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1 Einfiihrung
Problemstellung und Zielsetzung

Nicht nur Einzeldenkmale, sondern ein vollstidndig erhaltener mittelalterli-
cher Stadtgrundriss priagen die am Nordrand des Harzes im Tal der Bode
gelegene Innenstadt von Quedlinburg. Dies flihrte 1994 zur Einstufung
als ,Welterbe” durch die UNESCO. Die Kreisstadt Quedlinburg stellt heu-
te mit der Funktion eines Mittelzentrums' den Versorgungsmittelpunkt
flir etwa 24.000 Birger innerhalb der Stadtgrenzen (etwa 8.100 in der
Innenstadt) und 80.000 Menschen im Landkreis dar. Im Rahmen der
Stadtentwicklung und -sanierung werden groRe Anstrengungen unter-
nommen, um der Stadt vor dem Hintergrund wirtschaftlicher Probleme
eine positive Zukunft zu geben. Neben der Ansiedlung neuer Betriebe soll
insbesondere der Tourismus aber auch der Wohnstandort Innenstadt ge-
fordert werden. Fir die Ziele wie auch fir die optimierte Mobilitdt der
Blurger Quedlinburgs ist eine leistungsfahige wie auch umwelt- und sozi-
alvertragliche Verkehrsgestaltung von Bedeutung.

Die verkehrliche Situation ist geprdgt von dem die Alt- und Neustadt so-
wie den Stadtteil Westendorf (SchloRberg) umschlieRenden Hauptver-
kehrsstraldenring. Einige Radialen fihren von auRRen auf diesen Ring, wo-
bei die BundesstraRen B 6 und B 79 von gréRerer Bedeutung sind. Mit
dem Neubau der B 6 wird bis 2007 eine Umfahrung der Stadt hergestellt
sein, die den Ring vom Durchgangsverkehr entlasten wird (Bild 1). Au-
3erdem ist eine dstliche Ortsumfahrung geplant.
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1: Lage im Netz

Neben der dauerhaften Aufgabe, die gute Verkehrsabwicklung auf dem
durch viele Knotenpunkte gestorten HauptverkehrsstraRenring zu ge-

' Im Landesentwicklungsprogramm (LEP) von Sachsen-Anhalt {Artikel Il Landespla-

nungsgesetz) wird Quedlinburg die Funktion eines Mittelzentrums zugewiesen.
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wihrleisten, ist insbesondere der Verkehr innerhalb des Rings, der oft
nur schwer bzw. schwer vertraglich abgewickelt werden kann, zu be-
ricksichtigen. Durch den mittelalterlichen Stadtgrundriss, der sich Gber
den ganzen Bereich erstreckt, fiihrt die Abwicklung des fliefenden Kraft-
fahrzeugverkehrs in engen StraRenrdumen und Uber beschauliche Plitze
immer wieder zu Schwierigkeiten und unvertraglichen Situationen. Aber
auch hinsichtlich der Unterbringung des ruhenden Kraftfahrzeugverkehrs,
der Abwicklung des touristischen Busverkehrs sowie des FuRgénger- und
Radverkehrs muss einer solchen besonderen Situation Rechnung getra-
gen werden.

Seit 1920 hat man sich in vielféltiger Weise bemiiht, die ungewd&hnliche
verkehrliche Situation flr alle Beteiligten angemessen zu beherrschen.
Ein Verkehrsentwicklungsplan wurde erstellt, eine gesonderte Radver-
kehrskonzeption erarbeitet, der Verkehr im Rahmen des Stadtebaulichen
Rahmenplans bearbeitet sowie der Verkehrsentwicklungsplan in Kon-
zeptbausteinen fortgeschrieben. Im Einklang mit der Stadtverwaltung
wurden dabei Malknahmen Uberlegt und umgesetzt. Dennoch sind Prob-
leme geblieben, wiederaufgetaucht oder es haben sich neue eingestellt.
Daher soll nunmehr im Rahmen der Fortschreibung des Stadtebaulichen
Rahmenplans verkehrsartenibergreifend die aktuelle Situation neu be-
wertet und flir die Zukunft tragfahige Lésungen weiterentwickelt oder
auch neu Uberlegt werden. Der Untersuchungsraum ist durch den die Alt-
und Neustadt sowie den Stadtteil Westendorf (SchloRberg) umschlie-
RBenden Hauptverkehrsstrallenring eingegrenzt. Fir bestimmte Fragestel-
lungen wird aber auch tber diesen Untersuchungsraum hinausgeschaut.

Methodisches Vorgehen

Der von der Ingenieurgemeinschaft Schnill Haller und Partner verfolgte
Planungsansatz ist primar konzept- und zielorientiert und nicht determi-
nistisch nachfrageorientiert. Dies bedeutet, dass die zielorientierten Fra-
gen, wie das Verkehrssystem in Quedlinburg kiinftig gestaltet werden
soll, welche Wechselwirkungen zwischen der gewerblichen, der touristi-
schen und der verkehrlichen Entwicklung bestehen, wie sich dies auf alle
verkehrlich relevanten Bereiche auswirkt und mit welchen MaRnahmen
die Ziele der Stadt- und Verkehrsplanung erreichbar sind, im Mittelpunkt
der Planungen stehen.

Wesentliche Punkte eines daraus fiir die Verkehrsplanung resultierenden
Anforderungsprofils sind:

- Entwicklung eines Planungsleitbildes auf der Basis intensiver Dialoge
mit Betroffenen und Entscheidungstragern.

- Prozesscharakter der Planung, d.h. nicht der Schlussbericht ist das

Ergebnis der Bearbeitung, sondern die Bearbeitung selbst ist Teil der
kiinftigen Verkehrsplanung Quedlinburgs.
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- Begleitung der Verkehrsplanung durch einen fachlichen Arbeitskreis
und ein moglichst offenes und biirgernahes Planungsverfahren.

- Gleichrangige Beriicksichtigung aller betrachteten Verkehrsarten
(Kraftfahrzeugverkehr, FulRganger, Radfahrer).

Da gerade bezogen auf Innenstddte Meinungen und Interessen oft kon-
trovers aufeinander treffen, ist es sinnvoll, die Verkehrsuntersuchung
von einer moglichst offenen und bilrgernahen Planungskultur begleiten
zu lassen. Daher wurde wahrend der Erarbeitung des Verkehrskonzeptes
als integraler Bestandteil neben den Sitzungen eines begleitenden fachli-
chen Arbeitskreises auch ein offener Workshop mit Biirgern, Gewerbe-
treibenden und Vertretern verschiedener Interessenverbande Quedlin-
burgs veranstaltet (Bild 2), in dem die Meinungen der Teilnehmenden
bezogen auf die verkehrliche Situation aber auch Verbesserungsvor-
schldge zusammengetragen wurden. AuBerdem wurden im Rahmen der
Sitzungen des Bauausschusses verkehrliche Probleme erdrtert und der
Entwurf des Endberichtes vorgestellt und diskutiert. In die Erarbeitung
des Verkehrskonzptes eingeflossen sind auch die Vorleistungen des ,Ar-
beitskreises Verkehr”.

2: Offener Workshop am 15. Mai 2004
Eine Liste der Mitglieder des begleitenden Arbeitskreises und der Teil-

nehmer des offenen Workshops ist im Anlagenband (Anlage 1) aufge-
fahrt.
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2 Planungsleitbild

Die Entwicklung eines Planungsleitbildes hat eine zentrale Position inner-
halb der Planung eines Verkehrskonzeptes, da hierin die grundsétzlichen
Ziele der Planung abgesteckt werden. Das Planungsleitbild ist gleichzeitig
Malstab fir die Bewertung von MalRnahmewirkungen. Obwohl die Defi-
nition der Planungsziele versténdlicherweise am Anfang der Bearbeitung
steht, begleitet die Diskussion des Planungsleitbildes den Bearbeitungs-
prozess, da zumindest eine Feinkorrektur in Folge der immer intensiveren
Beschéaftigung mit dem Thema unumgénglich ist.

Ein Planungsleitbild gliedert sich lblicherweise in Oberziele und konkrete
Handlungsziele (Tabelle 1). Die Zielrichtung des Planungsleitbildes wird
durch die Uberschrift ,Strategie zur sozial- und stadtvertraglichen Ver-
kehrsgestaltung” beschrieben, d.h. alle sozialen Gruppen sollen ange-
messen am Verkehrsgeschehen beteiligt werden und die Abwicklung der
notwendigen Verkehre soll unter Beriicksichtigung der verschiedenen
Nutzungsanspriiche erfolgen. Die Ebene der Oberziele beinhaltet dabei
die Ubergeordneten gesellschaftlichen Ziele, wéhrend die Ebene der
Handlungsziele eher konkrete Ziele der Verkehrsplanung aufzeigt.

Oberziele

Die Oberziele orientieren sich an den Grundsatzen des gesellschaftlichen
Lebens und unterliegen einem gesellschaftlichen Wandel. Ausgewogene
Mobilitdtschancen fiir alle Verkehrsteilnehmer/-innen bedeutet, dass alle
sozialen und gesellschaftlichen Gruppen bei der Verkehrsplanung gleich-
berechtigt beriicksichtigt werden sollen. Es miissen fur alle Gruppen,
auch fiir schwéchere Verkehrsteilnehmer, angemessene verkehrliche An-
gebote vorgesehen werden. Das Verkehrskonzept soll durch entspre-
chende Angebote dazu beitragen, den Bilrgern Mobilitdtsalternativen fiir
maoglichst viele Wege zu bieten.

Im Zusammenhang mit dem immer komplexer werdenden Verkehrsge-
schehen wird bei der Erarbeitung des Verkehrskonzeptes eine Erhéhung
der Verkehrssicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer/-innen angestrebt,
wobei die jeweils schwacheren Verkehrsteilnehmer besonders berlick-
sichtigt werden sollen. Mit diesem Oberziel werden viele MalRnahmen der
Verkehrsplanung begriindet.

Zur Sicherung und Entwicklung Quedlinburgs als Einzelhandelsstandort,
zur Forderung des Tourismus und zur Verbesserung der Qualitdt der in-
nerstadtischen Verkehrsabldufe ist ein weiteres Oberziel die Sicherung
der guten Erreichbarkeit der wesentlichen Ziele fiir alle Verkehrsarten
- hier ist besonders die ErschlieBung des Ortszentrums und der touristi-
schen Ziele zu berticksichtigen.

Die Entwicklung der verkehrlichen Infrastruktur kollidiert hdufig mit den

Ansprichen an stadtraumliche Qualitdten. Hier ist insbesondere vor dem
Hintergrund der Einstufung Quedlinburgs als ,Welterbe” durch die U-
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NESCO die gegenseitige Abhéngigkeit im Einzelfall, aber auch im Ge-
samtkonzept zu erkennen. Der Sicherung und Entwicklung gestalteri-
scher Qualitaten ist hohes Gewicht beizumessen. Die Beibehaltung des
mittelalterlichen Stadtgrundrisses und des grundsétzlichen Erscheinungs-
bildes der StraBen, Wege und Platze ist dabei von wesentlicher Bedeu-
tung.

Handlungsziele

Die Handlungsziele lassen sich in vier Stufen unterteilen. Erste Prioritat
hat dabei die Vermeidung unndtiger Verkehrsleistung vor der Férderung
umweltfreundlicher Verkehrsarten und der ortsvertraglichen Abwicklung
des Verkehrs. Eine ergénzende Stufe stellt die Attraktivierung des Stadt-
raumes dar.

Verkehrsvermeidung durch einen Ort der kurzen Wege: Dieses Hand-
lungsziel bedeutet die Begrenzung der — hausgemachten - Verkehrsleis-
tung insbesondere im Kraftfahrzeugverkehr, aber nicht die Einschrénkung
der Mobilitat. Von zentraler Bedeutung fir die Verkehrsvermeidung ist
eine koordinierte Ortsentwicklungs- und Verkehrsplanung. Wesentliche
Kriterien sind daher die Starkung der Nahversorgung, um fir viele Fahrt-
zwecke kiirzere Wege zu ermdglichen und die Mischung vertraglicher
Nutzungen zu erreichen.

Férderung umweltfreundlicher Verkehrsarten (Rad- und Ful3gdngerver-
kehr): Die Verlagerung der nicht vermeidbaren Verkehre auf den Rad-
und FuRgangerverkehr sowie deren generelle Starkung ist die zweite Op-
tion. Dazu ist es notwendig, das Radfahren und das ZufuBRgehen zu star-
ken. Um spirbare Verlagerungseffekte vom motorisierten Individualver-
kehr zu erreichen, reichen Angebotsverbesserungen allein oft nicht aus.
Parallel hierzu darf dann nur ein maRvoller Ausbau der Stra3enverkehrs-
anlagen, betrieben werden. In Quedlinburg sind dabei innerhalb des
HauptverkehrsstraBenringes auch die dem ,Welterbe” entsprechenden
Randbedingungen (z.B. Verwendung historischer Materialien, Beibehal-
tung oder Wiederherstellung der historischen Zonierung der Stralzenréu-
me, Materialverlauf, Linienflihrung) zu berlicksichtigen.

In den kleinen Entfernungsbereichen (bis etwa 5 km) ist das Fahrrad fir
grolRe Teile der Bevilkerung gegeniiber anderen Verkehrsmitteln konkur-
renzfahig. Etwa 50 % der Fahrten mit dem Kraftfahrzeug finden in die-
sem Entfernungsbereich statt. Die Voraussetzungen zur Nutzung des
Fahrrades sollen daher deutlich verbessert werden. Potenziale zur Forde-
rung des FuBRgadngerverkehrs bestehen insbesondere in der geringen
rdumlichen Ausdehnung der Innenstadt Quedlinburgs und den damit ein-
hergehenden vielen kurzen Wegen.

Dem Bereich der Offentlichkeitsarbeit kommt zur Sensibilisierung der

Bevdlkerung besondere Bedeutung zu. Die Offentlichkeitsarbeit muss
sowohl zur Information der Bevdlkerung Gber Ziele und MaRnahmen der
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Stadt- und Verkehrsplanung und bestehende Verkehrsangebote wie auch
zur Meinungsbildung genutzt werden.

Ortsvertrdgliche Abwicklung des Verkehrs: Ein wesentlicher Punkt bei
der ortsvertriglichen Abwicklung des weder vermeidbaren noch verla-
gerbaren Verkehrs ist die Bereitstellung einer leistungsfiéhigen Verkehrs-
infrastruktur und die Sicherstellung guter Verkehrsqualititen entspre-
chend der Netzfunktion der vorhandenen Straen und Knotenpunkte.
Verbesserungen im StraRennetz sind hdufig eine Voraussetzung zur ver-
traglichen Abwicklung. Allerdings sind die Auswirkungen auf die Ver-
kehrsnachfrage und die anderen Verkehrsarten zu berlicksichtigen. Ver-
anderungen im StraRennetz muissen daher ortsvertréglich integriert wer-
den. Von wesentlicher Bedeutung kann dabei die Einbindung betriebli-
cher MaRnahmen, beispielsweise zur Abwicklung von Verkehrsspitzen,
sein.

