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1 Anlass und Aufgabenstellung

Der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist ein Rahmenplan zur Entwicklung des Verkehrssystems in
der Stadt Fulda. Mit ihm wird der strategische Rahmen fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung in
der Stadt Fulda abgesteckt. Fragen, die behandelt werden, sind z. B. ,Wie werden sich die Men-
schen in der Stadt Fulda zukiinftig bewegen? Welche InfrastrukturmaBnahmen sollen zukiinftig an-
gegangen werden? Welche Prioritaten sind zu setzen?“. Im Rahmen des VEP werden alle Verkehrs-
zwecke (Arbeit, Ausbildung, Einkauf, Freizeit etc.) und alle Verkehrsmittel (FulR- und Radverkehr,
offentlicher Personennahverkehr, motorisierter Individualverkehr, Wirtschaftsverkehr) betrachtet.
Zudem werden auch Querschnittsthemen wie Intermodalitat, E-Mobilitat, Mobilitditsmanagement,

Verkehrssicherheit und Barrierefreiheit behandelt.

Ziel des VEPs ist es, eine mittel- und langfristige Strategie (d. h. flir die nachsten 10 bis 15 Jahre) zur
Entwicklung und Steuerung des Mobilitdtsverhaltens und des Verkehrs in der Stadt Fulda zu formu-
lieren. Dabei werden konkrete MaBnahmen auf strategischer und konzeptioneller Ebene formuliert
und ein Handlungskonzept mit Umsetzungsprioritaten festgelegt. Die Erarbeitung des VEPs erfolgt

in laufender Abstimmung mit Verwaltung und unter Beteiligung von Politik und Offentlichkeit.

Durch die enge Vernetzung mit den benachbarten Kommunen (z. B. Petersberg, Kiinzell) galt es,
den Betrachtungs- und Handlungszusammenhang z. T. regional aufzufassen, da manche Verkehrs-
probleme nur im regionalen Kontext gelést werden kénnen. Insofern kann der VEP auch ein Funda-
ment flr die gemeinsame Entwicklung einer Mobilitatsstrategie fiir die Stadtregion Fulda darstel-

len.

Der bisherige VEP stammt aus dem Jahr 2004. Viele Bestandteile des alten VEPs sind bereits reali-
siert bzw. befinden sich in der Realisierungsphase; andere Mallnahmen stehen noch aus oder wer-
den nicht mehr weiterverfolgt. Nicht nur die Verkehrssituation, sondern auch die gesellschaftlichen
und rdumlichen Rahmenbedingungen haben sich in der Stadt Fulda im letzten Jahrzehnt erheblich
verandert; so ist gerade in den letzten Jahren eine dynamische Entwicklung in der Stadt Fulda fest-

zustellen, die eine Fortschreibung bzw. Aktualisierung des VEPs erforderlich machte.

Zeitgleich zum VEP wurde auch ein neuer Nahverkehrsplan (NVP) erstellt, der sich auf den Bereich
des dffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) konzentriert. Im Gegensatz zum VEP ist der NVP fiir
den Bereich des OPNV wesentlich umsetzungsorientierter und auf einen eher kurzfristigen Zeit-
raum ausgelegt (etwa die nachsten 5 Jahre). Die jetzige Fortschreibung erfolgte in enger Abstim-

mung mit der Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Stadt Fulda.

Mit der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans wurde die Arbeitsgemeinschaft Planersocietat
gemeinsam mit Gertz Gutsche Riimenapp (GGR) beauftragt. Der vorliegende Zwischenbericht fasst
die Ergebnisse des knapp zwei Jahre dauernden Planungsprozesses zusammen und gliedert sich in

folgende Kapitel:

= Kapitel 2 befasst sich mit den strukturellen Gegebenheiten bzw. Rahmenbedingungen der
Stadt Fulda (u.a. Raumstruktur, Bevolkerungsentwicklung, Mobilitatsverhalten der Fuldaer
Bevdlkerung etc.) und gibt einen Uberblick tiber das planerische Umfeld, in dem sich der
VEP bewegt.

= |n Kapitel 3 wird der Arbeitsprozess mit den Beteiligungsbausteinen erlautert.
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= |n Kapitel 4 werden die Ergebnisse der Bestandsanalyse dargestellt. Des Weiteren werden
die wesentlichen Ergebnisse aus dem Planungsdialog beleuchtet.

= |n Kapitel 5 wird das Zielkonzept vorgestellt, das als handlungsleitender Rahmen zu verste-
hen ist und sich aus einem Leitziel sowie sechs Oberzielen zusammensetzt.

= Kapitel 6 umfasst die zukiinftigen Entwicklungsperspektiven fir die Stadt Fulda mit Prog-
nosen fiir das Jahr 2035. Dariiber hinaus wird das dem VEP zugrundeliegende Verkehrsmo-
dell erldutert.

= Kapitel 7 bildet den eigentlichen Kern des VEPs. Dort werden die Handlungs- und MaBnah-
menfelder des integrierten Handlungskonzepts themenspezifisch dargestellt.

= |n Kapitel 8 erfolgt eine Bewertung des integrierten Handlungskonzepts (u.a. finanzielle
und personelle Auswirkungen durch den VEP, Wirkungsanalyse).

= |n Kapitel 9 wird das auf die Stadt Fulda spezifisch entwickelte Evaluationskonzept erlau-
tert, das neben einem fortlaufenden Monitoring zum Fuldaer Verkehrsgeschehen eine Eva-
luation der MaRnahmen des integrierten Handlungskonzeptes umfasst.

= Der Bericht schliet mit einem Fazit sowie einem Ausblick in Kapitel 10.

In Ergdnzung zum VEP wird derzeit ein Masterplan Green City erstellt. Hintergrund ist der Umstand,
dass die Stadt Fulda seit mehreren Jahren zu den Kommunen in Deutschland gehort, in denen die
Grenzwerte fir Stickoxide lGiberschritten werden. Durch das Forderprogramm ,,Saubere Luft 2017-
2020“ des Bundes hat die Stadt Fulda nun die Chance, sowohl MaBnahmen und Projekte als auch
neue ldeen aufzugreifen und weiterzufiihren, um eine effektive Schadstoffreduzierung zu errei-

chen.

Die bei Stickoxiden von Grenzwertiiberschreitungen betroffenen Kommunen sind derzeit aufgeru-
fen, individuelle Masterpléane (,,Green City-Plane”) zu entwickeln; diese sollen den Kommunen als
Grundlage fiir die Umsetzung emissionsreduzierender MalRnahmen und dem Bund als Grundlage

fir Forderentscheidungen dienen.

Im November 2017 hat sich die Stadt Fulda erfolgreich fiir eine Férderung durch den Fonds fiir
Nachhaltige Mobilitidt beworben. Hiermit hat sich die Moglichkeit eréffnet, den integrierten, ver-
kehrstrageriibergreifenden Masterplan Green City ins Leben zu rufen, durch den alle vorhandenen,
geplanten und erganzenden Strategien und MalRnahmen zur Reduktion des NOx-AusstoRes zusam-

mengefihrt und strukturiert werden.

Der Masterplan beinhaltet einen auf die jeweilige Kommune passgenauen MaRnahmenkatalog, so
dass ein umfassender, geeigneter und erfolgversprechender Handlungsansatz entsteht. Der Mal3-
nahmenkatalog steht dabei in engem Zusammenhang zu anderen Planwerken, insbesondere dem
nachfolgend dargestellten Verkehrsentwicklungsplan, aber auch zum derzeit sich parallel in Auf-
stellung befindlichen Nahverkehrsplan. Zwischen diesen thematisch korrespondierenden Planwer-

ken ist eine inhaltliche Abstimmung und Koordination sichergestellt.
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2 Rahmenbedingungen

Die Stadt Fulda besitzt nach den Vorgaben und der Definition der hessischen Landesplanung die
zentralortliche Funktion eines Oberzentrums fiir den Raum Osthessen. Der Begriff Osthessen wird
in Fulda haufig gebraucht, ist jedoch keine offizielle Regionsbezeichnung; er umfasst grob das Ein-
zugsgebiet der Stadt Fulda. Dieses schlief$t neben dem Landkreis Fulda auch Teilbereiche der be-
nachbarten Landkreise Vogelsbergkreis sowie der Altlandkreise Hersfeld und Schliichtern ein. Der
wirtschaftliche Einzugsbereich erstreckt sich teils bis nach Thiiringen, so dass die Stadt Fulda letzt-
lich Oberzentrum fiir circa 400.000 Menschen ist. Die Stadt Fulda (ca. 68.000 Einwohner im Jahr
2016) bildet mit den Gemeinden Petersberg und Kinzell eine siedlungsstrukturelle Einheit mit

knapp tber 100.000 Einwohnern.

Aufgrund der naturrdumlichen Lage im sogenannten Fuldaer Becken mit seinen Ubergédngen in die
Mittelgebirgslandschaften von Rhon und Vogelsberg ist die Topographie teilweise flach, teilweise
higelig und mitunter mit steileren Hangen ausgestattet. Hieraus resultieren im Strafennetz Stre-

ckenabschnitte mit teils hohen Steigungen.

Die regionalen Verkehrsstrome in Fulda sind aufgrund der zentralortlichen Funktion des Oberzent-
rums fur einen dinner besiedelten, landlich gepragten Raum typischerweise durch starke Stadt-
Umland-Beziehungen gepragt. Zudem besitzt die Stadt Fulda auch eine wichtige Verbindungsfunk-
tion fir den Raum Osthessen mit dem Rhein-Main-Ballungsgebiet sowie dem Raum Kassel.

2.1 Lage und regionale Verflechtungen

Die Stadt Fulda ist Kreisstadt des gleichnamigen Landkreises und liegt in der Region Osthessen, ca.
100 km sidlich von Kassel und 100 km norddstlich von Frankfurt am Main in der so genannten
Fuldaer Senke. Fulda hat als kreisangehdorige Stadt mit groRerer Selbststandigkeit und Funktion ge-
geniber dem Landkreis einen gewissen Sonderstatus und weist somit eine oberzentrale Funktion
auf. Fuldas Lage war zu Zeiten der deutschen Teilung aufgrund der Grenznahe ein wirtschaftlicher
(Entwicklungs-)Nachteil, fihrt jedoch heute dazu, dass sich die Stadt in der Mitte Deutschlands und
entlang wichtiger Verkehrsachsen befindet. Heute hat Fulda eine Einwohnerzahl von knapp 68.000
(Stand 31.12.2016). Der Landkreis Fulda umfasst 217.584 Einwohner (Stand 30.06.2015) Nachbar-
kommunen sind (im Uhrzeigersinn von Norden) Hiinfeld, Petersberg, Kiinzell, Eichenzell, Neuhof,
Grofenliider und die Stadt Schlitz. Der Landkreis Fulda formiert sich hinsichtlich des Standortmar-
ketings durch die Gesellschafter Stadt Fulda, Landkreis Fulda sowie Industrie- und Handelskammer

als Region Fulda. Gebrauchlich ist zudem die Bezeichnung Osthessen.
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Abbildung 1: Landkreis Fulda
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Quelle: Eigene Darstellung

Strafiennetz

Die Bundesautobahn 7 bindet die Stadt mit den beiden Anschlussstellen Fulda-Nord und Fulda-
Mitte in Nord-Stid-Richtung an das FernstraRennetz an. Weitergehend fiihrt die Autobahn BAB 66
im unmittelbaren Umfeld der Stadt (AS Fulda-Siid) in Richtung der Metropolregion Rhein-Main.
Kassel ist innerhalb von circa 70 Minuten und Frankfurt am Main in ca. 90 Minuten zu erreichen. In
West-Ost-Richtung sammelt die B254 (westlich) sowie die B458 (Ostlich) die tGberregionalen Ver-
kehre. Die B254 bietet im Nord-Westen (bei Alsfeld) Anschluss an die Autobahn A5. Zudem fihrt
die BundesstraRe B27 in Nord-Sid-Richtung durch Fulda und fihrt im Norden in Richtung Hiinfeld
bzw. im Siiden in Richtung Eichenzell / Autobahn A66.

Autobahnen und Bundesstrafien

=  BAB 7: Flensburg — Hamburg — Hannover — Kassel — Fulda — Wirzburg — Ulm — Flissen
(Anschlussstellen FD-Nord und FD-Mitte)

= BAB 66: Wiesbaden — Frankfurt — Hanau - Eichenzell (Anschlussstelle FD-Sid)

= B 27: Gottingen — Bebra — Bad Hersfeld — Fulda — Bad Briickenau — Wiirzburg

= B 254: Felsberg — Alsfeld — Lauterbach — Fulda

= B 458: Fulda — Dipperz — Hilders
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Bahn — Nah- und Fernverkehr

Uber den Fuldaer Bahnhof, der &stlich in der Innenstadt liegt, ist die Stadt Fulda sehr gut an das
Regional- und Fernbahnnetz angebunden. Neben mehrfach pro Stunde haltenden ICE- und IC-
Zigen wird das Angebot erganzt um eine Vielzahl von Regionalzligen, beispielsweise nach Kassel,
Gottingen, Bebra sowie Frankfurt am Main. Uber das flichendeckende Regionalbusnetz ist Fulda
dariiber hinaus mit weiten Teilen der Region verbunden. Der ICE-Bahnhof Fulda ist dadurch Schnitt-
stelle und zentraler Verknilipfungspunkt fiir den regionalen und Uberregionalen Verkehr und hat
gleichzeitig fir FuRganger eine stadtverbindende Funktion. Der Bahnhof liegt zentral am Rand der
Innenstadt. Die FuBgdngerzone und wichtige 6ffentliche Einrichtungen sind fulRlaufig vom Bahnhof
erreichbar. Der Bahnhof und sein Umfeld sind jedoch durch mehrere gestalterische und funktionale
Mangel gepragt. Aktuell wird fir den Bahnhof und dessen Umfeld ein stadtebaulicher Ideenwett-

bewerb vorbereitet.

Trotz der vergleichsweise glinstigen Streckenfiihrung der Bahntrassen im Stadtgebiet Fulda gibt es
weder in der Kernstadt noch in den aduReren Stadtteilen weitere Haltepunkte. Die Bahnhofe
Hiunfeld, Neuhof und Flieden bilden Schnittstellen zwischen dem Schienenverkehr und Buslinien im

nordlichen und stidwestlichen Landkreis Fulda.

Schienenpersonenfernverkehr

= Basel/Miinchen - Wurzburg — Fulda — Hamburg/Bremen
= Wiesbaden/Frankfurt — Fulda — Leipzig (— Dresden)
= Basel/Miinchen — Frankfurt — Fulda — Berlin

jeweils im 1-Stunden-Takt

Schienenpersonennahverkehr

=  RMV-Linie 5: Fulda — Bad Hersfeld — Kassel (Regionalbahn)
=  RMV-Linie 45: Fulda - GieRen — Limburg (Regionalbahn)

= RMV-Linie 50: Fulda — Frankfurt (Regionalexpress)

=  RMV-Linie 52: Fulda — Gersfeld (Regionalbahn)

jeweils im 1-Stunden-Takt

(RMV-Linie 52 im Winterhalbjahr an Sonn- und Feiertagen nur im 2-Stunden-Takt)

Fernbusverkehr

Die Fernbushaltestelle am Parkplatz Weimarer Stral3e ist Ausgangspunkt fir zahlreiche Fernbus-

fahrten innerhalb Deutschlands und ins europdische Ausland.

Flugverkehr

Uber den ca. 100 km entfernten Flughafen Frankfurt am Main kann eine Vielzahl an internationalen

Zielen mit dem Flugzeug erreicht werden.
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Pendlerstruktur

Aufgrund der Lage Fuldas zu seinen Nachbargemeinden ist hinsichtlich der Pendlerverkehre die Be-
trachtung des erweiterten Stadtraums Fulda (gemeinsam mit Petersberg und Kinzell bestehen
deutliche siedlungsstrukturelle Verknipfungen). In diesem Gebiet gibt es circa 71.000 Arbeits-
platze, wobei die Fuldaer Innenstadt mit circa 17.800 Arbeitsplatzen den deutlichen Schwerpunkt
bildet. Weitere Schwerpunkte sind Stidend (circa 8.600 Arbeitsplatze), Nordend (ca. 5.700 Arbeits-
platze) sowie Ziehers Sid (circa 4.400 Arbeitsplatze).

Fulda als Oberzentrum sowie der Landkreis haben einen Einpendleriiberschuss zu verzeichnen. So
stehen in der Stadt Fulda etwa 35.000 Einpendlern nur knapp 9.000 Auspendler gegentiber (Stand
30.06.2016). Die groRten Verflechtungen bestehen mit den (siid-)éstlichen Nachbarkommunen
Kinzell, Petersberg und Eichenzell (also innerhalb der Stadtregion Fulda); hinzu kommen Ausbil-

dungsverkehre (Schiler und Studierende) sowie Einkaufs- und Freizeitbesucher aus dem Umland.

Auffillig ist die allgemeine Zunahme des Pendleraufkommens, vor allem in Bezug auf die Stadt
Fulda. So hat dieses zwischen 2000 und 2016 um mehr als ein Drittel zugenommen (Ein- und Aus-
pendler im Jahr 2000: ca. 33.100; im Jahr 2016: ca. 44.200).

Abbildung 2: Einpendlerstrome in die Stadt Fulda (2016) - Hauptverflechtungen
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Quelle: Eigene Darstellung (Datengrundlage: Bundesagentur fir Arbeit [Stand 2016])

Im Landkreis Fulda betragt der Einpendleriiberschuss etwa 5.600 (ca. 20.300 Einpendler und 14.700
Auspendler; Stand 30.06.2014). Die wichtigsten Herkunftsbereiche der Einpendler im Landkreis
Fulda sind Thiiringen und die Region Lauterbach. Der wichtigste Zielbereich der Auspendler ist vor

allem das Rhein-Main-Gebiet.
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2.2 Stadt- und Einwohnerstruktur der Stadt Fulda

Stadtstruktur und Ortsteile

Die Stadt Fulda hatte am 31.12.2016 knapp 68.000 Einwohner, davon wohnten ca. 70 % in der Kern-
stadt, ein grofRer Teil vor allem in den Stadtteilen Aschenberg und Innenstadt. Damit weist die Stadt
in Teilen eine kompakte Struktur auf, so dass viele Gebiete in kurzen Distanzen zueinander liegen.
Die grofRten Ortsteile auRerhalb der Kernstadt sind Edelzell, Haimbach, Maberzell, Niesig und Leh-
nerz mit Einwohnerzahlen zwischen 1.700 und 2.300.

Tab. 1: Bevolkerungsverteilung in der Stadt Fulda

Einwohner | Einwohner | Einwohner | Einwohner | Zuwachs/Abnahme
2009 2014 2015 2016 2009-2016

Kerngebiet 43,541 45.034 46.897 46.674 +7,2%
Aschenberg 8.495 8.447 8.467 8.592 +1,1%
Innenstadt 6.711 7.089 7.136 7.344 +9,4%
Siidend 4.721 4.754 5.695 4.947 +4,8%
Nordend 4.249 4.426 4.701 4.562 +7,4%
Ostend 4.309 4.363 4.434 4.496 +43%
Westend 4.015 3.972 4,123 4.220 +51%
Ziehers-Siud 3.682 3.738 3.719 3.784 +2,8%
Frauenberg 2.549 2.722 2.780 2.776 +89%
Fulda-Galerie 1.407 2.043 2.165 2.261 +60,7 %
Ziehers-Nord 2.088 2.091 2.157 2.130 +2,0%
Horas 1.288 1.389 1.520 1.562 +21,3%

Ortsteile 21.190 21.008 21.062 21.089 -0,5%
Edelzell 2.294 2.270 2.281 2.274 -0,9%
Haimbach 2.249 2.128 2.117 2.099 -6,7%
Maberzell 1.734 1.746 1.741 1.735 +0,1%
Niesig 1.621 1.728 1.730 1.753 +8,1%
Lehnerz 1.630 1.676 1.704 1.668 +2,3%
Bronnzell 1.407 1.404 1.406 1.437 +2,1%
Glaserzell 1.132 1.119 1.139 1.145 +1,1%
Sickels 1.074 1.089 1.107 1.102 +2,6%
Kohlhaus 1.144 1.098 1.099 1.093 -4,5%
Harmerz 1.078 1.028 1.021 1.012 -6,1%
Kammerzell 843 820 797 833 -1,2%
Johannesberg 801 741 751 763 -4,7%
Dietershan 706 708 711 716 +1,4%
Oberrode 533 525 528 524 -1,7%
Bernhards 527 507 506 505 -4,2%
Zirkenbach 462 440 446 432 -6,5%
Istergiesel 401 391 393 391 -2,5%
Mittelrode 341 353 355 353 +3,5%
Zell 273 275 272 266 -2,6%
Niederrode 263 263 268 272 +3,4%
Lidermiind 213 225 224 225 +5,6%
Rodges 158 195 185 207 +31,0%
Malkes 185 171 165 165 -10,8%
Besges 121 108 116 119 -1,7%

gesamt 64.704 66.042 67.959 67.763 +4,7%

Quelle: Stadt Fulda. Stand: 2016
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Bevélkerungszusammensetzung und -entwicklung

Die Bevolkerung der Stadt Fulda ist in den Jahren 1990 bis 2005 um rund 9.000 Einwohner gestie-
gen. Zwischen den Jahren 2005 und 2011 ist die Bevolkerungszahl relativ konstant bei knapp unter
65.000 Einwohnern geblieben, wahrend in den Folgejahren ein weiterer Zuwachs stattfand. Auffal-
lend hierbei ist, dass der Teil der deutschstammigen Bevdlkerung seit 2008 nahezu konstant geblie-
ben ist. Die Zahl der neuen Bewohner in den letzten Jahren ist daher vor allem auf Menschen mit
Migrationshintergrund zurtickzufiihren. (vgl. Abbildung 3).

Im Vergleich der Jahre 2009 und 2016 (vgl. Tab. 1) konnte die Stadt Fulda einen Bevolkerungszu-
wachs von etwas mehr als 3.000 Einwohnern (+4,7 %) verzeichnen. Hervorzuheben ist, dass beson-
ders das Kerngebiet von einer Zunahme geprégt ist (+7,2 %) und hier alle einzelnen Stadtteile Zu-

wachse aufweisen. Die Ortsteile sind in Summe etwa gleichbleibend (-0,5 %).

Den groRten Zuwachs sowohl absolut als auch prozentual (854 Bewohner, +60,7 %) konnte der
Stadtteil Fulda-Galerie verzeichnen, was auf die stadtebauliche Entwicklung des ehemaligen Mili-
targelandes im Rahmen einer KonversionsmaRnahme zurilckzufiihren ist. Ebenso ist die Wohnbe-
volkerung in der Innenstadt (633 Bewohner, +9,4 %) und im Stadtteil Horas (274 Bewohner, +21,3
%) Uberdurchschnittlich gestiegen.

Abbildung 3: Bevélkerungsentwicklung
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Quelle: Eigene Darstellung auf Grundlage von Stadt Fulda (Stand 31.12.2015)
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Bis 2030 erwartet das Statistische Landesamt Hessen einen Bevolkerungszuwachs (Referenzwert
2014) von 1 % fiir den Landkreis Fulda®. Fir die Stadt Fulda wird fiir 2030 ein Bevélkerungszuwachs
von 1,8 % erwartet (Referenzwert 2013, Quelle: HA Hessen Agentur GmbH (2015) in Gemeindeda-
tenblatt Stadt Fulda).

1 Bevolkerung in Hessen 2060, Regionalisierte Bevélkerungsvorausberechnung, fiir Hessen bis 2030, Basisjahr:
31.12.2014
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Schulen und Nahversorgung

In Fulda gibt es zahlreiche Bildungseinrichtungen verschiedener Arten, deren Ballung sich rund um
die Innenstadt befindet. Die Ballung von Bildungseinrichtungen ist im Bereich der Berliner Stral3e
B27 — nordlich der Petersberger StralRe B458 im Osten des Stadtgebiets zu erkennen.

= 15 Grundschulen

= zwei Hauptschulen

= eine kombinierte Grund-, Haupt- und Realschule.
= eine Realschule

= zwei Gymnasien

= zwei Férderschulen

= vier berufliche Schulen

AuBerdem gibt es die Hochschule Fulda mit circa 8.800 Studierenden (Stand: WiSe 2017/18) sowie
die Theologische Fakultat Fulda mit 100 Studierenden.

Im Bereich Nahversorgung liegt fir die Stadtregion Fulda (d.h. Stadt Fulda einschlieflich der Ge-
meinden Eichenzell, Petersberg und Kiinzell) ein aktuelles Regionales Einzelhandelsentwicklungs-
konzept (Stand Méarz 2016) vor.
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Abbildung 4: Nahversorgungsstandorte (Bestand)
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Quelle: Dr. Lademann & Partner 20162

Weite Teile des Fuldaer Kerngebiets sind durch Lebensmittel-Discounter bzw. Supermarkte/Voll-
sortimenter ausgestattet. Erganzend befindet sich im westlichen Teil der Stadt Petersberg ein Be-
reich entlang der Petersberger-/Dipperzer Strale, in welchem sich mehrere Nahversorger ballen.
Allerdings sind im Fuldaer Stadtgebiet auch Versorgungsliicken (bspw. im Bereich Aschenberg, Os-
tend/Ziehers-Nord, Frauenberg/Lehnerz/Niesig/Norden) erkennbar, in denen nicht alle Einwohner
in fuRlaufiger Distanz einen Nahversorger auffinden kénnen.

Aufbauend auf den Analysen sieht das Einzelhandelskonzept ein Zentrenkonzept fiir die Stadtregion
Fulda vor. Neben dem Hauptzentrum Fuldaer Innenstadt und den Nebenzentren Horas sowie
Propstei (Stadt Petersberg) und Neue Mitte (Stadt Kiinzell) existieren diverse Erganzungsstandorte.

Dies sind beispielsweise das Emaillierwerk oder die Kaiserwiesen im Stadtgebiet von Fulda.

2 Dr. Lademann & Partner 2016: Perspektiven der Einzelhandelsentwicklung fir die Stadtregion Fulda. Hamburg
03/2016
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Tourismus

Fir den Tourismus der Stadt Fulda ist neben der historischen Altstadt vor allem das Barockviertel
mit dem Stadtschloss, dem Dom zu Fulda sowie dem Schlossgarten und der Orangerie bedeutend.
Die meisten Anziehungspunkte sind am nérdlichen bzw. nord-westlichen Rand der Innenstadt ge-
legen und in fulBlaufiger Entfernung vom Fuldaer Bahnhof erreichbar. Darliber hinaus existieren in
Fulda mehrere Museen, die Esperantohalle und das Kongresszentrum, die weitere Touristen, Ta-
gungsgaste und Tagesbesucher anziehen.

Im weiteren Umfeld befindet sich mit der Rhon eine Mittelgebirgslandschaft, welche naturaktive
Touristen nach Fulda fiihrt. Ebenfalls ist der Vogelsberg Ziel in der Region.

Erreichbarkeiten

Erreichbarkeit der Kernstadt

Mit dem Pkw ist die Kernstadt aus allen Stadtteilen bei normalem Verkehrsfluss in maximal 15 Fahr-
minuten erreichbar. Die groReren Stadtteile wie Edelzell, Haimbach, Maberzell, Niesig und Lehnerz
sind etwa 10 Fahrminuten entfernt. Mit dem Fahrrad sind vom nérdlichen Stadtteil Lidermund
bzw. vom sudlichen Istergiesel bis zur Kernstadt etwa 35 Fahrminuten einzurechnen. Die einwoh-
nerstarkeren Teile Fuldas sind mit dem Fahrrad allerdings wesentlich schneller, in etwa 15 Fahrmi-

nuten erreichbar.

