Insbesondere Menschen ohne Pkw oder mit Mobili-
tatseinschriankung erhalten durch eine entsprechende OPNV-Verfiigbarkeit die
Moglichkeit Erledigungen in der Innenstadt ohne groRen Aufwand zu tatigen.

Eine Anbindung bestehender und neuer Wohngebiete (z. B. Galgenberg und Su-
derstadt) sollte unbedingt angestrebt werden. Durch die Einflihrung einer oder
mehrerer Stadtbuslinien kénnen darliber hinaus die umliegenden Ortsteile und
Ortschaften besser an die Kernstadt angebunden werden, was in einer gesteiger-
ten Daseinsvorsorgesicherung resultieren wiirde. Eine Anbindung aller Ortsteile
und Ortschaften durch eine Stadtbuslinie sollte daher geprift werden.

Um auf die Herausforderungen und den Wandel des OPNV zukunftssicher aufge-
stellt zu sein, will der Landkreis Harz mit seinem Projekt , harzbewegt” in Koopera-
tion mit der Harzer Verkehrsbetriebe GmbH und Halberstadter Verkehrs-GmbH
MaRnahmen konzipieren und umsetzen.?® Unter anderem ist in diesem Zusam-
menhang eine Testphase fiir eine neue Stadtbuslinie 206 in der Welterbestadt
Quedlinburg angedacht, die sich aktuell in Planung befindet.

4.4.6 Leitprojekt 6: Bessere Erreichbarkeit der weiterfiihrenden Schule sowie
weiteren Bildungseinrichtungen in der Siiderstadt fiir Kinder

Die Vor-Ort-Begehung des August-Bebel-Rings (vgl. 3.5.1) hat ergeben, dass die
verkehrliche Situation an den Bildungseinrichtungen in der Sliderstadt (Guths-
Muths Gymnasium, Kita Sliderstadt Anne Frank und Kinderkrippe Mini & Maxi) zu
den StoRzeiten zu Engpéssen in der Erreichbarkeit mit dem Pkw fiihrt. Durch feh-
lende Flachenverfligbarkeit fiir den Hol- und Bringverkehr, nutzen Elterntaxis u.a.
die Nebenflachen wodurch es zu gefahrlichen Situationen mit Kindern und Jugend-
lichen kommt. Dariiber hinaus sind die Sichtachsen durch den ruhenden Verkehr
vor allem in Kurven stark eingeschrankt, wodurch hervortretende Kinder selber
den Verkehr nicht einsehen kénnen und nur schlecht gesehen werden.

Grundsatzlich soll hier also der Hol- und Bringverkehr neu organisiert werden und
die Verkehrssicherheit an den Bildungseinrichtungen erhéht werden.

Der gesamte August-Bebel-Ring soll vom Verkehr der ,Elterntaxis” befreit werden.
Dafiir sollen dezentrale Haltezonen fiir Elterntaxis in der Dorothea-Erxleben-StraRe
und Johannishofer Trift die Moglichkeit schaffen Kinder mit dem MIV zur Schule
oder zur Kita zu bringen. Die dadurch gewonnene Flache soll zugunsten von Fahr-
radparken oder verbreiterten Gehwegen genutzt werden und die Situation fir El-
tern und Kinder, die nicht mit dem MIV unterwegs sind, verbessern. Das Anordnen
einer FahrradstraRe (vgl. 4.4.2) im August-Bebel-Ring soll fiir zusatzliche Sicherheit
im Rad- und FuRverkehr sorgen und Anreize fiir Schul- und Kitawege mit dem Fahr-

2 vgl. PNG 2006.
2 vgl. Landkreis Harz 2024.
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rad oder zu FuR setzen. Das Errichten zusatzlicher Querungsmoglichkeiten am Au-
gust-Bebel-Ring sowie das Vorziehen der Bordkante an den Einmiindungen aus der
Dorothea-Erxleben-StralRe soll das Queren der StraRe fiir Kinder sicherer gestalten.

4.4.7 Leitprojekt 7: Erhohen der Verkehrssicherheit an relevanten Verkehrs-
knoten.

In der Welterbestadt Quedlinburg gibt es Unfallschwerpunkte an Knotenpunkten,
die einen signifikant hohen Radverkehrsanteil aufweisen (vgl. 3.3.9).

Eine dieser Stellen ist der Knotenpunkt Steinweg/KleersstraBe/Oeringerstralle am
Ostlichen Rand der Innenstadt (vgl. Abbildung 63). Eine Gefahrensituation besteht
hier fir Radfahrende, die aus der Kleersstrale kommen und in die AdelheidstralRe
einbiegen. Die aktuelle Verkehrsfiihrung induziert fir Radfahrer, die von der
KleersstraRBe in die AdelheidstraRe in stdlicher Richtung weiterfahren moéchten,
eine Nutzung der Bordabsenkung der Radverkehrsquerung des Steinwegs mit an-
schlieRendem diagonalem Kreuzen des Knotenpunkts AdelheidstralRe/Steinweg.
Pkw aus dem Steinweg in Richtung Osten kommend, kénnen die Fahrradfahrer auf-
grund von eingeschrankten Sichtachsen erst spat erfassen. Dariliber hinaus fehlen
Elemente, die auf den Radverkehr am Knotenunkt aufmerksam machen.