Attraktivierung des Stadtraumes: Zur Attraktivierung des Stadtraumes
missen im Rahmen der Verkehrsplanung MaBnahmen zur stédtebauli-
chen Integration der StraRenrdume in die Handlungskonzepte mit einbe-
zogen werden. Die Stdrkung der Innenstadt und damit verbunden eine
attraktive Einkaufssituation ldsst sich im Wesentlichen durch die Siche-
rung der Erreichbarkeit des Ortszentrums fiir alle Verkehrsteilnehmer/
-innen positiv beeinflussen. Parksuchverkehre sind in den betroffenen
StraRen besonders stérend, da sie neben der generellen Mehrbelastung
den Verkehrsablauf behindern, andererseits aber auch (iberhaupt ver-
meidbar erscheinen. Ein ausreichendes, gut erschlossenes und somit
leicht auffindbares und gut erreichbares Stellplatzangebot dient daher der
Verbesserung des ruhenden Verkehrs und zudem der Aufenthaltsqualitat
in vielen StraRenrdumen. Zur Verbesserung des Wohnumfeldes ist zudem
das Ziel der flichenhaften Verkehrsberuhigung (Tempo 30-Zonen, Ver-
kehrsberuhigte Bereiche, geschwindigkeitsdampfende Malnahmen) kon-
sequent zu verfolgen.
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Oberziele

Ausgewogene Mobilitatschancen fiir alle
Mobilitatsalternativen fiir méglichst viele Wege
Erhéhung der Verkehrssicherheit

Gute Erreichbarkeit der wesentlichen Ziele

Sicherung und Entwicklung gestalterischer Qualitéten

Handlungsziele

B Verkehrsvermeidung durch einen Ort der kurzen Wege
- Koordinierte Ortsentwicklungs- und Verkehrsplanung
- Kiirzere Wege durch Starkung der Nahversorgung
- Mischung vertraglicher Nutzungen

B Forderung umweltfreundlicher Verkehrsarten
- Férderung des Radverkehrs
- Férderung des Ful3gdangerverkehrs
- Offentlichkeitsarbeit zur Sensibilisierung

M Ortsvertragliche Abwicklung des Verkehrs
- Bereitstellung einer leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur
- Gute Verkehrsqualitdten entsprechend der Netzfunktion
- Ortsvertragliche Integration von Verdnderungen im Straldennetz

B Attraktivierung des Stadtraumes

- Stadtebaulichen Integration der StraRenrdume
- Ausreichendes und gut erreichbares Stellplatzangebot
- Flachenhafte Verkehrsberuhigung zur Verbesserung des Wohnumfeldes

Tab. 1: Planungsleitbild des Verkehrskonzeptes Innenstadt

Quedlinburg = Verkehrskonzept Innenstadt Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner



3 Zustandsanalyse

3.1 StraRenraumliche Situation

Die von einem HauptverkehrsstralRenring umschlossene Innenstadt Qued-
linburgs ist gepragt durch den in weiten Bereichen erhaltenen mittelalter-
lichen Stadtgrundriss. In der Innenstadt Quedlinburgs sind daher viele
enge StraRenrdume zu finden. Aufféllig ist die starke Durchmischung von
Wohn- und Gewerbenutzungen in der Innenstadt.

Die bedeutenden Einrichtungen in der Innenstadt Quedlinburgs sind in
Bild 3 dargestellt. Standorte von Schulen und &ffentlichen Einrichtungen
sind Uber das gesamte Gebiet der Innenstadt verteilt. Einrichtungen des
Einzelhandels- und Dienstleitungsgewerbes sind in bedeutender Anzahl
im Bereich der sogenannten ,Quedlinburger Null” (Marktstralse-
HeiligegeiststraRe-PélkenstralRe-Steinweg-BockstraRe-Kornmarkt) zu fin-
den. GrdRere Einzelhandelseinrichtungen befinden sich aullerdem am
Dippeplatz und entlang des HauptverkehrsstraRenringes in der Rathenau-
straRRe, in der BirkenstralRe, in der WeyhestraRe und in der Schillerstral3e.

Im Rahmen einer Fotodokumentation ist eine stralenrdumliche Analyse
der im Untersuchungsraum vorhandenen Strafen durchgefihrt worden.
Auf diese Weise kénnen verschiedene Konfliktbereiche, z.B. beziglich
der Sensibilitdt gegeniiber dem Kraftfahrzeugverkehr, und daraus abzulei-
tender Umgestaltungsbedarf erkannt und in den weiteren Planungen be-
riicksichtigt werden. Es konnen aber auch Kapazitadtsreserven erkannt
werden, die bei der zukiinftigen Gliederung des StraRennetzes von Be-
deutung sein kénnen.

Betrachtet wurden in der straRenrdumlichen Analyse sowohl die verkehr-
liche Funktion (Bedeutung im Netzzusammenhang, Verkehrsbelastung,
erlaubte Geschwindigkeit,...) als auch die straRenrdumliche Situation (Art
der Bebbauung, Nutzung, Wohndichte, Fuhrung des Radverkehrs,...). Fur
jede betrachtete StraBe bzw. flr jeden StraRenabschnitt ist ein Daten-
blatt angelegt worden. Auf diesem Datenblatt sind neben den bereits
erwdhnten Analysedaten auch die Planungs- und Entwurfsziele doku-
mentiert worden, die sich wihrend der Bearbeitung des Verkehrskonzep-
tes ergeben haben. Exemplarisch sind in den Bildern 4 und 5 die Daten-
blatter der PélkenstraRe und der DonndorfstraRe dargestellt. Die weite-
ren Datenblatter sind im Anlagenband (Anlage 2) zu finden.
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3: Bedeutende Einrichtungen in der Innenstadt Quedlinburgs

Ingenieurgemeinschaft Schnill Haller und Partner

Quedlinburg ¢ Verkehrskonzept Innenstadt



PolkenstraRe w9

= Verkehrliche Funktion:
- Sammelstrale mit Rad- und FuBgénger-
langs- und -querverkehr
- Einbahnstral3e
- Bestandteil des Busverkehrsnetzes
- Tempo 30-Zone
- ~ 3.900 Kfz/24h

» StraRenrdumliche Situation:

- geschlossene historische 3,5- bis 4,5-ge-
schossige Bebauung, Gewerbe im Erd-
geschoss, ansonsten Wohnen mit mittle-
rer Wohndichte (474 Ew/km)

- 5,20-9,10 m breite gepflasterte Fahrbahn
in gutem Zustand

- Flihrung des Radverkehrs auf der Fahr-
bahn

- Parken abschnittweise langs auf der
Fahrbahn

- beidseitig gepflasterte Gehwege (Ostsei-
te 1,60-3,00 m, Westseite 3.00 m) in
gutem Zustand

= Gesamteinschétzung:
- sehr sensibel

Blickrichtung Sid

= Planungs- und Entwurfsziele:

- temporére Sperrung fir den Kfz-Verkehr g
(Anwohner, Gewerbetreibende und f
Hotelgéste erhalten Ausnahmegenehmi- ! _ e ¥ |
gungen, Linienbusverkehr frei) e o el A

4: Datenblatt PolkenstralBe (exemplarischer Auszug aus dem Anlagenband)
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DonndorfstraRe "

= Verkehrliche Funktion:
- HauptverkehrsstralRe mit Radfahrer- und
FuRgéngerlangs- und -querverkehr
- Bestandteil des Busverkehrsnetzes
- 50 km/h
- ~ 14.900 Kfz/24h

= StraBenrdumliche Situation:

- vereinzelt freistehende 1,5-geschossige
Bebauung, vorwiegend Wohnen mit ge-
ringer Wohndichte (16 Ew/km)

- 7,10 m breite asphaltierte Fahrbahn in
ausreichendem Zustand

- Filhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn

- 2,40 m breiter asphaltierter Gehweg auf
der Nordseite in ausreichendem Zustand,

- abschnittweise 3,00 m breiter asphaltierter
Gehweg in mangelhaften Zustand aber auch
ein Abschnitt ochne Gehweg auf der Slidseite

® Gesamteinschitzung:
- sensibel

Blickrichtung West

® Planungs- und Entwurfsziele:

- Schaffung einer sicheren Uberquerungs-
mdglichkeit im Bereich des Knotenpunk-

tes Freiherr-vom-Stein-Stral3e/Wallstra- e L ey }" ‘;
Re/Donndorfstraike s R O s R

- Schaffung durchgéngigen Rad- und A | e
FuRgéngerverkehrsanlagen ' P Kfz/R P!

- Verbesserung der Qualitdt der vorhan-
denen FulRgéngerverkehrsanlagen

5: Datenblatt DonndorfstraBe (exemplarischer Auszug aus dem Anlagenband)
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3.2  FlieBender Kraftfahrzeugverkehr
3.2.1 Funktionale Gliederung des StraBennetzes

Im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrskonzeptes Innenstadt ist die
Analyse der verkehrlichen Situation der im Untersuchungsgebiet vorhan-
denen StralRen erforderlich. Die funktionale Gliederung des Stral3ennet-
zes (Bild 6) erfolgt anhand einer Einstufung der einzelnen Stralen bzw.
StralRenabschnitte nach ihrer Bedeutung im Netzzusammenhang. Unter-
schieden werden die Netzelemente dabei in

— Hauptverkehrsstralden,
— SammelstralRen und
— ErschlieBungsstralien.

Als HauptverkehrsstraRen werden die den Untersuchungsraum begren-
zenden StraRen des Ringes und die von auf3en radial auf den Ring zulau-
fenden StraRen Westerhduser StralRe (B 6), Halberstddter StraRRe (B 79),
Magdeburger StraRe (B 6), Gernréder Weg und WipertistraBe eingestuft.
Die Funktion von SammelstraRen weisen innerhalb des Ringes die Wall-
straRe, die AltetopfstraRe, die Carl-Ritter-StraRe, die Heiligegeiststralle,
die PélkenstraRe, der Steinweg, der Neue Weg, die TurnstraRe, die
BahnhofstraRe, die Adelheidstrale (norddstlich der Bahnhofstralle) und
die WeberstraRe auf. Ergdnzt werden diese StraRen durch ein flachiges
Netz aus ErschlieBungsstraBen. Bereits heute sind grofl3e Teile der Innen-
stadt als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. FulRgéngerzonen sind rund um
den Markt mit kurzen Unterbrechungen bis zur Pdlle, in der Schmale
StralRe, der BockstraRe, in einem Abschnitt der Strale Steinbriicke und
auf dem SchloRberg zu finden. Aufféllig sind auRerdem die vielen Ein-
bahnstraRen und Unterbrechungen des Netzes durch Poller.

Quedlinburg * Verkehrskonzept Innenstadt Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner 12



agessuyequig 55
(19)]0d) agens 1op Buniadg ®

auoziabuebyny e A ;

Sy ..-.‘u‘ s
auoz-0g odws] ALY
AN g N, 72
ageyssbungelyosig NI

agelisjpwwes

| vessietuioo
—d

EW_N !

6: Gliederung des Strallennetzes
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3.2.2 Verkehrsbelastungen

Zur Ermittlung der heutigen Verkehrsbelastungen im Untersuchungsge-
biet sind am Dienstag, den 22. Juli 2003 und am Donnerstag, den
24. Juli 2003 =zwischen 15.00 und 19.00 Uhr an insgesamt
16 Knotenpunkten Verkehrszdhlungen durchgefliihrt worden (Bild 7). Die
Zahlungen fanden auf Grund der bevorstehenden langfristigen Sperrung
der Oeringer Briicke und der anstehenden Bauarbeiten in der Alte-
topfstraRe und der Carl-Ritter-StraRe in der Ferienzeit statt. AulRerdem
war wahrend der Verkehrszdhlungen die B 79 in Harsleben wegen Bau-
arbeiten gesperrt. Eine Ubersicht der Zéhlergebnisse ist im Anlagenband
(Anlage 3} dargestellt. In Bild 8 sind die anhand von Hochrechnungsfak-
toren? ermittelten ganztdgigen Querschnittsbelastungen dargestellt.

Seitens der Stadt Quedlinburg und des Gutachters erscheinen die Zahler-
gebnisse trotz der zuvor genannten Randbedingungen bis auf die im Fol-
genden erlduterten wenigen Ausnahmen plausibel und im Vergleich zu
alteren Verkehrsdaten in den Dimensionen realistisch.

An dem Knotenpunkt Halberstddter StraRe/SchillerstraBe (Bild 9) fallen
die Verkehrsbelastungen in dem nordwestlichen Knotenpunktarm (Hal-
berstiddter StraRe) auf Grund der StraRensperrung in Harsleben mit etwa
6.000 Kfz/24h im Vergleich zu den Daten aus der Verkehrsmengenkarte
mit 11.100 Kfz/24h deutlich geringer aus. Aufféllig ist auch die relativ
geringe Belastung des aus der Schillerstral3e rechts in die Halberstadter
StraRe abbiegenden Knotenstromes. Dies kdnnte auf eine stdrkere Nut-
zung der WallstraBe als Abklrzung zwischen WipertistraRe und Donn-
dorfstraf®e hinweisen.

Die Verkehrsbelastungen in der HeiligegeiststraRe und der Pélkenstralie
fallen im Vergleich zu Z&hldaten aus dem Jahr 1996° etwas geringer
aus. Es ist anzunehmen, dass auf Grund der Schulferien der Anteil des
Berufsverkehrs in diesen StraRen geringer ausféllt.

Die héchsten Verkehrsbelastungen im Untersuchungsgebiet sind mit et-
wa 11.000 bis 18.000 Kfz/24h erwartungsgeméafR in den StralRen des
HauptverkehrstraRenringes zu erkennen. Die Lkw-Anteile liegen dort zwi-
schen etwa 5,0 % und 8,0 % (vgl. Tabelle 2). Die radial auf den Ring
zufuhrenden Hauptverkehrsstraen weisen sehr unterschiedliche Ver-
kehrsbelastungen auf. Die héchste Belastung mit 16.400 Kfz/24h ist in
der Magdeburger StralRe zu erkennen. Hohe Belastungen weisen aber
auch die Westerhduser Stral3e (11.600 Kfz/24h) und der Gernréder Weg
(13.700 Kfz/24h) auf. Die WipertistraRe (7.200 Kfz/24h) und die Hal-
berstadter StraRe (6.000 Kfz/24h wegen der Sperrung in Harsleben) wei-

2 schmidt, Gerhard
Hochrechnungsfaktoren fir Kurzzeitzahlungen auf Innerortsstral3en
StraRenverkehrstechnik 11/1996, S. 546 ff

3 Landkreis Quedlinburg - Amt fir Planung, Wirtschaftsférderung und Umwelt —
Auswertung der Verkehrszéhlungen in der Ortslage Quedlinburg im Oktober und
November 1996
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7: Ubersicht der Erhebungsstellen der Verkehrszdhlungen am 22. bzw. 24. Juli 2003
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8: Querschnittsbelastungen 2003 [Kfz/24h]
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Weinbergweg

Quedlinburg ®* Verkehrskonzept Innenstadt

B79, Halberstadter Strafle (Nord)

sen dagegen deutlich geringere Belastungen auf. Die Lkw-Anteile fallen
in den radialen HauptverkehrsstraRen mit 3,2 % bis 10,4 % sehr unter-
schiedlich aus. Die héchsten Knotenpunktbelastungen treten am Knoten-

punkt Qeringerstral’e/Héfenweg/Magdeburger

StralRe/Rathenaustral3e

auf, wobei der H6fenweg gegenliber den anderen Knotenpunktarmen nur

eine geringe Belastung aufweist (Bild 9).
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9. Knotenstrombelastungen (15.00-19.00 Uhr) [Kfz/4h]

Magdeburger Strale

Hauptverkehrsstraenring

Streckenabschnitt Lkw-Anteil
WeststralRe 8,0 %
Halberstéddter Straf3e bis OeringerstralRe 6,5 %
Rathenaustral3e/Harzweg 6,5 %
Am Schiffbleek/Kaiser-Otto-Stral3e 6,0 %
WipertistraRe 5,0 %
Radiale Hauptverkehrsstralien
StralBe Lkw-Anteil
Westerhduser Stral3e 9,2 %
Halberstadter StralRe 6,3 %
Magdeburger Stral3e 10,4 %
Gernréder Weg 4,8 %
3,2 %

WipertistralRe

Tab.2: Lkw-Anteile in den Hauptverkehrsstralien

Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner
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Innerhalb des HauptverkehrsstraRenringes fallen die Verkehrsbelastungen
deutlich geringer aus. Dort sind die hoéchsten Belastungen mit
6.800 Kfz/24h in der BahnhofstralRe, mit 4.200 Kfz/24h in dem StralRen-
zug Heiligegeiststrale-PélkenstraBe-Steinweg und mit 4.100 Kfz/24h in
der Wallstrafe (stidlich der Donndorfstral®e) zu erkennen.

3.2.3 Unfallanalyse

Basierend auf Daten des Polizeireviers Quedlinburg zum Unfallgeschehen
in Quedlinburg in den Jahren 2003 und 2004 (bis Juli) ist eine Unfallana-
lyse durchgefliihrt worden.

Im Jahr 2003 ereigneten sich in der Quedlinburger Innenstadt (innerhalb
des HauptverkehrsstralRenringes) insgesamt 61 Verkehrsunfélle. Davon
waren bei drei Unfallen FuRgéanger und bei 9 Unféllen Radfahrer beteiligt.
Personenschdden gab es nicht. In diesem Jahr haben sich bis Juli insge-
samt 37 Verkehrsunfélle ereignet, bei denen viermal Radfahrer und ein-
mal ein Kradfahrer beteiligt waren. Bei den Unféllen wurden zwei Perso-
nen leicht und zwei Personen schwer verletzt.