Zusammengefasst lassen sich drei konzentrische Kreise bilden

= 1. Ring: Die Innenstadt
* 2.Ring: Die groReren und einwohnerstarkeren Stadtteile/Stadtbereiche
= 3. Ring: Die kleineren und einwohnerschwacheren Stadtteile

Diese drei Bereiche und Zonen lassen sich auch in der Taktfolge des OPNVs wiederspiegeln. Im 2.
Ring gibt es einen flachendeckenden 30-Minutentakt, wahrend es im 3. Ring einen 60-Minutentakt
gibt. Die Ausnahme bildet dabei der Stadtteil Glaserzell.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation GGR Stadtentwicklung und Mobilitat



Verkehrsentwicklungsplan Fulda — Endbericht (Stand August 2018)

21

Abbildung 5: Entfernung der Ortsteile zur Kernstadt

Quelle: Eigene Darstellung
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Tab. 2: Fahrzeiten von Verbindungen zur Kernstadt

Entfernung Fahrzeit Fahrzeit
(Luftlinie) Fahrrad OPNV

Radienkreis

Stand: Januar 2017
Kartengrundlage: Stadt Fulda

Verkehrsentwicklungsplan Fulda

Entfernung der Ortsteile
zur Kernstadt

—— Stadtgebiet Fulda
@  Stadtschloss Fulda

- “Planersocietit
S ey i

Edelzell Stadtschloss 3,57 km 12 Min. 16 Min. 18 Min.
Edelzell Bahnhof 3,40 km 9 Min. 16 Min. 17 Min.
Haimbach Stadtschloss 3,40 km 10 Min. 15 Min. 17 Min.
Haimbach Bahnhof 3,88 km 11 Min. 17 Min. 20 Min.
Maberzell Stadtschloss 3,19 km 10 Min. 17 Min. 17 Min.
Maberzell Bahnhof 3,65 km 10 Min. 19 Min. 30 Min.
Niesig Stadtschloss 2,36 km 10 Min. 16 Min. 17 Min.
Niesig Bahnhof 2,36 km 9 Min. 15 Min. 25 Min.
Lehnerz Stadtschloss 2,90 km 9 Min. 12 Min. 16 Min.
Lehnerz Bahnhof 2,60 km 8 Min. 11 Min. 16 Min.
Lidermiind Stadtschloss 7,22 km 16 Min. 35 Min. 14 Min.
Lidermind Bahnhof 7,46 km 16 Min. 35 Min. 24 Min.
Istergiesel Stadtschloss 6,27 km 15 Min. 35 Min. 32 Min.
Istergiesel Bahnhof 6,67 km 15 Min. 31 Min. 45 Min.

Datengrundlage: Google Earth, Google Maps, Radroutenplaner Hessen (15 km/h), Fahrplanauskunft RMV
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Erreichbarkeiten innerhalb der Kernstadt

Die Erreichbarkeit innerhalb der Innenstadt wurde beispielhaft fiir acht verschiedene Verbindungen
ermittelt. Mit dem Pkw sind die Entfernungen bei normalem Verkehrsfluss in maximal 9 Minuten
zuriickzulegen. Mit dem Fahrrad sind ebenfalls lediglich 11 Minuten fir die langste Strecke erfor-
derlich. Der OPNV benétigt fiir die herausgesuchten Verbindungen in vielen Fillen die meiste Zeit.
Ausnahmen bilden Bahnhof — Klinikum/Antoniuswerk.

Gerade im Bereich der Innenstadt kann das Fahrrad hinsichtlich der Fahrzeiten mit dem Pkw und
dem OPNV konkurrieren, in vielen Fillen sogar lbertreffen (Kap. 4.4). Lediglich bei den Strecken
Fachhochschule — Emaillierwerk, Bahnhof — Klinikum sowie Bahnhof — Antonius-Werk benétigt die
Fahrt mit dem Fahrrad mehr Zeit als mit dem Pkw.

Tab. 3: Fahrzeiten von Verbindungen innerhalb der Kernstadt?

Entfernung Fahrzeit Fahrzeit
(Luftlinie) ELETD| OPNV

Bahnhof 0,99 km 6 Min. 3 Min. 11 Min.
Fachhochschule Bahnhof 1,24 km 5 Min. 5 min. 8 Min.
Fachhochschule Emaillierwerk 1,72 km 6 Min. 9 min. 9 Min.
Dom Emaillierwerk 1,35 km 9 Min. 5 min. 17 Min.
Bahnhof Innenstadtring / 1,01 km 8 Min Smin. | 10 Min

Frankfurter StralRe ! ’ ) )
Bahnhof Schulzentrum 0,80 km 5 Min. 9 Min. 5 Min.

(FD-Ost)
Bahnhof Klinikum Fulda 1,76 km 7 Min. 11 Min. 7 Min.
Bahnhof Antoniusheim 1,74 km 7 Min. 10 Min. 7 Min.

3 Datengrundlage: Google Earth, Google Maps, Radroutenplaner Hessen (15 km/h), Fahrplanauskunft RMV (Start-
punkt ZOB Fulda)
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Zusammenfassung

Die ca. 68.000 in Fulda lebenden Einwohner wohnen zu 70 % in einer kompakt strukturierten Kern-
stadt. Die Einwohnerzahl der Stadt ist in den letzten Jahren weitestgehend konstant geblieben, al-
lerdings seit 2011 leicht ansteigend.

Die Kernstadt ist Giberwiegend gut mit Nahversorgern ausgestattet und grundsatzlich mit allen Ver-
kehrsmitteln gut erreichbar. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass die Fahrzeiten mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln i.d.R. am langsten ausfallen; Ausnahmen bilden einige ausgewahlte Verbindungen
innerhalb der Kernstadt. Wahrend die Verbindungen zur Kernstadt von den weiter entfernt gelege-
nen Stadtteilen mit dem Pkw klar am kiirzesten ausfallen, schwindet dieser Vorteil mit abnehmen-
der Entfernung zur Kernstadt; innerhalb der Kernstadt bildet haufig das Fahrrad das schnellste Ver-
kehrsmittel.
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2.3 Wirtschaftsregion Fulda

Die Funktion der Stadt Fulda eines Oberzentrums spiegelt sich auch in der Wirtschaftsstruktur und

ihrer Entwicklung wider.

Die Attraktivitat Fuldas als Wirtschaftsstandort resultiert vornehmlich aus der zentralen Lage: ei-
nerseits im Dreilandereck Hessen-Bayern-Thiiringen inkl. guter Autobahn-Anbindung und anderer-
seits als ICE-Knotenpunkt, durch den (iberregionale Ziele wie Berlin, Hamburg, Miinchen, Stuttgart
oder Koln in gut drei Stunden erreichbar sind.

Die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten ist in den letzten 10 Jahren kontinuierlich
angestiegen (vgl. Abbildung 6).

Abbildung 6: Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten, Stadt Fulda 2010 - 2017

Sozialversicherungspflichtig Beschiaftigte am Arbeitsort, Stadt Fulda

2010 bis 2017 (Stichtag 30.06.)
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten: © Statistische Amter des Bundes und der Linder, Deutschland, 2018

Gleichwohl hatte der Landkreis Fulda im Jahr 2017 mit durchschnittlich 2,9% eine historisch geringe
Arbeitslosenquote und damit gleichzeitig auch den geringsten Wert in Hessen. Im Jahresdurch-
schnitt waren demnach 3.506 Menschen arbeitslos gemeldet (Bundesagentur fiir Arbeit 2017).

Im Einzugsgebiet der Wirtschaftsregion Fulda leben ca. 400.000 Einwohner (Quelle: Region Fulda
Wirtschaftsforderungsgesellschaft mbH). Die Ndhe zum Rhein-Main-Gebiet spielt hierbei eine ent-
scheidende Rolle. Dabei gibt es in Fulda eine Reihe von mittelstdadtischen Unternehmen und ver-
haltnismaRig wenig Firmen mit mehr als 1.000 Mitarbeiter*innen (vgl. Abbildung 7 und Abbildung
8).
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Stattdessen sind in Fulda viele inhabergefiihrte Familienunternehmen angesiedelt, insbesondere
mit den folgenden Schwerpunkten:

- Automobilzuliefererindustrie

- Maschinen- und Anlagenbau

- Dienstleistungssektor, v.a. im Tagungs-, Wellness- und Gesundheitsbereich

Abbildung 7: Anzahl der Unternehmen nach Beschaftigten-GroBenklassen im Landkreis Fulda und
den Stadten Fulda, Kassel und Marburg, 2015

Anzahl der Unternehmen 2015, nach Beschaftigten-GroRRenklassen

Landkreis Fulda 87% 9,9% I1%

Marburg, Universitatsstadt 87% 9,6% 1%

Kassel, documenta-Stadt 87% 10,1% I1%

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

B (0-9 Beschaftigte B 10-49 Beschaftigte W 50-249 Beschéftigte W 250 und mehr Beschaftigte

Quelle: Eigene Darstellung, Daten: Hessisches Statistisches Landesamt, Statistische Berichte, Kennziffer: D Il
1-j/18, Februar 2018, Unternehmen und Betriebe in Hessen, Stand 31.10.2016

Abbildung 8: Anzahl der Unternehmen nach Beschaftigten-GroRenklassen im LK Fulda, 2015

Anzahl der Unternehmen 2015 nach
Beschaftigten-GroRenklassen in der Stadt Fulda
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten: Hessisches Statistisches Landesamt, Statistische Berichte, Kennziffer: D Il
1-j/18, Februar 2018, Unternehmen und Betriebe in Hessen, Stand 31.10.2016

Es bestehen eine Reihe von Netzwerken in der Region Fulda, von denen Unternehmen profitieren
und gemeinsam mit (potenziellen) Kooperationspartnern interagieren. Die Wirtschaftsférderungs-
gesellschaft der Region Fulda nennt konkrete Netzwerke:

- Griinder-Netzwerk Region Fulda

- Marketing-Netzwerk Region Fulda e.V.

- Engineering-High-Tech-Cluster Fulda e.V.

- Zeitsprung IT-Forum Fulda e.V.

- Wirtschaftsjunioren Fulda.

Die Betrachtung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten nach Wirtschaftszweigen im auf
Kreisebene verdeutlicht die genannten Schwerpunkte im produzierenden Gewerbe (mit und ohne
Baugewerbe), dem verarbeitenden Gewerbe sowie auf dem Dienstleistungssektor. In diesem arbei-
ten ein Drittel der Beschaftigten des Landkreises (vgl. Abbildung 9). Insgesamt verfiigt der Landkreis
Uber einen breiten Branchenmix.

Abbildung 9: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte nach Wirtschaftszweigen, Landkreis Fulda
2015

Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte
nach Wirtschaftszweigen im Landkreis Fulda (30.06.2015)
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B Erbringung von Finanz- und Vers.leistungen (K)
® Grundstlicks- und Wohnungswesen (L)

® Freiberufl,wissenschaftl. techn. Dienstl.,sonst.DL

m Off Verw.,Verteidig.,Sozialvers.,Erz.-u.Unterricht

Kunst, Unterhaltung, Erholung, Priv. Haush.,usw.

Eigene Darstellung, Daten: © Statistische Amter des Bundes und der Linder, Deutschland, 2018.

Darliber hinaus ist Fulda ein bedeutsamer Hochschul- und Ausbildungsstandort in der Region: Die
Studierendenanzahl ist im letzten Jahr um 1.000 auf insgesamt 9.000 angewachsen (2017 bis 2018,
Quelle: Hochschule Fulda).
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Parallel dazu erlebt der Ausbildungsmarkt ebenfalls eine positive Entwicklung: In den letzten Jahren
ist die Zahl der Ausbildungsvertrage stetig gestiegen, sodass im Jahr 2014 Gber 3.100 Auszubildende
bei der IHK Fulda gemeldet waren. Aus der Prifungsstatistik der Industrie- und Handelskammer
geht hervor, dass im Sommersemester 2017 + Wintersemester 2017/18 insgesamt 952 bestandene
Priifungen im Zustandigkeitsgebiet der IHK Fulda absolviert wurden. Zum Vergleich: im Winterse-
mester 2013/2014 + Sommersemester 2014 lag diese Zahl bei 931 bestandenen Prifungen.

Abbildung 10: Anzahl bestandener Priifungen nach Berufszweigen im Einzugsgebiet der IHK
Fulda, Sommersemester 2017 und Wintersemester 2017/2018

Anzahl bestandener Priifungen nach Berufszweigen
im Einzugsgebiet der IHK Fulda (ss2017+ws 2017/18)
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Quelle: Eigene Darstellung, Daten: Hessisches Statistisches Landesamt, Statistische Berichte, Kennziffer: D Il
1- j/18, Februar 2018, Unternehmen und Betriebe in Hessen, Dans 31.10.2016

Diese Entwicklungen im Bildungsmarkt verdeutlichen die positive Wirtschaftsstruktur der Region

Fulda und zeigen gleichzeitig einen Trend fir zukiinftige Entwicklungen.
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2.4 Rickblick auf den bisherigen Verkehrsentwicklungsplan von 2004

Verkehrsentwicklungsplan von 2004

Bevor auf die heutige Situation im Verkehrsbereich eingegangen wird, erfolgt zunachst ein Riick-
blick auf die Ziele und Schwerpunkte des VEP aus dem Jahre 2004.

Der VEP 2004 definiert Ziele in den Bereichen Umweltvertraglicher Verkehr, Stadtvertraglicher Ver-
kehr sowie Sozialvertraglicher Verkehr. Es sollten u.a. die Umweltbelastung durch den Autoverkehr
gesenkt, die Attraktivitat der Innenstadt gefordert sowie die einzelnen Ortsteile in ihren Funktionen
gestarkt werden. Weiter war die Zielsetzung, dass das StralSen- und Stadtbild aufgewertet wird und
die Qualitit der Verkehrssysteme (besonders OPNV, Fahrrad- und FuRgingerverkehr) weiter ge-
steigert wird.

Darauf aufbauend wurden Handlungskonzepte zur Durchfiihrung des VEPs erstellt. Konkret driickte
sich dies in den nachfolgenden, schrittweise umzusetzenden MaRnahmenvorschlagen aus (Auswabhl

bzw. Zusammenfassungen):

@ vollstandig oder grofRtenteils umgesetzt
teilweise umgesetzt

= (groftenteils) nicht umgesetzt

Im Pkw-Verkehr ist die Osttangente/Ostumfahrung (KurfirstenstraBe — Am Bahnhof) Relikt des
Verkehrsentwicklungsplans und komplettiert damit den Innenstadtring. Als Blindelung vieler Ein-
zelmaBnahmen formuliert der VEP von 2004 ein Innenstadtkonzept, dessen Grundgerist der In-
nenstadtring ist und innerhalb dessen nur StralRen mit Tempo 30 sowie verkehrsberuhigte Bereiche
zu finden sind. Flr den StralRenzug OhmstraRe — Peterstor wird eine Durchfahrtsbeschrankung vor-
geschlagen, welche auch realisiert worden ist. Ebenfalls wurde die Einbahnrichtung der StraRRe Pe-
terstor zwischen RabanusstralRe und GutenbergstraRe aufgehoben, wodurch Parksuchverkehre
und Schleichverkehre durch die siidliche Innenstadt unterbunden wurden. Im Zuge dessen sollten
die Heinrich- und Lindenstrae so zuriickgebaut werden, dass sie zu einstreifigen Einbahnstrallen
wurden. Heute sind sie zwar EinbahnstralRen, jedoch mit zwei Fahrspuren. Ebenfalls sind entgegen
des Vorschlags aus dem VEP die Lichtsignalanlagen an beiden StraRen erhalten und nicht wie vor-

geschlagen durch FuBRgédngeriberwege ersetzt worden.

Vollendung des Innenstadt-Rings, Ausbau der Knoten im 6stlichen Teil
Auf den HauptverkehrsstralRen gilt Tempo 50, innerhalb des Ringes Tempo 30
Deklarierung der HauptgeschaftsstraRen als Verkehrsberuhigte Geschéaftsbereiche
Attraktivitatssteigerung stidl. Innenstadt / Unterbinden der dortigen Parksuchverkehre
Freigabe der EinbahnstraBen in Gegenrichtung innerhalb der Innenstadt

= Rickbau der Heinrich- und LindenstraRe zu einstreifigen EinbahnstraBen sowie Abbau der
dortigen LSA
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Der Ruhende Verkehr wird in einem Parkkonzept Innenstadt detailliert behandelt. Dieses zielt vor
allem auf die Umorganisation des Bewohnerparkens ab. Wahrend fir die Altstadt aufgrund der be-
grenzten Stellplatzzahl die strikte Trennung von Bewohner- und Kurzzeitstellplatzen laut VEP bei-
behalten bleibt, soll der Bereich westlich der KronhofstraRe und der Bereich zwischen Rabanus-
straBe und Bahnhof fiir die dortigen Bewohner (durch einen entsprechenden Ausweis) gegen eine
jahrliche Gebuhr vorbehalten sein. Die gleiche Praxis wurde bzw. ist bereits rund um den Frauen-
berg angewandt. So wird aus reinen Bewohnerparkzonen (etwa der Rhonstrale) eine bewirtschaf-
tete Parkzone, in der die Bewohner von den Geblihren verglinstigt parken kénnen. In der Peters-
gasse hingegen sollen laut 2004er VEP die Kurzzeitstellplatze entfallen und diese nur noch durch
die dortigen Bewohner genutzt werden konnen. Die Gassen zwischen Kronhofstralde und Friedrich-
stralle sowie die Meistergasse, Im Sack und Schlachthausgasse sollen komplett den dortigen Be-
wohnern vorbehalten bleiben, um den Parksuchverkehr einzuddammen. Fiur die ebenfalls von hoher
Parknachfrage gepragten Strallen Friedrich-, Mittel- und Ohmstral3e wird das Aufstellen von Pollern
vorgeschlagen, um illegales Parken auf den Gehwegen zu verhindern. Fir die L6herstralle wird eine
testweise Beschrankung eingefiihrt, dass ab 20:00 Uhr nur noch Bewohner den Bereich beparken
dirfen, um Kneipen-, Kino- und Fitnessstudiobesucher vom dortigen Parken fernzuhalten. Dariber
hinaus wird ein dynamisches Parkleitsystem innerhalb des Bereichs Zieherser Weg — Petersberger
Stralle — Dalbergstrale — RangstralRe — Von-Schildeck-Stralle — Bardostralle — Weimarer StraRe —
Leipziger StralSe vorgeschlagen. Im ersten Schritt solle jedoch zunachst aus Kostengriinden die sta-
tische Parkwegweisung des Innenstadtbereichs verbessert werden durch die Einflihrung von vier
Sektoren. Bahnhof — Dom — Altstadt — Innenstadt Ost, in dem zu den dortigen Parkierungsanlagen
geleitet wird.

&7 Parkraumbewirtschaftung im Bereich der gesamten Fuldaer Innenstadt sowie der
Bewohnerparkbereiche Frauenberg

& Einfihrung eines dynamischen Parkleitsystems / Uberarbeitung der bisherigen
Parkwegweisung mit den vier Sektoren Bahnhof, Dom, Altstadt sowie Innenstadt-Ost

Trennung der Bewohner- und Kurzzeitstellpldtze innerhalb der Altstadt

Einflhrung des Parkausweises in Teilen der Innenstadt zur Verhinderung von

Parksuchverkehren (jedoch ohne StraRen vom Parkverkehr komplett zu befreien)

Zum Lkw-Verkehr gibt der 2004er VEP nur vage Aussagen und formuliert, dass auf allen definierten
HauptverkehrsstraBen auch Lkw-Verkehr stattfinden muss und Lkw-Routen nur durch Wegweisung

beeinflusst werden kann.

Im Radverkehr formuliert der VEP aus 2004 Hauptrouten des Alltagsverkehrs, die die Stadtteile
untereinander verbinden und groRtenteils entlang der HauptverkehrsstraRen fiihren. Dariber hin-
aus wurden mehrere Freizeitrouten benannt, die innerstadtisch gleichbedeutend mit den Haupt-
routen sind. Neben den Routen werden Qualitdtsmerkmale benannt - etwa, dass innerhalb der In-
nenstadt alle EinbahnstraRRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben werden, was bis-

lang noch nicht vollstéandig abgeschlossen ist. Ebenfalls sind Abstellanlagen (diebstahlsicher und in
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ausreichender Form) fir Alltags- und Freizeitzwecke im MalRnahmenkonzept enthalten. Viele An-

stoRe des VEPs lassen sich im spateren Konzept fur den Radverkehr wiederfinden®.

Der Offentliche Personennahverkehr wird im 2004er VEP nicht behandelt. Es wird dabei auf die
laufende OV-Untersuchung des Biiros Transcare verwiesen. Der FuBverkehr taucht als eigenstin-
diges Thema im Handlungskonzept nicht auf.

Der 2004er VEP hat die Entlastung der Innenstadt als Hauptziel und definiert darin vor allem MaR-
nahmen, die das Kfz-Netz betreffen, welche auch groRRtenteils umgesetzt worden sind. Die weiteren
Themenfelder wurden durch generelle MaBnahmen unterfittert und bildeten die Grundlage fir

die Verfeinerung in den entsprechenden weiterfihrenden Planwerken.

4 Auf eine Bilanzierung wird daher an dieser Stelle verzichtet.
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3 Beteiligungsprozess

In der Planungspraxis sind verschiedene Beteiligungsformen nicht nur standiger Begleiter, sondern
Grundvoraussetzung konsensfahiger Konzepte. Insbesondere Themen, die den Verkehr betreffen,
entfalten einen hohen Willen an Mitsprache und Mitgestaltung bei Blirgerinnen und Birgern. Vor-
Ort-Veranstaltungen wie 6ffentliche Workshops oder Planungsspaziergange und -radtouren dienen
dazu, dass sich Blirgerinnen und Biirger gemeinsam mit dem Planungsteam und Vertreterinnen und
Vertretern der jeweiligen Kommune vor Ort die Probleme ansehen und zusammen in einen kom-
munikativen Prozess einsteigen, um gemeinsam an Losungsmoglichkeiten zu arbeiten. In Fulda
wurden im Zuge des VEP-Prozesses mehrere Formate durchgefiihrt, die im folgenden Kapitel vor-

gestellt werden.

3.1 Offentlicher Auftakt-Workshop

Der o6ffentliche Auftakt fand als Workshop am 7. Oktober 2016 statt. Im Fuldaer Stadtschloss disku-
tierten rund 80 Teilnehmer Uber die Ausrichtung der Verkehrs- und Mobilitdtsplanung der kom-
menden Jahre und brachten ihre Ideen zum Verkehrsentwicklungsplan sowie Nahverkehrsplan ein.
Nach einem Impuls-Vortrag von Frank LieBke von der TU Dresden, der die auf Fulda bezogenen
Ergebnisse der 2013 durchgefiihrten Mobilitatsbefragung, vorstellte, diskutierten die Teilnehmen-
den an Marktstidnden mit den Planern und Vertretern der Stadt Fulda. In drei Gesprachsrunden
diskutierten sie (iber die Themen ,,FuB- und Radverkehr”, ,Kfz-Verkehr” sowie , Offentlicher Ver-
kehr”. Die konkreten Kritikpunkte und Wiinsche sind in die Analyse sowie in das Handlungskonzept
zum VEP Fulda eingeflossen und wurden in einer separaten Dokumentation festgehalten.

Abbildung 11 & 12: Offentlicher Auftakt-Workshop

Quelle: Eigene Fotos
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3.2 Planungsradtour

Am Folgetag des 6ffentlichen Auftakts fand am 8. Oktober 2016 bei wechselhaften Wetter eine
Planungsradtour statt. 15 Personen folgten dabei dem Aufruf vom Vortag und befuhren gemeinsam
mit den Planern und Vertretern der Stadt Fulda (u.a. Stadtbaurat Daniel Schreiner) die sechs Stati-
onen der Planungsradtour. Die Stationen (Domvorplatz / FriedrichstraBe / RangstraRe und Von-
Schildeck-StralRe / HeinrichstraBe und BahnhofstraRe / Leipziger StralRe und Kurfiirstenstrale sowie
Bahnhof (Riickseite) hatten vorrangig den Radverkehr zum Thema und sollten Aufschliisse Gber
Schwéachen an und zwischen den Stationen aufzeigen. Gleichzeitig wurden an den Stationen noch
weitere Themen angesprochen, die sich aus dem Diskussionsverlauf des Vorabends ergaben. Eine
separate Dokumentation der Planungsradtour befindet sich im Anhang.

Abbildung 13 & 14: Planungsradtour

al BE

Quelle: Eigene Fotos

3.3 Online-Dialog

Neben den klassischen Beteiligungsformaten wurde in der Erarbeitung des VEPs auch die Moglich-
keit der Online-Beteiligung genutzt. Ein Online-Tool half dabei, den Kreis an verschiedenen Betei-
ligten und damit unterschiedlichen Meinungen zu erhéhen. Hintergrund dessen ist, dass speziell
junge Personen oftmals in Vor-Ort-Veranstaltungen unterreprasentiert sind. Auch gehen viele Mel-
dungen in unterschiedlichen Beteiligungsformaten unter oder sind zu speziell, um in solchen gro-
Reren Rahmen thematisiert zu werden. Durch unterstiitzende Online-Tools haben Blirgerinnen und
Bilrger auf interaktiven Karten die Moglichkeit, ihre Anregungen, Wiinsche oder Kritik direkt in Kar-

ten zu verorten.

Im Falle des VEP Fulda gab es zwischen Oktober und Dezember 2016 die Moglichkeit, sich zu den
Themen Fufverkehr, Radverkehr, Pkw-Verkehr, Parken, Schwerlastverkehr sowie OPNV online zu
duBern. Wo gibt es Probleme? Wo sind Liicken im FuB- und Radwegenetz? Wo werden Gefahren
gesehen? Welche Gebiete sind nicht gut an den Bus angebunden? Genauso sollte ermittelt werden,

wo Fulda gut aufgestellt ist und wo diese Starken noch ausgebaut werden kdnnen. Dabei gab es
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neben der Verortung und einer Beschreibung der einzelnen Anregungen die Moglichkeit, Fotos o-
der eigene Ideen und Collagen an die jeweiligen Beitrage anzuheften. Zudem konnten im Facebook-
Prinzip einzelne Anregungen mit einem ,finde ich auch” oder , finde ich nicht” ergdanzt werden. Ins-
gesamt wurden in der Online-Beteiligung fir den VEP Fulda innerhalb von knapp zwei Monaten
etwa 600 Anregungen auf der Plattform hinterlassen und tiber 2.000 Mal geliked oder eben nicht —
sogar eigene Entwurfsplanungen sind durch die Biirgerinnen und Biirger auf diese Weise vorgestellt
worden. Ebenfalls kamen mehrere ausfiihrliche Riickmeldungen per Post und per E-Mail.

Die eingegangenen Riickmeldungen wurden zunachst einzeln durchgegangen, um die Relevanz fiir
den neuen VEP zu priifen. Haufig ergeben Riickmeldungen einen direkten Handlungsbedarf, bei-
spielsweise wenn Beschilderung fehlerhaft, beschadigt oder entwendet worden ist. Diese Riickmel-
dungen wurden der Stadt Fulda zur Verfligung gestellt, damit sie an die zustandigen Stellen weiter-
geleitet werden konnten. Die gesamte Menge an Riickmeldungen gibt jedoch deutliche Hinweise

auf Missstande und Wiinsche seitens der Fuldaer Bevélkerung.