Abbildung 63: Knotenpunkt KleersstralRe/Steinweg/Adelheidstrale

Hauptverkehrsstralle # Radverkehr

SammelstraBe

ErschlieBungsstrale

Quelle: IGES 2024.
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Daher soll im gesamten Kreuzungsbereich die Filhrung fiir den Radverkehr verbes-
sert werden. Malinahmen, die im Kreuzungsbereich fiir eine Verbesserung der Ver-
kehrssituation vorzunehmen sind:

+ Auftragen einer roten Markierung fiir den Radverkehr

¢ Schutzstreifen fiir den Radverkehr mit roter Markierung (im Kreuzungsbe-
reich auRerhalb der 30er-Zone Steinweg)

¢ Prifung einer Optimierung der Radverkehrsfiihrung KleersstrafSe-Stein-
weg-Adelheidstralie

Fir die Knotenpunkte , Blumenkreisel” Kaiser-Otto-StraRe/Am Schiffbleck sowie
StresemannstralRe/Klopstockweg sind dhnliche MaRnahmen zu prifen und ggf.
umzusetzen.
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5. Monitoring-Strategie

Nachfolgend werden in Form eines Monitoring-Konzeptes handlungsfeldspezifi-
sche Ansatze zur Evaluation des Umsetzungsfortschritts zusammengestellt. Neben
den mobilitatsbezogenen Leitzielen beinhaltet dies vor allem geeignete Indikato-
ren, Erhebungsmethoden sowie Erhebungsintervalle. Die Zustandigkeit fiir das
Monitoring liegt dabei malRgeblich bei der Welterbestadt Quedlinburg bzw. einer
durch sie beauftragten Stelle.

Tabelle 23: Ubersicht der Handlungsfelder und MaRnahmenpakete

Leitziel Unterziel Indikator und Erhebung

Fahrradfreundliche Anbindung der Ort- Durchschnittliche Reisezeit
Welterbestadt schaften; Aufnahme = Methodik: Reisezeitvergleiche mittels
in das Radwegenetz Kartendienst
= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre

Errichten von Rad(schnell)wege-Neubau und Radwege-Sa-
Rad(schnell)wegen nierung in km
auf wichtigen Verbin- = Methodik: Abfrage bei Baulasttrager
dungsrelationen = Erhebungsintervall: drei bis fiinf Jahre
Starkung Verkehrs- Anzahl Umsteigepunkte
mittelverkntpfung =  Methodik: Eigene Erhebung

= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre
Errichten von Rad- Radwege-Neubau und Radwege-Sanierung in
fahrstreifen, Lucken-  km
schluss Radverkehrs- =  Methodik: Eigene Erhebung/Abfrage
netz bei Baulasttrager

= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

Fahrradzonen/Fahr- Anzahl StraRenkilometer, die als Fahr-
radstralRen anordnen  radzone/-straRe angeordnet wurden
= Methodik: Abfrage bei StraRenver-
kehrsbehorde
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

Fahrradabstellmog- Anzahl Stellplatze (einfach, tiberdacht, gesi-
lichkeiten errichten chert etc.)

= Methodik: Eigene Erhebung/Abfrage
bei Baulasttrager
= Erhebungsintervall: drei bis fiinf Jahre

Bau eines Fahr- Anzahl Fahrradparkhduser am Bahnhof

radparkhauses = Methodik: Eigene Erhebung
= Erhebungsintervall: drei bis flinf Jahre

Berucksichtigung vul-  Zufriedenheit vulnerabler Gruppen mit beste-
nerabler Gruppen hendem Mobilitdtsangebot

= Methodik: Eigene Erhebung
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre
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Leitziel Unterziel Indikator und Erhebung
Erreichbarkeit zu Umfangreiche und FuRBwege-Neubau und FuBwege-Sanierung in
Fu koordinierte Sanie- km

rungsvorhaben = Methodik: Abfrage bei Baulasttriagern

= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre

Neue Wegebezie- Durchschnittliche Reisezeit

hung = Methodik: Reisezeitvergleiche mittels
Kartendienst, Durchflihrung von FuR3-
verkehrschecks

= Erhebungsintervall: nach Bedarf

Zugéanglichkeit zu Erreichbarkeit von wichtigen Orten, Griinfla-
wichtigen Orten, chen und Parks

Grinflachen und = Methodik: Eigene Erhebung mittels
Parks FuBverkehrschecks/GIS-Erreichbar-

keitsanalyse
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

Erweiterung FuRgan-  Anzahl StraRenkilometer, die als FuRganger-

gerzone und ver- zone/verkehrsberuhigter Bereich angeordnet
kehrsberuhigte Be- wurden
reiche = Methodik: Eigene Erhebung/Abfrage

beim StralRenverkehrsbehorde
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

Steigerung der Auf- Anzahl Stadtmobiliar, Stimmungsbild der Be-
enthaltsqualitat volkerung

= Methodik: Eigene Erhebung

= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre

Barrierefreiheit im Anzahl zusatzlicher barrierefreier Querungs-
FuBverkehr stellen/Wege-km

= Methodik: Abfrage bei Baulasttragern
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

Attraktiver OPNV Attraktivititssteige- Modal Split

rung OPNV-Angebot = Methodik: Eigene Erhebung mittels
Haushaltsbefragung
= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre
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Leitziel

Unterziel

Ausweitung Bedien-
zeiten

Indikator und Erhebung

Erhebung Fahrtenangebot relevanter Li-
nien/Haltestellen
= Methodik: Auswertung GTFS-Daten
der HVB
= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre

Takterhohung

Erhebung Fahrtenangebot relevanter Li-
nien/Haltestellen
= Methodik: Auswertung GTFS-Daten
der HVB
= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre

Einflhrung eines On-
Demand-Angebots

Anzahl regelmé&Rig/dauerhaft angebotener
Fahrdienste

= Methodik: Eigene Recherche

= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

Barrierefreiheit

Anzahl barrierefreier Haltestellen

= Methodik: Eigene Erhebung/Abfrage
bei HVB
= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre

Errichten neuer Hal-
testellen

Erreichbarkeit von Haltestellen (FuR/Rad)

= Methodik: Eigene Erhebung mittels
GIS-Erreichbarkeitsanalyse
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

Ausbau bestehende
Haltestellen

Anzahl Ausstattungselemente an Haltestellen
(DFI-Display/Fahrplanaushang, Wetter-
schutz/Unterstand, Sitzbank, Entsorgungs-
moglichkeit, etc.)