Entlang der HauptverkehrsstraRBenringes ereigneten sich in dem betrach-
teten Zeitraum an funf Knotenpunkten Verkehrsunfélle (Tabelle 3). Im
Jahr 2003 wurden 57 Unfélle registriert, bei denen insgesamt funf Per-
sonen leicht verletzt wurden. Im Jahr 2004 ereigneten sich bis Juli 34
Unfélle ohne Personenschiden. Als besonders aufféllig mit jeweils 20 bis
24 Unféallen in dem betrachteten Zeitraum stellen sich die Knotenpunkte
WeststralRe/Westerhduser StraRe/WipertistraRe/WallstraRe, Am Schiffs-
bleek/Stumpfsburger Brlicke/Turnstrae/Neuer Weg und Magdeburger
StralRe/RathenaustralRe/Oeringerstral’e/Héfenweg heraus.

2003 2004

Kinotenpunke Verkehrs- | Personen- | Verkehrs- | Personen-

P unfille | schaden* | unfalle | schaden*
Halberstédter StraRe/SchillerstraBe/Weinbergweg 7 1Lv 3 --
WeststraRe/Westerhduser StralRe/Wipertistraie/ 14 1 Lv 8 »
WallstralRe
Am Schiffsbleek/Stumpfsburger Briicke /Turnstrale/ 13 3 Lv 7 B
Neuer Weg
Magdeburger StraRe/RathenaustraBe/Oeringerstrale/
Héfenweg 16 -- 8 »e
(Sperrung der Oeringer Briicke 08/2003 — 07/2004)
Steinweg/Kleersstrake/Adelheidstralke/Oeringerstralie 7 -- 8 -

Quedlinburg * Verkehrskonzept Innenstadt

* Lv = Leichtverletzte(r)
Tab.3: Verkehrsunfélle entlang des Hauptverkehrsstral3enringes
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Die Unfallanalyse zeigt, dass es in der Innenstadt Quedlinburgs trotz der
schon in weiten Gebieten geltenden Tempo 30-Zonen-Regelung zu Ver-
kehrsunféllen in nicht unerheblichem MaRe kommt. Auch auf dem
HauptverkehrsstraBenring an den Knotenpunkten Weststralle/Wester-
hauser StraRe/WipertistraRe/WallstralRe, Am Schiffsbleek/Stumpfsburger
Briicke/TurnstraRe/Neuer Weg und Magdeburger Stral3e/Rathenaustral3e/
OeringerstralRe/Héfenweg weisen die trotz der vorhandenen Lichtsig-
nalsteuerungen hohen Unfallzahlen auf Sicherheitsmangel hin.

3.2.4 Zusammenfassung

Auf Grund der hohen Verkehrsbelastungen in verschiedenen Abschnitten
des HauptverkehrsstraRenringes und insbesondere des Knotenpunktes
OeringerstraRe/Héfenweg/Magdeburger StraRe/Rathenaustrafle kommt
es immer wieder zu Stérungen im Verkehrsfluss und zu Konflikten zwi-
schen Kraftfahrzeugen und anderen Verkehrsteilnehmern (Radfahrer,
querende FuRgénger) (Bild 10). Die Knotenpunkte WeststraRe/Wester-
hauser StraRe/WipertistraRe/Wallstrae, Am Schiffsbleek/Stumpfsburger
Briicke/TurnstraRe/Neuer Weg und Magdeburger StralRe/Rathenau-
straRe/OeringerstralRe/Hdfenweg fallen durch viele Unfélle auf. Konflikte
zwischen Kraftfahrzeugen und querenden Radfahrern bzw. Fuligéngern
treten aber auch im Bereich des Knotenpunktes Freiherr-vom-Stein-
StraRe/WallstraRe/DonndorfstraRe auf Grund der groRen Fahrbahnbreiten
und der schlechten Einsehbarkeit auf. In der Kaiser-Otto-StraRe kommt
es wegen des schmalen und kurvigen StraRenraums und des hohen Ver-
kehrsaufkommens zu Konflikten zwischen Kraftfahrzeugen und Radfah-
rern im Laéngsverkehr. Innerhalb des Hauptverkehrsstra®enringes fallt die
fehlenden Kontinuitit der Tempo 30-Zonen-Regelung auf. AufRerdem
werden der Anteil des Durchgangsverkehrs in dem StraRenzug Heilige-
geiststraRe-PolkenstraRe-Steinweg und der Parksuchverkehr in den in-
nerstadtischen StraRen sowoh! von der Verwaltung als auch von Betei-
ligten des offenen Workshops als zu hoch angesehen. Durch die ver-
meidbaren Durchgangs- und Parksuchverkehre und verstérkend durch die
historischen ,lauten” StraRenbeldge wird die Wohnbevdlkerung der In-
nenstadt unnétig durch Verkehrsldarm und Abgase belastet.

Quedlinburg * Verkehrskonzept Innenstadt Ingenieurgemeinschaft Schniill Haller und Partner 19
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3.3 Ruhender Kraftfahrzeugverkehr

3.3.1 Stellplatzangebot

Einen Schwerpunkt bei der Erarbeitung des Verkehrskonzeptes Innen-
stadt stellt der ruhende Kraftfahrzeugverkehr dar. Im Rahmen der Bear-
beitung ist daher eine differenzierte Kartierung des o&ffentlichen bzw.
offentlich zugénglichen Stellplatzangebotes im Untersuchungsgebiet
durchgefiihrt worden. Die vollstdndig privat ausgewiesenen Stellplatze
(vor Garagenausfahrten oder mit entsprechender Kennzeichnung an den
Stellplatzen) werden in der Regel nicht von Fremdparkern genutzt und
wurden daher in der vorliegenden Untersuchung nicht beriicksichtigt.

Derzeit stehen im Untersuchungsgebiet etwa 2.200 Stellpldtze auf
Sammelparkpldatzen und in den Seitenrdumen der StralRen zur &ffentli-
chen Nutzung zur Verfligung. Diese sind entweder ohne Einschrankun-
gen nutzbar, sind fir Bewohner (im Folgenden noch Anwohner genannt)
reserviert oder werden zeitlich bewirtschaftet (Parkscheibe, Parkschein,
Parkuhr). In Teilbereichen ist auch eine Mischform aus Bewohnerparken
(im Folgenden noch Anwohnerparken genannt) und bewirtschaftetem
Parken zu finden (z.B. in der BallstraRe). Busse kdnnen in der Carl-Ritter-
StralBe (bis Oktober 2003), am Marschlinger Hof und am Wochenende
auch in der Briihlstral3e abgestellt werden.

Die Verkehrsfiuhrung zu den meisten relevanten innenstadtbezogenen
Parkplatzen erfolgt in Quedlinburg derzeit lber verschiedenste statische
Wegweisungselemente (Bild 11). Der Schlossparkplatz weist auRerdem
im Einfahrtsbereich eine dynamische Belegungsanzeige (frei/besetzt) auf.

11: Derzeitige Parkwegweisung (Beispiele)

Um bei den zur Verfligung stehenden Parkmdoglichkeiten die gebietsbe-
zogenen Besonderheiten (z.B. die Attraktivitdt in Bezug auf den Ein-
kaufsbereich) zu bertcksichtigen, wird das Untersuchungsgebiet in neun
Parkzonen eingeteilt (vgl. auch Bild 12).
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Parkzone 1 (lUberwiegend Wohnnutzung):
Stellplatze im nordwestlichen Bereich

Parkzone 2:
Stellplatze entlang der WallstralRe

Parkzone 3 (iiberwiegend Wohnnutzung):
Stellplatze zwischen der WallstraRe und der Breite Stral3e

Parkzone 4 (liberwiegend Wohnnutzung):
Stellplatze im Bereich der nérdlichen Neustadt

Parkzone 5:
Stellplatze im éstlichen Randbereich des Untersuchungsgebietes

Parkzone 6 (liberwiegend Wohnnutzung):
Stellplatze im zentralen Bereich der Neustadt

Parkzone 7:
Stellplatze rund um den zentralen Einkaufsbereich (Altstadt)

Parkzone 8:
Stellplatze im Bereich des SchlofRberges

Parkzone 9:
Stellpladtze rund um den Bereich Rosengarten

Eine genaue Quantifizierung des Stellplatzangebotes ist nur bei markier-
ten Stellplatzen méglich. Auf unbefestigten Flachen oder bei Zulédssigkeit
des Parkens am Fahrbahnrand und gleichzeitig fehlender Markierung
kann deshalb nur eine (berschldgige Angebotsschétzung erfolgen, die
durch mehr oder weniger platzsparendes Parken immer Schwankungen
unterliegt. In Tabelle 4 ist das abgeschéatzte Stellplatzangebot mit der
gegenwirtigen Bewirtschaftungsform in den neun Parkzonen dargestelit.
Die in Klammern gesetzten Werte beschreiben die am Dienstag, den
06. Juli 2004 ermittelten Werte, die wegen Sperrungen von den Werten,
die am Samstag, den 03. Juli 2004 ermittelt wurden, abweichen.

Hinsichtlich der Bewirtschaftung wird deutlich, dass derzeit im gesamten
Untersuchungsgebiet etwa 56 % der Stellpldtze nicht bewirtschaftet
werden. Etwa 800 Stellplitze (37 %) werden zeitlich bewirtschaftet.
Durch Parkscheiben, Parkschein- oder Parkuhrregelungen sollen vorgege-
bene Héchstparkdauern von meist ein oder zwei Stunden eingehalten
werden. Von den zeitlich bewirtschafteten Stellplatzen dienen etwa 200
Stellplatze parallel auch dem Anwohnerparken Der Anteil von Stellplét-
zen, die ausschlieRlich dem Anwohnerparken dienen, liegt mit 140 Stell-
pldtzen bei etwa 7 %.
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e Parkzone SuiiiiiG
9 1 2 3 4 5 6 7 8 9
unbewirtschaftetes 173 60 1203
Parken 296 164 137 | 268 (284) 0 (24) 32 73 (1278)
bewirtschaftetes 213 599
Parken B 7 £8 15 25 g 179 134 (222) (608)
Anwohnerparken/
bewirtschaftetes 0 0 0 0 0 138 65 0 0 203
Parken
Anwohnerparken 0 0 42 0 0 25 0] 73 0 140
198 304 286 2145
Summe 296 171 205 | 283 (309) 163 (268) 239 295) | (2229)

Quedlinburg * Verkehrskonzept Innenstadt

Tab.4: Aufteilung des Stellplatzangebotes nach Lage und Art der Bewirt-
schaftung

Die rdumliche Verteilung der Stellplatzbewirtschaftung ist in Bild 12 dar-
gestellt. Hier wird deutlich, dass sich die bewirtschafteten Stellplatze
tiberwiegend rund um den zentralen Einkaufsbereich in der Altstadt, in
der Neustadt, im Bereich zwischen Neuer Weg und BahnhofstraRe und
auf dem Schlossparkplatz (Zone 8) befinden und die unbewirtschafteten
Stellplatze (berwiegend in den Wohnquartieren am Rand des Untersu-
chungsgebietes zu finden sind. Stellplatze die fiir Anwohner ausgewie-
sen sind, befinden sich liberwiegend um den zentralen Einkaufsbereich,
in der Neustadt und im Bereich des SchloRberges. Bei dem unbewirt-
schafteten Parkplatz in der Schmale StralRe handelt es sich um ein Provi-
sorium, das mittelfristig in einen Parkplatz fir Anwohner und weitere
Mieter umgebaut werden soll.
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3.3.2 Stellplatzauslastung und Parkdauer

Stellplatzauslastung

Um die gegenwaértige Situation im ruhenden Verkehr beurteilen zu kén-
nen, wurden am Samstag, den 03. Juli 2004 in der Zeit von 9.00 Uhr
bis 14.00 Uhr sowie am Dienstag, den 06. Juli 2004 in der Zeit von
9.00 Uhr bis 19.00 Uhr Erhebungen zur Ermittlung der Stellplatzauslas-
tung durchgeftihrt. Die Erhebungen erfolgten anhand stlindlicher Rund-
génge. An den Erhebungstagen standen die Parkpldtze am Marschlinger
Hof, in der Schmale StraRe und in der Carl-Ritter-StraRe auf Grund von
Bauarbeiten nicht oder nur teilweise zur Verfigung. Am Samstag war
auRBerdem der Parkplatz der Stadtwerke in der FrachtstralRe wegen einer
Veranstaltung gesperrt.

In Bild 13 sind die Ganglinien der Stellplatzauslastung im gesamten Un-
tersuchungsgebiet dargestellt.

Stellplatzangebal am Dignstay: 2229 Sipl,
2200 — —
Stellplatzangehot am Samstag: 2145 Stpl.

2000 4 - . — — —

1800 @ Samstag, 03.07.04
O Dienstag 06.07.04

1400 1 max, 1303 Kfz S e o o o

Anzahl parkender Kfz

aoo | [ S L . = =
600 |
400 |

200 1

12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19
Uhrzeit

9-10 10-11 11-12

13: Ganglinien der Stellplatzauslastung im gesamten Untersuchungsge-
biet

Es wird deutlich, dass

. die grofRte Stellplatznachfrage werktags im Zeitraum von 11.00
Uhr bis 12.00 Uhr mit 1303 parkenden Kraftfahrzeugen (etwa
65 % Auslastung) auftritt,

- die werktédgliche Ganglinie lediglich eine vormittégliche und keine
nachmittégliche Nachfragespitze aufweist und

- am Samstag eine maximale Stellplatzauslastung von etwa 58 %
ebenfalls im Zeitraum von 11.00 Uhr bis 12.00 Uhr erreicht wird.
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Die Situation im ruhenden Verkehr ist bei Betrachtung des gesamten Un-
tersuchungsgebietes insgesamt als relativ entspannt zu bezeichnen.
Mégliche punktuelle Problemsituationen kénnen im Rahmen der Gesamt-
darstellung in Bild 13 jedoch nicht analysiert werden. Um einen Uberblick
tber die ortlichen Unterschiede der Stellplatzauslastung zu erhalten sind
die Stellplatzauslastungen in den Hauptnachfragezeiten in den Bildern 14
und 15 grafisch aufbereitet worden. Durch die Bildung von Auslastungs-
klassen lassen sich die ortlichen Nachfrageunterschiede innerhalb des
Untersuchungsgebietes gut verdeutlichen.

In Bild 14 wird deutlich, dass die Stellplatzauslastungen am Samstag
sehr stark von der Lage der Stellplatze zum zentralen Einkaufsbereich
abhéngen. Die besonders begehrten Stellpldtze sind u.a. rund um die
FuRgéngerzone (MarktstralRe-HeiligegeiststralRe-PdlkenstralRe-Steinweg-
Klink-Kornmarkt) zu erkennen. Auch die WallstraBe, die Weststrale, die
ReinsteinstraBe und der Marschlinger Hof weisen hohe Stellplatzauslas-
tungen auf. Diese kénnen aber zusé&tzlich zu dem samstéglichen Normal-
verkehr auch durch die Besucher der wahrend der Erhebung im Theater
im Marschlinger Hof stattfindenden Abiturfeier verursacht worden sein.
Hohe Stellplatzauslastungen sind auch in der gesamten Zone 3 zu erken-
nen. Auch hier kdnnen Teile der Auslastungen auf die Besucher der Abi-
turfeier zuriickzuflihren sein. In den verbleibenden Bereichen treten nur
vereinzelt hohe Auslastungen auf, meist in direkter Néhe zu deutlich ge-
ringer ausgelasteten Bereichen. Geringe Auslastungen weisen aulRerdem
alle groRen Parkpldtze am Rande der Innenstadt auf. Es zeigt sich, dass
mit Ausnahme der Zone 7 und unter Berlicksichtigung der besonderen
Gegebenheiten in den Zonen 2 und 3 ausreichende freie Stellplatzkapazi-
taten in den verbleibenden Zonen zur Verfligung stehen.

In Bild 15 sind die Stellplatzauslastungen am Dienstag dargestellt. Hier
zeigt sich im Vergleich zu Samstag ein deutlich veréndertes Bild. Hohe
Stellplatzauslastungen sind vereinzelt in fast allen Zonen zu erkennen.
Lediglich die Zone 8 weist keine Auslastungen tber 75% auf. Auch an
diesem Tag weisen die grof3en Parkpldtze am Rande der Innenstadt nur
geringe Auslastungen auf. Eine hohe Auslastung ist aber auf dem Park-
platz in der Schmale StraRe zu erkennen. Es zeigt sich, dass in den Zo-
nen 3 und 6 die Auslastungen so hoch sind, dass flr Fremdparker nur
noch wenige freie Stellplatze zur Verfligung stehen.