Insgesamt entfielen mit 43 % die meisten der Riickmeldungen auf den Radverkehr, gefolgt von 25 %
auf den Pkw-Verkehr, 13 % auf den OPNV und 10 % auf den FuRBverkehr sowie 6 % auf das Themen-
feld Parken und 3 % auf den Lkw-Verkehr. Beachtet werden muss dabei, dass viele Riickmeldungen
nicht auf ein Verkehrsmittel beschrankt sind. So haben wildparkende Pkw zwangsldufig etwas mit
Beeintrachtigungen flir andere Verkehrsteilnehmer (Radfahrer und FuBganger) zu tun. Bei der Ana-
lyse wurde jedoch versucht, die Nutzersicht herauszufiltern und sie dementsprechend den Themen-
feldern zuzuordnen. Die — auch im Hinblick auf ihre Likes — wichtigsten Themen waren ,SchlieRung
von Netzliicken im Radverkehr’ sowie eine ,sichere Fiihrung im Radverkehr’. Ebenfalls wurde das
Versperren der Wege fiir FuBganger und Radfahrer durch parkende Fahrzeuge angeprangert, was
in den jeweiligen Gebieten auf einen erhéhten Bedarf an Stellplatzen schlieRen ldsst. Eng damit
zusammenhangend ist der Wunsch nach Ausweitung weiterer Zonen fiir Bewohnerparken sowie
Verkehrsberuhigung und komplette Wegnahme des motorisierten Verkehrs zugunsten reiner Ful3-

gingerzonen. Im Folgenden wird ein Uberblick hinsichtlich der jeweiligen Verkehrstriger gegeben.

In diesem Kapitel werden die Riickmeldungen der Teilnehmenden des Online-Dialogs zusammen-
gefasst und bilden eine wertvolle Ergdnzung zur parallelen Bestandsanalyse der Gutachter. Eine
Vielzahl der Riickmeldungen bezog sich auf Missstande, die durch verschiedene Amter oder Insti-
tutionen behoben werden kénnen und im engeren Sinne nicht VEP-relevant sind. Dies kdnnen bei-
spielsweise Hinweise auf Vandalismusschaden sein, die nicht direkter Bestandteil des VEPs sind,

jedoch an die zustandigen Amter weitergeleitet worden sind.
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Abbildung 15: Vollstindige Ideenkarte

LEGENDE

@ M PKW-Verkehr

Quelle: tetraeder.com GmbH; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, Mapbox, MapQuest
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3.3.1 FuBverkehr

Etwa 10 % der Anregungen betreffen direkt den FulRverkehr. Dazu muss beachtet werden, dass
auch zahlreiche Anmerkungen anderer Verkehrstrager (insbesondere Pkw-Verkehr) unmittelbar
mit den Bedingungen des FuRverkehrs in Fulda zusammenhangen, da Fuganger — dhnlich wie Rad-
fahrer haufig durch negative Auswirkungen anderer Verkehrstrager (Pkw, Lkw, Bus) beeintrachtigt
werden. Deutlicher Schwerpunkt der Anmerkungen und Ideen fiir den FuBverkehr ist aufgrund der
dortigen hohen FulRgdnger-Frequenz das Fuldaer Stadtzentrum, jedoch finden sich auch vereinzelte

Anmerkungen in den weiteren Stadtteilen.

Abbildung 16 & 17: Riickmeldungen FuBverkehr
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Quelle: tetraeder.com gmbh; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, Mapbox, MapQuest

Fehlende oder zu schmale Gehwege

Haufiger Kritikpunkt sind fehlende oder zu schmale Gehwege — insbesondere in den duReren Stadt-
teilen, wo es in den Ortskernen haufig nur wenige ,richtige” Gehwege gibt — etwa in Sickels oder
Galerie. Aber auch im innerstadtischen Bereich gibt es zahlreiche StraRRen, in denen FulRganger
durch schmale Gehwege eingeschrankt sind. Dies wird zudem in StralRen verscharft, in denen Hin-
weisschilder und Werbetafeln die Gehwegbreiten so weit verringern, dass Wege vor allem fiir mo-
bilitatseingeschrankte Personen nicht mehr passierbar sind. Im Innenstadtbereich ist dieses Prob-
lem laut der Online-Teilnehmenden schwerpunktmaRig in der KurflirstenstraBe sowie entlang des
Zieherser Weges zu finden, aber auch in den FuBgdngerzonen, wo es zwar keine gesonderten Geh-
wege gibt, jedoch zahlreiche Werbeaufsteller und Kundenstopper. Anderswo fehlen straRenbeglei-
tende Gehwege komplett. Dies ist vor allem auflerhalb der Innenstadt der Fall, beispielsweise ent-

lang der Robert-Kronfeld-StraRe in Sickels.
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Fehlende Querungsmdglichkeiten im Innenstadtbereich

An einigen Stellen, insbesondere entlang von HauptverkehrsstraRen, werden Defizite hinsichtlich
der Querungsmoglichkeiten benannt. Diese Mangel werden deutlich durch eine hohe Anzahl wilden
Querens, was vornehmlich an Orten geschieht, an denen generell eine hohe FulRganger-Frequenz
herrscht. Ein Schwerpunkt dafiir ist die Leipziger StralRe, wo neben einer hohen Bevélkerungsdichte
durch die Hochschule viel FuRverkehr erzeugt wird. Weitere Orte mit hohem Querungsdruck und
bislang fehlenden Moglichkeiten sind Verbindungen zwischen dem Stadtschloss und der Innen-
stadt, wo es zwar Querungen gibt, jedoch der Abstand fiir die Frequenz sowie den Bedarf fiir Ful3-
ganger zu grol ist. Ein weiterer haufig genannter Querungs-Mangel lasst sich am Punkt Petersber-
ger StraBe / Am Bahnhof finden. Hier queren viele Personen wild, die zum Bahnhof gelangen mdch-
ten. Gepaart mit einem schlechten Wegezustand fir FuRganger entlang der StraRe Am Bahnhof
und hoher Geschwindigkeiten des MIVs ergibt sich eine durchaus problematische Situation fir Ful3-
ganger. In der Innenstadt entlang der DalbergstraRe, im Bereich des Neubaus der Flaiche Am Flo-
rentor wird angesichts zahlreicher Nutzungen ebenfalls die fehlende Querungsmoglichkeit beméan-

gelt.

Unsichere Querungsméglichkeiten (Griinpfeil-Problematik)

Unsichere Querungsmoglichkeiten ergeben sich laut vieler Eintrage oftmals aus dem Griinen Pfeil,
der in Fulda haufig zu finden ist und wodurch Konflikte zwischen dem MIV und dem FuB-(und auch
Rad-)Verkehr entstehen. Kritische Stellen sind dabei die Ecke Brauhausstrale / DalbergstraRe, da
viele FulRganger aufgrund des dortigen Supermarkts queren und haufig von abbiegenden Fahrzeu-
gen libersehen werden kdnnen. Fahrzeuge sollen ebenfalls haufig mit wenig Riicksicht auf FuRgan-
ger aus Richtung Lehnerz in die Daimler-Benz-StralRe hinein einbiegen, wo aufgrund des vorhande-
nen Griinpfeils haufig nur kurz gestoppt wird. Ebenfalls soll der Griinpfeil im Kreuzungsbereich Kur-
flrstenstraBe / Heinrich-von-Bibra-Platz sowie Rangstrae / Von-Schildeck-StraRe zu geféhrlichen

Kommunikationsproblemen zwischen dem MIV und schwdécheren Verkehrsteilnehmenden fihren.

Schaltung Fufsgéngerampel Griinphase zu kurz

Mehrfach wird angemerkt, dass die Griinphasen an Lichtsignalanlagen zu kurz sind und ein Uber-
gueren durch langsame Verkehrsteilnehmende oftmals mit Unsicherheiten aufgrund der kurzen
Griinphase verbunden ist. Dies wird vor allem am Heinrich-v.-Bibra-Platz sowie am Punkt Brauhaus-

straBe / Dalbergstrale verortet.

Unsicheres Schulumfeld

Haufig wird das Umfeld von Schulen als flir FuRganger zu unsicher bezeichnet. Dies gilt in den ge-
nannten Fallen vor allem flr Schulkinder, die durch parkende Fahrzeuge, ein allgemein hohes Ver-
kehrsaufkommen durch elterliche Bring- und Abholdienste sowie durch fehlende bzw. zu weit ent-
fernte Querungsmaoglichkeiten nicht ausreichend geschiitzt sind (v.a. Bardoschule und Winfried-

schule).
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Wunsch nach reinen Fufsgdngerzonen

Vielfach wurde der Wunsch geduBert, die von FuBgangern hochfrequentierten Geschafts- und Gast-
ronomiebereiche in reine FuBgangerzonen umzuwandeln und insbesondere das Parken im Sinne
einer hoheren FulRgangerfreundlichkeit einzuschranken oder ganzlich zu entfernen. Diese Wiinsche
bestehen vor allem fiir die FriedrichstralSe, Teile der Konigstralle sowie der LoherstraBe. Auch fir
eine (unterbrechungsfreie) FuBgdngerzone entlang der BahnhofstralRe bestehen entsprechende
Wiinsche. Bezlglich der Bahnhofstralle wurde eine vielfach gelikte Idee genannt, dass die queren-
den Strallen zu Shared Space-Bereichen ausgebaut werden sollten.

3.3.2 Radverkehr

Mit 229 Anmerkungen entfielen mehr als ein Drittel aller Anmerkungen des Online-Dialogs auf den
Radverkehr. Diese konzentrieren sich — dhnlich wie beim FuBBverkehr — vor allem in der Innenstadt,
jedoch gibt es auch zahlreiche punktuelle Anregungen oder Hinweise auf Verbesserungen in den
duleren Stadtteilen.

Abbildung 18 & 19: Riickmeldungen Radverkehr
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Quelle: tetraeder.com GmbH; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, Mapbox, MapQuest

Fehlende Radwege und Netzliicken

Die meisten Anregungen beziehen sich auf fehlende Radwege oder einzelne Abschnitte, auf denen
der vorhandene Radweg unterbrochen ist oder nicht weitergefiihrt wird. Vor allem entlang des Ho-
raser Wegs wiinschen sich viele Teilnehmende des Online-Dialogs einen begleitenden Radweg. LU-
cken im Radwegenetz werden vor allem entlang der Kiinzeller StralRe bemangelt. Als eine eher man-
gelhafte iberregionale Radverbindung wird der Fernradweg entlang der Bahntrasse Richtung Su-

den genannt, welcher laut vielen Meinungen ausgebaut und asphaltiert werden sollte.
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Abstellmédglichkeiten und Leihréder

Am Bahnhof herrscht neben einem Mangel an Abstellanlagen auch der Wunsch nach mehr Leih-
fahrradern. Zudem werden die vorhandenen Abstellanlagen auch hinsichtlich ihres Zustands sehr
haufig kritisiert. Hier besteht der Wunsch nach modernen und zeitgemalRen Abstellanlagen. Auch
an weiteren Punkten um die FuRRgangerzonen der Innenstadt herum werden zusatzliche Abstellan-
lagen gewlinscht. Bezlglich der vorhandenen Leihfahrrader besteht der Wunsch nach einem nicht
lediglich an den Bahnhof gebundenen System. Zudem fiihrt die geringe Anzahl der dortigen Rader
dazu, dass die Nutzung kaum verlasslich moglich ist, da die vorhandenen Fahrrader haufig komplett
entliehen sind.

Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern

Aus Radfahrer-Sicht sind es vor allem Konflikte mit dem flieBenden und ruhenden Verkehr, die sich
in den Anmerkungen finden lassen. Zwischen Maberzell und Glaserzell wird haufig bemangelt, dass
der dortige Radweg unerlaubt von Pkw genutzt wird. Ebenfalls kommt es fast stadtweit vor, dass
vorhandene Radwege von parkenden oder haltenden Pkw (und Lieferverkehren) versperrt werden.
Dieses Problem wurde von den Teilnehmenden des Online-Dialogs auch haufig unter der Kategorie

Parken einsortiert und ist in der Summe eines der haufigsten Argernisse.

Sicherheit

Eng verknlpft mit den Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmern ist die Sicherheit der Radfahrer.
Bei den vorhandenen Radverkehrsfliihrungen mit Schutzstreifen werden die zu schnell fahrenden
motorisierten Fahrzeuge und mangelnde Ricksicht seitens der Fahrer haufig genannt. Dies ist vor
allem entlang der Leipziger StralSe der Fall, da dort aufgrund der Hochschule neben dem hohen
MIV-Verkehr auch ein hohes Radverkehrs-Aufkommen herrscht. Ein weiterer Schwerpunkt man-
gelnder Sicherheit ist die MackenrodtstraRe. Hier {iberlagern sich Unsicherheiten mit haufig zu
schnell fahrenden und dicht tiberholenden Pkw und Lkw und ein allgemein schlechter Zustand der
vorhandenen Radinfrastruktur. Auch an verschiedenen Kreuzungen bestehen durch fehlende Infra-
struktur und mangelnde Riicksicht seitens des MIVs schlechte Voraussetzungen fiir Radfahrer. Hau-
fig genannte Schwerpunkte sind dabei die Kreuzungsbereiche Am Kleegarten / Petersberger Stralle
sowie SchloRstraRe / RabanusstralRe. Ebenfalls ist ein fehlender bzw. mangelhafter Winterdienst
ein Thema fiir die radfahrenden Fuldaer. Dieses Problem lasst sich eher auBerhalb des Innenstadt-

kerns feststellen, etwa entlang der Radverbindung zwischen Bronnzell und Fulda.
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3.33 Ruhender Verkehr (Parken)

Das Themenfeld Ruhender Verkehr (Parken) ist hdufig zusammenhangend mit anderen Themen
und taucht in verschiedener Form in vielen Anmerkungen auf. Zugeparkte Geh- und Radwege sind
somit Themen den Ful’3- und Radverkehr betreffend, deuten aber in den jeweiligen Verortungen auf
einen erhoéhten Parkdruck hin. Eng damit zusammenhangend ist der Wunsch nach Ausweisung von
Bewohnerparken. Die Riickmeldungen zum Ruhenden Verkehr betreffen ebenfalls schwerpunkt-
maRig die Innenstadt, jedoch sind auch auBerhalb der Innenstadt Bereiche relevant. Hier ist es vor

allem das jeweilige Umfeld der Schulen, in denen es zu Konflikten durch haltende und parkende
Pkw kommt.

Abbildung 20 & 21: Riickmeldungen Ruhender Verkehr (Parken)
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Quelle: tetraeder.com GmbH; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, Mapbox, MapQuest

Wildparken

Das Parken auf Geh- und Radwegen wird haufig gemeinsam mit dem Wunsch nach starkerem ord-
nungsrechtlichen Durchgreifen verbunden und ist dominierend in den Anmerkungen in diesem The-
menfeld. Gleichsam deutet dies auf einen hohen Parkdruck in den jeweiligen Bereichen hin. Darun-
ter fallen Strallen wie die MainstralRe, ZeppelinstraBe, WorthstraRe sowie die Leipziger StralSe.
Auch im unmittelbaren Umfeld der Hochschule ist dieses Problem fiir die Teilnehmenden am On-
line-Dialog stark erkennbar. Ein hohes FuRRganger- und Radfahrer-Aufkommen trifft auf einen
gleichzeitig hohen Bedarf an Parkraum fiir Bewohner der umliegenden Quartiere sowie Studie-
rende und Angehdérige der Hochschule.

Anwohnerparken

Betroffen sind durch hohen Parkdruck durch nutzungsbezogene Parkende oftmals Anwohner, die
auf diese Parkplatze angewiesen sind. Schwerpunkte, an denen der Wunsch nach Ausweisung und
Ausweitung von Anwohnerparken bestehen, sind beispielsweise die Dr. Dietz-Stralle sowie die
Pacelliallee und die angesprochene Umgebung der Hochschule. In der Fuldaer Innenstadt besteht

der Wunsch nach einem Anwohnerparkplatz fiir die Bewohner des Gebiets am Léhertor.

Zudem besteht im Bereich Finanzamt/Landgericht/Amtsgericht mehrfach der Wunsch nach Park-

raum fir die dort arbeitenden Personen.
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Wunsch nach Beibehaltung von giinstigem Parkraum vs. Parksuchverkehr in der Innenstadt

Vielfach besteht der Wunsch, dass der bestehende glinstige Parkraum beibehalten und gesichert
werden soll. Auch im Bereich Ochsenwiese wird der dortige vorhandene Parkraum seitens der Teil-
nehmenden am Online-Dialog als positiv empfunden. Gleichzeitig wird seitens Vieler bemangelt,
dass sich FuRganger (und Radfahrer) in der Innenstadt dem MIV unterordnen miissen. Dies wird
vielfach durch Beeintrachtigungen durch parkende Pkw und den damit verbundenen starken Park-
suchverkehr begriindet. Schwerpunkte dieses Problems befinden sich entlang der FriedrichstralRe
und ihren Parallelstralien, aber auch im Bereich RhonstraBe und NikolausstralSe.

Parken im Schulumfeld

Das Parken im Umfeld von Grundschulen und weiterflihrenden Schulen fiihrt zu zahlreichen Prob-
lemen und lasst sich ebenfalls im Online-Dialog klar ablesen. Im Umfeld der Grundschulen werden
die Bring- und Abholbewegungen der Eltern kritisiert, die fir Anwohner und fir die Kinder selber
stérend und teils auch gefahrlich sind. Entlang der weiterfiihrenden Schulen sind es vor allem die
parkenden Lehrer und Schiiler, die in Konflikt mit dem Parkraumbedarf der dortigen Anwohner ste-
hen. Schwerpunkt dieses Problems ist das Schulzentrum zwischen Petersberger und Magdeburger
Strale.

3.3.4 Pkw-Verkehr

Der Pkw-Verkehr ist ein stadtumfassendes Thema und dies lasst sich auch in den Rickmeldungen
im Online-Dialog ablesen. Der Anteil von einem Viertel aller Rickmeldungen zeigt die hohe Rele-
vanz des Themas, welches sich in unterschiedlichen Facetten widerspiegelt. Ebenso vielschichtig
sind die Verortungen. Schwerpunkte der Rlickmeldungen verlagern sich hier eher auf die Leipziger

und Niesiger StraRe als AusfallstralRen sowie auf den Westring.

Abbildung 22 & 23: Riickmeldungen Pkw-Verkehr

Quelle: tetraeder.com GmbH; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, Mapbox, MapQuest
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Riicksichtsloses Fahrverhalten

Eine Vielzahl der Riickmeldungen bezieht sich auf riicksichtsloses Verhalten seitens der Pkw-Fahrer,
welches wiederum Auswirkungen hinsichtlich der Verkehrssicherheit von FuRgangern und Radfah-
rern hat. Vor allem entlang der Leipziger Stralle zwischen Bahnstrecke und Hochschule werden zu
hohe Geschwindigkeiten festgestellt. Ebenfalls wird die Missachtung von Rotlicht sowie Einbahn-
straBen vielerorts bemangelt. Analog zum Parken wird auch hier der Wunsch nach einem deutlich
hoéheren ordnungsrechtlichen Vorgehen gedulert.

Verkehrsberuhigung

Weite Teile des Fuldaer NebenstralRennetzes sind verkehrsberuhigt. In den duBeren Stadtteilen gibt
es dahingehend laut Einschatzungen im Online-Dialog noch Nachholbedarf. Ein Beispiel dafir ist die
MaidornstraBe in Kimmerzell, wo die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereichs gewiinscht
wird. Es gibt auch den Wunsch, in bereits verkehrsberuhigten Bereichen oder Tempo-30-Bereichen
weitere MalRnahmen zu ergreifen, damit die dortigen Héchstgeschwindigkeiten auch in der Praxis
eingehalten werden. So sind weitere temporeduzierende MalRnahmen in der Moltkestralle ge-
winscht, da es dort durch zu schnell fahrende Pkw und ein hohes FuRverkehrsaufkommen haufig
zu brenzligen Situationen kommt. Ahnliche Wiinsche gibt es beispielsweise auch fiir den Wallweg
im Stadtteil Kohlhaus.

Verkehrsaufkommen Innenstadt

Das hohe Verkehrsaufkommen in der Fuldaer Innenstadt wird verkehrsmittellibergreifend als ne-
gativ empfunden. Pkws mindern somit als Verursacher durch Parksuchverkehr die Qualitat der In-
nenstadt fiir viele Teilnehmende des Online-Dialogs. Auch abseits von Parken und Parksuchverkehr
mindern Fahrzeuge die Qualitat der Innenstadt. So ist es in der Bahnhofstral3e ein hdufig genannter
Missstand, dass die dortigen Taxen in hoher Anzahl auftreten und in Konflikt zu dem hohen FuR-
gangeraufkommen stehen. Auch hier besteht der Wunsch nach Einrichtung einer verkehrsbefreiten

FuRgangerzone.

Priifauftrége

Hinsichtlich des Pkw-Verkehrs werden seitens der Teilnehmenden eine Vielzahl von Prifauftragen
formuliert, die in verschiedener Form in den VEP einflieRen sollen. Eine groRere Malnahme ist die
Reaktivierung der Miinsterfeldallee zur Entlastung des Stadtteils Haimbach. Daneben gibt es viele
punktuelle MaRnahmen, welche die Wegnahme von Abbiege-Beziehungen, Verbesserung von
Linksabbiegen oder Optimierung von Ampelschaltungen beinhalten. Beispielhaft ist die haufig mit
finde ich auch versehene Idee zu nennen, die eine Wegnahme des Linksabbiegers L3418 auf die
B254 vorsieht, da die dortige Briicke aktuell stark durch linksabbiegende Fahrzeuge (iberlastet ist.
Die nach Norden fahrenden Fahrzeuge miissten dann den geringen Umweg liber den Bronnzeller

Kreisel nehmen.
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3.3.5 Lkw-Verkehr

Die Rickmeldungen zum Lkw-Verkehr fallen mit einem Anteil von 3 % an den gesamten Riickmel-
dungen am niedrigsten aus. Allerdings lasst sich durch die geringe Anzahl eine deutliche Differen-

zierung der Riickmeldungen vornehmen.

Abbildung 24 & 25: Riickmeldungen Lkw-Verkehr
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Quelle: tetraeder.com GmbH; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, Mapbox, MapQuest

Die Riickmeldungen zum Lkw-Verkehr beziehen sich vornehmlich auf die Niesiger Stral3e, entlang
derer sich viele Anwohner stark durch das dortige Lkw-Aufkommen beeintrachtigt fiihlen. Neben
den vielen Lkw werden Larm und mangelnde Verkehrssicherheit beméangelt. Ahnliches —wenn auch

in weitaus geringer Anzahl — lasst sich entlang der Leipziger StraRe feststellen.
Weitere Anmerkungen beziehen sich vor allem auf Durchfahrtverbote einzelner Strallen oder Stra-

Renabschnitte. Diese sind in Haimbach (SaturnstralRe) sowie in Galerie (Paul-Klee-Stralle) seitens

vieler Teilnehmender gewiinscht.
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3.3.6 OPNV

Auf dieses Thema entfielen 13 % der Riickmeldungen, was ebenfalls fiir eine hohe Relevanz spricht.
Auch hier gab es generelle Aussagen, Wiinsche und Anregungen (meist zu geringe Taktung oder
mangelhafte Anschlussqualitit), die zumeist an den beiden OPNV-Knotenpunkten in der Innenstadt

und am Bahnhof verortet wurden sowie punktuelle Mangel an verschiedenen Haltestellen.

Abbildung 26 & 27: Riickmeldungen OPNV

% g It P
» % A o AR A
Quelle: tetraeder.com GmbH; Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende, Mapbox, MapQuest

Samtliche Riickmeldungen wurden an die beteiligten Biros der Neuaufstellung des Nahverkehrs-

plans tibermittelt und werden im Rahmen dessen weiterverfolgt.
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4 Bestandsanalyse der Verkehrsstrukturen

Die Bestandsanalyse erfolgte getrennt nach den jeweiligen Verkehrstragern. Nachfolgend findet
sich in diesem Bericht eine ausfiihrliche Darstellung der Analysen des Kfz-Verkehrs sowie des Stra-
Rennetzes, des OPNVs, des Radverkehrs sowie des FuRBverkehrs. Daran anschlieRend wird die der-
zeitige Situation zu den Querschnittsthemen Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit, ruhender Ver-
kehr, intermodale Schnittstellen sowie Mobilitatsmanagement dargestellt und bewertet.

4.1 Mobilitdt der Fuldaer Bevolkerung

Aktuelle Daten zum Mobilitatsverhalten der Fuldaer Bevélkerung liegen durch die Mobilitét in Stdd-
ten - SrV-Untersuchung der Technischen Universitat Dresden aus dem Jahr 2013 vor. Hierbei wurde
unter anderem die Verkehrsmittelwahl, aber auch das allgemeine Mobilitatsverhalten der Bevolke-
rung abgefragt. Im Durchschnitt werden pro Person und Tag 3,3 Wege (Durchschnittswert fir
Deutschland:® 3,4 Wege pro Tag) zuriickgelegt, was rund 216.000 Wege am Tag bedeutet (Stand
2013). Die mittlere Lange eines Weges liegt bei der Fuldaer Bevélkerung bei 4,9 km (Durchschnitts-
wert fir Deutschland®: 11,5 km pro Weg). Hierbei zeigt sich, dass die Stadt Fulda aufgrund der kom-
pakten Siedlungsstruktur eine Stadt der kurzen Wege ist und besonders im bundesweiten Vergleich

eine deutlich geringere durchschnittliche Wegeldange besteht.

Modal Split in Fulda

Die Verkehrsmittelwahl, der so genannte Modal Split, ist eine wichtige KenngroRe fiir das Verkehrs-
geschehen einer Stadt. 52 % der Wege werden in Fulda mit dem Pkw (als Fahrer oder Mitfahrer)
oder dem Motorrad zuriickgelegt. Die librigen 48 % entfallen auf den Umweltverbund, davon mit
32 % der groRte Anteil auf den FuRverkehr. Der OPNV oder das Fahrrad werden fiir jeweils 8 % der
Wege genutzt.

5> MiD 2008
6 MiD 2008
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Abbildung 28: Verkehrsmittelwahl in Stidten - Vergleich’
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Quelle: Eigene Darstellung nach Technische Universitat Dresden: Mobilitat in Stadten — SrV 2013 (Fulda, Marburg); Spie-

kermann GmbH/Stadt GieRen (2005): Verkehrsentwicklungsplan fir die Universitdtsstadt GieRen;

Planersocie-

tat/GGR/Stadt Kassel (2015): Verkehrsentwicklungsplan Stadt Kassel 2030 - Abschlussbericht sowie Sitzungsprotokoll des

Planungs- und Verkehrssenats der Stadt Aschaffenburg vom 10.02.2015

Die Pkw-Nutzung ist in Fulda leicht hoher als bei den meisten der Vergleichsstadte. Auffallend ist

auch, dass lediglich 8 % der Wege mit dem OPNV zuriickgelegt werden, was bei den in Abbildung

28 gezeigten Stadten den niedrigsten Wert markiert. Ebenso ist die Fahrradnutzung in Fulda relativ

gering (8 % der Wege). 32 % der Wege in Fulda werden zu FuB gegangen, was einen im Vergleich

leicht erhéhten Wert darstellt und Fulda als Stadt der kurzen Wege unterstreicht.

Abbildung 29: Verkehrsmittelwahl im Gesamtverkehr und im Binnenverkehr

Gesamt
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Quelle: Technische Universitat Dresden: Mobilitat in Stadten — SrV 2013 in Fulda, Dresden 2014.

7 Hinweis: Werte Fulda, Marburg und Aschaffenburg beziehen sich auf 2013, Kassel auf 2008 und GieRen auf 2005
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Rund 46.000 Wege der Fuldaer Bevélkerung gehen Uber die Stadtgrenze hinweg. Die Uberwiegende
Anzahl (95%) wird mit dem motorisierten Individualverkehr erledigt. Pendlerverkehre machen so-

mit einen nicht zu vernachlassigenden Anteil der Pkw-Fahrten in Fulda aus.