= Methodik: Eigene Erhebung/Abfrage
bei HVB
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

Verbesserung der
Angebotsverkniip-
fung Rad, Bus und
Bahn

Anzahl Fahrradabstellmoglichkeiten an Halte-
stellen
= Methodik: Eigene Erhebung/Abfrage
bei der HVB
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

Dezentraler ruhen-
der Verkehr

Neuorganisation von
Stellplatzen fiir Gaste
und Touristen

Anzahl Stellplatze fiir Gaste und Touristen in
der Innenstadt

= Methodik: Eigene Erhebung/Abfrage
bei der StraBenverkehrsbehérde/Tief-
bauamt

= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

Punktueller Erhalt
von Parkmaoglichkei-
ten, Anpassen von
Lieferzeiten

Regelung der Lieferzeiten

= Methodik: Eigene Erhebung
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre
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Leitziel Unterziel Indikator und Erhebung
Ladepunkte errichten  Anzahl Ladepunkte (Normal-/Schnellladen
inkl. Leistung)
= Methodik: Abfrage bei Stadtwer-
ken/Bundesnetzagentur
= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre
Parkraummanage- Anzahl StralRenkilometer mit Parkraumma-
ment einflihren/er- nagement
weitern * Methodik: Abfrage bei der StraRenver-
kehrsbehorde
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre
Verringerung der Do-  Modal Split
minanz und Prasenz = Methodik: Eigene Erhebung mittels
des MIV Haushaltsbefragung
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre
Geteilte Mobilitdt Carsharing-Angebot Anzahl Pkw und Nutzungen
einfihren

= Methodik: Abfrage bei Betreibern
= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre

Bikesharing-Angebot
einfiihren

Anzahl Leihrader und Nutzungen

= Methodik: Abfrage bei Betreibern
= Erhebungsintervall: drei bis finf Jahre

(Klima- und) Mobili-

Anzahl durchgefiihrter Beratungen bzw. Um-

tdtsmanagement setzungen relevanter Projekte durch Unter-
etablieren nehmen/Stadtverwaltung
= Methodik: Eigene Erhebung, ggf. Ab-
frage bei Unternehmen
= Erhebungsintervall: drei bis funf Jahre
Quelle: IGES 2024.
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6. Fazit zum Stadtmobilitatsplan

Angesichts der beschriebenen Herausforderungen und des umfassenden Stadtmo-
bilitatsplans, der eine strategische Antwort auf diese Herausforderungen darstellt,
bietet sich eine vielversprechende Perspektive fiir die Mobilitatsentwicklung in der
Welterbestadt Quedlinburg. In Anbetracht libergeordneter (u. a. die Klimaziele des
Bundes und der Lander) und lokaler (u. a. die beschrankte Flachenverfiigbarkeit in
der Welterbestadt) Rahmenbedingungen, unterliegen die abgeleiteten Strategien
starken externen Faktoren und sind alternativlos.

Die MaBnahmen, die aus diesem Plan hervorgehen, zielen darauf ab, eine nach-
haltige Veranderung im Mobilitdatsverhalten herbeizufiihren, die den aktuellen und
zuklnftigen Bedurfnissen gerecht wird. Die erarbeiteten Losungsansatze legen
eine solide Grundlage fiir die stadtische Entwicklung bis in die 2040er Jahre und
dariber hinaus.

Fir die sechs Handlungsfelder FuRverkehr, Radverkehr, Motorisierter Individual-
verkehr, o6ffentlicher Personennachverkehr, Schulverkehr und weitere Mobilitats-
bedarfe wurden 13 MaRnahmenpakete gebildet, die insgesamt 138 MaRnahmen
enthalten, die auf eine Erreichung der gesetzten Ziele der Welterbestadt Quedlin-
burg im Bereich Mobilitat hinwirken. Die Entwicklung von sieben Leitprojekten als
Kernpunkte des Stadtmobilitdtsplans zeigen deutlich den Fokus der Weiterent-
wicklung der Mobilitat in der Welterbestadt Quedlinburg.

Diese Ergebnisse in Form von konkreten MaRnahmen bieten eine klare Perspektive
fur die zuklnftige Mobilitat in Quedlinburg und zeigen den Weg auf, wie die Stadt
auch ihre Ubergeordneten Ziele in Bezug auf Nachhaltigkeit, Lebensqualitat und
Klimaschutz erreichen kann. Die Umsetzung dieser MaBnahmen erfordert eine ak-
tive Beteiligung der Entscheidungstriager und eine kontinuierliche Uberwachung,
um sicherzustellen, dass die Mobilitatsentwicklung den gesetzten Zielen ent-
spricht. Mit einem integrativen Ansatz und der Zusammenarbeit aller relevanten
Interessengruppen kann die Welterbestadt Quedlinburg eine Vorreiterrolle bei der
Gestaltung einer modernen, nachhaltigen und lebenswerten Mobilitdt einneh-
men.