Die Ganglinien der Stellplatzauslastungen der einzelnen Parkzonen sind in
der Anlage 4 dargestellt.
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15: Stellplatzauslastung in der Hauptnachfragezeit - Dienstag, 06.07.04 von 11.00 bis 12.00 Uhr
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Parkdauer und Nutzung der Stellplidtze

Um eine Aussage (iber die Parkdauer der Kraftfahrzeuge und damit die
Inanspruchnahme unterschiedlicher Nutzergruppen zu ermdglichen, wur-
de an den beiden Erhebungstagen eine Parkdauererhebung durchgefihrt.
Die Erhebungszeiten sowie die Erhebungsfiihrung sind weitestgehend
identisch mit der Vorgehensweise zur Ermittlung der Stellplatzauslas-
tung. Es wurden jedoch nach Abstimmung mit der Stadt Quedlinburg nur
die flir das Verkehrskonzept besonders relevanten Stellplatze erhoben
und rund um den zentralen Einkaufsbereich differenziertere Erhebungen
anhand halbstiindlicher Rundgédnge durchgefuhrt (vgl. Anlagenband -
Anlage 5).

Durch die Aufsummierung sdmtlicher erhobener Parkvorgénge sind Aus-
sagen Uber die Inanspruchnahme der einzelnen Bereiche durch Kurzpar-
ker (bis 2h, z. B. Kunden), Mittelparker (> 2h - 4h), Langparker (> 4h -
8h) und Dauerparker (> 8h) mdglich.

Die angewendete Untersuchungsmethodik hat bedingt durch die stindli-
chen bzw. halbstiindlichen Erhebungsrundgédnge eine nicht behebbare
Unschéarfe. Die tatsdchliche Anzahl der Kurzparkvorgdnge wird unter-
schatzt, da Kurzparker, die einen Stellplatz beispielsweise nur
20 Minuten belegen, immer dann nicht erfasst werden, wenn der Park-
vorgang zwischen den Erhebungsrundgédngen begonnen und beendet
wurde. Durch die Auswertung einer Momentaufnahme, bei der die aktu-
elle Belegung der Stellplédtze in der Hauptnachfragezeit untersucht wird,
kann diese Erhebungsunschérfe jedoch weitgehend kompensiert werden.

Die Auswertung der Parkdauererhebung (vgl. Anlagenband — Anlage 5)
zeigt, dass die Kurzparker (< 2h) an beiden Erhebungstagen die mit Ab-
stand gréRte Nutzergruppe bilden und ein groRer Anteil der Parkvorgange
bereits nach 30 Minuten bzw. einer Stunde wieder beendet ist. Aul3er-
dem sind die werktéglichen Umschlagsziffern in Teilbereichen (bis zu
14,9 Parkvorgénge/Stellplatz in der ostlichen Carl-Ritter-Stral3e-
Steinbriicke auf Grund vieler Falschparker) sehr hoch. Der Anteil der
Kurzparker an der Belegung der Stellpldtze in der Hauptnachfragezeit
zwischen 11.00 Uhr und 12.00 Uhr (Bilder 16 und 17) féllt in Néhe des
zentralen Einkaufsbereichs hoher aus als bei gréRerer Entfernung (sams-
tags etwa 47 % bzw. 25 %; werktags etwa 46 % bzw. 22 %). Lang-
(4h-8h) und Dauerparker (liber 8h) parken werktags in der Hauptnach-
fragezeit insbesondere auf dem provisorischen Parkplatz in der Schmale
StraRe, in der SchulstralRe, der Weberstra3e, der Stral’e Augustinern,
dem Steinweg, dem siidlichen Teil der WallstraBe und auf dem Parkplatz
der Sparkasse.
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16: Nutzung der Stellplatze in der Hauptnachfragezeit (exemplarisch ausgewahite Bereiche),
Momentaufnahme am Samstag, 03.07.04 von 11.00 bis 12.00 Uhr
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Parkplatz

wahrend der Erhebung gesperrt
Kurzparker (bis 0,5 Std.)
Kurzparker (bis 1h)

Kurzparker (1h-2h)

Mittelparker (2h-4h)

Langparker (4h-8h)

Dauerparker (liber 8h)

freie Stellplatze

17: Nutzung der Stellplatze in der Hauptnachfragezeit (exemplarisch ausgewahlte Bereiche),
Momentaufnahme am Dienstag, 06.07.04 von 11.00 bis 12.00 Uhr
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3.3.3 Zusammenfassung

Das fiir die dffentliche Nutzung zur Verfligung stehende Stellplatzange-
bot umfasst im Untersuchungsgebiet etwa 2.200 Stellplatze. Die Ver-
kehrsfiihrung zu den meisten relevanten innenstadtbezogenen Parkplat-
zen erfolgt derzeit (ber verschiedenste statische Wegweisungselemente.
Die Situation im ruhenden Verkehr ist bei Betrachtung des gesamten Un-
tersuchungsgebietes als relativ entspannt zu bezeichnen (Bild 13). Auf-
fallig ist allerdings die sehr uneinheitliche Bewirtschaftungsstruktur.

Samstags sind die Stellplatzauslastungen stark von der Lage zum zentra-
len Einkaufsbereich abhdngig. Die maximale Auslastung im gesamten
Untersuchungsgebiet wird mit etwa 58 % zwischen 11.00 Uhr und
12.00 Uhr erreicht. Die besonders begehrten Stellpldtze befinden sich
rund um den zentralen Einkaufsbereich, in der WallstralRe, der Weststra-
Re, der ReinsteinstralRe und am Marschlinger Hof. In den verbleibenden
Bereichen treten nur vereinzelt hohe Auslastungen auf, meist in direkter
Nahe zu deutlich geringer ausgelasteten Bereichen. Aufféllig sind die ge-
ringen Auslastungen der grofRen Parkpldtze am Rande der Innenstadt.
Insgesamt zeigt sich, dass samstags mit Ausnahme der Zone 7 rund um
den zentralen Einkaufsbereich ausreichend freie Stellplatzkapazitaten zur
Verfligung stehen.

Die maximale werktagliche Stellplatzauslastung im gesamten Untersu-
chungsgebiet betrdgt etwa 65 % und wird ebenfalls zwischen 11.00 Uhr
und 12.00 Uhr erreicht. In fast allen Zonen treten vereinzelt hohe Stell-
platzauslastungen auf. Die grofRen Parkpldtze am Rande der Innenstadt
werden wie samstags nur wenig genutzt. Eine hohe Auslastung ist da-
gegen auf dem provisorischen Parkplatz in der Schmale Stra3e zu erken-
nen. In den Zonen 3 (zw. WallstraRe und Breite StralRe) und 6 (zentraler
Bereich der Neustadt) treten ebenfalls hohe Auslastungen auf, so dass
fiir Fremdparker nur wenige freie Stellplatze zur Verfligung stehen. Es
zeigt sich, dass werktags in Teilbereichen die Stellplatzauslastung sehr
hoch und in anderen Bereichen dagegen — insbesondere auf den grof3en
Parkpldtzen am Rande der Innenstadt — sehr gering ist.

Die Auswertung der Parkdauererhebung zeigt, dass Kurzparker (< 2h)
die mit Abstand gréRte Nutzergruppe bilden und ein groRer Anteil der
Parkvorgénge bereits nach 30 Minuten bzw. einer Stunde wieder been-
det ist. AuRerdem sind die werktédglichen Umschlagsziffern in Teilberei-
chen (bis zu 14,9 Parkvorgénge/Stellplatz) sehr hoch. Der Anteil der
Kurzparker an der Belegung der Stellpldatze in der Hauptnachfragezeit
(11.00 Uhr - 12.00 Uhr) fallt in Ndhe des zentralen Einkaufsbereichs hg-
her aus als in groRerer Entfernung (samstags etwa 47 % bzw. 25 %;
werktags etwa 46 % bzw. 22 %). Lang- (4h-8h) und Dauerparker (liber
8h) parken werktags in der Hauptnachfragezeit insbesondere auf dem
provisorischen Parkplatz in der Schmale StraRe, in der SchulstraRe, der
WeberstralRe, der StraRe Augustinern, dem Steinweg, dem stdlichen Teil
der WallstraRe und auf dem Parkplatz der Sparkasse. Eine Ubersicht der
ermittelten Méngel im ruhenden Kraftfahrzeugverkehr ist im Bild 18 dar-
gestellt.
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18: Ruhender Verkehr - Mangel
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3.4 Maogliche Standorte zusétzlicher Stellplatzangebote

Seitens der Stadt Quedlinburg wird angestrebt den Tourismus stérker zu
férdern bzw. auszubauen sowie im Bereich der Innenstadt das Parken fir
Bewohner durch lagegiinstige Stellplatzangebote zu verbessern. Vor dem
Hintergrund einer dadurch notwendig werdenden Erweiterung des Stell-
platzangebotes bzw. der Sicherung von Reserveflachen, werden in die-
sem Abschnitt potenzielle neue Standorte zusétzlicher Stellplatzangebo-
te, die unter bestimmten Umsténden einer entsprechenden Nutzung zu-
gefiihrt werden kénnten, vorgestellt und grob bewertet (Bild 19).

Standort 1:

Standort 2:

Standort 3:

Standort 4:

Standort 5:

Standort 6:

Standort 7:

Standort 8:

Standort 9:

Standort 10:

Standort 11:

Im Bereich des Mihlenwords in der Wipertistral3e
(~400 Pkw-Stellplatze oder 100 Busstellplatze)

Grundstiick auf dem Miinzenberg
{Anwohnerparken)
(~30 bis 50 Pkw-Stellplatze)

Derzeitige Kleingartenanlage in der Schillerstral3e
{~200 bis 2560 Pkw-Stellpldtze oder 50 bis 55 Busstell-
platze)

Gelande der ehemaligen Kaserne in der Schillerstralie
(~120 bis 200 Pkw-Stellpldtze oder 30 bis 50 Busstell-
platze)

Kleerswiese
{~500 Pkw-Stellplatze oder 125 Busstellplatze)

Gelande des derzeitigen Bauhofs im Badeborner Weg
(~ 250 Pkw-Stellpldtze oder 60 Busstellplatze)

Geldnde im Bereich des Gliterbahnhofs
{~60 bis 70 Pkw-Stellplatze)

Gelande der ehemaligen Firma Wilbra-Chemie im Harzweg
{~150 Pkw-Stellplatze oder 35 Busstellplétze)

Gewerbebrache am Harzweg

(~800 Pkw-Stellpldtze oder 200 Busstellplatze)

Wihrend der Untersuchungen wurde Gber eine neue Nut-
zung des betrachteten Grundstlickes entschieden. Es soll
nun ein Einkaufszentrum mit einem 200 Stellpldtze umfas-
senden Kundenparkplatz errichtet werden.

Parkplatz im Bereich Gemroder Weg/Neinstedter Feldweg
(67 Pkw-Stellpldtze und 19 Busstellplatze)

Geldnde im Stumpfsburger Garten
(~300 Pkw-Stellplatze oder 80 Busstellplatze)
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Standort 12:

Standort 13:

Standort 14:

Standort 15:

Standort 16:

Standort 17:

Standort 18:

Standort 19:

Doktorgarten in der WassertorstralRe (Anwohnerparken)
{~50 Pkw-Stellplatze)

Gelande in der StraRe Weingarten
{~80 bis 120 Pkw-Stellplatze)

Gelande auf dem Grundstiick Neuer Weg 7
{Anwohnerparken)
{~ 100 Pkw-Stellplatze)

Gelande sudlich der GutsMuthsstralRe
(hauptsachlich fir die Kongresshalle Kaiserhof)
(~ 25 Pkw-Stellplatze)

Gelédnde sudlich der StraRe Augustinern
(teilweise Anwohnerparken)
(~ 140 Pkw-Stellplatze)

Geldnde auf der Nordseite der Dovestralie
{Anwohnerparken)
(~45 bis 90 Pkw-Stellplatze)

Erweiterung des Parkplatzes ,An den Fischteichen”
(Erweiterung um etwa 100 Pkw-Stellplétze)

Gelande siidlich Agidiikirchhof
(Anwohnerparken)
{ ~ 30 Pkw-Stellplatze)

Die angegebenen Mengen der méglichen Stellpldtze basieren auf Daten
der Stadt Quedlinburg oder auf Abschatzungen anhand der Grundstiicks-
gréRen. Die Vor- und Nachteile der méglichen Standorte sind in Anlage 6
zusammengestellt.
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19: Mégliche Standorte zusatzlicher Stellplatzangebote in Quedlinburg
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Grobbewertung der betrachteten Standorte

Die Grobbewertung der Standorte (Tabelle 5) erfolgt anhand der folgen-
den Kriterien:

Gute Lage im StraRennetz: Eine direkte Anbindung der Standorte an das
HauptverkehrsstralRennetz mit méglichst geringen Umwegfahrten fiir den
Kraftfahrzeugverkehr ist anzustreben.

Entfernung zur B 6n: Eine geringe Entfernung der Standorte zu den An-
schlussstellen der B 6n ist auf Grund der von dort zu erwartenden touris-
tischen Verkehrsstrome anzustreben.

Auswirkungen auf die Zufahrtswege: Die Auswirkungen der durch den
Standort entstehenden zusétzlichen Verkehre auf die Situation in den
Zufahrtswegen sind zu beachten.

Stellplatzanzahl des Standortes: Eine Konzentration der Stellplatzanzahl
auf wenige groRe Stellflichen ist einer Aufteilung der Stellpldtze auf vie-
le kleine Stellflaichen vorzuziehen, vor allem, um den Parksuchverkehr zu
minimieren.

Gute fuBliufige Erreichbarkeit der Stadtmitte: Eine mdglichst gute ful3-
ldufige Erreichbarkeit der Stadtmitte mit ihren touristischen Zielen und
Einkaufsmdglichkeiten ist anzustreben. Die Wegelangen (Bild 20) und die
Attraktivitdt der Wege sind zu berlicksichtigen.

Gute fuBldufige Erreichbarkeit des Schloss- und des Miinzenberges: Eine
gute fuRliufige Erreichbarkeit zu den touristisch interessanten Zielen
Schloss- und Miinzenberg ist anzustreben. Die Wegeléngen (Bild 21) und
die Attraktivitdt der Wege sind zu berticksichtigen.

Beeintriachtigung des stadtebaulichen Umfelds: Mogliche Auswirkungen
eines Standortes auf die stddtebauliche Situation und den StralRenraum
im unmittelbaren Umfeld des Standortes sind zu beachten.

Realisierbarkeit: Die Mdglichkeit der Realisierbarkeit der Parkpldtze an
den jeweiligen Standorten bezieht sich insbesondere auf die Flachenver-
fligbarkeit und den Planungs- und Abstimmungsaufwand. Die Bewertung
zur Realisierbarkeit wurde im Rahmen der Sitzung des Arbeitskreises am
20. April 2004 von den Arbeitskreismitgliedern durchgefihrt.

Gewichtung der Kriterien

Um bei der zusammenfassenden Bewertung Kriterien von besonderer
Bedeutung in ausreichendem MaRe zu berlicksichtigen ist eine Gewich-
tung der Bewertungskriterien notwendig. Dies wurde ebenfalls im Rah-
men der Sitzung des Arbeitskreises am 20. April 2004 von den Arbeits-
kreismitgliedern durchgefiihrt.
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Zusammenfassend ergibt sich fur die Standorte im Bereich des Mihlen-
words in der WipertistraBe (1) (ehemaliges Motel) und die Kleerswiese
(5) mit sehr hohen Zielerreichungen die beste Bewertung. Aber auch die
Standorte im Bereich der Kleingartenanlage in der SchillerstralRe (3), auf
dem Geladnde der ehemaligen Kaserne in der SchillerstraRe (4), auf dem
Gelande stidlich Augustinern (16) und flr die Erweiterung des Parkplat-
zes an den Fischteichen (18) ergeben sich gute Bewertungen (hohe Ziel-
erreichung).

Vor dem Hintergrund, dass sich durch die Forderung des Fremdenver-
kehrs auch die Anzahl des Reisebusverkehrs deutlich erhéhen kdnnte,
erscheint sinnvoll — insbesondere unter Berticksichtigung der Méglichkeit
an der Carl-Ritter-StraRe als auch am Marschlinger Hof Busterminals ein-
zurichten - die Standorte im Bereich des Miihlenwords in der Wiper-
tistraBe und der Kleingartenanlage in der Schillerstrae auf Grund lhrer
Lagegunst als Reserveflachen fir zuklinftige Parkplatze freizuhalten.