Zusammenfassung

Die Fuldaer Bevolkerung legt 52 % ihrer Wege mit dem Pkw zurlick. 78 % der Wege der Fuldaer sind
Binnenwege, d.h. die Wege verbleiben innerhalb der Stadt. Bei den Binnenwegen betragt der MIV-
Anteil noch 46 %. Dies stellt ein Potenzial zur méglichen Verlagerung auf Rad und OPNV dar.

4.2 Analyse des Kfz-Verkehrs und des StraBennetzes

Mehr als die Halfte aller Wege werde von der Fuldaer Bevolkerung mit dem Pkw zuriickgelegt. Der
motorisierte Individualverkehr nimmt damit mit 52% den mit Abstand gréRten Verkehrsanteil am
Modal Split ein (vgl. Kap. 4.1). In diesem Kapitel wird daher der Kraftfahrzeugverkehr ausfihrlich
beschrieben und analysiert. Neben der Beschreibung des vorhandenen StralRennetzes und den da-
rauf vorherrschenden Verkehrsstarken, wird zudem auf die stadtrdumliche Vertraglichkeit der

wichtigsten StadtstralRen eingegangen.

4.2.1 Vorhandenes StraRennetz

Im folgenden Abschnitt wird das Strallennetz der Stadt Fulda als Grundlage fiir die weiteren Analy-
sen und Szenarien vorgestellt. Nach einer kurzen Einordnung der Stadt in das regionale und Gber-
regionale Geflige, folgt eine Analyse des stadtischen Hauptstralennetzes mit einem besonderen
Blick auf die Situation in der Innenstadt. Da das StraRennetz gleichzeitig die Netzgrundlage fiir den
Wirtschaftsverkehr bildet, dieser jedoch in einer separaten Analyse betrachtet wird, wird hierftr

auf das Kapitel 4.3 verwiesen.
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Anbindung an das regionale und iiberregionale Strafiennetz

Die Stadt Fulda verfiigt Gber eine gute liberregionale und regionale Anbindung mit dem Kfz und

wird damit seiner Funktion als Oberzentrum der Region Osthessens gerecht (vgl. Abbildung 30).

Abbildung 30: liberregionale Anbindung der Stadt Fulda
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis OpenStreetMap.org Mitwirkende. Kartenkacheln: OpenStreetMap, CC
BY-SA

Die Stadt Fulda hat insbesondere aufgrund der Nahe zur A7 und A66 sehr gute Gberregionale An-
bindungen. Benachbarte Oberzentren im Westen, wie Marburg oder GieRen sowie im Siiden
Schweinfurt oder Kassel im Norden sind in etwas mehr als 1 Stunde mit dem Pkw erreichbar. Auch
Frankfurt a.M. bzw. die Metropolregion Rhein-Main liegt in einer Pkw-Reisezeit-Entfernung von ca.
75 Min. zu Fulda. Erfurt (Thiringen) und Coburg (Bayern) als benachbarte Oberzentren im Osten

sind in unter 2 Stunden erreichbar.

Auch Freizeit- und Naherholungsgebiete wie beispielsweise die Mittelgebirge Rhén und Vogelsberg

sind in ca. 40 bis 45 Min. mit dem Pkw Uber die Bundesstrafle 458 zu erreichen.
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Tab. 4: Reiszeiten und Distanzen ausgewahlter Ziele zur Stadt Fulda (iiberregional)

Ort/Ziel Pkw-Reisezeit in Min. Entfernung in km
GieRen 65 105
Schweinfurt (Bayern) 63 88
Marburg 75 126
Té Frankfurt a. M. 73 105
2 Kassel 66 106
w . .
qt, Gottingen 87 144
o L
>  Erfurt (Thiringen) 101 169
Coburg (Bayern) 110 160
Wiirzburg 64 110
Nirnberg (Bayern) 122 208
Abbildung 31: regionale Anbindung der Stadt Fulda
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis OpenStreetMap.org Mitwirkende. Kartenkacheln: OpenStreetMap, CC

BY-SA

Die Betrachtung der regionalen Erreichbarkeit spiegelt ebenfalls die Funktion eines Oberzentrums

wider: innerhalb von 30 Minuten Pkw-Reisezeit liegen keine Stadte mit mehr als 20.000 Einwohner.

Daher ist beispielsweise fir die Bewohner und Bewohnerinnen von Lauterbach (Hessen), Schliich-

tern oder Hofbieber die Nahe zu Fulda sehr bedeutsam. Bad Hersfeld als Mittelzentrum mit ober-

zentraler Teilfunktion kann in 36 Minuten mit dem Pkw erreicht werden.
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Die nachstgelegenen Mittelzentren sind Lauterbach, Hiinfeld und im Stiden Bad Briickenau und
Schliichtern.

Die nachstehende Tabelle zeigt exemplarisch Reisezeiten und Entfernungen von Fulda zu regiona-

len Zielen (vgl. Kapitel 2.1).

Tab. 5: Reiszeiten und Distanzen ausgewahlter Ziele zur Stadt Fulda (regional)

Ort/Ziel Pkw-Reise- Entfernung in km
zeit in Min.
Lauterbach (Hessen) 25 25
Bad Hersfeld 36 45
=  GroRenllder 13 12
.§° Gersfeld (Rohn) 28 27
&  Bad Briickenau 27 36
Schllichtern 25 32
Hofbieber 18 14

Quelle: eigene Darstellung, Basis Google Maps/Earth 2018

Stddtisches Hauptstrafiennetz

Das stadtische Straflennetz von Fulda besitzt insgesamt eine Lange von ca. 368 km und lasst sich

wie folgt klassifizieren:

Bundesautobahn: 6 km

Bundesstralle: 30 km
Landesstralle: 58 km
Kreisstrale: 37 km

Stadtische StraRen: 237 km

In der nachstehenden Abbildung 32 ist das klassifizierte StraBennetz auf der Grundlage des Ver-
kehrsmodells abgebildet. Aufgrund der engen Siedlungsverflechtungen wurden die Nachbarkom-

munen Petersberg, Kiinzell und Eichenzell in die Betrachtung mit aufgenommen.
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Abbildung 32: klassifiziertes StraBennetz der Stadt Fulda und der Nachbarkommunen Petersberg,
Kiinzell und Eichenzell
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Datengrundlage: Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende
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Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0.

Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende.
Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0
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Die Bundesautobahnen A 66 im Siiden und A 7 im Osten verlaufen nur zu einem sehr geringen Teil
im Fuldaer Stadtgebiet. So heien die Anschlussstellen der A7 zwar ,,Fulda-Nord“ und ,,Fulda-Mitte“
sowie der A66 ,Fulda-Siud”“, jedoch befinden diese sich raumlich aullerhalb der Stadtgrenze. Unab-
hangig davon, haben die Anschlussstellen eine hohe Bedeutung fiir die tiberregionale Erreichbar-
keit der Stadt Fulda.

Als Verbindung in Richtung Siiden und damit zum Anschluss an die A66-Zufahrt ,Fulda-Std” ist die
B 254 (Frankfurter StralRe) zu nennen. Diese Bundesstralle fiihrt von Siiden kommend Uber die
Fuldaaue (BardostraBe) weiter nach Maberzell und in Richtung Vogelsbergkreis. Seit 2008 gibt es
den ,,Westring” (L 3418n) als Umfahrung der Innenstadt zwischen dem Knotenpunkt Frankfurter
StralRe/ Mainstrae und im Nordwesten an die Maberzeller StraRe an der Stadtgrenze zu GroRen-
lider. Die Funktion des Westrings ist die Bliindelung der Durchgangsverkehre der B 254 zwischen
dem Vogelsbergkreis und der A 66/ A 7. Am Westring befindet sich zudem das Gewerbegebiet ,In-

dustriepark West”, dessen Quell- und Zielverkehr im Kapitel 4.3 naher betrachtet werden.

Darlber hinaus ist die B 27 eine wichtige Verkehrsader zwischen Nord und Sud: Sie verlauft ostlich
der Bahntrasse und verbindet mit ihren acht Zu- bzw. Abfahrten im Fuldaer Stadtgebiet die A 66
(AS ,,Fulda-Sid“) mit der A7 (AS ,,Fulda-Nord“).

In der nachfolgenden Abbildung 34 ist der Verlauf der wesentlichen Verkehrsachsen durch die
Fuldaer Innenstadt dargestellt. Es handelt sich im Wesentlichen um die folgenden Bundes- und
LandesstralRen:

= B 254 (Bardostralie)
= B 458 (DalbergstralRe, Petersberger StralRe)
= | 3079 (Weimarer StralRe, Leipziger StralRe)

Die aufgefiihrten StraRen werden durch eine Reihe von weiteren LandesstralRen ergénzt, die v.a.
die Umlandgemeinden mit der Stadt Fulda verkniipfen und in der Innenstadt zusammenkommen

bzw. sich mit dem FernstraRennetz verbinden.

Grundsatzlich lasst sich die Fuldaer Innenstadt in die Ober- und die Unterstadt unterteilen:
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Abbildung 33: Bereiche der Fuldaer Innenstadt
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stadt Fulda
Abbildung 34: Haupt- und NebenstraBennetz der Fuldaer Innenstadt
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende.

Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0
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Es gibt zwei markante Barrieren im Fuldaer Stadtgebiet: der Flussverlauf der Fulda im Westen, der
groRtenteils parallel zur B254 verlauft, sowie die Bahntrasse im Osten der Innenstadt. In der nach-

stehenden Abbildung sind die Querungsmoglichkeiten fir den Kfz-Verkehr aufgezeigt.

Die wichtigsten Fulda-Querungen der Fuldaer Kernstadt sind neben dem Fuldaer Weg (zum
Aschenberg) v.a. die Langebriickenstrale, die B245 Bardostralle, sowie die JohannisstraRe. Im Su-
den queren der Westring (Karl-Stock-Stralle) sowie die L3418 aus Johannisberg kommend, bevor
die B254 am ,,Bronnzeller Kreisel” in die B27 mindet.

Die B27 durchlauft das Stadtgebiet von Fulda &stlich der Bahnlinie. Die Bahntrasse selbst wird nérd-
lich des ICE-Bahnhofs von der Mackenrodtstralle, der Leipziger Stralle, der Magdeburger StraRe
gequert, wahrend sidlich vom Bahnhof insbesondere die B458 (Petersberger Stralle), die Kiinzeller
StraRRe sowie die MainstraRe und die KeltenstraBe im Siiden Querungsmoglichkeiten bieten. Im

Ill

Stadtteil Bronnzell gibt es mit der Bricke der B254 am , Bronnzeller Kreisel” sowie der Ziegeler

StraRe als Unterfihrung zwei weitere Bahnquerungen.

Abbildung 35: Barrieren und Querungen der Fuldaer Kernstadt
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende.
Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0
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Knotenformen

Im Stadtgebiet von Fulda sind alle Knotenpunktformen vorzufinden, wenngleich der Verkehr be-
deutsamer Kreuzungen im HauptstraBennetz fast ausschlieRlich mithilfe von Lichtsignalanlagen ge-
regelt wird. Die nachstehende Abbildung verdeutlicht die Knotenformen:

Abbildung 36: Knotenformen im Stadtgebiet von Fulda
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwir-

kende

Im innerstadtischen Bereich finden sich Gberwiegend lichtsignalanlagengeregelte Kreuzungen. Le-
diglich am Martin-Luther-Platz und am Knotenpunkt Magdeburger StraRe/WorthstraRe gibt es
Kreisverkehre. Der Stadtring von Fulda wird hingegen durchweg durch Lichtsignalanlagen gesteuert
und weist an vielen Kreuzungen separate Abbiegespuren auf. Die Mehrspurigkeit erhoht zwar den
Verkehrsfluss, fiihrt allerdings teilweise zu schnellen Spurwechseln und der Notwendigkeit eines
frihzeitigen Einordnens (vgl. Beispiel-Fotos Kreuzungspunkt BundesstralRen B 254 und B 458 bzw.
Von-Schildeck-StralRe (B 458) zwischen Frankfurter StraBe und dem Abzweig Dalbergstralie).
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Abbildung 37: Verkehrsfithrung Innenstadtring Von-Schildeck-StraBe und Kreuzung B 245/B 458

Quelle: Eigene Fotos

Die Zu-/Abfahrten der BundesstralRe B 27, die sich in Nord-Siid-Richtung durch das 6stliche Stadt-
gebiet zieht, sind hohenfrei ausgebaut. Dabei stellt der Knotenpunkt B 27 / Bronnzeller StraRe /

Frankfurter StralRe (B 254) in Form eines groRen Kreisverkehrs eine Besonderheit dar.

Vorfahrtsgeregelte Kreuzungen und Kreisverkehre liegen an eher peripheren Lagen und Wohnge-
bieten. Der Kreisverkehr am ,,Fachmarktzentrum Kaiserwiesen” in der KeltenstralRe ist nach dem

IM

bereits genannte ,Bronnzeller Kreisel” der groRte Kreisverkehr im Stadtgebiet.

Geschwindigkeiten und Erreichbarkeiten im Straflennetz

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im Fuldaer StadtstraRennetz liegt entsprechend der bundes-
einheitlichen Regelung der StVO in der Regel bei 50 km/h.

Die B 27 mit ihren hohenfreien Kreuzungen hat im Stadtgebiet eine Hochstgeschwindigkeit von
80°km/h. AuRerorts sind, ebenfalls nach StVO bis zu 100 km/h zul&ssig: beispielweise auf der B 254
von/nach Maberzell in/aus Richtung Vogelsbergkreis oder der K116 zwischen Maberzell und Tratz-
hof. Allerdings liegen die gefahrenen Geschwindigkeiten in der Regel darunter (vgl. Abbildung 38)
Auf dem Westring und zwischen den meisten anderen Ortsteilen sind auRerorts Gberwiegend 80

km/h als Hochstgeschwindigkeit angegeben.
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Abbildung 38: Streckengeschwindigkeitsbeschrankungen
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Datengrundlage: Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende
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Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0.

Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende.
Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0
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In den Wohngebieten sind nahezu flaichendeckend Tempo 30-Zonen eingerichtet. Zusatzlich hat die
Stadt Fulda entsprechend der gednderten StVO/VwV-5tVO streckenbezogene Geschwindigkeitsbe-
schrankungen vor Kindertagesstatten, Schulen und Alten- und Pflegeheimen geprift und wo mog-
lich eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h angeordnet. Hierbei handelt es sich
zum Teil um relativ kurze Abschnitte vor Schulen und Kindergarten (vgl. Abbildung 39).

Abbildung 39: neue Geschwindigkeitsbegrenzungen
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Quelle: Datengrundlage Stadt Fulda (Stand November 2017) und Verkehrsmodell Region Fulda
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Ausgehend von den zulassigen Hochstgeschwindigkeiten wurden mit dem Verkehrsmodell der Re-
gion Fulda Erreichbarkeitsberechnungen fiir den Kfz-Verkehr durchgefiihrt. Die Ergebnisse dieser
Berechnungen zeigen, dass die Erreichbarkeiten mit dem Pkw als sehr gut bezeichnet werden kon-
nen, da — auBerhalb der Spitzenzeiten - das gesamte Stadtgebiet von Fulda max. 15 Minuten von
der Innenstadt entfernt ist (vgl. Abbildung 40).

Abbildung 40: Erreichbarkeit der Stadt Fulda mit dem PKW
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell der Region Fulda und OpenStreetMap org. Mitwirkende

Es werden dabei im HauptstraBennetz selbst in der Spitzenstunde vergleichsweise hohe Reisege-
schwindigkeiten mit mehr als 30 bis 40 km/h erreicht (vgl. Abbildung 41). Dies hat zur Folge, dass
die Bewohner der Stadt ihrerseits nicht nur die Innenstadt, sondern auch am Stadtrand gelegene
Ziele wie die Fulda-Galerie oder groRere Verbrauchermarkte (z. B. Kaiserwiesen) gut erreichen kon-
nen. Eine hohe Reisegeschwindigkeit ist ein Indikator fiir eine gute Erreichbarkeit von Quellen und
Zielen, gleichwohl diirfen bei hohen gefahrenen Geschwindigkeiten die Aspekte der Verkehrssi-
cherheit und der Umfeldvertraglichkeit nicht auBer Acht gelassen werden (vgl. Kapitel 4.2.3 und
4.11).

Auf stark belasteten Streckenabschnitten, wie der Frankfurter Stralle, Kiinzeller StraRe oder Maber-
zeller StraRe gibt es hingegen Geschwindigkeitsreduktionen von 15 bis 20 km/h gegentiber der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit. Die hochsten Reisezeitverlangerungen ergeben sich aufgrund re-
duzierten gefahrenen Geschwindigkeit entlang der B 27 um teilweise mehr als 25 km/h (vgl. Abbil-
dung 42).
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Abbildung 41: reale Geschwindigkeit im belasteten Netz (Spitzenstunde 17 Uhr)
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell der Region Fulda und Esri, HERE, DeLorme, MapmylIndia, ©

penStreetMap contributors, and the GIS user community
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Abbildung 42: Differenzplot zuldssige Geschwindigkeit vs. reale Geschwindigkeit (Spitzenstunde

17 Uhr)
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AulRerhalb der Spitzenstunde sind jedoch kaum Geschwindigkeits- und damit Reisezeitverluste im
belasteten Strallennetz zu erkennen. Die reale Geschwindigkeit reduziert sich in den Abendstunden
um 22 Uhr im Stadtgebiet gegenliber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit um etwa 5 bis maximal

10 km/h entlang der B°27 (vgl. Abbildung 43).

Abbildung 43: Differenzplot zulissige Geschwindigkeit vs. reale Geschwindigkeit (abends 22 Uhr)?
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Quelle: eigene Darstellung, Verkehrsmodell der Region Fulda und OpenStreetMap org. Mitwirkende

8 Hinweis: Strecken mit keiner Geschwindigkeitsreduktion im belasteten Netz werden nicht dargestellt
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Verkehrsfiihrung in der Innenstadt

Zur Fihrung und Biindelung des Kfz-Verkehrs in der Fuldaer Innenstadt ist der sogenannte ,Stadt-
ring” definiert und beschildert worden. Mit diesem sollen Durchgangsverkehre um die Innenstadt
herumgefiihrt werden und Zielverkehre auf die ErschlieBungsstralen zu den jeweiligen Zielen in
der unmittelbaren Innenstadt bzw. den benachbarten Innenstadtrandlagen weitergeleitet werden.
Da der Stadtring insbesondere auch die Orientierung fir ortsfremde Verkehrsteilnehmer erleich-
tern soll, ist er neben seiner eigenen Ausschilderung mit dem Parkleitsystem zu den wichtigen Stell-
platzanlagen im Innenstadtbereich verknlipft sowie mit einem Hotelleitsystem ausgestattet.

Abbildung 44: Wegweisung zum Stadtring Fulda in der Frankfurter StraBe (B 254)

> Stadtring Fulda >

Quelle: Eigenes Foto
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Abbildung 45: Stadtring Fulda
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende.
Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0

Der Stadtring wird im Wesentlichen durch die folgenden StralRenziige gebildet (vgl. Abbildung 45):
LangebriickenstraRe, Weimarer StralRe, Leipziger StraRe, Zieherser Weg, Petersberger Stralle, Dal-
bergstralle, Von-Schildeck-StralRe und BardostraRe. Wahrend er somit im sidlichen Teil den zent-
ralen Innenstadt- und Einkaufsbereich sehr eng umfasst und anbindet, ist er im nérdlichen, 6stli-
chen und westlichen Teil doch weiter von diesem abgerickt. Im 6stlichen Abschnitt Gber den Zie-
herser Weg liegt er sogar auf der anderen Seite der Bahntrasse, wodurch der Bezug zur eigentlichen
Innenstadt weniger gut erkennbar ist. Daher wird als alternative Streckenfiihrung des Stadtrings
auch die ,Osttangente” angegeben, die Gber die KurfiirstenstraBe / Am Bahnhof und tber Am
Emaillierwerk die Leipziger Strale mit der Petersberger StralRe bzw. der Kiinzeller Stral3e verbindet.
Im Norden wird der Schloss- und Dombereich direkt iber die Pauluspromenade angebunden,
wenngleich das historische Paulustor nur mit einer Fahrbahn fir Pkw durchfahrbar ist und die
Durchfahrt iber eine Lichtsignalanlage geregelt wird.

Die Wahrnehmung und Nutzung des Stadtrings als Ring um die Innenstadt wird jedoch durch die
zahlreichen EinbahnstralRen und Abbiegeverbote auf den Hauptrouten im eigentlichen Innenstadt-
bereich erschwert (vgl. Abbildung 46). So ist beispielsweise aus der Innenstadt kommend die Zu-
fahrt zur DalbergstraRe das Linksabbiegen untersagt. Auch am Knotenpunkt B°254 / B°458 am L6-
hertor ist das Geradeausfahren von der LoherstraRRe auf die Frankfurter Strafle untersagt. Diese
Restriktionen erhohen den Verkehrsfluss, erschweren jedoch generell die Orientierung im Innen-

stadtbereich und fihren zu Umwegfahrten (vgl. Abbildung 46).
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Abbildung 46: Abbiegeverbote und Einbahnstraflen in der Innenstadt
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende.

Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0

Insbesondere auf den mehrspurigen Streckenabschnitten auf dem Innenstadtring sowie den Haupt-

routen durch die Innenstadt ist dabei bereits im Vorlauf zu den Knotenpunkten ein rechtzeitiges

Einordnen erforderlich.
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4.2.2

Nachfrage im flieBenden Kfz-Verkehr

Nachdem das StralRennetz der Stadt Fulda erldutert wurde, wird in diesem Abschnitt auf die Ver-

kehrsbelastungen im StraRennetz eingegangen. Basierend auf den Ergebnissen des Verkehrsmo-

dells werden die durchschnittlichen taglichen Kfz-Verkehrsmengen an Werktagen (Mo-Fr, DTVw5)

dargestellt.

Abbildung 47: Verkehrsstarken Kfz-Verkehr (DTVw5) im Stadtgebiet Fulda
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende.

Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0
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Die hochsten Verkehrsbelastungen finden sich entlang der B°27 und der in Richtung Innenstadt
fihrenden HauptverkehrsstraRen. Ergdnzend zur Abbildung 47 fihrt die Tabelle 5Fehler! Verweis-
quelle konnte nicht gefunden werden. die StraBen mit den grofSten taglichen Verkehrsmengen auf.

Tab. 6: StraBen mit der hochsten Verkehrsbelastung in Fulda

Strallen Verkehrsbelastung Kfz/24h (DTVwS5)
B 27 Nord 31.650
B27 Sid 40.450
Westring 15.300
BardostraRe (Héhe Am Rosengarten) 38.100
Petersberger Stralle 27.200

(Hohe Am Bahnhof)
Leipziger StraBe (Hohe Daimler-Benz-Stralie) 23.900

Niesiger StraRe 12.950
(zwischen Fuldaer Weg und Schlitzer Stral3e)

Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Region Fulda

Entlang der B°27 sind mit ca. 40.500 im siidlichen Abschnitt nahe der Anschlussstelle zur A°66 die
meisten Kraftfahrzeuge pro Tag unterwegs. Im innerstadtischen Bereich werden auf der héhen-
freien BundesstraRe Verkehrsstarken Gber 30.000 Kfz/24h gezahlt. Aber auch die Petersberger
StraRe hat beim Abzweig Am Bahnhof eine Verkehrsbelastung von tber 27.000 Fahrzeugen pro Tag.

Der Westring wird v.a. als Umfahrung der Innenstadt von etwas tber 15.000 Kfz taglich genutzt.

Im innerstadtischen Bereich werden auf den Bundesstraen B°254 und B 458 die groRten Verkehrs-
mengen abgewickelt. Entlang der Bardostral3e zwischen Am Rosengarten und dem Lohertor sowie
auf der Petersberger StralRe Ostlich des Zieherser Weges sind Verkehrsbelastungen von mehr als
30.000 Fahrzeugen pro Tag zu beobachten.

Die innerstadtischen StraRen wie die Pauluspromenade, die Schlossstralle und RabanusstralRe wei-
sen hingegen Verkehrsstarken von unter 10.000 Kfz/Tag auf (vgl. Abbildung 48).

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation GGR Stadtentwicklung und Mobilitat



Verkehrsentwicklungsplan Fulda — Endbericht (Stand August 2018) 66

Abbildung 48: Verkehrsstirken Kfz-Verkehr (DTVwS5) in der Fuldaer Innenstadt
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende.
Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0

Im Rahmen der Lkw-Kordonerhebung im Herbst 2016 wurden an verschiedenen Stellen im Fuldaer
Stadtgebiet 24-Stundenzahlungen fir alle Verkehrsklassen vorgenommen (vgl. Kapitel 4.3.4). Nach-
stehend sind die Ergebnisse der Zihlstelle B°254/ Langebriickenstrale aufgefihrt. Sie verdeutli-
chen die Verkehrsbelastungen entlang der Hauptverkehrsstrallen des Stadtrings. Die Bardostralle
hatte am Tag der Erhebung in diesem Bereich eine Verkehrsbelastung von ca. 22.400 Kfz/Tag und
die LangebriickenstralRe nutzen ca. 16.600 Kfz (vgl. Abbildung 49).

Abbildung 49: Knoten Haimbacher StraRe/ BardostraBe/ Maberzeller StraBe/ Langebriicken-
straBe (Zdhlung am 06.10.2016)
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Quelle: eigene Darstellung aus dem VRF
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4.2.3 Vertraglichkeitsanalyse StraBenrdume

Die Vertraglichkeitsanalyse in Form eines Problempunktesystems flir das Hauptstralennetz von
Fulda bericksichtigt u.a. die Breite und Qualitat der StraBenraume, stadtebauliche Aspekte sowie
Anforderungen an die Umfeldnutzung. Sie erfolgt in moglichst homogenen Abschnitten als Gesamt-
urteil (d. h. die Situation an Knotenpunkten ist Teil des Gesamtabschnittes) und listet so transparent

Mangel auf, wodurch sie u.U. auch zur MaBnahmenpriorisierung eingesetzt werden kann.

Insbesondere in innerstadtischen Bereichen besitzen die Stralenrdume neben der Verkehrsfunk-
tion weitere, vielfaltige Anspriiche: Lebensraum fiir Anwohner, Aufenthalts- und Spielbereich, Au-
Renbereich fur Handler und Gastronomen etc. Mithilfe der Vertraglichkeitsanalyse sollen die un-
terschiedlichen Anspriiche und die daraus resultierenden Konflikte mit dem motorisierten Verkehr
systematisch bewertet werden. Die Bewertungsgrundlage dafiir bilden in erster Linie die Erkennt-
nisse und Beobachtungen aus Befahrungen und Begehungen sowie Verkehrsmodellanalysen.

Zu den dabei betrachteten typischen Konflikten gehoren:

e Minderung der Wohn- und/oder Aufenthaltsqualitat
e Sicherheitsprobleme
e Larm- und Luftschadstoffemissionen

e Trennwirkungen etc.

Bevor die Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse vorgestellt werden, soll an dieser Stelle kurz die

Methodik des Problempunktesystems erldutert werden.