AbschlieBend ist zu betonen, dass derzeit ein opportunes Zeitfenster fir substan-
zielle Transformationen existiert. Auf allen Verwaltungsebenen beginnend auf
Bundesebene bis zu den kommunalen Gebietskorperschaften, werden diverse Mo-
bilitatsprojekte sowohl finanziell als auch durch Expertise gefordert. Zusatzlich er-
fahrt das Themenfeld Mobilitat aufgrund seiner erhéhten Prasenz in den Medien
eine breite gesellschaftliche Akzeptanz und generiert oft den Wunsch nach parti-
zipativer Mitgestaltung. Bei erfolgreicher Umsetzung dieser Vorziige bieten sich
der Welterbestadt Quedlinburg die Chancen, sowohl das regionale Mobilitdtsan-
gebot als auch das Mobilitdtsverhalten nachhaltig zu verandern.
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Al Ubersicht durchgefiihrter Beteiligungsformate
Tabelle 24: Malnahmenprogramm
Datum Beteiligungsformat  Beteiligte Akteure Inhalt der Veranstaltung
10.05.2023-  Vorabbeteiligung Stadtrate und Ort- Sammeln von Ideen und Anre-
08.07.2023 schaftsrate gungen zur Weiterentwicklung
der Mobilitat
20.06.2023 1. FG-Sitzung Fachgruppe Vorstellung und Abstimmung des
Projektplans und der schwer-
punktmaRig zu bearbeitenden
Analysefelder.
20.06.2023 Vor-Ort-Begehung IGES Institut Parkraumerhebung; Raumbe-
obachtung
23.05.2023-  Online-Beteiligung Blrger Mobilitdtsverhalten, Verkehrs-
03.07.2023 mittelnutzung
18.07.2023 2. FG-Sitzung Fachgruppe Vorstellung der vorldufigen Er-
gebnisse aus der Bestandsanalyse
15.08.2023 Werkstatt zur Interessensvertre- Erarbeitung von Starken und
SWOT-Analyse ter (Stakeholder) Schwachen der Fokusthemen
FuRverkehr, Radverkehr, OPNV
und ruhender Verkehr
28.08.2023 3. FG-Sitzung Fachgruppe Vorstellung und Validierung der
Ergebnisse der SWOT-Analyse
10.09.2023 Offene Burgerver- Blirger Validierung der SWOT-Analyse,
anstaltung Abstimmung tGber Handlungsfel-
der, Erarbeitung eines Zielszena-
rios, Abstimmung Gber mogliche
Leitziele, Sammeln konkreter
MafRnahmenvorschlage
11.09.2023 4. FG-Sitzung Fachgruppe Erarbeitung eines Zielszenarios,
Gewichtung/Bewertung von
Handlungsfeldern
19.10.2023 5. FG-Sitzung Fachgruppe Abstimmung und Diskussion des
Zielkonzepts
07.11.2023 Gremiensitzung Sachgebiet 3.1 und  Vorstellung des Zielkonzepts
Ortschaftsrat Bad Politik
Suderode
14.11.2023 Gremiensitzung Sachgebiet 3.1 und  Vorstellung des Zielkonzepts
Ortschaftsrat Stadt  Politik
Gernrode
16.11.2023 Gremiensitzung Sachgebiet 3.1, Vorstellung des Zielkonzepts

Bauausschuss

IGES Institut und
Politik
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Datum Beteiligungsformat  Beteiligte Akteure Inhalt der Veranstaltung
07.12.2023 Gremiensitzung Sachgebiet 3.1, Vorstellung des Zielkonzepts
Stadtratssitzung IGES Institut und
Politik
14.02.2024 Offene Blrgerver- Eltern und Eltern- Abstimmung und Diskussion von
anstaltung vertreter MaRnahmen zum Schulverkehr
14.02.2024 Offene Blrgerver- Blrger Abstimmung und Diskussion des
anstaltung MaRnahmenplans
15.02.2024 6. FG-Sitzung Fachgruppe Abstimmung und Diskussion des
MaRnahmenplans, Einarbeitung
von Erganzungen der Fachgruppe
fur die Beschlussfassung
Quelle: IGES 2024.
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A2 Machbarkeitsexposés der Leitprojekte

[FuFul, FuFu2, FuFu3, FuFu4, FuFul9] Umsetzungshorizont:
Umsetzen verkehrsberuhigender —

. X ¢ Kurz- mittelfristig (bis
MaRnahmen in der Carl-Ritter- zu fiinf Jahre)
StraRe zur Forderung des FulRver-
kehrs
Hintergrund + Die Carl-Ritter-StraRe stellt als einzige SammelstraRRe, die
und Mehrwert eine West-Ost-Durchquerung mit dem Pkw durch die In-
der MaRnahme nenstadt ermdoglicht, eine relevante Verbindung mit ho-

her Verkehrsbelastung im StralRennetz dar.

¢ Durch die beiden flankierenden FuBgangerzonen im Nor-
den und im Siden, ist hier der FuRverkehr stark ausge-

pragt.
Ziel der ¢ Starkung FuBverkehr
MaBnahme ¢ Erhohen der Verkehrssicherheit fir Menschen mit Mobi-
litatseinschrankung (nahegelegenes Seniorenzentrum)
+ Reduzierung MIV
MaBnahmen- ¢ Errichten von zwei Querungshilfen in der Carl-Ritter-
beschreibung: Strafle (FuRweg Word und Carl-Ritter-Parkplatz)

* Vorziehen des Verkehrsberuhigten Bereichs (VZ 325.1) zur
Verkehrsberuhigung der Einmiindung in die Lange Gasse
in Richtung Finkenherd

¢ Fahrbahnverengung durch Poller/Stadtgriin der Carl-Rit-
ter-StraRe am Word

¢ Einfahrtsbeschrankung durch versenkbaren Poller Carl-
Ritter-Stral3e - Hohe Strale

* Optische Fahrbahnverengung, z. B. durch Tiefbord (Ende
Altetopfstralle stadteinwarts)
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Arbeitsschritte, ¢ Beratung zu Umsetzungsmoglichkeiten mit relevanten
Voraussetzun- Akteuren,
gen und Rand-

) + Ggf. Beteiligung Anwohner der Innenstadt, die von der Zu-
bedingungen

fahrtsbeschrankung betroffen sind

¢ Planung umzusetzender BaumaRnahmen, evtl. inkl. Erhe-
bung (intern oder extern)

* Abwagung zwischen Barrierefreiheit und Denkmalschutz,
gemeinsam mit zustandigen Behorden