Eine zusammenfassende Bewertung ist fiir die Stellplatzstandorte fir
Bewohner der Innenstadt auf Grund der Kriterien, die sich auf den Tou-
rismus beziehen, nicht méglich. Die Bewertung der verbleibenden Krite-
rien zeigt aber deutlich, dass sich von den sechs betrachteten Standor-
ten alle bis auf den Standort 15 sidlich der GutsMuthsstralRe gut zur
Einrichtung entsprechender Parkierungsanlagen eignen.
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3.5 Rad- und FuBgéangerverkehr
3.5.1 Derzeitige Situation

Die Stadt Quedlinburg weist auf Grund der geringen rdumlichen Ausdeh-
nung gute Voraussetzungen zur Verlagerung nicht vermeidbarer Verkehre
auf den Rad- und FuRgéngerverkehr auf. Aufbauend auf dem Hauptver-
kehrsstralenring und den radial auf den zentralen Einkaufsbereich zulau-
fenden StraRen und Wegen kann im Innenstadtbereich ein attraktives
Rad- und FuRgéngerverkehrsnetz mit Verbindungsachsen zwischen den
wesentlichen Quellen und Zielen des Rad- und FuRgéangerverkehrs ge-
schaffen werden (Bild 24).

Innerhalb des HauptverkehrsstraBenringes wird der Radverkehr derzeit
Uberwiegend zusammen mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn
gefihrt. Lediglich in der TurnstraRe stehen den Radfahrern ein- bzw.
beidseitig Radwege zur Verfligung (Bilder 22 und 23). Die Befahrbarkeit
der FuRgéngerzonen ist sehr unterschiedlich geregelt. Der Markt darf von
Radfahrern z.B. zwischen 18.00 Uhr und 10.00 Uhr befahren werden. In
der Stral3e Steinbriicke und in der Bockstral3e ist das Radfahren dagegen
nicht erlaubt. In den StralRen Pdélle und Stieg ist die Regelung nicht ein-
deutig. Von Siiden kommend ist die FuRBgéangerzone flir Radfahrer freige-
geben, von Norden kommend dagegen nicht. Durch die vielen Einbahn-
stral3en, die bis auf einen Abschnitt in der Gneisenaustrae nicht vom
Radverkehr in der Gegenrichtung genutzt werden kénnen, wird die Be-
fahrbarkeit der Innenstadt fir Radfahrer deutlich eingeschrénkt. Die FuR-
ganger werden in den meisten Stralen auf Gehwegen im Seitenraum
gefuhrt, die oftmals eine schlechte Oberflachenqualitat (teilweise wegen
des historischen Pflasters) aufweisen. Auch werden die empfohlenen
Breiten* der Seitenrdume (Anlage 7) haufig nicht erreicht.

29: Fihrung auf der Fahrbahn
(Marschlinger Hof)

23: Radweg (TurnstralRe)

Entlang des HauptverkehrsstraBenringes sind derzeit keine durchgéngi-
gen Radverkehrsanlagen vorhanden. Der Radverkehr wird streckenweise
zusammen mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf der Fahrbahn, auf Radwe-

4 Forschungsgeselischaft fir Strassen- und Verkehrswesen,

Empfehlungen far FuBgéngerverkehrsanlagen (EFA), Kéln 2002
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24: Bedeutende Wegeverbindungen fir den Rad
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gen, auf Radfahrstreifen oder auf gemeinsamen Geh-/ Radwegen gefiihrt
(Bilder 25 bis 29).

Der Hauptverkehrsstraenring ist als Hauptroute fiir den Radverkehr zu
betrachten, Gber den die wichtigen innerstadtischen Ziele aber auch die
Stadtteile untereinander erreicht werden kénnen. Hauptrouten dienen vor
allem schnellen Radfahrern im Entfernungsbereich bis funf Kilometer. Sie
weisen in der Regel ein hoheres Radverkehrsaufkommen auf als die Gbri-
gen Netzelemente. Die Radverkehrsanlagen auf Hauptrouten sind so an-
zulegen, dass sich Radfahrer moglichst gegenseitig Giberholen und gege-
benenfalls begegnen kénnen. Dies ist in verschiedenen Stral3en des Rin-
ges nicht der Fall (z.B. WeststraRe). An signalisierten Knotenpunkten
sind dem Rad- und FuBRgéngerverkehr ausreichend lange Griinzeiten zu
geben, um ein zlgiges Vorwéartskommen zu gewaéhrleisten. Der Ful3gan-
gerverkehr wird entlang des HauptverkehrsstralRenringes lberwiegend
auf beidseitigen straRenbegleitenden Gehwegen mit unterschiedlichster
Oberflichenqualitat geflihrt. Lediglich in der Halberstddter StraRe und
auf Streckenabschnitten in der DonndorfstraBe und der WeststraRe gibt
es nur einseitig Gehwege (Bilder 28 bis 30).

Uberquerungshilfen fir FuRgénger und Radfahrer in Form von Lichtsig-
nalanlagen, bedarfsgesteuerten FuRgangerfurten, Fulgangeriiberwegen
oder Mittelinseln sind verteilt Gber den gesamten Hauptverkehrsstralien-
ring zu finden (Bild 25). Die meisten bedeutenden radialen Wegeverbin-
dungen werden (ber die Uberquerungshilfen gefiihrt. Vereinzelt finden
sich aber auch Uberquerungshilfen, die keine eindeutige Verbindung zu
den Seitenbereichen haben (Bilder 32 und 33).

Uber relativ kurze Distanzen ist Quedlinburg an die durch die Region fiih-
renden und gut ausgeschilderten Freizeitrouten - Radwanderwe-
ge/Radfernwege — angebunden. Der Harzvorlandradweg, (ber den auch
der Europaradweg R1 erreicht werden kann, verlduft tber einem Ab-
schnitt des HauptverkehrstraRenringes zwischen der Brihlstrafle und der
Stresemannstraf3e. AuRerdem kann Uber verschiedene Wege der Warten-
rundweg erreicht werden (Bild 25). Eine einheitliche innerértliche Rad-
wegweisung, die auch den touristischen Radwanderverkehr zu den att-
raktiven Zielen in Quedlinburg fihrt, gibt es nicht.

Radabstellanlagen sind in Quedlinburg meist als Vorderradhalter vor Ge-
schiaften im Ortszentrum zu finden. Eine gréRere Radabstellanlage eben-
falls mit Vorderradhaltern und mit Wetterschutz ist am Bahnhof ange-
ordnet (Bilder 34 und 35). Auffillig ist die gute Auslastung der
Abstellanlage aber auch die Nutzung der Einzdunung zum FestschlieRen
der Fahrrader. Dies kénnte auf die schlechte AnschlieBméglichkeiten an
Vorderradhaltern zurlickzufiihren sein.
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26: Flihrung auf der Fahrbahn
(Goethestrale)

28: Radfahrs;cfé.ifen “ 29: Gemeinsamer Geh- Radweg
(Weststral3e) (Halberstadter Stralie)

32: Uberquerungshilfe 33: Uberquerungshilfe
(An den Fischteichen) (Harzweg)
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34: Radabstellanlage am Bahnhof

35: Radabstellanlage am Bahnhof

3.5.2 Uberpriifung der Situation im Radverkehr

Im Rahmen der Analyse wird eine Uberpriifung der Situation im Radver-
kehr nach den Anforderungen der StVO®>®’ durchgefiihrt. Zunéchst wird
ermittelt, ob eine Benutzungspflicht vorliegt oder nicht.

Innerorts wird eine Benutzungspflicht entlang einer StraRe bei einer zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und Verkehrsbelastungen
tber 10.000 Kfz/24h erforderlich. Bei Verkehrsbelastungen zwischen
5.000 und 10.000 Kfz/24h ist eine Benutzungspflicht nur bei problema-
tischen Verkehrsverhéltnissen fiir den Radverkehr (z.B. hoher Lkw-Anteil)
erforderlich. Bei geringeren Verkehrsbelastungen ist eine Benutzungs-
pflicht in der Regel nicht erforderlich. Weitere EinflussgroRen bei der Er-
mittlung der Benutzungspflicht sind unter anderem das Unfallgeschehen,
die Schulwegsicherheit, eventuelle Problem- und Engstellen und die
Léngsneigung.

Eine Kennzeichnungs-/Beschilderungspflicht von Radverkehrsanlagen
ergibt sich, wenn aus Verkehrssicherheitsgriinden eine Benutzungspflicht
erforderlich ist. Radverkehrsanlagen ohne Benutzungspflicht brauchen
nicht zwingend Uberpriift zu werden. Diese kdnnen stillgelegt oder als
“"andere Radwege” ohne Beschilderung und Benutzungspflicht weiterhin
benutzt werden. Allerdings muss ein entsprechender Standard nachge-
wiesen werden.

Die Kennzeichnung der vorhandenen Radverkehrsanlagen als benut-
zungspflichtig setzt Mindestanforderungen beztiglich der Kriterien Breite,
Beschaffenheit der Verkehrsflache, Linienfiihrung und sichere Flihrung im
Knotenpunkt voraus.

5 StraRenverkehrs-Ordnung (StVO), Bonn 2001

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO),
Berlin 2001

Forschungsgesellschaft flr Stralen- und Verkehrswesen,

Hinweise zur Beschilderung von Radverkehrsanlagen nach der VwV-StVO,
Koin 1998
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Die benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen miissen unter Berlicksich-
tigung der Verkehrsbedirfnisse und der ortlichen Gegebenheiten ausrei-
chend breit befestigt und einschlielich eines Sicherheitsraumes frei von
Hindernissen (minimaler Abstand zwischen Einbauten 30 m) sein. In der
Tabelle 6 sind die notwendigen lichten Breiten aufgefiihrt. Von den Min-
destwerten darf nur ausnahmsweise auf kurzen Abschnitten bei Wah-
rung der Verkehrssicherheit abgewichen werden.

Radverkehrsanlage lichte Breite
Mindestmal moglichst zu
erreichendes MaR

Radweg 1,50 m 2,00 m
Radfahrstreifen 1,50 m 1,86 m
Gem. Geh- und Radweg innerorts 2,50 m -

Gem. Geh- und Radweg aul3erorts 2,00 m --
Getrennter Geh- und Radweg 1,50 m* --
Zweirichtungsradweg 2,00 m 2,40 m

* Mindestbreite fir den Radweg
Tab. 6: Erforderliche lichte Breiten flir benutzungspflichtige Radverkehrs-
anlagen

Die Beschaffenheit der Verkehrsfliche muss in einem den Erfordernissen
des Radverkehrs geniigenden Zustand sein. Sowohl eine ausreichende
Fahrsicherheit als auch ein angemessener Fahrkomfort sollen gegeben
sein. Schlecht befahrbare Bordsteinabsenkungen, Unebenheiten, Kanten
und Rinnen, Aufbriiche und Aufwélbungen durch Baumwurzeln, wasser-
oder ungebundenes Oberflichenmaterial oder unerwartete Hindernisse im
Verkehrsraum sind mit einer Benutzungspflicht nicht zu vereinbaren.

Die Linienfiihrung der Radverkehrsanlagen sollte stetig und auch fir
Ortsfremde eindeutig erkennbar sein. Insbesondere an Einmiindungen
und Grundstiickszufahren sind die Radverkehrsanlagen baulich bzw.
durch Markierungen deutlich hervorzuheben. Abrupte Richtungswechsel
sollen unterbleiben. Bei der Fiihrung in Knotenpunkten und Einmindun-
gen sollten gute Sichtverhiltnisse und eine eindeutige Linienflhrung so-
wohl in Ldngsrichtung als auch beim Ein- und Abbiegen vorhanden sein.

e Uberpriifung der Notwendigkeit benutzungspflichtiger Radverkehrsan-
lagen

Die HauptverkehrsstraRen und weitere StraRen mit Radverkehrsanlagen
werden nach den Kriterien der StVO auf die Notwendigkeit benutzungs-
pflichtiger Radverkehrsanlagen hin tberpriift. In den einzelnen Abschnit-
ten werden die zuldssigen Geschwindigkeiten und die Verkehrsstarken
(Bild 8) im Kraftfahrzeugverkehr betrachtet, aber auch Einflussgréfen
wie Schulwegsicherung, Unfallgeschehen, Netzbedeutung und verkehrli-
che Funktion fiir den Kraftfahrzeug- und den Radverkehr gehen in die
Uberpriifung mit ein. Danach ergibt sich zunéachst eine Dreistufigkeit zur
Einschatzung der Notwendigkeit benutzungspflichtiger Radverkehrsanla-
gen von notwendig (iber nicht eindeutig notwendig bis nicht notwendig.
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Eine Aussage Uber den Zustand der in diesen Abschnitten vorhandenen
Anlagen und deren Benutzungspflicht fir den Radfahrer wird erst im_ fol-
genden Arbeitsschritt getroffen. Die Uberpriifung ergibt folgende Ein-

schatzungen:

- Halberstéadter StralRe notwendig

- SchillerstralRe notwendig

- Weststralle notwendig

- Wipertistralie notwendig
Kaiser-Otto-StralRe notwendig

- Am Schiffbleek notwendig

- Turnstralie nicht notwendig

- Harzweg notwendig

- RathenaustralRe notwendig
Qeringerstrale notwendig

- Kleersstralle notwendig

- An den Fischteichen notwendig

- DonndorfstralRe notwendig

- Wallstrale (Nord) notwendig

- GoethestraRe notwendig

- Freiherr-vom-Stein-StrafRe (Ost) notwendig

Uberpriifung der Benutzungspflicht vorhandener Radverkehrsanlagen

Die Uberpriifung der Benutzungspflicht der vorhandenen Radverkehrsan-
lagen erfolgt anhand der zuvor beschriebenen Kriterien lichte Breite, Be-
schaffenheit der Verkehrsflache und Linienfihrung. Die Tabelle 7 zeigt
das Bewertungsschema der drei Kriterien.

hohe mittlere geringe
Zielerreichung Zielerreichung Zielerreichung
+ o -
Lichte Breite
Radweg >1,5m 1.5 m < 15m
Radfahrstreifen >1,5m 1,bm <1,5m
gem. Geh-/Radweg >25m 2,5m <25m
Baulicher Zustand gut zufriedenstellend mangelhaft
ausreichend
Linienfihrung geradliniger punktuelle haufige
Verlauf Verschwenkungen | Verschwenkungen

Tabelle 7: Bewertungsschema fiir die Ermittlung des Handlungsbedarfs

Die Ergebnisse der Uberpriifung sind in Tabelle 8 aufgefiihrt. Die Uber-
priifung zeigt, dass in Quedlinburg an Radverkehrsanlagen Méngel be-
stehen. Aufféllig sind die geringen Breiten der gemeinsamen Geh- und
Radwege.
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StraRenname Streckenabschnitt Radverkehrsanlage Lage Bemerkungen lefte Baulicher 1:|n|en-
Breite | Zustand | fiihrung
Halberstadter | zwischen Schillerstrale und s
Strafle Gneisenausirafie grm: Geb-Radwag,; | Shdsate 0 0 *
; . vereinzelt Masten im
" h . 2 z 7
Schillerstralie zmsﬁnzns?:ﬁf‘::bt: fterlasérage Radweg Westseite Sicherheitsstreifen, 0O + (0]
9p Verschwenkung im KP-Bereich
Zwischen Stauffenbergplatz . ; —
Weststralle und Westerhduser Stralte Radfahrstreifen Weslseite zum Teil Uberwachsen - + +
gem. Geh-/Radweg | Westseite - + +
— zwischen Westerhauser
Tripetsirate Stralle und Schenkgasse
Radfahrstreifen Ostseite 0 + +
mangelhafter Ubergang zwischen
Radweg Nordseite | Radweg und Fiihrung auf der 0 + 0
Am Schiffbleek zwmchel\r:eagrxgsﬁe und Fahrbahn
Radweg Sudseite (e} + =
Radweg Nordwest- o) Ji $
zwischen Neuer Weg und seilg
Adelheidstrale Stidost- mangelhafter Ubergang zwischen
TurnstraRe Radweg seite Radweg und Fithrung auf der 0 + 0
Fahrbahn
zwischen Adelheidstralie und ;
Bahnhofstrale Radweg Westseite 0 + +
mangelhafte Oberflache im
Radweg Nordseite |Bereich des KP mit A.-Schweitzer 0 0 +
zwischen Am Schiffbleek und Strafie
Albert-! i -
RO RAR I Ga/Ragwed | Sugseite | Sohechte Fihrung im Bereich ; }
gem. Geh- g des KP mit A-Schweitzer-Strae |~
Harzweg
Ratiweg Nordwest- o + +
zwischen Albert-Schweitzer- seite
Strale und Bahnhofstralie Siidost-
Radweg selte (0] + +
Nordwest-
Radweg seite 3 ¥ +
zwischen Bahnhofstrafie und Sudost-
Rathenau-strafie Qeringersiraie Radweg celte 0 + +
gem. Gfeh-fRawaeg Sudost- | Baumscheiben und Schilder auf
(Abschnitt nérdlich der ; der bl - + 0
FrachtstraRe) seite em baulich angelegten Radweg
Radweg Hordnek: + + +
. . seite
KleerssiraRe zmschgn Steinweg und
Reichenstrafie Siidwest-
gem. Geh-/Radweg seite + - +
Radweg Nordseite + + +
An den zwischen Reichenstralie und
Fischteichen Weberstralie
Radfahrstreifen Siidseite + + +

+ = hohe Zielerreichung, O =

Tab.8: Bewertung der vorhandenen Radverkehrsanlagen in Quedlinburg
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3.5.3 Zusammenfassung

Die Stadt Quedlinburg weist auf Grund der geringen rédumlichen Ausdeh-
nung gute Voraussetzungen zur Verlagerung nicht vermeidbarer Verkehre
auf den Rad- und FuRgéngerverkehr auf. Aufbauend auf dem Hauptver-
kehrsstraenring und den radial auf den zentralen Einkaufsbereich zulau-
fenden StraRen und Wegen kann eine attraktive Netzstruktur geschaffen
werden. Auf Grund der relativ geringen Entfernungen ist auch eine gute
Verkniipfung mit den durch die Region fiihrenden Freizeitrouten méglich.