Methodik der Vertréglichkeitsanalyse

Aufgrund der unterschiedlichen Nutzeranspriiche werden fiir die Themenfelder

= Art der Bebauung und Umfeldnutzung
= Kfz-Verkehr (MIV)

=  Nahmobilitat (FuR- und Radverkehr)

=  Strallenqualitdt und —gestaltung

differenzierte Bewertungskriterien fur die Vertraglichkeitsanalyse entwickelt. Diese Kriterien wer-

den im Folgenden kurz erldutert:

Der Gesamteindruck eines StraRenraumes wird stark durch die angrenzende Art der Bebauung und
dessen Umfeldnutzung gepréagt. Hinsichtlich der Art der Bebauung wird dabei zwischen einer dich-
ten, geschlossenen (bspw. geschlossene Blockrandbebauung), einer halboffenen (z. B. Zeilenbau-
ten), einer offenen Bebauung (z. B. freistehende Einfamilienhduser oder Gewerbebauten) und einer
kompletten Anbaufreiheit unterschieden. Weiterhin wird beriicksichtigt, ob die Bebauung nur auf
einer oder auf beiden StraBenseiten vorhanden ist. Sofern auf beiden StraRenseiten unterschiedli-
che Bebauungsarten vorliegen, wird die verkehrssensiblere Bebauung bei der Punktevergabe be-
ricksichtigt. Bezliglich der Umfeldnutzung wird zwischen Stadtteilzentren und Mischgebieten mit
ihren vielfaltigen Nutzungsanspriichen von Bewohnern und Besuchern, Wohngebieten mit den An-

spriichen vor allem der Bewohner und Gewerbe- und Industriegebieten unterschieden.
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Beim motorisierten Individualverkehr werden vor allem die Kfz-Verkehrsbelastung insgesamt so-
wie zur Beriicksichtigung der besonderen vom Schwerverkehr ausgehenden Larm- und Luftschad-
stoffemissionen die Lkw-Verkehrsstarke thematisiert. Weiterhin werden auch die Angemessenheit
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sowie die Fahrbahnqualitat in die Bewertung miteinbezogen.

Auch flir den FuB- und Radverkehr (Nahmobilitat) spielen der bauliche und insbesondere der funk-
tionale Zustand der Wege eine bedeutsame Rolle. Fiir Radverkehrsanlagen werden dabei die Re-
gelbreiten der RASt bzw. der ERA als ausreichend angesehen. Die Notwendigkeit einer Radverkehrs-
anlage wird anhand der in den Regelwerken vorgegebenen Einsatzbereiche flir Mischverkehr, Teil-
separation und Vollseparation beurteilt. Die Bewertungen wurden zudem mit den Erkenntnissen

aus der Analyse des Radverkehrs (vgl. Kapitel Radverkehr) abgeglichen.

Fir den FuBverkehr wird als Mindeststandard eine Gehwegbreite von 1,50 m angesetzt. Fir eine
gute Wegeverbindung missen die Mindestbreiten der RASt bzw. EFA von 2,20 m bzw. 2,50 m er-
reicht werden. Neben der Betrachtung der Wege fiir den Langsverkehr miissen auch die Bedingun-
gen fur die FuRganger und Radfahrer im Querverkehr analysiert werden. So wird die Trennwirkung
eines StraRenraumes insbesondere von der StraRenraumbreite, der Anordnung des ruhenden Ver-
kehrs den vorhandenen Querungsmoglichkeiten sowie dem Querungsbedarf des FuB- und Radver-

kehrs bestimmt.

Die angesprochene Trennwirkung ist wiederum wesentlicher Teil des Themenfeldes ,StraBenraum-
qualitdt und -gestaltung”. Die Qualitdt des StraBenraumes wird durch das Wechselspiel/Vorhan-
densein unterschiedlicher Kriterien bestimmt. Die vorhandenen raumlichen Proportionen, z. B. das
Verhéltnis von Fahrbahn zu den Seitenrdaumen, gehéren dabei genauso zu den relevanten Bewer-
tungskriterien wie das Vorhandensein und die Wirkung von StraRengriin oder die Platzierung von
Parkplatzen im StraRenraum. Abgesehen davon, dass andere Verkehrsteilnehmer durch parkende
Fahrzeuge oder eingeschrankte Sichtverhdltnisse behindert werden kénnen, wird auch das Stra-
Renbild durch eine Vielzahl von Parkpldtzen optisch beeintrachtigt. Demgegeniiber steht das vor-
handene StraRengriin, das eine optische Aufwertung hervorrufen und ein Gestaltungsinstrument

zur Strukturierung des StraRenraumes darstellen kann.

Die Tabelle 6 gibt einen Uberblick tiber die entwickelten und verwendeten Bewertungskriterien.
Die Analyse wird mithilfe einer Punkteverteilung vorgenommen, wobei eine hohe Punktzahl fur

eine schlechte bzw. negative Bewertung steht.
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Tab. 7: Punkteverteilung bei den Bewertungskriterien

Kategorie/ Fragestellung / Punkteeinteilung Pkt.
Kriterium Beschreibung des Kriteriums
Baulicher Zu- Wie ist der bauliche Zustand? Fahrbahn Gut 0
stand Mittel 0,5
Schlecht 1
Radverkehrsanlage / Gut 0
Gehweg, jeweils Mittel 0,25
Schlecht 0,5
Proportionen: Wird der StraBenraum stark bzw. eher StraBenraum stark Kfz-gepragt 2
Aufteilung Fahr- | durch die Fahrbahn fiir den Kfz-Verkehr StraBenraum eher Kfz-gepragt 1
bahn / gepragt oder ist das Verhaltnis Fahrbahn- Ausgewogenes Verhaltnis Fahrbahn 0
Seitenbereiche Seitenraum ausgewogen? 2u Seitenraum
Gefahrene Geschwindigkeit zu hoch 1
Verkehrs- Einschatzung der Kfz-Verkehrsmenge im Sehr kritisch 2
belastung Kontext zur Umfeldnutzung Kritisch 1
Eher kritisch 0,5
unkritisch 0
Lkw-Verkehrs- Wie hoch ist die Lkw-Verkehrsstarke? Stark betroffen (>500 Lkw/24h) 1
starke Betroffen (250-500 Lkw/24h) 0,5
gering betroffen (<250 Lkw/24h) 0
FuB- & Radver- | Besitzt StraBenraum eine Trennwirkung Hoch 2
kehr quer zur fur den Querverkehr? Bilden die StraBen- | Mittel 1
Fahrbahn seiten eine Einheit/ein Gesamtbild? Gering 0
FuB- & Radver- | Sind die Wege durchgehend bzw. hinder- | Je fiir FuB und Radver- | Gut 0
kehr parallel zur | nisfrei und ausreichend breit? kehr Mittel 1
Fahrbahn schlecht 2
Parken/ Beeintrachtigung von anderen Verkehrs- Storung FuB- und Radverkehr 1
Ruhender Ver- teilnehmer/innen oder dem Stadtbild? Stérung Verkehrsbild 1
kehr Kein Parken bzw. keine Stérung 0
StraBengriin Vorhandensein von StraBenbegleit- oder | Ja -1
Umgebungsgriin mit einer positiven Aus- | Umgebungsgriin (z. B. Vorgarten) -0,5
wirkung auf den StraBenraum? Ja, aber kein Einfluss 0
Nein 1
Auf- bzw. Abschlag (der bisherigen Punktesumme):
Bebauung Beidseitig, geschlossen/dicht +10%
Ein-/beidseitig, geschlossen/dicht +5%
Einseitig, Dichte unterschiedlich 5%
Einseitig, aufgelockert -10%
Nur vereinzelt -20%
Anbaufrei -30%
Umfeldnutzung | Stadtteilzentrum +20%
Mischgebiet +10%
Wohngebiet, vereinzelt Einzelhandel +5%
Gewerbegebiet, vereinzelt Wohnnutzung -15%
Gewerbe-/Industriegebiet -30%

Quelle: eigene Zusammenstellung

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation

GGR Stadtentwicklung und Mobilitat




Verkehrsentwicklungsplan Fulda — Endbericht (Stand August 2018)

70

Die Punktezahl aus den Bewertungskriterien wird fiir jeden StraSenabschnitt addiert und je nach

Bebauungstyp sowie der Umfeldnutzung ein entsprechender Auf- bzw. Abschlag auf die Punkte-

summe vorgenommen. Das Punkteergebnis wird daraufhin gemafd der nachstehenden Tabelle in

eine der 5 Bewertungsklassen eingestuft (vgl. Tabelle 7).

Tab. 8: Vertraglichkeit nach Punktwertklassen

Punktwertklasse

Erlduterung

Einschatzung der
Vertraglichkeit

Handlungsbedarf

2,5 und weniger

> 2,5 bis einschlieB-
lich 4,5

> 4,5 bis einschlieB-
lich 6,5

> 6,5 bis einschlieB-
lich 8,5

> 8,5

Hinsichtlich der Vertraglichkeit
weist der StraBenabschnitt keine
oder nur sehr geringe Mangel auf.
Der Straenraum weist zwar ein-
zelne Mangel auf, die Vertraglich-
keit ist insgesamt eher positiv zu
bewerten.

Die Vertraglichkeit ist nicht mehr
als positiv zu bewerten, da die
Mangel im StraBenabschnitt teil-
weise mehrere Bereiche bzw. Nut-
zergruppen betreffen.

Im StraBenabschnitt tritt eine ver-
mehrte Anzahl von Mangeln auf,
die mehrere Nutzergruppen und
Bereiche betreffen.

In nahezu allen Bereichen sind
groBere Mangel festzustellen.

Der StraBenabschnitt
ist vertraglich.

Der StraBenraum ist
weitestehend vertrag-
lich.

Der StraBenraum ist
eingeschrankt ver-
traglich.

Der Straenabschnitt
ist stark einge-
schrankt vertraglich.

Der StraBenabschnitt
ist nicht vertraglich.

Es besteht kein
Handlungsbedarf.

Es besteht flr ein-
zelne Nutzergrup-
pen oder Bereiche
Handlungsbedarf.
Es besteht punktu-
eller Handlungsbe-
darf.

Es besteht Hand-
lungsbedarf

Es besteht starker
Handlungsbedarf.

Quelle: eigene Zusammenstellung

Bei dem eingesetzten Bewertungsverfahren ist zu beriicksichtigen, dass den Beurteilungen der

einzelnen Kriterien nur zum Teil objektiv messbare Merkmale zugrunde liegen. Subjektive Ein-

schatzungen bspw. zum angemessenen Geschwindigkeitsniveau oder zur Umfeldvertraglichkeit

der Kfz-Verkehrsstarke sind nicht vermeidbar. Mit fortschreitender Erhebungs- und Bewertungs-

dauer sowie durch nachtragliche Plausibilitatsprifungen und Justierungen entwickelt sich jedoch

eine in sich konsistente Analyse, die zudem durch den weiteren Abstimmungs- und Beteiligungs-

prozess weiter fundiert wird.

Ergebnisse der Vertrdiglichkeitsanalyse

Das im Rahmen der Vertraglichkeitsanalyse betrachtete StraRennetz® (HauptverkehrsstraRennetz,
ohne Strecken auBerhalb von umfasst eine Gesamtlange von ca. 61,5 km. Bei der Vertraglichkeits-
analyse wurde. Von dieser Streckenldnge sind ca. 40 % als weitgehend vertraglich und eher unprob-
lematisch anzusehen (StraBenabschnitte mit bis zu 4,5 Bewertungspunkten). Auf diesen Strecken-
abschnitten bestehen allenfalls nur leichte Mangel bzw. nur Mangel bzgl. einzelner Kriterien. Wei-

tere ca. 29 % der untersuchten Streckenlange sind als eingeschrankt vertraglich anzusehen (bis zu

% Nicht betratet wurden Strecken auBerhalb von Ortschaften/Siedlungsbereichen. Die Vertraglichkeitsanalyse kon-
zentriert sich auf das HauptstraRennetz und den zentralen Innenstadtbereich.

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation GGR Stadtentwicklung und Mobilitat



Verkehrsentwicklungsplan Fulda — Endbericht (Stand August 2018) 71

6,5 Punkten). Auf diesen Abschnitten treten in der Regel bereits deutlichere Mangel bzw. Mangel-

kombinationen auf, die eine positive Gesamtbewertung nicht mehr zulassen.

Die restlichen ca. 31 % — entsprechend einer Streckenlange von knapp 19,3 km — weisen meist in
mehreren Bewertungsbereichen gravierende Mangel auf.

Abbildung 50: Anteile der Vertraglichkeitsklassen

m vertraglich
(0 -2,5Punkte)

weitestgehend vertraglich

(> 2,5 -4,5 Punkte)
22%

29% eingeschrankt vertraglich
(>4,5 - 6,5 Punkte)

stark eingeschrankt vertraglich
(> 6,5 - 8,5 Punkte)

29% m nicht vertraglich
(>8,5 Punkte)

Quelle: eigene Darstellung

In der nachfolgenden Abbildung ist die raumliche Verteilung der verschiedenen Vertraglichkeits-
klassen im Stadtgebiet dargestellt.

Abbildung 51: Vertraglichkeitsanalyse Stadtgebiet Fulda

Vertraglichkeitsanalyse

vertraglich

weitestgehend vertraglich

eingeschrankt vertraglich

stark eingeschrankt vertraglich

m— nicht vertraglich
AuRerortsstrecken ohne Bewertung
sonstige Strecken ohne Bewertung

:l Stadtgrenze Fulda
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis Verkehrsmodell Region Fulda und OpenStreetMap.org Mitwirkende.
Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0

Die Betrachtung des gesamten Stadtgebiets zeigt dabei zunachst, dass nicht vertragliche Strallen-
abschnitte insbesondere im Bereich der Innenstadt sowie gehauft auf wichtigen Hauptverkehrsach-
sen vom Umland in die Stadt wie der Petersberger Stralle, der Kohlhaduser StraRe, sowie der stidli-
chen Maberzeller StraRe zu finden sind. Auf diesen Achsen befinden sich die problematischen Be-
reiche sowohl in den Ortslagen als auch in den eher als Gberdrtlich zu charakterisierenden Stre-
ckenabschnitten. Darliber hinaus sind auch in einigen der lbrigen Ortsteile — wie z. B. in Niesig,
Haimbach, Sickels und Lehnerz (Leipziger StralRe) — in den Kernbereichen deutlich negativ bewer-

tete Strecken auszumachen.

Die negative Beurteilung der eher liberortlich gepragten Streckenabschnitte resultiert dabei in den
meisten Fallen aus dem Zusammentreffen von entlang der Stralle gelegenen Wohnnutzungen mit
hohen Kfz- und Lkw-Verkehrsstarken sowie eher grof§ dimensionierten, stark durch den flieBenden
und ruhenden Kfz-Verkehr gepragten StraRenraumen mit baulichen und funktionalen Mangeln in
den parallelen Ful- und Radverkehrsanlagen und hohen Trennwirkungen (vgl. beispielhaft Abbil-
dung 52 und Abbildung 53).

Bahnhof

Abbildung 53: Bardostrafle

Abbildung 52: KurfirstenstraBe/ Am

; 4' ‘ :.- v d " 2

Quelle: eigene Fotos

Im Bereich der Innenstadt von Fulda ist eine ganze Reihe von Strallenabschnitten den Vertraglich-
keitsklassen ,stark eingeschrankt vertraglich” und ,, nicht vertraglich” zugeordnet. Ein wesentliches
Defizit bei den meisten dieser Streckenabschnitte ist eine vorrangig bzw. ausschlieBlich am motori-
sierten Verkehr orientierte Stralenraumgestaltung, die oftmals mit erheblichen Trennwirkungen
sowie Defiziten fiir den FulR- und Radverkehr einhergeht (vgl. nachfolgende Abbildungen).
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Abbildung 54: FriedrichsstraBe/ Mittst.

b

Abbildung 55: LindenstraRe

®,

Quelle: eigene Fotos

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation GGR Stadtentwicklung und Mobilitat



Verkehrsentwicklungsplan Fulda — Endbericht (Stand August 2018) 74

4.2.4

Analyse im Uberblick: Kfz-Verkehr

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass Fulda zwar (ber eine gute Uberregionale und regionale

Anbindung fir den Kfz-Verkehr verfiigt, jedoch gleichzeitig insbesondere bei der innerstadtischen

Verkehrsfiihrung und Orientierung sowie im Hinblick auf die Umfeldvertraglichkeit des Kfz-Verkehrs

deutliche Defizite festzustellen sind.

I

o

=]

Gute regionale und lberregionale Anbindung

Sehr gute Erreichbarkeiten und hohe Reisegeschwindigkeiten

freier Verkehrsfluss zu den meisten Zeiten des Tages

mit den vorhandenen Lkw-Durchfahrtverboten wird eine effektive Lenkung des Lkw-Ver-
kehrs auf Hauptachsen im innerstadtischen Bereich erreicht

Westring als Umfahrung der B°254 zwischen Vogelsbergkreis und Siidstadt

BundesstralRen bieten direkte und schnelle ErschlieRung der Innenstadt (Uber den Stadt-
ring) und der meisten Stadtteile

schwierige Orientierung in der Innenstadt aufgrund der Verkehrsfiihrung (Ausfahrten von
der B°27, Einbahnstrallen, Abbiegeverbote, Bahntrasse als trennendes Element im Osten
und zu Umwegfahrten)

hohe Verkehrsstarken entlang der B°27, BardostraRe und Petersberger StralRe, sodass dort
und insbesondere auch entlang der Niesiger Strafle und Leipziger StralRe stark einge-
schrankte bzw. nicht vertragliche Stralenrdume vorzufinden sind

Stadtring nicht wahrnehmbar und nicht wirklich als Ring nutzbar

stark auf Kfz-Verkehr ausgerichtete Gestaltung von StraBenrdaumen und Knotenpunkten
(Uberdimensionierung, keine/geringe Vertraglichkeit etc.)

die Bahntrasse und die Fulda teilen die Kernstadt in Nord-Siid-Richtung und fihren zu einer

Trennwirkung auch fiir den Kfz-Verkehr

Daraus kdnnen wesentliche Handlungsbedarfe fiir den Kfz-Verkehr abgeleitet werden, mit denen

den Defiziten begegnet werden kann:

Geschwindigkeitsreduzierung zur Senkung von Larmemissionen und zur Verbesserung der

Verkehrssicherheit

eine Reduktion des MIV muss mit MaBnahmen bei den Verkehrsmitteln des Umweltver-
bunds einhergehen:

> Wie wird der OPNV als Alternative bewertet?
> Wie lassen sich intermodale Wegeketten fordern?
»  Mit welchen Mitteln/MaRnahmen erreiche ich MIV-Nutzer?

Aufwertung von StralRenrdumen durch Abgleich der Spitzenbelastung mit der notwendigen

Anzahl an Fahrspuren
Verbesserung der Orientierung durch Beschilderung, Verkehrsfiihrung etc.

Weiterentwicklung des StralRennetzes (z.B. Liickenschlisse, Ausweichrouten zur Entlas-
tung sensibler Bereiche)
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4.3 Wirtschaftsverkehr

Zum Wirtschaftsverkehr sind grundsatzlich alle Wege und Fahrten zu zahlen, die in Ausliibung der
beruflichen Tatigkeiten von Personen durchgefiihrt werden und nicht der unmittelbaren Befriedi-

gung privater Bedlrfnisse des Verkehrsteilnehmers selbst dienen.

Wie auch der private Personenverkehr lasst sich der Wirtschaftsverkehr in verschiedene Kategorien
unterteilen. Im Allgemeinen wird dabei die in Abbildung 56 dargestellte Unterteilung anhand der

primaren Verkehrszwecke verwendet.

Abbildung 56: Segmente des Wirtschaftsverkehrs

Wirtschaftsverkehr

Personen-
beforderungsverkehr

Giterverkehr .

Quelle: eigene Darstellung

Dabei umfasst

e der Giiterverkehr die reine Beférderung von Giitern, mit der praktische keine weiteren we-

sentlichen Arbeitsleistungen (z.B. Installation der gelieferten Ware) verbunden ist.°

o der Personenwirtschaftsverkehr Wege und Fahrten von Personen, die am Zielort eine Er-
werbsarbeitsleistung erbringen. Ob hierbei weitere Glter oder Personen mitgenommen

werden ist zunachst nachrangig.

o der Personenbeforderungsverkehr die ausschlieRliche Beférderung von Personen, mit der
keine weiteren wesentlichen Arbeitsleistungen (z.B. Betreuung am Zielort) verbunden ist.

Die nachfolgenden Ausfiihrungen zur Bestandsanalyse im Wirtschaftsverkehr beziehen sich in ers-
ter Linie auf Glterverkehre und Personenwirtschaftsverkehre mit Lkw (ab 3,5t zuldssiges Gesamt-
gewicht), da dieser von besonderer Relevanz sowohl bezliglich der negativen Auswirkungen des
Verkehrs (Schadstoffe, Larm, StraBenbeanspruchung) als auch der Ver- und Entsorgung der Stadt
und der in ihr beheimateten Wirtschaftsbetriebe ist. Darlber hinaus ist fir dieses Segment auch

eine hinreichende Datengrundlage u.a. aus dem Verkehrsmodell der Region Fulda gegeben.

10 Als "unwesentliche Arbeitsleistungen" kénnen beispielsweise Tatigkeiten die direkt mit dem Transport zusam-
menhangen, wie das Ein- und Ausladen, das Ausfiillen von Lieferscheinen oder auch die Entgegennahme von
Rechnungsbetrdagen angesehen werden.
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Flr den Giter- und Personenwirtschaftsverkehr, die mit Pkw bzw. Kleintransportern oder anderen
Verkehrsmitteln abgewickelt werden, liegen hingegen keine spezifischen Daten fiir Fulda vor. Da
sie sich hinsichtlich ihrer Anforderungen an das Verkehrsangebot in den meisten Punkten nicht
grundsatzlich vom privaten Personenverkehr unterscheiden, sind seine Belange durch die allgemei-
nen Analysen zum flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr sowie den anderen Verkehrsarten ausrei-

chend beriicksichtigt.

Der Bereich des Personenbeférderungsverkehrs ist im Wesentlichen durch die Bestandsanalyse
zum o6ffentlichen Verkehrsangebot abgedeckt.

Die Stadt Fulda ist entsprechend ihrer Funktion als Oberzentrum verkehrlich gut mit dem deutsch-
landweiten Schienen- und StraRennetz verbunden. Dennoch stellt sich fortlaufend die Frage, wie
den verkehrlichen Belangen zukiinftig entsprochen werden kann.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans sollen auch zentrale Fragestellungen zum Wirtschafts-
verkehr geklart werden:

e Definition von Quellen und Zielen sowie des Aufkommens des Wirtschaftsverkehrs
(insb. des Schwerverkehrs > 3,5 t)

e Analyse der Verteilung des Schwerverkehrs im StraBennetz und Identifizierung von
besonders belasteten Strecken/Routen

Um eine fundierte Beantwortung dieser Fragen gewahrleisten zu kénnen, wurde im Herbst 2016
eine umfassende Lkw-Erhebung zur Ermittlung von Durchgangsverkehren und Verkehrsstromen
im Fuldaer Stadtgebiet durchgefiihrt.

Damit Aussagen Uber Durchgangsverkehre getroffen werden kénnen, war eine Kennzeichenerfas-
sung des Lkw-Verkehrs erforderlich. An insgesamt 25 Erhebungsstellen sowie zentralen Knoten-
punkten bzw. Gewerbegebietszufahrten wurden die Kennzeichen der Lkw erfasst, um Aussagen
Uber deren Fahrverhalten treffen zu kénnen. Fiir die Auswahl der Erhebungsorte wurden zuvor
Tagesganglinien aus 24h-Zdhlungen der Stadt Fulda ausgewertet. Daraus abgleitet fand am Don-
nerstag, den 28.09.2016 zwischen 7 und 17 Uhr eine Kennzeichenerfassung als ,,Kordon-Erhe-

bung” statt.

4.3.1 Lenkung des Lkw-Verkehrs und Gewerbe- und Industriestandorte in Fulda

Die Stadt Fulda hat Hauptrouten zur Lenkung des Lkw-Verkehrs definiert. Diese sollen den
Schwerlastverkehr biindeln und gleichzeitig den Zugang zu relevanten Gewerbe- und Industriege-
bieten ermdoglichen. Hierbei spielen die Anbindungen an die Autobahnanschlisse ,Fulda-Nord*“,
,Fulda-Mitte” und ,,Fulda-Stid”“ am Dreieck A7/A66 eine bedeutsame Rolle. Der Westring wurde
bereits im Jahr 2008 als Umfahrung der Fuldaer Innenstadt fertiggestellt, um insbesondere die

Durchgangsverkehre aus dem Westen (Vogelsbergkreis) zum Anschluss ,Fulda-Sid“ zu leiten.
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fiir den Lkw-Durchgangsverkehr in der Bardostral3e (B254)

Abbildung 57: Verbot

Quelle: eigenes Foto

Abbildung 58: Lkw-Quellen und -Ziele sowie Lkw-Routen
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Die grofReren Gewerbegebiete im Fuldaer Stadtgebiet sind:

e Industriepark Fulda-West (102 ha)

e Gewerbegebiet Lehnerz, inkl. Industriegebiet ,,Am Eisweiher”
e Gewerbepark Fulda Galerie (8 ha)

e Gewerbepark Minsterfeld

e Gewerbegebiet Kohlaus

Dartber hinaus gibt es sidlich der Innenstadt (B 458) eine Konzentration an Gewerbe- und Indust-
riebetreibenden, die ebenfalls als Quellen und Ziele fiir den Schwerlastverkehr interessant sind.
Auch das Gewerbegebiet nordlich der Haimbacher StralRe in Fulda-West, der Gewerbepark Miins-
terfeld, kann an dieser Stelle genannt werden.

4.3.2 Lkw-Verkehrsnachfrage

Die Analyse der Lkw-Verkehrsnachfrage basiert in erster Linie auf den Daten des Verkehrsmodells
der Region Fulda und der Lkw-Kordonerhebung aus dem Herbst 2016. Die Ergebnisse der Erhebung
werden im Kapitel 4.3.4 vorgestellt.

Das Verkehrsmodell enthélt insgesamt ca. 14.800 Lkw-Fahrten, die ihre Quelle und/oder ihr Ziel in
Fulda haben. Die in Kapitel 4.3.1 beschriebene rdumliche Lage der Gewerbe- und Industriegebiete
spiegelt sich auch im Lkw-Quellverkehrsaufkommen wider (vgl. Abbildung 59Abbildung 59). Insbe-
sondere die Standorte in Lehnerz, Haimbach/Miinsterfeldallee, der Stidstadt und der Industriepark
West treten durch ihr hohes Fahrtenaufkommen deutlich hervor. Daneben wird aber insbesondere

auch die Bedeutung des zentralen Innenstadtbereichs deutlich.

Abbildung 59: Aufkommensschwerpunkte Lkw-Verkehr (Gesamtstadt)
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage Verkehrsmodell Region Fulda, OpenStreetMap - Mitwirkende
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Die vergrofRerte Darstellung in Abbildung 60 zeigt dabei in der Innenstadt deutliche Aufkommens-
schwerpunkte im Bereich des Universitatsplatzes und der BahnhofsstraRe als zentrale Geschafts-
bereiche sowie ostlich der Bahntrasse in den Gewerbestandorten Am Kleegarten. Das Industriege-
biet Eisweiher ist am nordlichen Rand der Karte bei der MackenrodtstraRe ebenfalls gut zu erken-
nen.

Gleichwohl zeigt die Abbildung, dass es insgesamt eine Vielzahl an kleineren und mittleren Schwer-
punkten in der gesamten Kernstadt von Fulda gibt und damit die Schwerlast- bzw. Wirtschaftsver-

kehre nicht zentral angeschlossen, sondern an vielen Quellen/Zielen abgewickelt werden mussen.

Die Bahntrasse sowie die Fulda als natiirliche Barriere flihren dazu, dass der Kfz-Verkehr und damit
auch der Wirtschaftsverkehr nur an bestimmten Punkten die Kernstadt in Ost-West-Richtung
durchqueren kann (vgl. Abbildung 35).