+ Vergabe der Bauleistung

Finanzierung Finanzieller ¢ Personalkosten fir Prif- und Planungs-
Aufwand: aktivitaten,

+ |nvestitionskosten fir Aus- / Umbau
der Infrastruktur kénnen je nach Ge-
staltung der baulichen Elemente variie-

ren
Potentielle * Kommunale Mittel
Finanzierungs- . .
) & + Fordermittel
instrumente:

Potentielle For- ¢ Forderinitiative FuBverkehr (BALM)
dermoglichkei-

ten: + Etwaige Sonderprogramme des Bundes

oder des Landes, durch die Stadtver-
waltung zu priifen

Zustandigkeit/ ¢ Stadtverwaltung, StralRenbaulasttrager, StralBenverkehrs-
Relevante behorde, Denkmalschutz, Beauftragte fliir Menschen mit
Akteure: Behinderung

Kombinierbar- ¢ u.a. RalE7, FuBal, FuBa2, FuBa3
keit mit ande-
ren Maf3nah-
men
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Innere ErschlieBung Radverkehr

Umsetzungshorizont:

[RalE17] . ) & Kurzfristig (bis zwei
Anordnen einer FahrradstraRe in der Jahre)

LindenstraRe

Hintergrund + Die Lindenstralle ist eine SammelstraRe, welche die
und Mehrwert Kleerswiese und das Harzklinikum im Ditfurter Weg ver-
der MaBnahme bindet. Sie flhrt entlang des neu geplanten FSE-Geldndes

sowie entlang eines Sportplatzes. Dadurch hat die Linden-
stralle eine hohe Bedeutung sowohl fiir den Freizeitver-
kehr (insbesondere Kinder und Jugendlichen), als auch fir
den taglichen Pendlerverkehr (Harzklinikum als grofSter
Arbeitgeber der Region) mit dem Rad.

¢ Um die Nutzung der Lindenstrale fiir den Radverkehr at-
traktiver und sicherer zu gestalten, soll eine FahrradstraRe
mit Freigabe fur den Kraftverkehr angeordnet werden.

Ziel der ¢ Priorisierung Radverkehr, hochwertige Radinfrastruktur
MaRnahme * Erhohen der Verkehrssicherheit
+ Reduzierung MIV

¢ Angebotsverbesserung von Alternativen zu MIV

MafBnahmen- ¢ Anordnung einer Fahrradzone (VZ 244.1i.V. m. VZ 1022-
beschreibung: 12 und 1024-10 (Auto und Motorrad frei))

¢ Evtl. zusatzliche Fahrbahnmarkierung zur deutlichen Er-
kennbarkeit (z. B. Piktogramme auf der Fahrbahn)

+ Anbringen von auffalliger Beschilderung, die (iber die be-
stehenden Reglungen einer Fahrradstralle aufmerksam
machen, einfache Beschilderung reicht in der Regel nicht
aus (z. B. Banner an den Eingdngen der Fahrradstrale)

¢ Ruhenden Verkehr moglichst in Form von alternierendem
Langsparken organisieren, Quer- und Schragparken mog-
lichst vermeiden
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Innere ErschlieBung Radverkehr

Abbildung 64: Beschilderung tber bestehende Regelung ei-
ner FahrradstraRe in Essen.
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zu Radfahrenden! ||
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=

)

Tempo 30 fiir alle!

L

Fahrriider diirfen Mittig auf der
nebeneinander fahren!  Fahrbahn fahren!

=

—
Quelle: QIMBY 2024.

Arbeitsschritte, ¢ Beratung zu Umsetzungsmoglichkeiten mit relevanten

Voraussetzun- Akteuren (StraBenverkehrsbehorde)

gen und Rand-

bedingungen ¢ Prifung etwaiger begleitender Baumalinahmen

¢ Anordnung der Verkehrszeichen

¢ Beschaffung und Montage der Verkehrszeichen, Aufbrin-
gen der Markierung

¢ Beschaffung und Montage temporarer Beschilderung
¢ Offentlichkeitswirksame Eréffnungsveranstaltung

¢ Kommunikation mit Anliegern

Finanzierung Finanzieller ¢ Kosten flr Beschilderung und Fahr-
Aufwand: bahnmarkierung

¢ Personalkosten fir Prif- und Planungs-
aktivitaten,

¢ Abhangig von der Anzahl zusatzlicher
baulicher MaRnahmen (z.B. Ver-
schwenkungen/Einengen) evtl. weitere
Kosten
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Innere ErschlieBung Radverkehr

Potentielle + Kommunale Mittel
Finanzierungs-
instrumente:

Potentielle For-
dermaoglichkei-
ten:

Zustandigkeit/ ~ * Stadtverwaltung, StraRenverkehrsbehérde, Politik, Biirger
Relevante
Akteure:

Kombinierbar- + u.a. RalE14, RalE15, RalE19, RalE21
keit mit ande-
ren MafRnah-
men
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Innere ErschlieBung Radverkehr

Umsetzungshorizont:

[RalE19] . . * Mittelfristig (Zwei bis
Anordnen einer Fahrradzone in der fiinf Jahre)

gesamten Innenstadt

Hintergrund ¢ Mit der StVO-Novelle vom 28.04.2020 ist die Anordnung
und Mehrwert einer Fahrradzone moglich. Die Fahrradzone orientiert
der MaBnahme sich an der Regelungsform der FahrradstralRe, ermoglicht

aber eine flachendeckende Anordnung liber mehrere
StralBenzlige. Innerhalb einer Fahrradzone ist in regelma-
Rigen Abstdanden zur Ausbildung des Zonenbewusstseins
das VZ 244.3 als Sinnbild auf der Fahrbahn aufzubringen.
Die genauen Anordnungsvoraussetzungen sind in § 45
Abs. 1i StVO zu finden.