Die Radverkehrsfiihrung erfolgt innerhalb des Hauptverkehrsstralzenrin-
ges derzeit weitestgehend zusammen mit dem Kraftfahrzeugverkehr auf
den teilweise in schlechtem Zustand befindlichen Fahrbahnen. Der Ful3-
gangerverkehr wird meistens auf Gehwegen gefiihrt, die aber haufig sehr
geringe Breiten und/oder schlechte Oberflachenqualitdten aufweisen.

Auf dem HauptverkehrsstraRenring, der als Hauptroute des Radverkehrs
angesehen werden kann, tber den die wichtigen innerstadtischen Ziele,
aber auch die Stadtteile untereinander erreicht werden kénnen, wird der
Radverkehr sehr unterschiedlich gefiihrt (zusammen mit dem Kraftfahr-
zeugverkehr auf der Fahrbahn, auf Radwegen, auf Radfahrstreifen, auf
gemeinsamen Geh-/Radwegen). Der FuBgéngerverkehr wird im Seiten-
raum auf straBenbegleitenden Gehwegen unterschiedlichster Qualitat
geflihrt.

Uberquerungshilfen fiir FuBganger und Radfahrer sind verteilt iber den
gesamten HauptverkehrsstraBenring zu finden. Die meisten bedeutenden
radialen Wegeverbindungen werden {ber die Uberquerungshilfen gefihrt.
Vereinzelt finden sich aber auch Uberquerungshilfen, die keine eindeutige
Verbindung zu den Seitenbereichen haben.

Bedeutende o6ffentliche Radabstellanlagen sind in Quedlinburg derzeit
lediglich am Bahnhof zu finden. Zentrale groRere Radabstellanlagen sind
nicht vorhanden.

Eine Uberprifung nach der StVO zeigt, dass entlang des gesamten
HauptverkehrsstraRenringes benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen
notwendig sind. Keine Benutzungspflicht besteht fur die Radwege in der
TurnstraRe. Die meisten Radverkehrsanlagen entsprechen den durch die
StVO vorgegebenen Werten zur lichten Breite, zum baulichen Zustand
und zur Linienfiihrung.

Eine Ubersicht der ermittelten M3ngel im Rad- und FuBgéngerverkehr ist
im Bild 36 dargestellt.
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4 Entwicklungsperspektiven und Prognose

4.1 Entwicklungen in Deutschland

Die zur Zeit der Bearbeitung des Verkehrskonzeptes aktuellsten Progno-
sen zur Bevélkerungs- und Verkehrsentwicklung in Deutschland wurden
im Jahr 2004 von der Shell Deutschland Qil {Shell-Prognose)® mit dem
Prognosehorizont 2030 erarbeitet. Die Shell-Prognose unterscheidet re-
gelmaRig zwei unterschiedliche Szenarien der gesellschaftlichen Entwick-
lung. In dem Szenario ,Tradition” wird von einer zdgerlichen Gesellschaft
ausgegangen, die Verdnderungen durch Liberalisierung und Globalisie-
rung als Risiko betrachtet und dadurch nur eine z&gerliches Konsumver-
halten aufweist. Das Szenario ,Impulse” basiert auf den Annahme einer
Gesellschaft, die sich zligig neu organisiert und so aktiv an die Spitze
neuer Entwicklungen gelangt. Die durch Liberalisierung und Globalisie-
rung veranderten Rahmenbedingungen werden von der Bevdélkerung ins-
gesamt als Chance betrachtet. Das Klima der Zuversicht wirkt sich im
Hinblick auf Motorisierung und Bestandsentwicklung belebend aus.

Da die jeweiligen Randbedingungen und Auswirkungen bei jeder neuen
Ausgabe der Shell-Prognose neu zusammengestellt werden, hat sich fiir
ldngere Planungsprozesse eine Vorgehensweise bewahrt, die die Mittel-
werte der beiden Szenarien als Prognosezahlen verwendet.

Die Bevdélkerung in Deutschland wird trotz weiterer Zuwanderung bis
2030 um etwa 2,5 Mio. Einwohner zuriickgehen. Die Gesamtfahrleis-
tung nimmt in Abhéngigkeit der Entwicklungen des Pkw-Bestandes und
unter stetigem Riickgang der durchschnittlichen Fahrleistung pro Pkw
zunéchst bis etwa 2015 zu und stagniert dann bis 2030 (Bild 37).

\ BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG GESAMTFAHRLEISTUNG

— TRADITION

Ermmrbiane Deroieruna

i s 1 T 1
7000 LTy 209 703t ECH 000 w0 020 2030

37:Bevdlkerungsentwicklung und Gesamtfahrleistung bis 2030
(Quelle: Shell-Prognose 2004)

Shell Deutschland Qil, External Affairs Central Europe
Shell Pkw-Szenarien bis 2030, Flexibilitat bestimmt Motorisierung,
Hamburg 2004
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Der in der Shell-Prognose zu Grunde gelegte Riickgang der Bevélkerung
fallt allerdings im Vergleich zu den Prognosen des Statistischen Bundes-
amtes® deutlich geringer aus. Die dort prognostizierte Bevélkerungsent-
wicklung Deutschlands zeigt einen Rickgang der Bevélkerung bis 2030
um 3,9 bis 6,6 Mio. Einwohner (Bild 38). Unter Beriicksichtigung dieser
Bevélkerungsentwicklung ist daher eher mit einer riickldufigen Entwick-
lung der Gesamtfahrleistung zu rechnen.

Entwicklung der Bevdlkerung in Deutschland bis 2050
9. koordinierte Bevolkerungsvorausberechnung
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38:Entwicklung der Bevdlkerung in Deutschland
{Quelle: Statistisches Bundesamt, 2000)

Statistisches Bundesamt

Bevdlkerungsentwicklung Deutschlands bis zum Jahr 2050
Ergebnisse der 9. koordinierten Bevalkerungsvorausberechnung
Wiesbaden 2000
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4.2  Entwicklungen in Quedlinburg

Bei der Abschéatzung der kiinftigen verkehrlichen Situation spielen die
Veranderungen im StraRennetz und die mogliche Stadtentwicklung we-
sentliche Rollen. In Bild 39 sind die mdglichen Entwicklungen, die die
kiinftige verkehrliche Situation in Quedlinburg beeinflussen werden, dar-
gestellt.

Mit der Fertigstellung des Neubaus der B 6 wird bis 2007 eine nérdliche
Umfahrung der Stadt hergestellt sein, die den Ring vom Durchgangsver-
kehr entlasten wird. Quedlinburg wird dann (ber zwei Anschlussstellen
mit der B 6n verbunden sein, die Uber die Halberstddter StraRe (B 79)
und die Magdeburger StralRe (L 66) erreicht werden kdnnen. AulRerdem
ist eine weitere EntlastungsstralRe als &stliche Ortsumfahrung geplant.
Diese verlduft zwischen der Magdeburger StralRe (L 66) und der L 239.

Im Zuge der Sanierung des HauptverkehrsstraRenringes ist neben dem in
Kirze beginnenden Umbau des Knotenpunktes Oeringer Stra-
Re/RathenaustralRe/Badeborner Weg/Magdeburger  StraRBe/Hdéfenweg
auch die Einrichtung von Kreisverkehren am Knotenpunkt Wipertistra-
Re/Kaiser-Otto-StraBe und Harzweg/Albert-Schweitzer-StralRe und die
Neugestaltung des Knotenpunktes Kleersstralle/Steinweg/Adelheid-
straBe/Oeringer StraRe geplant. Im ndrdlichen Streckenabschnitt soll
zwischen der Schillerstrale und der Oeringer Briicke auRerdem die Situa-
tion fiir den Radverkehr verbessert werden. Nach einem vorlaufigen Kon-
zept sollen mittels Radwegen, Radfahrstreifen und Angebotstreifen den
Radfahrern beidseitig Verkehrsanlagen zur Verfigung gestellt werden.
Am Knotenpunkt Freiherr-vom-Stein-StralRe/WallstraRe/DonndorfstralRe
ist auRerdem der Bau einer Dreiecksinsel als Uberquerungshilfe vorgese-
hen.

Zusatzliche Stellplatze sollen durch den Bau eines Anwohnerparkplatzes
(60 Stpl.) im Doktorgarten in der Wassertorstralie und eine Erweiterung
des bereits bestehende Parkplatzes der Sparkasse (+ 150 Stpl.) in der
TurnstraBe geschaffen werden. Durch die dadurch notwendige Verle-
gung eines Sportplatzes entfallt dann der Parkplatz zwischen TurnstralRe
und Wilder Bode (50 Stpl.).

Bedeutende Veranderungen im Einzelhandel sind durch das auf dem Ge-
lande der Gewerbebrache am Harzweg geplante Einkaufszentrum mit
einem 200 Stellpldtze umfassenden Kundenparkplatz zu erwarten. Au-
Rerdem wird Gber eine eventuelle Ausweitung der FuRRgéngerzone nach-
gedacht.

Eine weitere Entwicklungsperspektive stellt neben dem Bemiihen der

Stadt Quedlinburg neue Betriebe in Quedlinburg anzusiedeln die Férde-
rung des Tourismus und des Wohnstandortes Innenstadt dar.
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39: Mdégliche Entwicklungen in Quedlinburg
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4.3 Auswirkungen des Neubaus der B 6n und der dstlichen
Ortsumfahrung

Die Entlastungswirkungen (Prognosehorizont 2010) durch die B 6n und
die dstliche Ortsumfahrung wurden bereits in einer Untersuchung zur
Linienbestimmung der B 6n'° untersucht. In dieser Untersuchung wird
davon ausgegangen, dass der gesamte Durchgangsverkehr in West-Ost-
Richtung auf die B 6n verlagert wird. Auf Grund der deutlichen Entlas-
tungen des HauptverkehrsstraRenringes um 3.600 bis 5.600 Kfz/24h
(vgl. Tabelle 9) und der weiterfiihrenden B 6 (alt) um 6.200 bzw. 8.100
Kfz/24h ist davon auszugehen, dass der Durchgangsverkehrsanteil in der
Analyse sehr hoch angenommen wurde. Im Vergleich zu einer Untersu-
chung'', in der durch Erhebungen fir die auf Quedlinburg zuflihrenden
StraRen deutlich geringere Durchgangsverkehrsanteile ermittelt wurden,
erscheinen die prognostizierten Entlastungswirkungen etwas Uberhdht.

Analyse Prognose Differenz

Kfz/24h Kfz/24h Kfz/24h

Halberstadter StraRe 10.500 6.200 - 4.300
WeststraRe 11.600 6.300 - 5.300
WipertistralRe 15.000 11.400 - 3.600
Harzweg (Ost) 15.600 10.000 - 5.600
KleersstralRe 13.200 9.100 -4.100

Tab.9: Vergleich der Verkehrsbelastungen an ausgesuchten Querschnit-
ten des Hauptverkehrsstra3enringes

4.4  Prognose der lokalen verkehrlichen Entwicklung

Unter Berticksichtigung der riickldufigen Gesamtfahrleistung und der mit
Ausnahme der B 6n und der dstlichen Ortsumfahrung zu erwartenden
Entwicklungen in Quedlinburg kann von einer Stagnation der Belastungen
im flieRenden Kraftfahrzeugverkehr bis zum Jahr 2020 ausgegangen
werden. Zu deutlichen Verdnderungen der Verkehrsbelastungen auf den
HauptverkehrsstraRen wird es aber durch die Realisierungen der B 6n
und der &stlichen Ortsumfahrung kommen. Die prognostizierten Ver-
kehrsbelastungen unter Verwendung der etwas liberhéht erscheinenden
Entlastungswirkungen auf den HauptverkehrsstraRen (vgl. Ziffer 4.3)
sind in Bild 40 dargestellt. Da keine aktuellen Daten zum Durchgangsver-
kehr vorliegen, wird fiir die innerstadtischen StraBen von gleichbleiben-
den Belastungen ausgegangen.

10 $SP Consult - Beratende Ingenieure GmbH

Verkehrsuntersuchung B 6n zwischen A 395 und A 14, Abschnitt Quedlinburg
{Planfall 6)

Bergisch Gladbach, September 1999

Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Walter Theine (PGT)

Verkehrsentwicklungsplan fiir die Stadt Quedlinburg - Entwurfsfassung
Hannover, Mai 1995
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40: Prognose 2020 - Querschnittsbelastungen [Kfz/24h]
(Quelle der Entlastungswirkungen durch die B 6n und die éstliche Ortsumfahrung:
Verkehrsuntersuchung B 6n zwischen A 95 und A 14 %Abschnitt Quedlinburg - Planfall 6)
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5 Planungskonzepte

5.1 FlieRender Kraftfahrzeugverkehr

Allgemeines

Auf Grund der deutlichen Entlastungswirkungen durch die Realisierungen
der B 6n und der 6stlichen Ortsumfahrung sowie die Umgestaltung des
Knotenpunktes OeringerstralRe/Héfenweg/Magdeburger Stral3e/Rathenau-
straRe ist eine deutliche Erhéhung der Verkehrssicherheit auf dem
HauptverkehrsstraRenring und insbesondere an den in Ziffer 3.2.3 be-
schriebenen unfallauffélligen Knotenpunkten zu erwarten.

Zur Verringerung der Konflikte zwischen Kraftfahrzeugen und querenden
FuRgéngern und Radfahrern und damit zur weiteren Erhdhung der Ver-
kehrssicherheit wird im Planungskonzept fir den flieRenden Kraftfahr-
zeugverkehr (Bilder 43 bis 44) ergédnzend die Umgestaltung des Knoten-
punktes Freiherr-vom-Stein-StraRe/WallstraRe/DonndorfstraBe empfoh-
len.

Zur Gewabhrleistung einer ausreichenden ErschlieRung der Innenstadt und
als Grundlage zur Lenkung verschiedener Verkehre ist die funktionale
Gliederung des StraRennetzes von wesentlicher Bedeutung. Da das Stra-
Rennetz im Untersuchungsgebiet diese Voraussetzungen bereits erfillt,
wird die derzeitige funktionale Gliederung beibehalten.

Bereits heute sind groRe Teile der Innenstadt als Tempo 30-Zonen aus-
gewiesen. Um auch in den verbleibenden Gebieten einen nutzungsver-
tréglichen Verkehrsablauf zu gewahrleisten, wird empfohlen, die Tempo
30-Zonen Regelung auf den gesamten Bereich innerhalb des Hauptver-
kehrsstraldenringes auszuweiten.

Eine gezielte Lenkung des touristischen Busverkehrs begriindet sich aus
dem im Planungsleitbild formulierten Ziel einer guten Erreichbarkeit der
wesentlichen Ziele. In Quedlinburg wird dafiir eine Wegweisung fiir den
touristischen Busverkehr empfohlen, die die Busse zu den Bus-Terminals
am Marschlinger Hof und in der Carl-Ritter-StraRe fiihrt. Die Anfahrt der
Busse zum Terminal in der Carl-Ritter-Stral3e sollte auf Grund der bauli-
chen Gegebenheiten (Lage der Haltepldtze fur die Busse auf der Siidseite
der Carl-Ritter-StralRe) Uber die Altetopfstrae (Einfahrt nur aus Richtung
Stiden méglich) und die Abfahrt tber den Neuen Weg erfolgen. Eine Um-
gestaltung des Knotenpunktes WipertistraRe/AltetopfstraRe um das
Linksabbiegen aus Richtung Norden zu ermdglichen ist auf Grund zu ge-
ringer Flachenverfligbarkeit nicht méglich.