Abbildung 60: Aufkommensschwerpunkte Lkw-Verkehr (Innenstadt)
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Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage Verkehrsmodell Region Fulda, OpenStreetMap - Mitwirkende

Die starken Stadt-Umland-Verflechtungen spiegeln sich in den entsprechend hoéheren Lkw-Ver-
kehrsstarken auf den wichtigen nach Fulda filhrenden Radialen wider. So werden die B°254 und der
Westring sowie die EinfallsstraRen von den Autobahnen A°66 und A°7 (v.a. die B°27, Frankfurter
StraRe, Leipziger StraBe und Petersberger Stralde taglich von ca. 1.000 bis 2.500 Lkw befahren.

Im zentralen Innenstadtbereich liegen die Verkehrsstarken hingegen in weiten Teilen deutlich nied-
riger bei maximal bis zu 500 Lkw pro Tag. Hohere Belastungen von tiber 1.000 Lkw pro Tag finden
sich auf Teilen des Stadtrings (BardostralRe) sowie bis zu 1.000 Lkw/24h sind auf der Leipziger StraRe
und der Dalbergstralle vorzufinden.

Dariber hinaus gibt es Lkw-Belastungen von bis zu 1.000 entlang der Lkw-Routen in Niesig, Rich-
tung Haimbach und in Lehnerz, wo die entsprechenden Industrie- und Gewerbegebiete liegen (vgl.
Abbildung 58).
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Abbildung 61: Lkw-Verkehrsstarken im StraBennetz
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433 Ver- und Entsorgung der Innenstadt

Die Ver- und Entsorgung der Geschafte und Einrichtungen im zentralen Innenstadtbereich muss —
sofern keine riickwartige Anbindung vorhanden ist — zum Teil auch durch die Bereiche der FuRgan-
gerzonen erfolgen. Fiir eine vertragliche Abwicklung dieser Verkehre auf einer gemeinsamen Flache
mit den zu Ful® gehenden Innenstadtbesuchern ist der Lieferverkehr je nach StralRenabschnitt werk-
tags auf das Zeitfenster 6-12 Uhr und samstags auf 4 Stunden 6-10 Uhr beschrankt.

Die beschriebenen Reglementierungen zeigen eine Handlungsoption der Stadt auf, die perspekti-
visch ggf. auch zur gezielten Forderung vertraglicherer Verkehrsarten und Fahrzeugtypen (z.B. Las-
tenfahrrader, E-Lkws) genutzt werden kdnnte.

Abbildung 62: Reglementierung des Lieferverkehrs in der FuBgangerzone
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Quelle: eigenes Foto
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4.3.4 Ergebnisse Lkw-Z3ahlung September 2016

Lkw-Kordon-Erhebung

Die Lkw-Kordon-Erhebung fand am 28.09.2016 in der Zeit von 7 bis 17 Uhr in Form einer Kennzei-
chenerfassung statt. Bevor auf die Ergebnisse beziglich der Quell-/Ziel- und Durchgangsverkehrs-

strome eingegangen wird, folgt an dieser Stelle ein kurzer Abschnitt zum methodischen Vorgehen.

Methodisches Vorgehen bei der Kordon-Erhebung

Insgesamt waren 45 Personen als Zdhlpersonal an den 25 Erhebungsstellen im Einsatz.

Die Erhebungsstellen wurden so angelegt, dass alle wesentlichen Lkw-Routen teilweise mehrfach
erfasst wurden, sodass sowohl Aussagen zu Durchgangsverkehren als auch zu Quell-/Zielverkehren

gemacht werden kdnnen.

Definition Kordon-Erhebung

Bei einem Kordon handelt es sich um eine Grenzlinie fiir ein eindeutig abgegrenztes Gebiet (z.B.
Stadtgebiet). Eine Kordon-Erhebung dient der Unterscheidung von Quell-, Ziel- und Durchgangsver-
kehr, indem auf nahezu allen Wegenetzstrecken, die einen Kordon queren, der Verkehr erhoben
wird. In diesem Fall geht es um die Erhebung der Schwerlastverkehre im Fuldaer Stadtgebiet sowie

die Ermittlung der Durchgangsverkehre.

Das Rekonstruieren der Lkw-Routen ergibt sich beispielsweise daraus, dass ein/eine Erheber*in ein
Lkw-Kennzeichen an einem Standort erfasst und das gleiche Kennzeichen ein paar Minuten spater

an einer weiteren Erhebungsstelle aufgenommen wurde.

Priifung und Plausibilisierung

Die Aufbereitung und anschlieRende Auswertung der Kennzeichenerfassung war teilweise sehr um-
fangreich. Dies lag einerseits an Problemen beim Erkennen der Kennzeichen:

* Teilerfassung aufgrund fehlender Zeit zum Aufschreiben,

* Zahlen- oder Buchstabendreher oder

* der zeitlichen Komponente (Fahrzeug war friiher an zweitem Erhebungsort als am ersten).
Auch die Validierung der Zahldaten aus friiheren Erhebungen fiir den Erhebungszeitraum war auf-

grund der insgesamt knapp 40 Zahlungen im gesamten Stadtgebiet sehr aufwandig.

Zusatzlich wurden die Ergebnisse aus der Kennzeichenerfassung mit verschiedenen Tagesgangli-
nien und Tageszeiten aus den 24-Stunden-Werten und den ausgewerteten Nachtbelegungen (22
bis 6 Uhr) abgeglichen.

Die Endergebnisse wurden ebenfalls in das Geoinformationssystem eingebunden, um die erhobe-

nen Lkw-Verkehrsstrome zwischen den Erhebungsstellen sichtbar zu machen.
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Lkw-Durchgangsverkehre

Zum Durchgangsverkehr werden dabei die Lkws gezahlt, die keine Quelle und kein Ziel im Fuldaer
Stadtgebiet hatten und somit eine Route durch die Stadt hindurch wahlen.

Die Kordon-Erhebung hat einerseits gezeigt, dass der stadtweite Durchgangsverkehr von geringer
Bedeutung ist und andererseits, dass der Westring als Umfahrung der Innenstadt genutzt wird (rd.
240 Lkw). Die Abbildung 63 zeigt ausgewdhlte Lkw-Stréme am Erhebungsdonnerstag, die keine
Quelle oder kein Ziel im Stadtgebiet Fulda hatten.

Konkret nutzten am Stichtag lediglich rd. 50 Lkw die Verbindung von Fulda-West nach Fulda-Siid
Uber die Maberzeller StralRe und im weiteren Verlauf die BardostraRe sowie Frankfurter StraRe.
Weitere 50 Lkw fuhren von der Erhebungsstelle Fulda-West (iber die Maberzeller Strae, den
Fuldaer Weg Uiber die Niesiger StraRe zur A7-Anschlussstelle Fulda-Nord.

Insgesamt war der Durchgangsverkehr — insbesondere zwischen den Erhebungsorten , Fulda-West“

und ,Fulda-Ost” — eher gering.

Abbildung 63: Durchgangsverkehr am 28.09.2016, 7 bis 17 Uhr (ausgewadhlte Lkw-Strome)
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Ausgewdhlte Lkw-Stréme, Industriepark West

Da der Industriepark West einerseits als Gewerbegebiet und andererseits aufgrund seiner periphe-
ren Lage im Westen von Interesse fiir die Diskussionen zu den Lkw-Stromen ist, fanden hierzu dif-

ferenzierte Analysen der Kennzeichenerfassung statt.

Mehr als die Halfte der Lkw kamen aus bzw. fuhren in Richtung Fulda West (Vogelsbergkreis). Diese

Lkw spielen somit fiir das Ubrige Stadtgebiet von Fulda keine Rolle.

Ungefahr 180 Lkw die im IP-West gestartet sind bzw. dort ankamen, wurden auch an der Erhe-
bungsstelle BardostraRe / LangebriickenstraRe im Stadtzentrum aufgenommen. Deren weiterer
Verlauf im Stadtzentrum konnte aufgrund der Lage der Erhebungsstellen nicht weiter nachvollzo-

gen werden.

Zwischen dem IP-West und dem Erhebungsort Fulda-Nord (A7 und B27) wurden ungefdhr 90 Lkw

gezahlt, die groRtenteils Gber die Niesiger StraRe fuhren.

Weitere 80 Lkw konnten zwischen dem IP-West und dem Gewerbegebiet Eisweiher (lber die Nie-

siger StraBe und MackenrodtstralRe) aufgenommen werden.

Abbildung 64: ausgewdhlte Lkw-Stréme von und zum Industriepark West am 28.09.2017
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Ausgewdhlte Lkw-Stréme, Frankfurter Strafie

Eine weitere vertiefende Analyse der Ergebnisse aus der Kennzeichenerfassung betrachtet die Lkw-

Stréme an der Frankfurter StraBe. An ihr laufen einerseits die Verkehre vom Westring zusammen

und andererseits befinden sich ostlich der Frankfurter StraRe bedeutsame Industrie- und Gewerbe-

flachen, die als Quellen und Ziele von Lkw-Strémen bekannt sind.

So hat die Auswertung gezeigt, dass knapp die Halfte der Lkw-Strome im direkten Umfeld der Zahl-

stelle Frankfurter StralRe verbleibt und somit Ziele in den Gewerbegebieten des Fuldaer Siidens an-

fahrt, bzw. von ihnen abfahrt.

Ein weiterer grofler Lkw-Strom verlief zwischen der Frankfurter Stralle und dem Erhebungsort
,Fulda-West” iber den Westring (rd. 240 Lkw). Hingegen wahlten nur rd. 50 Lkw die Route zwischen

,Fulda-West” (iber die Maberzeller StraBe und die BardostrafRe zur Frankfurter StraRe.

Abbildung 65: ausgewdhlte Lkw-Stréme an der Frankfurter Strafe am 28.09.2017
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Ausgewdhlte Lkw-Stréme, Niesiger Strafie

Die Lkw-Strome entlang der Niesiger Strafle im Norden Fuldas sind ein wiederkehrendes Diskussi-

onsthema in der Stadt (insbesondere zwischen Stadt und Bewohnern*innen).

Wahrend der Kennzeichenerfassung wurden im Erhebungszeitraum zwischen 7 und 17 Uhr insge-
samt rd. 150 Lkw zwischen dem Industriepark West und der Erhebungsstelle Niesiger StralRe/Ma-
ckenrodtstrale gezahlt. Ungefahr 90 Lkw davon fuhren vom/zum Industriepark West entlang der
Niesiger Stralle weiter zur Erhebungsstelle ,Fulda-Nord“ (A7, B27-Anschluss) und 80 Lkw konnten
sowohl im IP-West als auch an der Zahlstelle des Gewerbegebiets Eisweiher in der Mackenrodt-

straBe aufgenommen werden.

Hinzu kommen rd. 50 Lkw die als Durchgangsverkehr entlang der Niesiger StraRe zwischen den

Zahlstellen ,Fulda-West” und ,Fulda-Nord“ unterwegs waren.

Abbildung 66: ausgewdhlte Lkw-Stréme an der Niesiger StraBe am 28.09.2017
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Ausgewdhlte Lkw-Stréme, Kiinzeller Straf3e/B27

Entlang der Kiinzeller StraBe auf Hohe des Anschlusses zur B27 wurden am Erhebungstag insgesamt

rd. 240 Lkw zwischen 7 und 17 Uhr erfasst. Die meisten dieser Fahrzeuge, ungefdahr 150 Lkw,

wurden zwischen den Zahlstellen der Kiinzeller Strafse und der Turmstralle aufgenommen. Weitere

65 Lkw waren zwischen der Zihlstelle am Westring Gber die MainstraBe/Kreuzbergstrale und der

Zahlstelle an der TurmstralRe (stidlich des B27-Anschusses) unterwegs. Die Ubrigen 25 Fahrzeuge

wurden zwischen dem Westring und der Zahlstelle Kreuzbergstralie erfasst.

Abbildung 67: ausgewdhlte Lkw-Strome an der Kiinzeller Strae am 28.09.2017
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Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stadt Fulda und Verkehrsmodell Region Fulda
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Ausgewdhlte Lkw-Stréme, Petersberger Strafie/B27

Die folgende Darstellung zeigt die erhobenen Lkw-Strome zwischen dem Westen und den dem

Osten der Stadt Fulda am Erhebungstag auf. Ungefahr 35 der insgesamt 55 aufgenommen Lkw an

der Petersberger StralRe (Zahlstelle vor der Auffahrt zur B27) wurden auch an den Zahlstellen Fulda-

West/Stadtgrenze (Richtung Vogelsbergkreis) sowie Industriepark West erkannt und nehmen somit

die Strecke Uber die Bardostrafle. Weitere 20 Lkw wurden zwischen dem Fuldaer Siiden und der

B27-Anschlusstelle an der Petersberger Stralle erfasst, sodass davon auszugehen ist, dass diese

Fahrzeuge den Weg Uber die Frankfurter StralRe wahlten.

Abbildung 68: ausgewdhlte Lkw-Strome an der Petersberger StralRe am 28.09.2017
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Ausgewdhlte Lkw-Stréme, Leipziger Strafie

Auf der Leipziger Strale sidlich des Abzweigs zur Mackenrodtstrale wurden im
Erhebungszeitgraum zwischen 7 und 17 Uhr rd. 310 Fahrzeuge aufgenommen. Ungefahr 40 dieser
310 Lkw wurden zwischen der Haimbacher StraBe und der Zihlstelle an der Leipziger StraRe/
MackenrodtstraRe erfasst, wihrend 25 Lkw lber die Maberzeller StraRe aus/in Richtung IP-Park

und dem westlichen Fuldaer Umland (Vogelsbergkreis) unterwegs waren.

Ungefahr 20 Lkw wurden sowohl an der Zahlstelle der Leipziger StraBe und der Zufahrt zum

Industriegebiet Eisweiher (Gerloser Weg) erfasst.

Des Weiteren sind die rd. 120 Fahrzeuge zwischen der Zahlstelle an der stidlichen Leipziger Stralle
und dem Abzweig zur Daimler-Benz-Strafse zu nennen, von denen rd. 100 Lkw weiter in Richtung

B27-Anschluss fahren bzw. aus dieser Richtung kamen.

Abbildung 69: ausgewadhlte Lkw-Stréme an der Leipziger Stralle am 28.09.2017
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Zusammenfassung der Ergebnisse

Insgesamt haben die Auswertungen der vorhanden Zahldaten und der Lkw-Kordon-Erhebung
gezeigt, dass die Schwerverkehrsanteile in den innerstadtischen Bereichen der Stadt Fulda mit 1 bis
2% vergleichsweise gering sind. Hohe Schwerverkehrsstarken konnten wie erwartet entlang des
Westrings, der B27 und im direktem Umfeld der Industrie- und Gewerbegebiete festgestellt
werden. Bedeutsame Quell-/Ziel-Lkw-Strome gibt es v.a. vom und zum Industriepark West und dem
Industriegebiet Eisweiher bzw. den Gewerbeflachen in Lehnerz.

Nachts wurden insbesondere entlang der B254, der Leipziger Stralle, Niesiger StraRe und auf der
MackenrodtstralRe relevante Schwerverkehrsstarken festgestellt.

Der stadtweite Durchgangsverkehr ist insgesamt nur von begrenzter Bedeutung. Die beobachteten
Durchgangsverkehre nutzten den Westring, der damit seiner Funktion als Umfahrung der Innen-

stadtbereiche gerecht wird.

4.3.5 Analyse im Uberblick: Wirtschaftsverkehr

¥ Lkw-Routennetz der Stadt biindelt die Lkw-Verkehre, insbesondere der Westring erfillt
diese Funktion

&7 Geringe Schwerverkehrsanteile in der Innenstadt (1 bis 2%)

7 mit den vorhandenen Lkw-Durchfahrtverboten wird eine effektive Lenkung des Lkw-Ver-
kehrs auf Hauptachsen im innerstadtischen Bereich erreicht
diverse Komponenten eines modernen Verkehrsmanagements wurden bereits umgesetzt

@ einzelne Streckenabschnitte mit unvertréglichen Lkw-Belastungen, insbesondere im Kon-
flikt mit Wohnnutzung hinsichtlich der Larmemissionen (z.B. Niesiger Stralle, Leipziger
StraRe, Kiinzeller StralRe)

& keine direkte Anbindung des Gewerbegebiets , Industriepark-West“ an das Autobahnnetz

& kein vorhandenes City-Logistik-Konzept

Zur weiteren Verbesserung der Vertraglichkeit und Effizienz des Lkw-Wirtschaftsverkehrs bestehen
aus unserer Sicht vor allem die folgenden Handlungsbedarfe:

o Weiterentwicklung der Industrie- und Gewerbeflachen unter Beriicksichtigung der groR-
raumigen Verkehrsanbindung Gber das HauptstraRennetz und maoglichst in direkter Auto-

bahnnahe (Berticksichtigung bei der Standortplanung)

e Weitere Verbesserung der Anbindung existierender groBer Verkehrserzeuger im Wirt-

schaftsverkehr, insb. im Hinblick auf die Vertraglichkeit des Lkw-Verkehrs

e Prifen einer Entlastungsstrecke (Nordtangente), um Durchgangsverkehre in innerstadti-

schen und sensiblen Bereichen zu verlagern
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e Potenzial: Hohere Vertraglichkeit durch E-Mobilitat (z.B. Ver-/Entsorgungsverkehre in der

Innenstadt und in Wohngebieten)

e Priifen einer Zeitbegrenzung bei der Durchfahrt auf Strecken mit Wohnbebauung (Larm-
und Emissionsschutzaspekte)
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4.4 Analysen zum ruhenden Verkehr (Parken)

Der ruhende Verkehr wurde im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans fir den weiter gefassten
Bereich der Fuldaer Innenstadt untersucht. Dieses Gebiet stellt die vielfaltigsten Anspriiche an das
Parken und ist gemeinsames Ziel unterschiedlichster Nutzergruppen (vor allem Bewohner, Kunden,
Touristen sowie Beschiftigte). In Fuldas Innenstadt gibt es insgesamt (iber 5.000 Parkmoglichkeiten
in Parkhdusern und Tiefgaragen sowie noch einmal mehrere hundert Parkmdglichkeiten im 6ffent-
lichen Raum.

Wie in vorigen Kapiteln bereits erwdhnt, sorgt das erlaubte Parken im o6ffentlichen Raum in der
Innen -und Altstadt fir hohen Parksuchverkehr mit den negativen Auswirkungen auf FulRgédnger
und Radfahrer und nicht zuletzt auf die Aufenthaltsqualitat. In diesem Kapitel wurden die gréBeren
Parkierungsanlagen wurden bewertet und durch eine Mangelanalyse betrachtet. Die Steckbriefe

dazu befinden sich als Anlage im Anhang.

Parkleitsystem

In Fulda gibt es ein Parkleitsystem, welches die Bereiche Innenstadt und Bahnhof in die vier Berei-
che Dom/Schloss, Altstadt, City, Bahnhof/Kongresszentrum unterteilt.

Abbildung 70: Parkleitsystem Fulda

"
&

Quelle: Website Stadt Fulda
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Parken im éffentlichen Raum

Eine konsequente und flaichendeckende Bewirtschaftung der 6ffentlichen Stellplatze sollte dazu
flihren, den unnotigen Parksuchverkehr einzuddmmen und den ruhenden Verkehr in der Innen-
stadt weitestgehend in die Parkhauser und Tiefgaragen zu verlagern. In Fulda werden nahezu alle
offentlichen Stellplatze im StraBenraum (Innenstadt) bewirtschaftet (durch Parkuhren, Parkscheine

und Bewohner-Parkausweise), wobei nur ein Teil des Parkraums Bewohnern vorbehalten ist.

Die Bewirtschaftungsform mit Parkscheinen ist die gangigste Bewirtschaftungsform in der Fuldaer
Innenstadt. Bewirtschaftung findet an Werktagen (inklusive Samstag) zwischen 8:00 und 18:00 Uhr
statt. Je 30 Minuten fallen 0,50 € Gebiihr an, wobei die Hochstparkdauer zwei Stunden betragt und
sich die Hochstgeblihr somit auf 2,00 € belauft.

Abbildung 71: Parken im Seitenraum in der Abbildung 72: Bewirtschaftung in der Bahnhofs-
MittelstraBe stralle

Quelle: Eigene Fotos

Parkbauten

Die allermeisten der Parkplatze im Fuldaer-Innenstadtbereich befinden sich in groReren und klei-
neren Parkbauten.

Die wesentlichen Parkbauten wurden im Februar 2017 erhoben und werden in Kurzsteckbriefen
vorgestellt. Dabei ist insbesondere zu beachten, dass die Begehungen zwischen 13:00 und 16:00
Uhr stattfanden und demnach der gefiihlte Auslastungsgrad nur ein nicht abschlieRender Anhalts-
wert ist.
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Abbildung 73: Parkbauten im untersuchten Innenstadt-Bereich
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Ein grolRer Teil der Parkbauten wird von der stadteigenen Gesellschaft Eigenbetrieb Parkstdtten,
Energie und Wasser Fulda betrieben. Diese bewerben unter dem Dachtitel ,,Parken Plus“ die Park-
bauten und bieten vergleichsweise glinstige Tarife und unterbieten die Gebihren im 6ffentlichen
StraRenraum teils deutlich. Tagestarife sind tiberdurchschnittlich giinstig zu bekommen (Parkhaus
Rosengarten und Parkplatz Ochsenwiese: 2 €/24 Stunden, Parkhaus Ochsenwiese: 2,50 €/24 Stun-
den, Petersberger StraRe / Am Bahnhof sowie EsperanostralRe: 3 €/24 Stunden, City-Parkhaus: 4,50
€/24 Stunden, Parkhaus Richthalle: 5 €/24 Stunden.
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Abbildung 74 & 75: Bewerben Parken Plus

parken Sie \lus FU UDA

=

Hier parken Sie ...

Jestd oo EUR
Tagestichet 050 EUR
Labestichet 100,00 EUR.
sonmtags gebibrentret

Plus-Parken in Fulda:
* preiswert,

* leicht und

* sicher

Quelle: Eigene Fotos

Generell bewegen sich die Parkgebiihren eher im glinstigen Bereich. Parkgebiihren fir Stellplatze
im 6ffentlichen StraBenraum sollten im Vergleich zu den Parkbauten in dhnlicher Lage teurer sein,

um den ruhenden Verkehr in letztere zu verlagern.

Tab. 9: Parkgebiihren im Stidtevergleich (ausgewéhlte Stidte, in €/Stunde)

Stellplatze im offentl. Stellplatze in Parkierungsanlagen
StraBenraum
Fulda 1,00 0,50-2,00 €
Niirnberg 2,00-2,50 0,50-2,00 €
Bayreuth 0,80-1,40 0,70-1,40 €
Schweinfurt 1,00 0,80-2,00 €
Kassel 1,00 - 2,00 0,50-1,50 €
Lubeck 1,00 - 2,00 1,00-2,00 €
Bielefeld 1,00 - 2,00 1,00 - 3,00 €
Freiburg i. Br. 2,20 1,00-2,00 €

Quelle: Eigene Erhebung

@ Zahlreiche Parkplatze in innerstadtischen Parkhausern in fuRlaufiger Distanz zur Innenstadt

@ In Parkhdusern auch zu Spitzenzeiten meist freie Kapazitaten

@ Parkleitsystem (statisch)
Flachendeckende Bewirtschaftung des Parkraums (z.T. Optimierungsmaglichkeiten fiir un-
terschiedliche Nutzergruppen)

& Uberprigung des 6ffentlichen Raums (vor allem Innen- und Altstadt) durch ruhenden Ver-
kehr und Parksuchverkehr

@ Haufig regelwidriges Parken
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4.5 Radverkehr

Der Radverkehr nimmt in der Stadt Fulda mit lediglich 8 % einen eher geringen Anteil an den Wegen
der Fuldaer Bevolkerung ein und hat somit derzeit nur eine geringe Bedeutung im Alltagsverkehr.
In der Vergangenheit lag das zentrale Augenmerk der Verkehrsplanung vor allem auf der Beschleu-
nigung des motorisierten Verkehrs. Das Fahrrad wurde mit dem Beginn der Massenmotorisierung
in der Nachkriegszeit in Deutschland weitestgehend von den Fahrbahnen ferngehalten bzw. ge-
meinsam mit den FuBgangern auf die Restflachen verdrangt. Im Radverkehr besteht jedoch ein ho-
hes Potenzial, eine nachhaltige Mobilitatskultur zu férdern.

In Fulda liegt das im Jahr 2009 fortgeschriebene Radverkehrskonzept vor. Dieses hat den damaligen
Bestand der Radinfrastruktur erfasst und eine routenbasierte Radverkehrskonzeption vorgenom-
men. Entlang dieser Routen sind MaRBnahmen zur Rad(infrastruktur)férderung vorrangig zu reali-
sieren. Darliber hinaus gibt das Radverkehrskonzept Hinweise zur Weiterentwicklung weiterer
Handlungsbausteine wie der gesamtstadtischen Radverkehrswegweisung, dem Fahrradparken so-
wie der Offentlichkeitsarbeit.

In den vergangenen Jahren wurden sicht- und splirbare Verbesserungen fiir den Radverkehr be-
wirkt. Der Verkehrsentwicklungsplan unterstreicht die Notwendigkeit der im fortgeschriebenen
Radverkehrskonzept von 2009 genannten MaRnahmen und mochte dabei die Ausfiihrung des Kon-
zepts weiter fordern und darliber hinaus weitere und neue Impulse hinsichtlich einer attraktiven

und zukunftsfahigen Radverkehrsférderung liefern.

45.1 Allgemeine Grundsatze und aktuelle Trends der Radverkehrsplanung

Dieses Kapitel soll zunachst als Exkurs tber die Grundsatze und Trends der Radverkehrsplanung

informieren, welche der Konzeption fir den VEP Fulda zugrunde liegen.

Heutiger Planungsgrundsatz ist, dass Radfahrende auf der Fahrbahn stets im Sichtfeld des Kraft-
fahrzeugverkehrs gefiihrt werden sollen und so mégliche Konflikte deutlich verringert werden. An
Relevanz gewinnt die Fiihrung auf der Fahrbahn zudem durch die steigende Geschwindigkeit des
Radverkehrs z.B. durch Pedelecs, weil diese Geschwindigkeiten auf den vorhandenen Radwegen
nicht sicher gefahren werden kénnen (Wegefiihrung, Oberflichenqualitdt, Sichtbeziehungen).
Ebenso sprechen Nutzungskonflikte zwischen dem FuBverkehr und dem schnellen Radverkehr fir
eine Fuhrungsmoglichkeit des Radverkehrs auf der Fahrbahn.

Eine Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG) unterstreicht die Aussage der StVO,
dass das Radfahren auf der Fahrbahn die Regel ist, wenn keine qualifizierte Gefahrenlage vorliegt
bzw. nachgewiesen werden kann. Die Anordnung einer Benutzungspflicht ist gemal} der Allgemei-
nen Verwaltungsvorschrift zur StrafSenverkehrs-Ordnung nur zuldssig, wenn eine fiir den Radweg
bestimmte Verkehrsflache (baulicher Radweg oder Radfahrstreifen; gemeinsam nutzbarer Geh-
weg) in ausreichender Breite vorhanden ist oder angelegt werden kann, die Nutzung des Radweges
zumutbar und die Linienfihrung eindeutig ist (vgl. S. 16 VwV-StVO zu § 2 Abs. 4 S. 2 StVO).