¢ Die historische Innenstadt der Welterbestadt Quedlin-
burg wird aktuell vornehmlich mit dem MIV angefahren.
Ein gefahrenloses Anfahren von Zielen in der Innenstadt
ist mit dem Fahrrad mit den aktuell bestehenden Regelun-
gen nur bedingt moglich. Gemal des beschlossenen Ziel-
konzepts sollte hier der Konflikt zwischen Kraft und Rad-
verkehr entscharft und die Bedingungen das Fahrrad als
Verkehrsmittel fur das Anfahren von Zielen in der Innen-
stadt verbessert werden.

Ziel der + Starkung Radverkehr

MaBnahme ¢ Erhohen der Verkehrssicherheit durch Verkehrsberuhi-

gung
¢ Reduzierung MIV

MafRhahmen- * Anordnen einer Fahrradzone innerhalb der Flache des
beschreibung: »Einkaufserlebnis Historische Innenstadt” (vgl. Abbildung
65)

¢ Anbringen des VZ 244.3 (,Fahrradzone”)i. V. m. VZ 1022-
12 und 1024-10 (,,Auto und Motorrad frei“)

+ Bestenfalls den MIV hochstens fur Anlieger freigeben

¢ Moglichst fahrradfreundliche Fahrbahnoberflache. Bei
Bepflasterung moglichst Piktogramme aufbringen und
den Einsatz von geschnittenem GrofRpflaster priifen (Ein-
haltung Denkmalschutz) (vgl. Abbildung 66).
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Abbildung 65: Bereich der Fahrradzone in der Innenstadt

Quelle: IGES 2024.
Datengrundlage: Welterbestadt Quedlinburg 2024.

Abbildung 66: Beispiel flr geschnittenes GroRpflaster in der
Altstadt Libeck

Quelle: QIMBY 2024.
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Innere ErschlieBung Radverkehr

¢ Ruhenden Verkehr moglichst in Form von alternieren-
dem Langsparken organisieren, Quer- und Schragparken
moglichst vermeiden

¢ In den ersten Monaten der MalRnahme: Anbringen von
auffalliger Beschilderung, die Gber die bestehenden Reg-
lungen einer Fahrradzone aufmerksam machen (z. B. Ban-
ner an den Eingangen der Fahrradzone)

Arbeitsschritte, ¢ Beratung zu Umsetzungsmoglichkeiten mit relevanten
Voraussetzun- Akteuren (StraBenverkehrsbehorde)
gen und Rand-

. ¢ Anordnungsgrundlage mit der StraRenverkehrsbehorde
bedingungen

klaren und Umgang klaren (z. B. LSA, Linienverkehre)

¢ Prifung und Definition baulicher Anpassungen (z. B. ge-
schnittenes GroRpflaster)

* Prifung etwaiger begleitender BaumaRRnahmen
¢ Anordnung der Verkehrszeichen

+ Beschaffung und Montage der Verkehrszeichen, Aufbrin-
gen der Markierung

+ Beschaffung und Montage temporéarer Beschilderung
+ Offentlichkeitswirksame Eréffnungsveranstaltung

* Ggf. Beteiligung Anwohner und Gewerbetreibende der In-
nenstadt

¢ Planung etwaiger umzusetzender BaumaRRnahmen, evtl.
inkl. Erhebung (intern oder extern)

* Abwagung zwischen Barrierefreiheit und Denkmalschutz,
gemeinsam mit zustdandigen Behorden

+ Vergabe der Bauleistung

Finanzieller ¢ Personalkosten fir Prif- und Planungs-
Aufwand: aktivitaten

+ |nvestitionskosten fir Aus- / Umbau
der Infrastruktur (kdbnnen je nach Ge-
staltung der baulichen Elemente variie-
ren)




IGES 147

Innere ErschlieBung Radverkehr

Potentielle + Kommunale Mittel
Finanzierungs-

) * Fordermittel
instrumente:

Potentielle For- . ¢ Forderung von nicht-investiven Modell-
dermaoglichkei- vorhaben zur Umsetzung des NRVP

ten: + Sonderprogramm ,Stadt und Land“

(BMDV)

Zustandigkeit/ ¢ Stadtverwaltung
Relevante

* StraRenverkehrsbehoérde
Akteure:

¢ Denkmalschutz
* Politik

+ Blrger, Gewerbetreibende

Kombinierbar- ¢ u. a. RalE3, RalE4, RalE5, RalE6, RalE7, RalE8, RalE9,
keit mit ande- RalE10, RalE11, RalE12, RalE13, RalE16, RalE18
ren MaRRnah-

men - Enge Abstimmung mit MoMI1, MoMI2, RalE2, RaFa4 (100-

Biirgel-Programm) und OPNV4 (Stadtbuslinie) erforderlich!
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AuRere ErschlieRung Radverkehr

Umsetzungshorizont:

[RaAE2] . * Mittelfristig (2 bis funf
Verbesserung der radverkehrlichen Jahre)

Anbindung der Ortschaften

Hintergrund Die bessere Anbindung der Ortschaften Stadt Gernrode und
und Mehrwert Bad Suderode wurde im Rahmen des Zielkonzepts als ein
der MaBnahme Hauptziel fiir den Radverkehr beschlossen. Die Entfernung
zwischen den Zentren der Ortschaften ins Zentrum der Welt-
erbestadt Quedlinburg betragt etwa 10km, was nach dem Re-
gelwerk H RSV der FGSV eine optimale Entfernung fiir eine
Radschnellverbindung bzw. eine Radvorrangroute ist.

Radschnellverbindungen zeichnen sich dadurch aus, dass sie
aufgrund einer hohen Belagsqualitat auch bei hoher Ge-
schwindigkeit sicher befahrbar sind, durch sie geringe Zeitver-
luste durch Anhalten und Warten entstehen, ausreichende
Breiten auch fiir groBere Verkehrsmengen bieten sowie
i. d. R. isoliert von anderen Verkehrsmitteln flhren.