Zum Schutz der innerstiddtischen Einwohner vor Ladrm und Abgasen
durch vermeidbaren Kraftfahrzeugverkehr, zur Verbesserung der Aufent-
haltsqualitdt und zur Steigerung der touristischen Attraktivitdt im Rah-
men einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung werden fir die inner-
stadtischen Bereiche SchloBberg, Altstadt und Neustadt zeitlich und/oder
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rdumlich variable Verkehrsregelungen - basierend auf dem StraRenver-
kehrsrecht unter Ausnutzung des &8 45 StVO - empfohlen.

Kiinftige Verkehrsregelung

Die empfohlene Verkehrsregelung beinhaltet die Sperrung der Bereiche
um den SchloBberg und die Altstadt fiir den Kraftfahrzeugverkehr. An-
wohner, Gewerbetreibende und Hotelgéste erhalten Ausnahmegenehmi-
gungen, die ihnen das Befahren dieser Bereiche erlauben (Bild 44). Die
Beschilderung der Bereiche erfolgt mit dem Verkehrszeichen 250 StVO
(Verbot flr Fahrzeuge aller Art) und dem Zusatzschild ,Radfahrer und
Lieferverkehr frei” (Bild 41).

Aulerdem ist eine temporéres Einfahrverbot fliir den Bereich Neustadt
einschlieBlich der HeiligegeiststraRe an Samstagen, Sonntagen und Feier-
tagen vorgesehen. Auch fiir diesen Bereich erhalten Anwohner, Gewer-
betreibende und Hotelgéste fiir die Zeit des Einfahrverbots geltende Aus-
nahmegenehmigungen. Die Beschilderung dieses Bereiches erfolgt mit
dem Verkehrszeichen 267 StVO (Verbot der Einfahrt) und den Zusatz-
schildern ,Sa., So. und feiertags” und ,Radfahrer und Linienverkehr frei”
(Bild 41). Der Vorteil des Einfahrverbots liegt in der Mdglichkeit, dass
Autofahrer ohne Ausnahmegenehmigungen den Bereich auch nach dem
Eintreten des Einfahrverbots noch verlassen kénnen.

r/.

~ — ] ‘ Sa., So. und
C’% und feiertags |
Lieferverkehr —_—
frei
% und
Linienverkehr
frei
Verkehrszeichen Verkehrszeichen
250 (StVO} 267 (StVO0)
+ +
Zusatzschild Zusatzschilder

41:Beschilderungsbeispiele

Durch die deutliche Reduzierung des Kraftfahrzeugverkehrs entstehen
attraktive FulRgé@ngerachsen, durch die sowohl bezogen auf den Einzel-
handel als auch den Tourismus Verbesserungen zu erwarten sind. Au-
Berdem wird durch diese Malinahme der Durchgangsverkehr in dem
StralRenzug Heiligegeiststra3e-Pélkenstralie-Steinweg an den Tagen des
Einfahrverbots unterbunden.
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Zur dauerhaften Unterbindung des heutigen Durchgangsverkehrs in dem
StralRenzug Heiligegeiststral3e-PdlkenstralRe-Steinweg kommt als flankie-
rende MaRnahme die Umkehrung der Fahrtrichtung flr den Kraftfahr-
zeugverkehr in der Heiligegeiststral3e in Frage. Durch die Umkehrung der
Fahrtrichtung entsteht allerdings auch eine neue Mdéglichkeit, die Innen-
stadt Uber den StralRenzug Bahnhofstrafze-Heiligegeiststralie-Steinbriicke-
Carl-Ritter-Stralie-Altetopfstral3e zu durchfahren. Die derzeitige Flhrung
des Linienbusverkehrs miisste entsprechend angepasst werden (dies ist
nach Auskunft der Stadt Quedlinburg bzw. des Landkreises moglich).

Durch die zu erwartende erhebliche Abnahme der Verkehrsbelastungen
auf dem Hauptverkehrsstral’enring und der damit einhergehenden deutli-
chen Verbesserung des Verkehrsflusses ist ein (iberméaRiges Abklirzen
durch die Tempo 30-Zone in der Innenstadt aber nicht zu erwarten. Ein
Unterbinden des ,Schaufahrens” in der Innenstadt ist durch die veran-
derte EinbahnstraRenregelung aber nicht mdéglich.

Zur dauerhaften Vermeidung von Durchgangsverkehr im StraBenzug Hei-
ligegeiststralRe-Pdlkenstralie-Steinweg und zur Verbesserung der Situati-
on fur den FuRgangerverkehr, Einzelhandel und den Tourismus kdnnen
alternativ die Bereiche SchloBberg, Altstadt und Neustadt einschlieRlich
der HeiligegeiststraRe dauerhaft fiir den Kraftfahrzeugverkehr gesperrt
werden. Die Beschilderung der Bereiche erfolgt mit dem Verkehrszeichen
250 StVO (Verbot flir Fahrzeuge aller Art) und dem Zusatzschild ,Rad-
fahrer und Lieferverkehr frei” und in Teilbereichen zusétzlich mit dem
Schild ,Linienverkehr frei” (Bild 44).

Als flankierende MaRnahme kann generell — unter der Voraussetzung der
Uberwachung der verkehrsregelnden MaRnahmen - zur Verbesserung
der Befahrbarkeit der dauerhaft gesperrten Bereiche der Abbau eines
Teils der vorhandenen Poller erfolgen. AuRerdem ist in allen Planféllen
zur besseren Erreichbarkeit des Mummentals die Aufhebung der Ein-
bahnstraBenregelung in der HeiligegeiststraRe zwischen der Bahnhof-
straRe und dem Mummental mit den entsprechenden Einschrankungen
der gesperrten Bereiche (Zufahrt nur fir Anwohner) moglich (Bild 42).

Flankierende Maﬁnahme
Aufhebung der Einbahnstrallen-
regelung in der Heiligegeiststrale |/
zwischen Bahnhofstrafle und
Mummental
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42: Aufhebung der EinbahnstraRenregelung in einem Abschnitt der
Heiligegeiststralie
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43: FlieRender Kraftfahrzeugverkehr - Kiinftige Verkehrsregelung
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Fazit

Die Realisierung der empfohlenen Maflknahmen wird zu einer Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit und zu einer deutlichen Entlastung der Be-
wohner der betrachteten Bereiche von Larm und Abgasen fihren. Die
touristische Attraktivitdt der Innenstadt Quedlinburgs wird durch die
dauerhaften Sperrungen der Bereiche um den SchloRberg und die Alt-
stadt und das temporére Einfahrverbot im Bereich der Neustadt deutlich
gesteigert. Durch die alternative Verkehrsregelung wird diese Wirkung
durch die dauerhafte Sperrung des Bereiches Neustadt noch verstarkt.
Der derzeitige Durchgangsverkehr im StraRenzug Heiligegeiststralde-
PolkenstraBe-Steinweg wird durch die Malknahmen temporar bzw. dau-
erhaft unterbunden. Die flankierende MaRnahme, die Fahrtrichtung fir
den Kraftfahrzeugverkehr in der HeiligegeiststraRe umzukehren, fiihrt zu
einer dauerhaften Unterbindung des heutigen Durchgangsverkehrs, der
den StraRenzug HeiligegeiststraRe-PdlkenstraRe-Steinweg nutzt. Ein Un-
terbinden des ,Schaufahrens” in der Innenstadt ist durch diese MafR-
nahme aber nicht moglich.

Vor einer Umkehrung der Einbahnstral®enregelung in der Heiligegeiststra-
Re sollten mdglicherweise die Auswirkungen durch die Realisierung der B
6n abgewartet werden. Durch die Reduzierung der Verkehrsbelastungen
auf dem HauptverkehrsstraRenring ist zu erwarten, dass auch der Anteil
des Durchgangsverkehrs in der Innenstadt geringer und somit diese
MaRnahme eventuell nicht mehr notwendig wird.

Als flankierende MaRnahmen wird der Abbau eines Teils der vorhande-
nen Poller und die Aufhebung der EinbahnstraRenregelung in der Heilige-
geiststraBe zwischen der BahnhofstraBe und dem Mummental zur Ver-
besserung der Befahrbarkeit bzw. der Erreichbarkeit der Grundstiicke
empfohlen.

Die Vorschldge zur kiinftigen Verkehrsregelung flihren auf den ersten
Blick zu wesentlichen Einschnitten in der Verkehrssituation. Bei genaue-
rem Hinsehen ist jedoch festzustellen, dass die zu erwartenden Konse-
qguenzen akzeptabel und mehrheitsfahig sein soliten. Anlieger, Gewerbe-
treibende und Hotelgédste sind von keinen Restriktionen betroffen.
Fremdverkehr wird das Befahren gewisser Bereiche zwar verwehrt, dies
bleibt aber ohne Folgen, z.B. fir das Anfahren der Parkplédtze. Es ist aus-
schlieBlich der Verkehr betroffen, der nachweislich eher negative als po-
sitive Auswirkungen hat. Vor dem Hintergrund einer nachhaltigen Siche-
rung von Wohn- und Aufenthaltsqualitdt in der Innenstadt von Quedlin-
burg sind diese Malinahmen insgesamt positiv zu sehen.
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5.2  Exkurs Rothenburg o0.d.T./Monschau

Die Stadt Rothenburg o0.d.T. nutzt den Spielraum des § 45 StVO in wohl
bisher einmaliger Weise seit bereits (ber zehn Jahren fir die ortliche
Verkehrsregelung aus (Bild 45). Die in den 80er-Jahren geflhrte Diskus-
sion zur Einrichtung von FuRgéngerbereichen haben trotz der ganz be-
sonderen historischen stadtebaulichen Situation keinen positiven Ab-
schluss gefunden. Zu Beginn der 90er-Jahre hat man sich daher auf Ver-
kehrbeschréankungen verstandigt, die bis heute Bestand haben. Im inne-
ren Altstadtbereich gilt dauerhaft eine Verkehrsbeschrénkung fir den
Kraftfahrzeugverkehr von 11.00 bis 16.00 Uhr sowie von 19.00 bis
6.00 Uhr. Im &ulBeren Altstadtbereich gilt eine zusétzliche Verkehrsbe-
schrénkung samstags von 14.00 bis 18.00 Uhr und sonn- und feiertags
von 11.00 bis 18.00 Uhr. Lediglich Besitzer einer Fahrberechtigung, die
in Form von Ausweisen ausgegeben wird, dirfen zu den Zeiten der Ver-
kehrsbeschrdnkungen mit dem Kraftfahrzeug diese Bereiche befahren.
Die einst als Kompromiss gefundene Verkehrsregelung ist nach wie vor
erfolgreich und hat zu einer ,verkehrsarmen” Altstadt geflihrt.

Altstadt Rothenburg

“ z
+° Zu-und Austann (0r Busse
= {nur mit Ubernachiungsghsten) -° -

O 14 eyt AT U o
=1

11-16h | [sat4-18h
19- 6h [So11-18h

|| ||

Stadt Rothenburg 0.d.T. Stadt Rothenburg 0.d.T.

Verkehesverbot
innere Altstact

Fahrberechtigung

glltig bis H“ﬂ-;e

45: Rothenburg 0.d.T. — Verkehrsregelung in der historischen Altstadt
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Auch in der Stadt Monschau wird der Spielraum des § 45 der StVO aus-
genutzt. Im Innenstadtbereich gelten vom 1. Mai bis zum 3. Oktober
Verkehrsbeschrankungen fir den Kraftfahrzeugverkehr (Bild 46). In der
Zeit zwischen dem 1. Mai und dem 12. Juli und dem 1. September und
dem 3. Oktober darf der Innenstadtbereich in der Zeit von 12.00 bis
17.00 Uhr und an Wochenenden und Feiertagen nicht mit dem Kraft-
fahrzeug befahren werden. In der Zeit zwischen dem 13. Juli und dem
31. August gilt diese Regelung téglich. Lediglich Besitzer der ,Mon-
schau-Karte”, die vorwiegend an Anwohner ausgegeben wird, kénnen in
den Zeiten der Verkehrsbeschréankungen die Innenstadt mit dem Kraft-
fahrzeug befahren. Die Einhaltung der Verkehrsbeschréankungen erfolgt
liber Abfertigungsanlagen an den Zufahrten in Kombination mit Uberwa-
chungsanlagen, sog. ,Starenkdsten”.

Monschau (14.000 Ew.)
TR P | Monschau-Karte
Eupen Teogenti ich Aachen !
o L 214 :[ &
e £ ;\\‘; ARk A A M‘\
=, I S e
"\tﬁ;}é}(mﬁz X
it o 7 N\
a e | el
Ma@edv ‘M Schlvelden

46: Monschau - Verkehrsregelung in der Innenstadt
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5.3 Ruhender Kraftfahrzeugverkehr

Die im Rahmen der Erhebungen ermittelte Situation im ruhenden Kraft-
fahrzeugverkehr (vgl. Ziffer 3.3) ist als relativ entspannt zu bezeichnen.
Ein zuséatzlicher Bedarf an Stellpldtzen ist neben den bereits geplanten
(Erweiterung des Parkplatzes der Sparkasse, Parkplatz im Doktorgarten)
in der Innenstadt Quedlinburgs zur Zeit nicht zu erkennen.

Zur Verbesserung des Stellplatzangebotes flir Anwohner, denen derzeit
nicht immer lagegtinstige Stellplatze zur Verfligung stehen, zur Vermei-
dung unnétiger Parksuchverkehre und zur Verbesserung der Bewirtschaf-
tungsstruktur ist im Planungskonzept flir den ruhenden Kraftfahrzeug-
verkehr (Bild 47) eine Neuordnung der vorhandenen Stellpldtze unter Be-
ricksichtigung der MaRnahmen des Planungskonzeptes fir den flieRen-
den Kraftfahrzeugverkehr vorgenommen worden. Die Stellpldtze in den
Bereichen um den SchloRBberg, die Altstadt und die Neustadt stehen U-
berwiegend den Anwohnern zur Verfligung. Die verbleibenden zentralen
Stellplatze werden bewirtschaftet. In den Randbereichen sind sowohl in
Wohnquartieren als auch auf verschiedenen groRen Parkpldtzen am
HauptverkehrsstraRenring unbewirtschaftete Stellpldtze zu finden. Im
Rahmen der stddtebaulichen Sanierung sollten auRerdem mdgliche Ver-
lagerungen von Anwohnerstellplitzen aus dem StraRenraum auf private
Grundstiicke bzw. auf Anwohnerparkplédtze berlicksichtigt werden.

Anhand einer Stellplatzbilanz kénnen Aussagen (ber die Verédnderungen
der Stellplatzanzahl und der Bewirtschaftungsformen zwischen der Ana-
lysesituation 2004 und dem Planungskonzept gemacht werden (Tabel-
le 10). Bei der Realisierung der bisherigen Planungen und des Planungs-
konzeptes wird sich die Gesamtanzahl der Stellpldtze in der Innenstadt
um etwa 250 auf dann 2.500 Stellpldtze erhéhen. Insbesondere die
Stellplatze, die ausschlieBlich dem Anwohnerparken dienen, werden er-
heblich von heute 140 auf 680 Stellpldtze zunehmen. Auch die Anzahl
der bewirtschafteten Stellpldtze und der Stellplatze, die sowohl bewirt-
schaftet werden als auch als Anwohnerstellpldtze genutzt werden kén-
nen, nehmen zu. Deutlich geringer féllt dagegen die Anzahl der unbe-
wirtschafteten Stellplatze aus. Sie sinkt von etwa 1.300 in der Analyse
auf 850 Stellplatze im Planungskonzept.