Mit der Novellierung der StVO im Jahr 2016 wurden die genannten Voraussetzungen fir die Anord-

nung der Benutzungspflicht fir zwei spezifische Bereiche wieder abgeschafft. Benutzungspflichtige
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Radwege auBlerorts und benutzungspflichtige Radfahrstreifen innerorts diirfen demnach auch an-
geordnet werden, wenn keine besondere Gefahrenlage gemald § 45 Abs. 9 S. 3 StVO vorliegt. Be-
grundet wird dies damit, dass aufgrund der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (bis zu 100 km/h)
auBerhalb geschlossener Ortschaften eine generelle Gefahr vorliegt, die eine Trennung des Rad-
und Kfz-Verkehrs nétig macht (vgl. § 45 Abs. 9 S. 3 und Erste Verordnung zur Anderung der Stra-
Renverkehrs-Ordnung 2016). Innerorts ist das Anlegen von benutzungspflichtigen Radfahrstreifen
generell und ohne konkrete Gefahrenlage zulassig (vgl. ebd.). Der Gesetzgeber geht hier davon aus,
dass ein solcher Radfahrstreifen eine Mindestbreite von 1,50 m aufweist (vgl. ebd.).

Sollen einzelne Wege von einer Kommune als benutzungspflichtig ausgewiesen werden und erfiil-
len diese die baulichen Voraussetzungen, kdnnen grundsatzlich drei Arten von benutzungspflichti-
gen Infrastrukturelementen genutzt werden. Die baulichen Voraussetzungen der Breite sind dann

zu erfillen:

Tab. 10: Darstellung der Moglichkeiten zur benutzungspflichtigen Fiihrung von Radverkehr mit
Mindest- und Regel-breiten nach VwV-StVO und ERA

Benutzunasoflichtiae Regelbreiten Mindestbreiten
Ra d%v: o 9 Anlagentyp (ohne Sicherheits-trenn- (ohne Sicherheits-
g streifen) trennstreifen)
Radwege mit baulich angelegter . ,
Zeichen 237 (Radweg) Radweg maglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
/ . Radfahrstreifen,
| | inkl. der Breite des Zeichens maglichst 1,85 m mindestens 1,50 m
U 295 (Fahrstreifenbegrenzung)
Radwege mit baulich ar]gelegter méglichst > 2,50 m | innerorts:
Zeichen 240 (gemeinsamer Radweg innerorts mindestens 2,50 m

FuB- und Radweg)

. aulerorts:
baulich angelegter moglichst 2,50 m mindestens 2,00 m
Radweg auBerorts
Radwege mit
Zeichen 241 (getrennter FuB-
und Radweg)
7| N baulich angelegter Radwe moglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
4 k. - geleg e (fur den Radweg) (fir den Radweg)

Quelle: Eigene Darstellung nach VwV-StVO und FGSV 2010
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4.5.2 Bedingungen des Radverkehrs in Fulda

Fir die Bewertung aller fiir den Radverkehr relevanten Aspekte und Handlungsfelder wird seit eini-
gen Jahren seitens des ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club) der so genannte Fahrradklima-
test durchgefiihrt. Dabei konnen Experten und andere Birger der jeweiligen teilnehmenden Stadte
die Situation des Radverkehrs in ihrer Stadt bewerten. Die zuletzt ausgewertete Befragung fiir das
Jahr 2016 erlaubt einen Vergleich mit anderen deutschen Stadten der gleichen StadtgréRenklasse
(50.000 bis 100.000 Einwohner). Gewinner dieser Stadtkategorie bei der Zufriedenheit der Radfah-
rer war im Jahr 2016 wie bereits im Jahr 2014 die Stadt Bocholt im Miinsterland (Nordrhein-West-
falen) mit einer Durchschnittsnote von 2,29. Fulda landete im Jahr 2016 lediglich auf Platz 88 von
98 Stadten in der entsprechenden Stadtekategorie. Mit einer Durchschnittsnote von 4,28 liegt
Fulda damit dhnlich wie im Jahr 2014 sehr weit hinten, sowohl in Hessen (Platz 6 von 7 in der Stadt-
kategorie), als auch in der gesamten Stadtkategorie.

Beim Fahrradklimatest 2016 haben sich insgesamt 165 Personen in Bezug auf die Stadt Fulda betei-
ligt.

Abbildung 76: ADFC-Fahrradklimatest 2016
Fulda und Vergleichswerte im ADFC-Fahrradklimatest 2016
Fahrradklima

Offentliche Fahrrader c Stellenwert Radverkehr
Radverkehrswegweisung - Verkehrssicherheit

gedffnete Einbahnstrallen Komfort

ziigiges Radfahren Radverkehrsinfrastruktur

Erreichbarkeit Stadtzentrum SpaR oder Stress

Fahrradmitnahme OPNV Akzeptanz als Verkehrsteilnehmer

Fiihrung an Baustellen Alle fahren Fahrrad

Abstellanlagen Werbung fiirs Radfahren

Radwegeoberfliche Zeitungsbherichte

Radwegebreite Fahrradférderung in jlingster Zeit

Fahren im Mischverkehr Falschparkerkontrolle Radwege

Fahren auf Radwegen /Radf.streifen Radwegereinigung

Fahrraddiebstahl Ampelschaltungen fiir Radverkehr

Hindernisse auf Radwegen Winterdienst auf Radwegen
Konflikte mit Kfz Sicherheitsgefuihl
Konflikte mit FuBBgéngern
Auswertung: Planersocietdt R Snte: h GZS;T':'
adverkehr
Datenquelle: ADFC 2016

Bocholt 36 % 2,29

—o—Fulda 8% 4,28

Quelle: Eigene Darstellung Stadtemittel 50- 3,82

100.000
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Am positivsten schnitten bei der Bewertung die gute Erreichbarkeit des Stadtzentrums sowie die
geoffneten EinbahnstraRen fir Radfahrer ab. Ebenfalls wurde (vergleichsweise) positiv bewertet,

wie zligig verschiedene Ziele per Rad erreichbar sind.

Besonders negativ wurde die fehlende ordnungsrechtliche Kontrolle von Falschparkern auf Radwe-
gen bewertet (dies deckt sich mit Aussagen aus dem Online-Dialog, vgl. Kapitel 3.3.2). Ebenfalls
negativ wurde die Fihrung an und bei Baustellen sowie die fehlende Werbung fiir den Radverkehr
bewertet.

Der Fahrradklima-Test vom ADFC ist die groRte Befragung zur Radfahrer-Zufriedenheit weltweit,
gibt jedoch vor allem das Stimmungsbild der Radfahrer in der Stadt wieder. Aufgrund von 165 be-
fragten Personen in Fulda gibt der Klimatest somit zwar keine komplett reprasentative Meinung zur
Radinfrastruktur wider, zeigt jedoch deutlich, dass es offensichtliche Probleme hinsichtlich der Ra-
dinfrastruktur in Fulda gibt —zumal das Ergebnis schlechter als bei den vorherigen Befragungsjahren
2014 (4,2) und 2012 (4,16) ist. Bedacht werden muss zusatzlich auch, dass die befragten Stadte
allesamt Uber verschiedene Siedlungsstrukturen und topografische Bedingungen verfligen. Fulda
verfligt beispielsweise Uber eine durchaus bewegte Topografie im westlichen Bereich des Stadtge-
biets und verfligt beispielsweise durch einen Fluss liber eine weitere Barriere. Diese Aspekte greifen
bereits stark in die Bedingungen des Radverkehrs in der Stadt ein, ohne dass dabei die vorhandene

und geschaffene Infrastruktur bewertet wird.

45.3 Riickblick: Radverkehrskonzept (1. Fortschreibung 2009)

Das 2009er Radverkehrskonzept ist eine Fortschreibung des ersten Fuldaer Radverkehrskonzepts
von 1992, welches damals den ersten grofReren AnstoR zur Radverkehrsférderung in Fulda gab.
Malnahmenvorschlage, die aus dem 1992er Konzept entstammen und umgesetzt worden sind,

sind u.a. folgende:

=  Ausbau der Fuldaauenroute zwischen Lidermund und Bronnzell

= Radfahrstreifen entlang von belasteten HauptverkehrsstraBen (z.B. Frankfurter StralRe, Dal-
bergstralle, RangstralRe, MainstraRe, Kreuzbergstralie)

= Radverkehrsfreundliche Gestaltung von Knotenpunkten durch Markierung von Schutzstrei-
fen und Furten (z.B. Schlitzer StralRe, Niesiger StralRe, Wiener StralRe, Fuldaer Weg, Kurfiirs-
tenstralRe, Heinrich-von-Bibra-Platz, Magdeburger Strafe)

* Anlage straRenbegleitender Radwege (z.B. Schirrmannstrale, BardostraBe/Maberzeller
StraRe, Berliner StralRe)

=  Freigabe der FuRgangerzone fiir den Radverkehr (z.B. Universitadtsplatz, Bahnhofsvorplatz)

=  Freigabe von EinbahnstraRen in Gegenrichtung (z.B. BahnhofstraRe, MittelstralRe)

Damit wurden die Grundsteine fiir ein Radverkehrsnetz in Fulda geschaffen, die durch das 2009er
Konzept Giberarbeitet und weiterentwickelt worden sind. Die Fortschreibung hatte zur Aufgabe, alle
wichtigen Quellen und Ziele fiir den Radverkehr zusammenzufiihren und die Stadtentwicklungsge-
biete zu berlicksichtigen. Ebenso galt es, die durch Fulda verlaufenden Fernradwege R1 bis R3 sowie

weitere touristische Radwege in das Netz zu integrieren. Zudem gab es mehrere neue Grundsatze,
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die mit einer allgemein dem Zeitgeist entsprechenden starkeren Radkultur zusammenhangen. Dazu

zahlen Themen wie

Hohere Verkehrssicherheit,

direktere und durchgangige Streckenfiihrungen,

hohere ErschlieBungsqualitat der Routen und Verknipfung zwischen den Routen,

Verlauf der Radrouten durch ein attraktives stadtebauliches Umfeld, jedoch dennoch (ber

moglichst verkehrsarme StraOen

Fahrkomfort (Belagsqualitat, Hindernisfreiheit, kurze Wartezeiten an Querungsstellen),

Eine moglichst steigungsarme Radfiihrung,
Beseitigung punktueller Gefahrenstellen,

Sicherstellung der dauerhaften Benutzbarkeit der Radinfrastruktur

Mafinahmen

Im Folgenden werden die wesentlichen MaRnahmen des Konzepts aufgefiihrt. Im Wesentlichen

bestehen die MalRnahmen entlang der im Konzept beschriebenen Routen. Radialrouten fiihren als

Hauptrouten durch die Stadt und haben vor allem (ausgehend von der Innenstadt) erschliefende

Funktionen. Diese sind laut Radverkehrskonzept von 2009. Tangentialrouten ergdnzen und verbin-

den die Radialrouten untereinander. In der 1. Fortschreibung des Radverkehrskonzepts sind dies

folgende Routen:

Radialrouten

Tangentialrouten

Route 1: Glaserzell

Route 2: Leipziger Straf3e bis Niesig
Route 3: Lehnerz / Bernhards
Route 4: Petersberg

Route 6 & 7: Ostliche Stadtteile
Route 8: Edelzell

Route 9: Kohlhaus / Bronnzell

Route 10: Johannesberg / Zirkenbach

Route 11: Sickels

Route 12: Galerie / Sickels
Route 13: Neuenburg / Galerie
Route 14: Haimbach

Route 15: Maberzell

Route A: Horas — Bahnhof

Route B: Buttlarstralle — Kiinzeller StraRer
Route C: Zieherser Weg / Am Kleegarten
Route D: Heidelsteinstrale

Route E: MainstraRe / KreuzbergstraRe
Route F: Kohlhduser StraRe / KeltenstraBe

Route G: Westliches Stadtgebiet
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Abbildung 77: Hauptroutennetz 2009 (Radial- und Tangentialrouten)
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Evaluierung Radverkehrskonzept (1. Fortschreibung 2009)

In den ersten Jahren nach Beendigung der 1. Fortschreibung des Radverkehrskonzepts gab es zahl-
reiche MaRRnahmen seitens der Stadt Fulda zu Verbesserung und Ausbau des Radverkehrsnetzes.
Die MaRBnahmen haben sich in den ersten Jahren (2009/10) vor allem auf die Neuerrichtung von
Radverkehrsanlagen entlang der HauptverkehrsstraRen konzentriert. Schwerpunkte waren hier
markierte Schutzstreifen entlang der Leipziger Stralle, Kiinzeller StralRe, RangstraBe und Macken-
rodtstraRe. Diese MaBRnahmen wurden weitestgehend wahrend genereller Stralensanierungsmal3-
nahmen durchgefiihrt. Neubauten von gemeinsamen Geh- und Radwegen gab es vor allem aulSer-
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halb des Kernbereichs (beispielsweise zwischen Niesig und Lehnerz [entlang der L3139] sowie zwi-
schen Lehnerz und Bernhards [entlang der B27]. Insgesamt wurden in der ersten Phase nach der

Fertigstellung des Radverkehrskonzeptes knapp unter 7 km Radinfrastruktur errichtet.

Knapp liber 6 km kamen im Folgejahr 2011 hinzu. Hier gab es vor allem Bautatigkeiten im Innen-
stadtbereich (Markierung von Schutzstreifen in der BahnhofstraRe, Magdeburger StraBe [Bereich
Akazienweg] sowie in der Petersberger StralRe [zwischen HeinrichstralRe und SchillerstraBe]). Dar-
Gber hinaus gab es Ausbau-MaBnahmen entlang des Fuldaauen-Radweges.

In den Jahren 2012 und 2013 war die Bautatigkeit deutlich geringer. 2012 gab es noch knapp lber
3 km neue Radinfrastruktur; hier kam es zu Liickenschlissen auf der Leipziger Stralle zwischen Ma-
ckenrodtstralle und Amand-Ney-StraRe sowie zwischen der Mackenrodtstralle und MoltkestraRe.
Eine weitere groRere Tatigkeit war die Markierung von Schutzstreifen auf dem Gerloser Weg. 2013
wurden lediglich knapp 1,8 km an neuer Radinfrastruktur errichtet (Heidelsteinstrae sowie Brau-
hausstraRe), wovon eine der zentralsten Malnahme ein neu gebauter Geh- und Radweg auf der

Ostumfahrung war.

Mit etwas iber 4 km waren im Jahr 2014 die Bautatigkeiten wieder héher, was vor allem auf die
Haimbacher Stralle (Markierung von Schutzstreifen sowie Anbringen von Piktogrammen) sowie
Schutzstreifen auf dem Zieherser Weg (zwischen Baugulfstralle und Petersberger Stral3e) zurlickzu-
flhren ist. Zudem wurden insgesamt zwolf Einbahnstralen in Gegenrichtung fir Radfahrer befahr-
bar gemacht.

Im Jahr 2015 und 2016 wurden mehrere fiir den Alltags-Radverkehr entscheidende Liickenschliisse
vorgenommen: Auf der Magdeburger Stralle zwischen dem Zieherser Weg und der Worthstrale
wurde ein Schutzstreifen markiert. In unmittelbarer Nahe wurden beim Umbau der Kurfiirsten-
straBe zwischen der Leipziger StralRe und dem H.-von-Bibra-Platz Schutzstreifen markiert. Gleiches
geschah an der MainstraRe/Hohe Einmindung Edelzeller StraRe. Gleichzeitung wurde entlang der
L3139 zwischen Haimbach und Mittelrode ein Geh- und Radweg neu errichtet. Keine bauliche Mal3-
nahme, sondern eine ordnungsrechtliche war die Freigabe von drei EinbahnstraRen in Gegenrich-

tung (OhmstraRe, Peterstor und Petersgasse).

Im Jahr 2017 gab es nur ein, dafiir jedoch umfangreiches Projekt: Beim Aus- und Umbau der B458
(Petersberger StralRe) wurden zwischen SchillerstraBe und der StraRe An St. Johann Radwege neu

errichtet und Radfahrstreifen markiert.

Zahlreiche MaRBnahmen, die aus dem Radverkehrskonzept von 2009 noch nicht realisiert sind, wer-

den im Verkehrsentwicklungsplan aufgenommen. Unter anderem:

=  Wegweisungskonzept fiir den Radverkehr (derzeit anlaufender Prozess)

= BardostralRe (zwischen Feuerwache und Maberzeller StraRe)

=  Petersberger StraRe/B458 (zwischen SchillerstraRe und An St. Johann)

= Niesiger StraBe/L3139 (zwischen Schlitzer StraRe und MackenrodtstraRe)

=  Geh- und Radweg entlang der L3139 zwischen Haimbach und Mittelrode

= Umbau des Horaser Weg/L3143 (zwischen Schlitzer StraBe und Weimarer StraRe)

=  Aus- und Umbau der Frankfurter StraRe/B254 (zwischen MainstraBe und Bronnzeller

Kreisel [Markierung eines Radfahrstreifens])
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= Fahrradabstellanlagen-Konzept fir die Innenstadt, das Bahnhofsumfeld und Schulvier-
tel

4.5.4 Radverkehrsinfrastruktur

Die Radverkehrsinfrastruktur ist Gber den gesamten Stadtraum gesehen sehr divers. Die Routen
des 2009er Radverkehrskonzeptes bilden die Routen des Alltags-Radverkehrs ab, jedoch mit Defi-
ziten in den Verbindungen zwischen den Stadtteilen. Die heutigen vorhandenen Radverkehrsanla-
gen befinden sich zum allergroRten Teil entlang der Routen. In Fulda lassen sich nahezu alle Fih-
rungsformen finden. Sonderformen wie FahrradstraRen oder frei gegebene Busspuren gibt es der-
zeit nicht in Fulda.

Die in den vergangenen Jahren nach dem Radverkehrskonzept 2009 neu errichteten — und somit
vergleichsweise neuen - Radverkehrsanlagen befinden sich grofRtenteils in einem guten Zustand.
Exemplarische Neuerrichtungen der letzten Jahre sind im Folgenden dargestellt:

Abbildung 78: Aufstellfliche Dr. Dietz-StraBe / Pacelli- Abbildung 79: BahnhofstraBe
allee

Quelle: Eigene Fotos

Abbildung 80: Schlitzer StraBe Abbildung 81: Kiinzeller StraBe

Quelle: Eigene Fotos
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4.5.5 Haufige Defizite

In den verschiedenen Beteiligungsformaten (vgl. Kapitel 3) wurde der Radverkehr hdufig kontrovers
diskutiert. Haufige Unterscheidung war dabei, dass die neu errichteten Radinfrastrukturen aus den
vergangenen Jahren grofRtenteils gut angenommen und bewertet werden, es jedoch noch viele
Mangel bei den alteren Infrastrukturen gibt und es vor allem auRerhalb der Innenstadt noch zahl-
reiche Verbindungen ohne Radinfrastruktur gibt, die jedoch dennoch fiir den Alltags-Radverkehr
eine Rolle spielen. Wesentliche Netzllicken und unzureichende Radverkehrsanlagen sind im Rad-
verkehrskonzept von 2009 genannt, so dass die Mangel im aktuellen Netz nur exemplarisch be-
nannt werden. Ausfiihrungen zu Radabstellanlagen befinden sich in einem eigenen Kapitel (siehe
Kapitel 4.5.7).

Zusammengefasst (auch unter Einbeziehung der Online-Beteiligung zum Radverkehr, siehe Kapitel
3.3.2) sind folgende wesentliche Defizite hinsichtlich der Radinfrastruktur zu nennen:

= teils komplett fehlende Radverkehrsanlagen an hochbelasteten StralRen (Netzliicken)

= fehlende und nicht anspruchsgerecht ausgebildete vorhandene Radverkehrsanlagen (z.B.
nicht breit genug gemalk ERA-Standards)

= punktuelle, aber haufige problematische Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten und
Uberquerungen hochbelasteter StraBen (z.B. auch nicht einsehbare Einmiindungen)

= schlechter Belagszustand von Geh- und Radwegen

= stark abgenutzte Markierungen

= fehlende bzw. unzureichende Beschilderung

Abbildung 82: Abgenutzte Markierungen Abbildung 83: Fehlende Radinfrastruktur (Horas:
Weg)

Quelle: Eigene Fotos

4.5.6 Radverkehr in der Innenstadt

Die Fuldaer Innenstadt ist sehr kompakt und gleichzeitig von allen Stadtteilen gut zu erreichen. Zur
Verbesserung der Situation fiir Radfahrer sieht das Radverkehrskonzept neben den Radrouten auch
besondere Verbesserungen in der Innenstadt vor.
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Nahezu die komplette Innenstadt ist fiir den Radverkehr freigegeben, was auch die Fulgéngerzo-
nen beinhaltet. Ebenfalls sind mit der Mittelstrale und der BahnhofstraBe EinbahnstralRen fiir den
Radverkehr getffnet. Ausnahmen stellen dabei die Rabanusstralie, die Heinrichstralle und die Lin-
denstraRe dar. Problematisch sind in der Innenstadt jedoch zum einen das in Teilbereichen vorhan-
dene Kopfsteinpflaster (EinbuBen in Bezug auf Fahrsicherheit und auch Fahrkomfort), zum anderen
aber auch die der Enge geschuldeten Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern. So kann es auf-
grund des begrenzten Raumes schnell zu Konflikten zwischen den verschiedenen Verkehrsteilneh-
mern (Radfahrer, FuRganger und Autofahrer) kommen.

4.5.7 Fahrradparken

Das Angebot an Radabstellanlagen kann im gesamten Kernstadtbereich als eher unzureichend an-
gesehen werden. Insbesondere im Umfeld des Bahnhofs lassen sich zahlreiche wild abgestellte
Fahrrader vorfinden. Die dort aktuell vorhandenen Abstellanlagen reichen nicht aus, um den Bedarf

zu decken.

Abbildung 84 & 85: Wild abgestellte Fahrrader rund um den Bahnhof
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Quelle: Eigene Fotos

Im gesamten Innenstadtbereich lassen sich punktuell neuwertige Abstellanlagen, die auch eine
hohe Auslastung aufweisen, finden. Dies kann als Errungenschaft des 2009er Radverkehrskonzepts
gesehen werden. Wild abgestellte Fahrrader wurden im Alt- und Innenstadtbereich zwar nur ver-
einzelt entdeckt. Bei einer erhohten Radverkehrsnutzung ware der aktuelle Bestand jedoch nicht

mehr ausreichend.
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Abbildung 86: MarktstraRRe Abbildung 87: BahnhofstraBe (Universitdtsplatz im
Hintergrund)

oW

Quelle: Eigene Fotos

4.5.8 Bewertung der Radverkehrsforderung in Fulda

Die eigenen Befahrungen und die Riickmeldungen der Alltags-Nutzer haben gezeigt, dass die Mal3-
nahmen, die aus dem 2009er Radverkehrskonzept hervorgegangen sind, angenommen werden und
in ihrer Ausgestaltung die Basis fiir attraktives Radfahren ermoglichen. Dennoch gibt es im Netz
viele Netzllicken, welche sukzessive zu schlieBen sind, wobei dies schneller geschehen sollte als in
den mittlerweile neun Jahren seit Konzepterstellung. Die definierten Routen geben dabei vor, wel-
che Verbindungen prioritar weiterzuentwickeln sind. Auch in der Innenstadt gibt es Nachholbedarf
hinsichtlich der Durchlassigkeit. In der Innenstadt wurden einige Erfolge hinsichtlich der Durchlas-
sigkeit erzielt, jedoch gehen die Ideen und Konzeptionen des Radverkehrskonzepts noch deutlich
weiter. Zudem haben sich die Anspriiche an Radabstellanlagen insofern gewandelt, dass durch ho-
herwertige Fahrrader auch hoherwertige Radabstellanlagen erforderlich werden. Ebenfalls sind As-

pekte wie Werbe- und Kampagnenarbeit noch sehr ausbaufahig.

Aktuell und parallel wird bereits ein Konzept zur stadtweiten Wegweisung fiir den radverkehr erar-
beitet. Fur Fulda gilt es, die Ideen aus dem Radverkehrskonzept weiter umzusetzen.
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4.5.9

o

Analyse im Uberblick: Radverkehr

in Teilen bereits attraktive, in die Innenstadt fihrende Radwege und Radrouten aus/in die
Stadtteile (teils Gber attraktive Griinrouten)

punktuell gut ausgefiihrte Markierungslésungen (an Knotenpunkten)

fortschrittliches Radverkehrskonzept, welches sich derzeit noch in der Umsetzungsphase
befindet

geringer Radverkehrsanteil (8 %) und geringe Bedeutung im Alltagsverkehr

trotz weniger Unfille subjektive und objektive Sicherheit optimierbar

in Teilbereichen Liicken im Radwegenetz und vielbefahrene StraRen ohne Radverkehrsan-
lagen

z.T. alte, heute nicht mehr regelkonforme Radverkehrsanlagen

Platz 88 von 98 Stadten im ADFC-Fahrradklimatest

(in der Stadtekategorie 50-100.000 Einwohner)

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation GGR Stadtentwicklung und Mobilitat



Verkehrsentwicklungsplan Fulda — Endbericht (Stand August 2018) 108

4.6 Analysen zum FuBverkehr

Das ZufuBgehen ist die natiirlichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen. Jeder Weg,
egal mit welchem Verkehrsmittel, beginnt und endet zu FulR — sei es der Weg von und zum Park-
platz, zur Haltestelle oder auch zum Fahrradabstellplatz. Vor allem auf kurzen Entfernungen (bis zu
3 km) sind die eigenen FlRe fir die Alltagsmobilitdt von groRer Bedeutung.

Hinzu kommt, dass das ZufuRgehen kostenlos ist und weder Schadstoffe noch Larm verursacht;
FulRgdanger bendtigen zudem den geringsten spezifischen Flachenbedarf von allen Verkehrsteilneh-
menden. Gleichzeitig ist zu bedenken, dass das ZufuRgehen gesund ist, die selbstdandige Mobilitat
vor allem fiir Gruppen wie z.B. Kinder, Altere und Mobilititsbeeintrichtigte sichert sowie vor dem

Hintergrund einer alternden Bevdlkerung eine immer wichtigere Rolle einnimmt.

Eine Stadt lebt auch von guten FuRverkehrs- bzw. Nahmobilitdtsqualitaten. FuRganger tragen zur
Urbanitat und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fiir Handel, Dienstleistung
und Tourismus. Belebte und attraktiv gestaltete StraRenrdume tragen zum Wohlbefinden bei, er-
hohen die Aufenthalts- und Wohnqualitat und wirken sich dadurch auch positiv auf die wirtschaft-
liche Aktivitat aus. Insofern machen besondere Fullverkehrs- bzw. Nahmobilitdtsqualitdten den
,Mehr-Wert” einer Stadt aus.

4.6.1 Allgemeine Anspriiche und Anforderungen im FuRverkehr

Das Verhalten der FulRganger sowie deren Anspriiche an den 6ffentlichen Raum hangen von unter-
schiedlichen Faktoren ab. So haben beispielsweise der Zweck ihrer Fortbewegung, der demografi-
sche Hintergrund, das infrastrukturelle und soziale Umfeld oder die Wetterlage Einfluss auf das
Mobilitdtsverhalten.!! Im Folgenden werden die wichtigsten FuBverkehrsgruppen mit ihren unter-

schiedlichen objektiven und subjektiven Anforderungen an den Raum dargestellt.?

Kinder zeichnen sich durch eine relativ raumeinfordernde Verhaltensweise aus. Das Spielen und
Erleben im 6ffentlichen Raum nehmen einen hohen Stellenwert ein, wahrend mitgefiihrte Spielge-
rate (z. B. Balle, Roller, etc.) eine erweiterte Raumnutzung nach sich ziehen kénnen. Die Aufmerk-
samkeit richtet sich dabei weniger auf eine ziigige Bewaltigung der Wegstrecke, sondern vielmehr
auf Elemente der StraBenraumgestaltung, welche spielerisch in die Fortbewegung eingebunden
werden konnen (,der Weg ist das Ziel“). Eine animierende und , interessante” Gestaltung nimmt
bei Kindern demnach einen hohen Stellenwert ein. Dariiber hinaus kénnen durch ihre altersbe-
dingte Unachtsamkeit unvorhergesehene Wegeinderungen oder unbedachte Uberschreitungen
von gekennzeichneten Verkehrsraumen zu erhéhten Sicherheitsrisiken und Konflikten mit anderen

Verkehrsteilnehmern fiihren. Fir Eltern sind in diesem Zusammenhang Wegeverbindungen wie z.