Durch eine schnelle und direkte Verbindung haben Rad-
schnellwege das Potenzial den Alltags- und insbesondere den
Berufspendlerverkehr vom Pkw auf das Fahrrad zu verlagern.

Ziel der + Hochwertige Radinfrastruktur

MaRnahme ¢ Starkung des Radverkehrs auf mittellangen Strecken (7-15

km)
¢ Reduzierung MIV

MafBnahmen- ¢ ErschlieBung bzw. Ausbau der bestehenden Radwegever-
beschreibung: bindung zwischen den Ortschaften und der Kernstadt
Quedlinburg (Quarmbachweg / Wellbachweg (Erschlie-
Rung) — Dreibogenbriicke — Suderéder Chaussee) zu ei-
nem Radschnellweg, jedoch mindestens zu einer Radvor-
rangroute.

+ Variantenprifung im Rahmen einer Blirgerbeteiligung
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AuRere ErschlieRung Radverkehr

¢ Beratung zu Umsetzungsmoglichkeiten mit relevanten
Akteuren (Landkreis)

Arbeitsschritte,
Voraussetzun-

gen und Rand-

bedingungen

+ Definition Verfahrensablauf der Variantenprifung ggf. mit
Blirgerbeteiligung und Erhebungen

+ Vergabe Planungsleistung nach HOAI LPH 1-9

+ Vergabe von Bauleistungen

+ Evtl. 6ffentlichkeitswirksame Veranstaltung

Finanzierung:

Finanzieller
Aufwand:

>

Kostensatz Radschnellverbindung etwa
1,0 Mio. Euro/km bzw. Kostensatz Rad-
vorrangrouten etwa 0,6 Mio. Euro/km

zzgl. 20% Umwegzuschlag auf Entfer-
nung Luftlinie

Zwangspunktzuschlag (bei Kreuzung
bedeutender Infrastrukturen) etwa 0,5
Mio. Euro/St.

Bei einer Korridorlange von ca. 10 km und
einer Kreuzung der L239 ergibt sich eine
Uberschlagige Kostenermittlung von insge-
samt 12,5 Mio. Euro (RSV) bzw. 7,7 Mio.
Euro (RVR)

Potentielle
Finanzierungs-
instrumente:

>

L 4

Kommunale Mittel

Fordermittel

Potentielle For-
dermaéglichkei-
ten:

Klimaschutz durch Radverkehr

Sonderprogramm ,Stadt und Land“
(BMDV)

Finanzhilfen fir Radschnellwege

Weitere etwaige Sonderprogramme
des Bundes oder des Landes, durch die
Stadtverwaltung zu prifen unter Be-
achtung der Verwaltungsvereinbarung
Radschnellwege 2017 - 2030
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AuRere ErschlieRung Radverkehr

Zustandigkeit/ + Landkreis, Stadtverwaltung
Relevante
Akteure:

Kombinierbar- ¢ u.a. RaAE3, RaAE12, RalE33
keit mit ande-
ren Maf3nah-
men
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OPNV

Umsetzungshorizont:
[QPNYGI ] .. .. ¢ Kurzfristig (unter zwei
Einfliihrung einer Stadtbuslinie (Linie Jahren)
206)
Hintergrund ¢ Verbesserte Erreichbarkeit der Innenstadt

und Mehrwert

der MaRnahme + Bessere Anbindung der Ortschaften

* Versorgungssicherheit

¢ Attraktivititssteigerung des OPNV

Ziel der ¢ Starkung des OPNV, Stadtbus als ernsthafte Alternative
MafRnahme zum MIV etablieren

+ Funktionierendes Stadtbussystem

¢ Reduzierung MIV

MaRnahmen- ¢ Einflhrung einer Stadtbuslinie, die ggf. sowohl die Ort-
beschreibung: schaften und Ortsteile als auch die Innenstadt anbindet.

¢ Anbindung bestehender und neuer Wohngebiete (z. B.
Galgenberg und Suderstadt)

+ Takterhohung
+ Bahnhof Quedlinburg als Start- und Endhaltestelle

Arbeitsschritte, ¢ Aktuell befindet sich die MaBnahme bereits in Prifung,
Voraussetzun- eine Umsetzung ist daher wahrscheinlich.

gen und Rand-
bedingungen

Finanzierung: Finanzieller Bestellung von OPNV-Verkehren inkl. Fah-
Aufwand: rer, Fahrzeug und Betriebskosten
Potentielle + Mittel des Landkreises ,harzbewegt”,
Finanzierungs- OPNV-Grundfinanzierung gem. OPNV-

instrumente: Gesetz,
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OPNV

¢ Regionalisierungsmittel (z. B. Beschaf-
fung von Bussen),

+ weitere Finanzierungsoptionen prifen,
ggf. Beantragung von Fordermitteln

* Kommunale Mittel

Potentielle For- ¢ Etwaige Sonderprogramme des Bundes
dermaoglichkei- oder des Landes, durch die Stadtver-
ten: waltung zu prifen

Zustandigkeit/ + Landkreis, Verkehrsunternehmen, Stadtverwaltung, Bir-

Relevante ger, Politik

Akteure:

Kombinierbar- ¢ u. a. Alle MaRnahmen aus dem MaRnahmenpaket OPNV
keit mit ande-

ren MaBBnah-

men
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[Schug] Umsetzungshorizont:

Bessere Erreichbarkeit der weiter- — .
. . . ¢ Kurzfristig (bis zwei

fuhrenden Schule sowie weiteren Jahre)