Die bewirtschafteten Stellplatze rund um den zentralen Einkaufsbereich
sollten vorwiegend den Kurzparkern (z.B. Kunden) zur Verfligung stehen.
Daher wird eine zeitliche und finanzielle Bewirtschaftung mit maximalen
Héchstparkdauern bis zu zwei Stunden empfohlen. Es besteht auch die
Méglichkeit sogenannte Brétchentaste (kostenfreies Parken bis maximal
30 Minuten) in diesen Bereichen einzurichten. In einzelnen Kommunen
wurde insbesondere zur Férderung des Einzelhandels auch auf eine mo-
netédre Bewirtschaftung verzichtet und allein eine zeitliche Bewirtschaf-
tung mit Parkscheibe eingefiihrt. Dies sollte aber nur in Ausnahmeféllen
nach einer Einzelfallbetrachtung und unter Berlicksichtigung einer even-
tuell nur saisonalen Begrenzung umgesetzt werden. Fir Mittel-, Lang-
und Dauerparker stehen die derzeit wenig genutzten groBen Parkplatze
entlang des Hauptverkehrsstral3enringes zur Verfligung.
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Lage Parkzone Summe
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Analyse
2004 296 164 137 268 284 0 24 32 13 1278
unbewirtschaftetes
Parken -
anungstl - 243 | 84 0 113 | 284 0 0 0 121 845
konzept
Arawse | 0 7 26 | 15 | 25 o | 179 | 134 | 222 | eo0s
bewirtschaftetes
Parken et
anungs-
Kanapt 0 122 26 42 25 0 122 134 255 726
Analyse
Anwohnerparken/ 2004 0 0 0 0 0 138 65 0 0 208
bewirtschaftetes
Parken Planungs-
- 0 0 88 128 0 0 16 0 0 232
Analyse
2004 0 0 42 0 0 25 0 73 0 140
Anwohnerparken
Planungs-
konzept 53 0 80 0 0 163 229 155 0 680
Analyse
2004 296 171 205 283 309 163 268 239 295 2229
Summe
Planungs-| 506 | 206 | 104 | 283 | 300 | 163 | 367 | 280 | 376 | 2483
konzept

Tab.10: Stellplatzbilanz fir die Innenstadt von Quedlinburg

Durch eine einheitliche Wegweisung mit Uberwiegend statischen und
vereinzelt halbdynamischen Elementen (Marschlinger Hof, Schlosspark-
platz, Sparkasse) werden ortsfremde Autofahrer zu den groRRen Parkplat-
zen am HauptverkehrsstralRenring, in der Carl-Ritter-Straf3e, in der Turn-
straRe und am Marschlinger Hof geflihrt. Erste Informationen Uber die
verschiedenen Parkmdéglichkeiten sollten die Autofahrer an den Einfall-
stralen durch gut erkennbare Anklndigungstafeln erhalten (Bild 48). Fur
die Parkplédtze sollten kurze Bezeichnungen (z.B. P1, P2,...) gewahlt
werden, um die Begreifbarkeit der Informationen im Vorbeifahren zu ge-
wahrleisten. Die weiterflihrende Beschilderung kann dann durch ortstypi-
sche Bezeichnungen ergénzt werden (Bild 49).

Auf Grund der seitens der Stadt Quedlinburg angestrebten Forderung des
Fremdenverkehrs und der dadurch mdéglichen Steigerung des Stellplatz-
bedarfs werden basierend auf den Untersuchungen in Ziffer 3.4 Reserve-
flaichen fiir Stellplatze vorgeschlagen, deren Freihaltung in der zuk{nfti-
gen stadtebaulichen Planung berlicksichtigt werden sollte.
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Miinzen-
berg

48: Gestaltungsvorschlag fiir eine Ankiindigungstafel des Parkleitsystems in Quedlinburg

49: Gestaltungsvorschlag fir die weiterfiihrende Beschilderung des Parkleitsystems mit
ortstypischen Namen
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5.4 Rad- und FuBgéngerverkehr

Die derzeitigen Defizite der Fiihrung des Rad- und Fuligdngerverkehrs in
der Innenstadt Quedlinburgs wurden in der Zustandsanalyse deutlich.
Um die Attraktivitdt der Innenstadt flir die nicht motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer zu verbessern, ist es notwendig, die heutige Infrastruk-
tur fUr den Rad- und FuRgangerverkehr deutlich aufzuwerten und zu ei-
nem Rad- und FuRgangerverkehrsnetz zu entwickeln.

Im Planungskonzept fir den Rad- und FuRgéngerverkehr (Bild 50) ist zum
Aufbau einer Netzstruktur die Schaffung von Rad- und FuRgangerver-
kehrsanlagen entlang des gesamten HauptverkehrsstraRenringes als
Hauptroute vorgesehen, soweit dies auf Grund der raumlichen Gegeben-
heiten moglich ist. Ergénzt wird dieses Netzelement durch radiale Ach-
sen, die die Stadteile mit der Innenstadt verbinden.

Innerhalb des HauptverkehrsstralRenringes wird zur besseren Erreichbar-
keit der innerstadtischen Ziele die Offnung geeigneter EinbahnstraRen —
insbesondere auf den radialen Achsen - fir gegenlaufigen Radverkehr
empfohlen. Auf diese Weise kann auch eine zentrale Umfahrungsmdég-
lichkeit der Stadtmitte (Carl-Ritter-StralRe-Steinbriicke—Heiligegeiststra-
Re—PolkenstraRe-Steinweg—Zwischen den Stadten-Pdlle-Jidengasse-
Breite StraRe—Kornmarkt—Marschlinger Hof) geschaffen werden. Der als
FuRgangerzone ausgebildete Abschnitt in der StralRe Pélle wird eindeutig
fiir den Radverkehr freigegeben, um ein Durchqueren der Innenstadt zu
ermdglichen. Zur Verbesserung der sozialen Sicherheit ist auRerhalb der
Geschéftszeiten die Befahrbarkeit der innerstadtischen FuBgéngerzonen
fur Radfahrer (z.B. 18.00 — 10.00 Uhr) vorgesehen.

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und zur Verbesserung der Verbin-
dung der duReren Stadtteile mit der Innenstadt wird die Schaffung weite-
rer Uberquerungsmoglichkeiten  (Stauffenbergplatz, KP  Wallstra-
Re/Donndorfstralle/Freiherr-vom-Stein-StraRe) und die Anbindung der
bereits bestehenden Uberquerungshilfen in den StraRen An den Fischtei-
chen und Harzweg empfohlen. AuRerdem wird die Offnung der Vossbrii-
cke und des Itschensteges — soweit dies im Rahmen des Denkmalschut-
zes maoglich ist — empfohlen.

Neben der guten Vernetzung und der mdéglichst direkten Anbindung der
innerstadtischen Ziele stellen auch die Verkniipfung mit den Uberortli-
chen Zielen und eine sinnvolle Radwegweisung bedeutende Kriterien zur
Verlagerung von Verkehrsanteilen des Kraftfahrzeugverkehrs auf den
Radverkehr dar. Ausgehend vom HauptverkehrsstraRenring wird daher
eine Verkniipfung des innerstadtischen Rad- und FuRgéngerverkehrsnet-
zes mit den umliegenden Stadtteilen (z.B. Miinchenhof, Morgenrot), Or-
ten (z.B. Westerhausen) und Freizeitrouten (z.B. Wartenrundweg) ein-
schlieBlich der Realisierung der daflir notwendigen Radverkehrsanlagen
und die Einrichtung eines Radwegweisungssystems, das sowohl die in-
nerstadtischen als auch die lberértlichen Ziele beinhaltet, empfohlen.
Erganzend zu der Radwegweisung ist auRferdem ein zentraler Informati-
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onspunkt fiir Radfahrer (insbesondere Radwanderer) mit einer Radab-
stellanlage mit Wetterschutz z.B. in der Carl-Ritter-StrakRe (méglicherwei-

se auch in einem zentral gelegenen historischen Geb&ude) vorgesehen
(vgl. Bild 51).

Bohl 0.3 km

llNFO & = ﬁ

51:Beispiel flr ein Radwegweisungssystem einschlieRlich eines Informa-
tionspunktes fliir Radfahrer

Um das Radfahren fiir Nutzer, die den Bahnhof anfahren (z.B. Pendler),
attraktiver zu machen, missen sichere Radabstellanlagen angeboten
werden. Die AnschlieBmadglichkeiten in der vorhandenen Radabstellanla-
ge am Bahnhof sollte daher z.B. durch das Aufstellen von Anlehnbiigeln
verbessert werden.
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Auch die Qualitét der Rad- und FuBgangerverkehrsanlagen (z.B. Oberfla-
chen, Abmessungen, Beseitigung von Hindernissen) stellt ein bedeuten-
des Kriterium zur Verlagerung von Verkehrsanteilen auf den Rad- und
FuRgingerverkehr dar. Zur Steigerung der Attraktivitit des Rad- und
FuRgiangerverkehrs in Quedlinburg wird daher die Verbesserung der Qua-
litit der Rad- und FuRgangerverkehrsanlagen und der weiteren Netzele-
mente (Radialen, zentrale Umfahrungsmdglichkeit) unter Berlicksichti-
gung einer behindertengerechten Gestaltung (Barrierefreiheit), soweit
dies die historischen Strukturen zulassen, empfohlen. Exemplarisch sind
fir eine radiale Achse MaRnahmenvorschldge erarbeitet worden
(Bild 52).

Beispiele zur Gestaltung komfortabler Rad- und FuRgéngerverkehrsanla-
gen sind im Anlagenband (Anlage 8) dokumentiert.
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MaRnahmenvorschlag fiir eine
bedeutende Wegeverbindung
des Rad- und FuRgangerverkehr

Siiderstadt - Zentrum

Frachtstrale
heutige Situation:

Malnahmenvorschlage:

Rathenaustrafle
heutige Situation:

MaRnahmenvorschlage:

VoRBbriicke
heutige Situation:

MafBnahmenvorschlage:

Amelungstrale
heutige Situation:

Mafnahmenvorschlage:

Mauerstrate
heutige Situation:

MaRnahmenvorschlage:

Kaplanei

heutige Situation:

MalRnahmenvorschlag:

eFuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
*Fuhrung des FuRgangerverkehrs auf Gehwegen im
Seitenraum

Verbesserung der Oberflachenqualitat der Gehwege

*Fuhrung des Radverkehrs auf Radwegen im Seiten-
raum

»Fuhrung des FuRgangerverkehrs auf Gehwegen im
Seitenraum

= Uberquerungsmaglichkeiten im Bereich der
Frachtstralle und der VofR3briicke

«keine

«als Gehweg ausgewiesen

«Offnung fur den Radverkehr soweit dies im
Rahmen des Denkmalschutzes mdglich ist

eFuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
*Fuhrung des FuRgangerverkehrs auf Gehwegen im
Seitenraum

*Verbesserung der Oberflachenqualitit der Gehwege
und der Fahrbahn

eFahrung des Radverkehrs teils in Einbahnrichtung
auf der Fahrbahn

*Fuhrung des FulRgangerverkehrs auf Gehwegen im
Seitenraum

+Offnung der Einbahnstrafte far gegenlaufigen Radver-
kehr

= \erbesserung der Oberflachenqualitat der Gehwege
und der Fahrbahn

*Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn
e Fuhrung des Fuligangerverkehrs auf Gehwegen im
Seitenraum

«Verbesserung der Oberflachenqualitat der Gehwege
und der Fahrbahn

52: MaRnahmenvorschlag fiir eine bedeutende Wegeverbindung des Rad- und

FuRgéangerverkehrs
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6 SchliisselmalRnahmen

Abschliefend werden sogenannte SchliisselmaRnahmen definiert. Als
SchliisselmaRnahmen werden diejenigen MaRnahmen bezeichnet,

— die die Ziele des Planungsleitbildes vorrangig fordern,

— die u.a. deshalb Prioritat in der Umsetzung haben sollten,
— von denen eine Signalwirkung ausgehen kann und

— Uber die Konsens erzielt werden kann.

Folgende Maltnahmen in Quedlinburg werden als SchliisselmaRBnahmen
bezeichnet:

— Dauerhafte Sperrung der Bereiche um den SchloBberg und die Alt-
stadt und Einrichtung eines tempordren Einfahrverbots (Sa., So. und
feiertags) fiir den Bereich Neustadt einschlieBlich der Heilige-
geiststralRe fiir den Kraftfahrzeugverkehr

— Neuordnung der vorhandenen Stellpldtze in der Innenstadt

— Einrichtung einer einheitlichen Parkwegweisung (mit teils zeitlicher
und finanzieller Bewirtschaftung)

— Einrichtung von Rad- und FuBgéngerverkehrsanlagen entlang des ge-
samten HauptverkehrsstraRenringes

— Offnung geeigneter Einbahnstraken fiir den Radverkehr

— Verkniipfung des innerstaddtischen Rad- und FuRgéngerverkehrsnet-
zes mit den umliegenden Stadtteilen, Orten und Freizeitrouten

— Einrichtung eines Radwegweisungssystems

— Einrichtung eines zentralen Informationspunktes fiir Radfahrer und
einer Radabstellanlage mit Wetterschutz z.B. in der Carl-Ritter-Stralte

— Verbesserung der Qualitat der Rad- und FuBRgéangerverkehrsanlagen

Die madgliche zeitliche Abfolge der Umsetzung der MalRnahmen orientiert
sich an der Dringlichkeit und der Realisierbarkeit der einzelnen Mal3nah-
men. Aus der Umsetzung einer MalRnahme fir eine Verkehrsart aber
auch z.B. durch StralRenbauarbeiten kénnen sich Konsequenzen fir ande-
rer Verkehrsarten ergeben, die eine flexible Handhabung erforderlich ma-
chen.

In Tabelle 11 sind alle in den Planungskonzepten ausgewiesenen Malk-
nahmen zusammengestellt. Die SchliisselmaRnahmen sind hervorgeho-
ben. Des Weiteren ist eine Einstufung der Malinahmen beziiglich ihrer
Realisierbarkeit durchgefihrt worden.
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Empfohlene MaRnahmen

kurzfristige
Umsetzung

mittel-
bis lang-
fristige
Umsetzung

FlieBender Kraftfahrzeugverkehr

- Umgestaltung des Knotenpunktes Freiherr-vom-Stein-Stralze/WallstraRe/
DonndorfstralRe

- Ausweitung der Tempo 30-Zone auf den gesamten Bereich innerhalb
des HauptverkehrsstraRenringes

- Wegweisung flr den touristischen Busverkehr

- Dauerhafte Sperrung der Bereiche um den SchloBberg und die Altstadt
und Einrichtung eines temporaren Einfahrverbots (Sa, So. und feiertags)
fir den Bereiches Neustadt einschlieRlich der Heiligegeiststrafe flir den
Kraftfahrzeugverkehr

- Dauerhafte Sperrung der Bereiche um den SchloRberg, die Altstadt und
die Neustadt einschlieRlich der Heiligegeiststrae fiir den Kraftfahrzeug-
verkehr

Flankierende MaRBnahme:
- Umkehrung der Fahrtrichtung fir den Kraftfahrzeugverkehr in der Heili-
gegeiststralRe

Flankierende MaRnahme:
- Abbau eines Teils der vorhandenen Poller

Flankierende MaRnahme:
- Aufhebung der EinbahnstraRenregelung in der Heiligegeiststrale zwi-
schen BahnhofstraRe und Mummental

Ruhender Verkehr

- Neuordnung der vorhandenen Stellplatze in der Innenstadt
{mit teils zeitlicher und finanzieller Bewirtschaftung)

- Verlagerung von Anwohnerstellplatzen aus dem StraRenraum auf priva-
te Grundstlicke bzw. auf Anwohnerparkplatze

- Einrichtung einer einheitlichen Parkwegweisung

- Freihaltung von Reservefléchen fiir Stellplédtze

Rad- und FuBgéngerverkehr

- Einrichtung von Rad- und FuBgéangerverkehrsanlagen entlang des ge-
samten HauptverkehrsstraBenringes soweit dies auf Grund der raumli-
chen Gegebenheiten moglich ist

- Offnung geeigneter EinbahnstraRen

- Einrichten einer zentralen Umfahrungsmdglichkeit der Stadtmitte

- Eindeutige Freigabe der FulRgéngerzone in der nordlichen Pélle fiir den
Radverkehr

- Einheitliche Offnung der innerstadtischen FuRgangerzonen auRerhalb der
Geschéaftszeiten flr den Radverkehr

- Schaffung weiterer Uberquerungsstellen (Stauffenbergplatz, KP Freiherr-
vom-Stein-StralRe/WallstraBe/DonndorfstraRe)

- Anbindung bereits bestehender Uberquerungshilfen

- Offnung der VoRbriicke und des ltschensteges soweit dies im Rahmen
des Denkmalschutzes mdéglich ist

- Verknipfung des innerstadtischen Rad- und FuRgéngerverkehrsnetzes
mit den umliegenden Stadtteilen, Orten und Freizeitrouten

- Einrichtung eines Radwegweisungssystems

- Einrichtung eines zentralen Informationspunktes fiir Radfahrer und einer
Radabstellanlage mit Wetterschutz z.B. in der Carl-Ritter-StraRe

- Verbesserung der Qualitét der Rad- und FuRgéngerverkehrsanlagen

[J SchllisselmaRnahme
Tab. 11: MaRnahmenkatalog und Realisierbarkeitsreihung
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