Bildungseinrichtungen in der Suider-
stadt fiir Kinder

Hintergrund Die Vor-Ort-Begehung des August-Bebel-Rings (vgl. 3.5.1) hat
und Mehrwert  ergeben, dass die verkehrliche Situation an den Bildungsein-
der MaBnahme richtungen in der Siiderstadt (GuthsMuths Gymnasium, Kita
Suderstadt Anne Frank und Kinderkrippe Mini & Maxi) zu den
StoRzeiten zu Engpassen in der Erreichbarkeit mit dem Pkw
fihrt. Durch fehlende Flachenverfligbarkeit fiir den Hol- und
Bringverkehr, nutzen Elterntaxis u.a. die Nebenflachen
wodurch es zu gefdhrlichen Situationen mit Kindern und Ju-
gendlichen kommt. Dariliber hinaus sind die Sichtachsen
durch den ruhenden Verkehr vor allem in Kurven stark einge-
schrankt, wodurch hervortretende Kinder selber den Verkehr
nicht einsehen kénnen und nur schlecht gesehen werden.

Ziel der ¢ Reduzierung MIV

MaBnahme + Starkung Umweltverbund

¢ Erhohen der Verkehrssicherheit durch Verkehrsberuhi-
gung

+ Steigerung der Aufenthaltsqualitat

MafRhahmen- + Vorziehen der Bordkante an den Einmiindungen (,Geh-
beschreibung: wegnasen”) an der Dorothea-Erxleben-StraRe/August-Be-
bel-Ring

* Dezentrale Haltezonen flir Elterntaxis: Einrichten von
Parkverbotszonen Dorothea-Erxleben-StraRe, Johannis-
hofer Trift

¢ Gesamter August-Bebel-Ring als Halteverbotszone, ge-
wonnene Flachen zu Gunsten von Fahrradparken oder
Gehwegen/Aufenthaltsqualitdt umnutzen

¢ Widmung des August-Bebel-Rings dem Radverkehr, An-
ordnen einer Fahrradstralie

¢ Prifung des Auftragens zusatzlicher Fahrbahnmarkierung
(z. B. Piktogramme) zur deutlichen Erkennbarkeit

¢ Anbringen des VZ 244.1i. V. m. VZ 1022-12 und 1024-10
(Auto und Motorrad frei)
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Arbeitsschritte, ¢ Bestandsaufnahme, ggf. Begehung gemeinsam mit Eltern
Voraussetzun- und Kindern
gen und Rand-

. ¢ Beratung zu Umsetzungsmoglichkeiten mit relevanten
bedingungen

Akteuren,
+ Ggf. Beteiligung Anwohner

¢ Planung umzusetzender BaumaRnahmen, evtl. inkl. Erhe-
bung (intern oder extern)

* Abwagung zwischen Barrierefreiheit und Denkmalschutz,
gemeinsam mit zustandigen Behorden

+ Vergabe der Bauleistung

Finanzieller ¢ Personalkosten fir Prif- und Planungs-
Aufwand: aktivitaten

+ |nvestitionskosten fir Aus- / Umbau
der Infrastruktur kénnen je nach Ge-
staltung der baulichen Elemente variie-

ren
Potentielle + Kommunale Mittel
Finanzierungs-

instrumente:

Potentielle For- . ¢ Forderinitiative FuRverkehr (BALM)
dermaéglichkei-

ten: ¢ Forderung von nicht-investiven Modell-

vorhaben zur Umsetzung des NRVP

+ Etwaige Sonderprogramme des Bundes
oder des Landes, durch die Stadtver-
waltung zu priifen

Zustandigkeit/ + Stadtverwaltung, StraRenverkehrsbehorde
Relevante
Akteure:
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Kombinierbar- ¢ u.a.FuFu20, MoVel, MoVe4, Schul, Schu2, Schu3, Schu4,
keit mit ande- Schub, Schul0, Schull, WeMo2

ren MafRnah-
men
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A3 Karteniibersicht Handlungsfelder

Abbildung 67: Malnahmenibersicht Handlungsfeld FuRverkehr
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Quelle: IGES 2024.




IGES 157

Abbildung 68: MalRnahmenibersicht Handlungsfeld Radverkehr
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Quelle: IGES 2024.
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Abbildung 69: MaRnahmenibersicht Handlungsfeld MIV
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Quelle: IGES 2024.
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Abbildung 70: MaRnahmeniibersicht Handlungsfeld OPNV
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Quelle: IGES 2024.
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Abbildung 71: MaRnahmenibersicht Handlungsfeld Schulverkehr
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Abbildung 72: MaRnahmenibersicht Handlungsfeld Weitere Handlungsbedarfe

erheit flr den Raaverkehr

L 7

cimth

Tempo-30 im gesamte
E-Bike haring

Quelle: IGES 2024.
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Der Stadtmobilitatsplan der Welterbestadt Quedlinburg ist ein
strategisches Planwerk, das klare Ziele und Strategien fiir eine
nachhaltige Entwicklung der Mobilitat in der Welterbestadt bis
2040 und dartber hinaus definiert. Es legt einen klaren Fokus
auf die Starkung des Umweltverbunds, durch progressive
MaBnahmen im Radverkehr, FuRverkehr und dem offentlichen
Personennahverkehr. Durch eine enge Zusammenarbeit mit
allen relevanten Interessengruppen strebt die Welterbestadt
eine nachhaltige und lebenswerte Mobilitat an, die die
Bedurfnisse aller Bewohner und Besucher berlicksichtigt und
gleichzeitig das historische Erbe bewahrt.

Mit diesem Ansatz kann die Welterbestadt Quedlinburg eine
Vorreiterrolle bei der Gestaltung einer modernen, nachhaltigen
und lebenswerten Mobilitat einnehmen.

B %  C)QUEDLINBURG

i) SACHSEN-ANHALT Welterbestaolt~

xxxxxx dt von Quedlinbur,
Welterbe seit 1994
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