11 vgl. Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) 2002: Empfehlungen fir FuBgangerver-
kehrsanlagen — EFA. 2002. S. 7 f.

12 Dabei kann aufgrund der Bandbreite der Einflussfaktoren kein Anspruch auf Vollstandigkeit erhoben werden.
Ferner sind Uberschneidungen méglich, z. B. spazierende Senioren.
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B. SpielstraBen, FulRgangerzonen oder Parkanlagen wichtig, in denen sie sich weniger um die Si-
cherheit ihrer Kinder sorgen miissen. Aber auch die Breite von Gehwegen sowie Absperrgitter bei
Briicken oder Baustellen erleichtern ihnen die Aufsichtspflicht.

Auch fir Jugendliche besitzt die Erlebbarkeit des 6ffentlichen Raumes eine hohe Bedeutung. Er
wird vermehrt als Ort der Kommunikation und der Freizeit auBerhalb des Elternhauses genutzt.
Grinflachen in Parkanlagen oder 6ffentliche Platzen sind als Treffpunkte mit Freunden und als Be-
wegungsorte beliebt. Die Erreichbarkeit solcher Orte in Wohnungsnahe ist fiir sie besonders wich-
tig. Gleichzeitig wird die Anwesenheit von Jugendlichen oftmals von anderen Nutzer als stérend
empfunden (z. B. durch lautes Abspielen von Musik), sodass 6ffentliche Orte — welche fir sie kon-
fliktfrei zuganglich sind — umso wichtiger werden.

Flr Senioren bieten moglichst barriere- und umwegfreie Verbindungen eine hohe Attraktivitat.
Aufgrund moglicher altersbedingter korperlicher Einschrankungen ist insbesondere auf den Kom-
fort (z. B. Sitzmoglichkeiten in regelmaRigen Abstianden) und die technische Sicherheit der Wege-
beziehungen zu achten. Auch ein erhdhtes soziales Sicherheitsbediirfnis spielt bei Senioren eine
erhebliche Rolle, dunkle bzw. schlecht beleuchtete und einsame Strecken werden vermieden. Ein
weiterer wichtiger Aspekt stellt das Verhéltnis zu anderen — teilweise erheblich schnelleren — Ver-
kehrsteilnehmer*innen aufgrund einer verlangerten Reaktionszeit, einer damit einhergehenden er-

hohten Schreckhaftigkeit und einer ggf. geringeren korperlichen Stabilitat dar.

Ahnliche Anforderungen werden auch bei kérperlich beeintrichtigten Personen festgestellt. Ins-
besondere fiir Rollstuhlfahrern und gehbehinderte Personen ist die Uberwindbarkeit von Hinder-
nissen (z. B. in Form von Nullabsenkungen von Bordsteinen) und die Vermeidung von Umwegen ein
zentrales Anliegen. Fiir Blinde und Sehbehinderte ist die Erfassbarkeit des StraBenraumes — vor al-
lem bei Nullabsenkungen von Bordsteinen — wichtig, wie z. B. durch taktile Bodenelemente oder
kontrastreiche Markierungen von Raumen mit unterschiedlicher Verkehrsnutzung. Es besteht —
auch bei Gehorlosen und Horbehinderten — aufgrund der erschwerten Orientierung und der
dadurch meist verlangsamten Fortbewegungsgeschwindigkeit ein erhdhtes Konfliktpotenzial mit

anderen Verkehrsteilnehmern.*3

Weitere besondere Anspriiche an den Raum ergeben sich aus dem Zweck bzw. dem Ziel der Fort-
bewegung. Erwerbstétige Personen, die sich auf dem Weg zu ihrem Arbeitsort befinden, suchen z.
B. nach der effizientesten Strecke. Auch bei Einkaufenden geht es meist um den kirzesten Weg
zum Zielort. Hier liegt der Fokus auf netzschlissigen FuBverkehrsanlagen, bei denen das Stérungs-

potenzial durch andere Verkehrsteilnehmer minimiert wird.

Oftmals erfillt das ZufuRgehen —abseits der bloRen Raumiiberwindung — einen reinen Selbstzweck.
Insbesondere fiir Touristen oder Spazierganger steht hierbei die Erholung im 6ffentlichen Raum
oder der Genuss der Fortbewegung im Vordergrund. Dabei spielt der Verkehrsraum auch als Ort
der Kommunikation eine wichtige Rolle. Ihre Fortbewegung kann durch Langsamkeit und , gedan-
kenverlorene Unachtsamkeit” gepragt sein. Pl6tzliche, unbedachte Veranderungen des Wegever-
laufes kénnen zu Konflikten mit zielgerichtetem Verkehr fiihren.}* Ebenso Sportler (z. B. Jogger)

forcieren kein ortliches Ziel, sondern legen Wert auf die Attraktivitat der Strecke.

13 ygl. Freie Hansestadt Bremen 2009.
14 vgl. Website FUSS e.V.
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Abbildung 88: FuBgangergruppen mit vielfaltigen Anspriichen
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der StraRenraumflachen wird das Verhaltnis 30 : 40 : 30 (Seitenraum : Fahrbahn : Seitenraum) emp-

fohlen.

Als Regelfall flir die Dimensionierung des Gehweges gelten 2,50 m Breite (mindestens 1,50 m), um
den Begegnungsverkehr zweier FuRgdnger sowie einen entsprechenden Abstand zu den Randnut-
zungen (Hauswand und Fahrbahn) sicherzustellen. Die tatsdchliche Gestaltung ist dabei abhangig
von den Gegebenheiten vor Ort (z. B. FuBgangerdichte, StraRentyp und Randnutzungen), sodass
bspw. bei gemeinsamer Ful3- und Radverkehrsfiihrung — abhangig von FuB- und Radverkehrsbelas-
tungen der Spitzenstunde — auch Seitenraumbreiten von bis zu Gber 4m empfohlen werden. (vgl.
RASt 06)

Die EFA — Empfehlungen fiir FuRverkehrsanlagen (FGSV 2002) benennt darliber hinaus weitere

Grundanforderungen fir FuBverkehrsanlagen:
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4.6.2 Zahlen des FuBverkehrs in Fulda

Der FulBverkehr nimmt in Fulda eine Gberdurchschnittliche Rolle in der Verteilung der Wege ein. 32
% der Wege werden in Fulda zu FuR zuriickgelegt. Dieser vergleichsweise hohe Wert deutet auf die
Wichtigkeit des FuRverkehrs fiir die Fuldaer hin. Das Zu-Ful3-Gehen ist naturgemaR vor allem im
Nahbereich von hoher Bedeutung. In Fulda werden 80 % der Wege unter 1 Kilometer zu Ful zu-
rickgelegt. Auch bei Wegelangen bis 3 Kilometer sind es noch immer mehr als % der Wege, die zu

Ful zurlickgelegt werden. (vgl. SrV 2013)

Im VEP Fulda gilt es anzusetzen, dass der FuBverkehr nicht nur In der Innenstadt (vgl. Kapitel 4.6.4)
auf Quartiersebene eine der gangigsten Fortbewegungsarten ist, sondern auch stadtteilibergrei-
fend, also auf den Wegen bis 3 Kilometer, an Bedeutung gewinnt. Aus diesem Grund wurden im
Rahmen der Bestandsanalyse mehrere Routen identifiziert, die fiir den Fullverkehr und im Sinne
der Verbindungen zwischen den Stadtteilen und der Innenstadt von Bedeutung sind (vgl. Kapitel
4.6.5).

4.6.3 FuBRverkehrsinfrastruktur in Fulda - ein Kurziiberblick

Grundsatzlich sind die infrastrukturellen Bedingungen fiir ZufuBgehende in Fulda nicht eindeutig
als gut oder schlecht zu bewerten, da es eine Vielzahl an Starken, Unterschieden und Schwachstel-
len gibt. Die Innenstadt zeichnet sich durch mehrere FuRgdangerzonen aus, die in den Randberei-
chen durch verkehrsberuhigte Bereiche erganzt werden. In der historischen Innenstadt und den
Wohngebieten entsprechen die Gehwege den in diversen Richtlinien festgelegten MindestmaRen
jedoch selten. Entlang der HauptverkehrsstraBen sind die Breiten (iberwiegend ausreichend, wenn
auch nicht immer entsprechend den MindestmaRBen. Hinzu kommen Engstellen, wenn die begeh-
bare Breite durch Hindernisse (wie Pfosten fiir StralRenschilder u.a.) eingeschrankt wird. Ein kom-
fortables Nebeneinandergehen ist dort meist nicht méglich. Grundsatzlich sind die Unterschiede im
Qualitatszustand der Gehwege (und auch des Bodenbelags) in Fulda als typisch fiir eine historisch

gewachsene Stadt einzuschatzen.

Querungshilfen, vor allem Mittelinseln und FuRgangeriiberwege, sorgen fir Sicherheit im FuBver-
kehr. An vielen Stellen, an denen sie benotigt werden, sind Mittelinseln als Querungshilfe vorhan-
den. Dennoch gibt es Punkte auf den untersuchten Strecken, wo die Erweiterung von nicht-signali-
sierten Querungshilfen die Sicherheit der FuBganger erhéhen wiirde. An einigen Knoten ist nicht an
allen Kreuzungsarmen eine Uberirdische Querung moglich, was zu Umwegen fiir FuBganger fiihrt.
Ebenfalls verlangern Dreiecksinseln die Wege und die Wartezeiten der FuBRganger. Die Wartezeiten
der FulRganger sollten maximal 40 Sekunden betragen (FGSV 2002); haufig wurden jedoch auch
Wartezeiten Uber 60 Sekunden festgestellt.

Elemente der Barrierefreiheit (vor allem bodengleiche Absenkungen oder taktile Leitstreifen an
Querungen) sind in vielen Bereichen des Stadtgebiets vorzufinden, schwerpunktmaRig in der Innen-
stadt. Die vorhandene Infrastruktur taktiler Leitelemente stammt aus verschiedenen Zeiten, was zu

einer unterschiedlichen Optik und , Systematik” fiihrt. Ein stadtweites, zusammenhangendes Netz
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barrierefreier Wege muss demnach noch weiter vervollstandigt werden; jedoch ist Fulda in dieser

Hinsicht - verglichen mit anderen Stadten - bereits auf einem guten Weg.

Neben den strallenbegleitenden Gehwegen gibt es in Fulda einige Kfz-freie Wegealternativen, wie
beispielsweise von den Wohngebieten Neuenberg oder Horas in die Innenstadt sowie auch zwi-
schen den Stadtteilen. Besonders hervorzuheben ist die Fulda-Aue, welche die Stadt in Nord-Sud
Richtung teilt und eine attraktive Wegeverbindung darstellt. Grundsatzlich sollten die eigenstandi-
gen FuBwege (durch Grinanlagen) besser ausgeschildert werden, um auch nicht-ortskundigen ei-

nen Zugang zu gewadhren.

Im Folgenden werden zunachst die Fuldaer Innenstadt genauer hinsichtlich der Bedingungen fiir
FuRganger analysiert (vgl. Kapitel 4.6.4). Dariber hinaus wurden mehrere fiir den AlltagsfuBverkehr

wichtige Routen definiert, die durch Steckbriefe tiefer analysiert werden (vgl. Kapitel 4.6.5).

4.6.4 Untersuchung der Fuldaer Innenstadt

Der Fuldaer Innen- und Altstadt kommt eine besondere Bedeutung fir die Gesamtstadt zu. Im mit-
telalterlichen Kern der Barockstadt Fulda lassen sich zahlreiche Relikte der Stadtgeschichte finden,
beispielsweise eine mittelalterliche Stadtbefestigung sowie zahlreiche restaurierte Fachwerkhau-
ser, Platze, Gassen und Innenhofe. Zudem ist das Barockviertel in seiner Gesamtheit ein bemer-
kenswertes Ensemble des 18. Jahrhunderts und mit den Sehenswirdigkeiten Dom, Domdechanei,
dem Schloss und dem Schlossgarten sowie dem Paulustor und der Hauptwache die Hauptattraktion
Fuldas.

Die Innenstadt ist im Westen durch die Fuldaauen, im Norden durch das Stadtschloss und den
Fuldaer Dom, im Osten durch den Fuldaer ICE-Bahnhof und im Stiden durch die Von-Schildeck-Sral3e
begrenzt (bzw. B458/B254). Innerhalb und entlang dieser (nicht administrativen) Abgrenzungen las-
sen sich mit den Sehenswiirdigkeiten, dem breiten Einkauf- und Gastronomieangebot sowie den
Griinanlagen zahlreiche stadt- und regionsbedeutsame Funktionen finden. Zahlreiche Parkmoglich-
keiten, der Fuldaer Bahnhof sowie der Bushaltepunkt Stadtschloss und der Ankunfts- und Abstellort
flir (Fern-)reisebusse an der Leipziger sichern die Vielfaltigkeit der Ankunftsmaoglichkeiten.
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Abbildung 91: Abgrenzung der Innenstadt (ohne Bereich Zieherser Weg)
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Quelle: Eigene Abbildung

Die Innenstadt bietet neben einem abwechslungsreichen Stadtbild mit historischem Ambiente vor
allem auch kurze Wege. In der Fuldaer Innenstadt gibt es viele kleine Gassen und Wege, die nur
dem FuBverkehr vorbehalten sind. Dies schafft in Teilen eine gute Durchlassigkeit und Erlebbarkeit,
wird jedoch durch parkende Pkw und dem daraus resultierenden Parksuchverkehr von Anwohnern
und Kunden geschmalert. Ein Beispiel dafiir ist die FriedrichstraBBe, wo vielfdltige Einkaufsmdoglich-
keiten und ein breites Gastronomie-Angebot aufeinandertreffen, die Stralle jedoch gleichermallen
ein beliebtes Ziel fiir Kurzzeitparker ist. Deutlich ist, dass auRerhalb der reinen FuRgangerzonen der
StraRenraum durch den flieRenden und ruhenden Pkw-Verkehr dominiert wird, so dass sich Ful3-
verkehr und Radverkehr dem Pkw an vielen Stellen unterordnen mussen. Die FuBgéngerzone um-
fasst neben den HauptgeschaftsstraBen Marktstralle, Steinweg, KarlstraRe sowie der unteren Bahn-
hofstralle mehrere quer dazu verlaufende SeitenstraBen. Positiv hervorzuheben sind die zahlrei-
chen vorhandenen und vom Verkehr weitestgehend freigehaltenen Platze, die sich sehr positiv auf
die Aufenthaltsqualitdt der Fuldaer Innenstadt auswirken. In den folgenden Abschnitten werden

verschiedene Aspekte der FuBverkehrs-Infrastruktur der Fuldaer Innenstadt ndaher beschrieben.
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Oberflichenmaterial

In der Fuldaer Innenstadt lassen sich — wie in vielen historisch gewachsenen Stadten - mehrere
verschiedene Oberflichenmaterialien finden. In weiten Teilen der Innenstadt handelt es sich dabei
um Kopfstein- sowie neueres Natursteinpflaster. Dieses ist zwar groRtenteils in einem verhaltnis-
maRig guten Zustand, ist jedoch insbesondere fiir Rollstuhlfahrer schwer befahrbar. Wahrend die
fir den MIV befahrbaren Verkehrsflachen innerhalb der Innenstadt meist aus Kopfsteinpflaster be-
stehen, ist im Seitenraum auch haufig — neben Natursteinpflaster — Betonsteinpflaster zu finden,
welches hinsichtlich der Barrierefreiheit giinstigere Bedingungen aufweist. Asphaltierte Flachen
sind hingegen nur selten zu finden. Auch die Platze der Fuldaer Innenstadt sind zumeist durch Kopf-
stein- oder Natursteinpflaster (hdufig Granit-Kleinstein und Basalt) gepragt. Des Weiteren bestehen
viele Wege, vor allem auRerhalb des Geschaftsbereichs, aus stralRenbegleitenden Beton-Gehweg-

platten.

Der Zustand ist Giberwiegend als gut oder noch gut zu bewerten. In Teilen finden sich jedoch auch
einige StralRen, in denen die Kopfsteinpflasterung mittlerweile deutliche Fugen aufweist, die insbe-
sondere fiir Rollstuhlfahrer problematisch sind. Dies lasst sich beispielsweise in der Karlstralle oder

der Florengasse finden.

Abbildung 92: Kopfsteinpflaster im Steinweg Abbildung 93: Betonsteinplatten in der Bahnhof-
(Innenstadt) straBe (Innenstadt)

Quelle: Eigene Fotos

Gehwege

In den gingigen Regelwerken®® wird eine Gehwegbreite von 2,50 m empfohlen. Dies reicht im Sinne
der Barrierefreiheit nur bedingt aus, da zwei sich begegnende Rollstuhlfahrer einen hoheren Platz-
bedarf bendtigen und aufgrund von Einbauten wie Masten, Verkehrszeichen 0.3. meist nicht die
gesamte Breite des Seitenraumes zur Verfligung steht. Wahrend diese MalRe im Neubau anzustre-
ben und i.d.R. aufgrund des zur Verfligung stehenden Raumes auch zu realisieren sind, miissen im
Bestand durch die oftmals eingeschrankte Flachenverfiigbarkeit oder das Vorhandensein von

15 Hier sind insbesondere die Veroffentlichungen Empfehlungen fiir Fugdngerverkehrsanlagen, Hinweise fiir bar-

rierefreie Verkehrsanlagen sowie Richtlinie fiir Anlage von StadtstrafSen der Forschungsgesellschaft fir StralRen-
und Verkehrswesen (FGSV) zu nennen.
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Zwangspunkten Sonderlésungen gefunden werden. Ein weiterer entscheidender Punkt ist, dass die
vorhandenen Flachen oftmals durch den Kfz-Verkehr dominiert sind und so haufig auch Flachen

Uberdimensioniert sind.

Abbildung 94: Skizze des Raumbedarfs fiir die Begegnung zweier Rollstiihle
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FGSV — H BVA (Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen)

In der Fuldaer Innenstadt besteht durch die Vielzahl an befahrenen Straflen haufig die Situation,
dass sich FuBganger fast ausschliel3lich im Seitenraum aufhalten. Durch die Vielzahl an Nutzungen
innerhalb der Innenstadt sind viele dieser Seitenrdume — insbesondere in den Sommermonaten
und zu Geschaftszeiten — durch gastronomische AulRennutzung sowie Werbeaufsteller
(,Kundenstopper”) begrenzt, so dass FuRganger haufig auf die Fahrbahn ausweichen miissen.

Abbildung 95: Kopfsteinpflaster im Steinweg (In- Abbildung 96: Betonsteinplatten in der Bahn-
nenstadt) mit gastronomischer AuBennutzung hofstraBBe (Innenstadt) mit Werbeaufsteller

Quelle: Eigene Fotos
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Barrierefreiheit in der Fuldaer Innenstadt

Eng zusammenhdngend mit Oberflichenmaterialien und Gehwegbreiten sind die Anforderungen
an die Barrierefreiheit. Zunachst werden die Grundprinzipien einer barrierefreien Gestaltung des
offentlichen Raums dargestellt.

Bei der barrierefreien Gestaltung des 6ffentlichen Raumes ist zu bericksichtigen, dass es vielfiltige
Arten und Grade von Mobilitatseinschrankungen gibt und sich z.T. auch mehrere Behinderungsar-
ten Uberlagern. Um Mobilitat fir moglichst viele Menschen mit Behinderungen zu ermoglichen,
sollte das Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip angewendet werden, das heilt, es werden immer mindes-

tens zwei Sinne angesprochen (optisch, akustisch, taktil).

Grundsatzlich entsprechen die Anforderungen und Bediirfnisse mobilitatseingeschrankter Perso-
nen denen aller zu FuR Gehenden (z.B. hindernisfreie Gehwege). Hinzu kommen jedoch spezielle,
zum Teil auch widersprechende Anforderungen, die aus den jeweiligen Auspragungen der Behin-
derung resultieren. Viele Bedingungen, die flr nicht mobilitatseingeschrdankte Personen die Nut-
zung eines Weges komfortabler machen, sind fir Gehbehinderte oftmals eine generelle Vorausset-
zung. So kénnen nur Wege, die ausreichend breit und eben sind sowie weder Schwellen, Stufen
oder groRere Steigungen aufweisen, von Gehbehinderten (ohne fremde Hilfe) bewaéltigt werden. In
diesem Zusammenhang ist auch zu berticksichtigen, dass sich die Gruppe der Gehbehinderten
selbst aus Personen mit ganz unterschiedlichen Behinderungsarten und Hilfsmitteln zusammen-
setzt (z.B. Rollstiihle zum Schieben, elektrische Rollstiihle, Rollatoren, Gehhilfen mit Unterarmstit-
zen usw.; vgl. HSVV 2006: 23/24).

Die Funktionsstérungen von sensorisch beeintrachtigten Personen (Hor- und Sehbehinderte) mis-
sen durch andere Wahrnehmungen und Sinne ausgeglichen werden. Blinde Menschen sind auf ih-
ren Hor- und Tastsinn (hauptsachlich mittels Langstock) angewiesen. Sehbehinderte nutzen oftmals
noch das restliche Sehvermdgen und bendtigen daher starke Kontraste. Gehorlose und Schwerho-
rige konnen alle akustischen Warn- und Gefahrensignale nicht oder nur eingeschrankt wahrnehmen
und sind in erster Linie auf ihr Sehvermoégen angewiesen; bei ihnen kommt erschwerend hinzu, dass
ihre Behinderung von den Mitmenschen i.d.R. nicht auf Anhieb erkannt werden kann (vgl. HSVV
2006: 25).

Malnahmen sind allerdings nur als Teil eines zusammenhadngenden Netzes zweckdienlich. Dabei
bestimmt der Grad der Vollstandigkeit die Nutzbarkeit eines Netzes. Eine Schwachstelle kann dazu
flhren, das ganze Wege flir mobilitatseingeschrankte Menschen nicht nutzbar sind und ggf. gewisse

Ziele nicht oder nur mit erheblichem Umweg erreicht werden kénnen.

Wie in historisch gewachsenen Stadten typisch sind die Anspriiche an Barrierefreiheit nicht flachen-
deckend vorzufinden. Generell stehen Stadte haufig vor der Schwierigkeit, innerhalb des Innen-
stadtkerns die Anspriiche des Denkmalschutzes mit den Anspriichen der Barrierefreiheit zu verei-
nigen. Dennoch gibt es in der Fuldaer Innenstadt eine Vielzahl von Ansatzen, die sich an den An-

sprichen mobilitatseingeschrankter Personen orientieren. Begleitend auf vielen Wegen und Plat-
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zen befinden sich taktile Leitelemente, die hdufig durch Belag und Optik mit der Umgebung harmo-
nieren. So entstand ein abschnittsweise durchgdngiges Leitsystem auf den héher frequentierten

Innenstadt-Wegen.

Abbildung 97: Taktile Leitelemente auf dem Univer- Abbildung 98: Integration taktiler Leitele-
sitatsplatz mente in der MarktstraBe
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Quelle: Eigene Fotos

In weiteren Bereichen der Innenstadt gibt es ebenfalls Bodenelemente, die die Orientierung ver-
bessern, jedoch gehen diese nicht so weit, um als barrierefrei bezeichnet zu werden, kénnen aber
dennoch mobilitatseingeschriankten Menschen die Orientierung in der Innenstadt erleichtern. Per-
sonen mit Sehbehinderung werden so durch die abweichende Untergrundform- und Farbe die Ori-
entierung erleichtert wahrend die gednderte Oberflaichenbeschaffenheit ein Vorankommen fiir

Personen mit Rollstuhl oder Rollatoren erleichtert wird.

Abbildung 99 & 100: Optisch abgehobener und berollbarer Weg (KanalstraBle)
. . L. » F %) "Wom )

Quelle: Eigene Fotos

In vielen weiteren Teilen der Innenstadt mit einem hohen FuBgangeraufkommen und somit auch
einem hohen Aufkommen mobilitdtseingeschrankter Personen sind die Verhaltnisse im Mittel- o-
der Seitenbereich der Strallen, Gassen und Wege jedoch haufig noch ausbaufahig. Im GroRen und
Ganzen zeigt sich die Fuldaer Innenstadt jedoch weiter als andere Stadte auf diesem Gebiet, da

Farb- und Belagwechsel haufig zu finden sind.
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Abbildung 101: Florengasse Abblldung 102: Stemweg

Quelle: Eigene Fotos

AulRerhalb der Innenstadt lassen sich vor allem an Querungshilfen neuere taktile Leitelemente fin-
den, die die Fortbewegung in die umliegenden dichtbewohnten Quartiere erleichtern.

Abbildung 103 & 104: Taktile Leitelemente entlang der Rangstralle
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Quelle: Eigene Fotos

Treppenanlagen und Steigungen

Die Topografie der Fuldaer Innenstadt ist recht ausgeglichen, so dass Steigungen und zu Uberwin-
dende Treppen selten sind. Im Bereich zwischen Amtsgericht und Landgericht sowie Finanzamt und
Arbeitsgericht existiert ein durch Treppen angelegter Eingangsbereich in die Stadt, der durch die
Lage an der Griinverbindung (nach Uberschreiten der StraRe Rosengarten) durch den Biirgerpark
in die Fulda-Auen eine hohe Wichtigkeit tragt. Zur Uberwindung des Héhenunterschieds und zur
Nutzung durch mobilitatseingeschrankte Menschen wurden im Seitenraum Rampen geschaffen,
die jedoch weder durch ihre Breite, noch durch ihre Steigung fiir Menschen mit Rollstiihlen, Rolla-
toren oder Kinderwagen nutzbar sind.
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Abbildung 105: Treppen zw. Rosengarten und Kénig- Abbildung 106: Central Passage
stralle

Darliber hinaus gibt es nur in der Central Passage die Situation, dass eine vorhandene Treppe nicht
durch eine Alternative ausgeglichen wird.

Sitzgelegenheiten, Stadtmobiliar und Hindernisse

Sitzgelegenheiten, Stadtmobiliar und Hindernisse sollten im 6ffentlichen Raum intelligent und sto-
rungsfrei eingesetzt werden, so dass sie maximalen Nutzen und minimale Hindernisse bilden.

Sitzgelegenheiten tragen maRgeblich zur Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum bei (,Mobilitat
braucht immer auch Orte der Immobilitdt”) und dienen dem Verweilen und Ausruhen, aber auch
der Begegnung und Kommunikation. In Fuldas Innenstadt befinden sich die Sitzgelegenheiten vor-
rangig auf den zahlreichen Platzen. Wegebegleitende Sitzgelegenheiten finden sich aufgrund der
intensiven Nutzung der Seitenrdume (vor allem durch AuRengastronomie) in den engeren StraRen
hingegen nur punktuell. Einen Schwerpunkt bildet die BahnhofstraBe vom Bahnhof bis Universitats-
platz, wo Sitzgelegenheiten verschiedener Ausgestaltungsform die Seitenrdume préagen. Darliber
hinaus lassen sich nur auf den Platzen vereinzelte Sitzgelegenheiten ohne , Verzehrzwang” finden.
Obwohl Sitzgelegenheiten durch gastronomische Betriebe zwar Platze und StraRen beleben, erset-
zen sie nicht die Notwendigkeit von Sitzgelegenheiten im 6ffentlichen Raum. In Stadtzentren sollten
etwa alle 100 bis 200 m Sitzgelegenheiten zur Verfligung stehen und bei hohem FulRgangeraufkom-
men (z.B. FuRgangerzone) sollte dieser Abstand noch weiter verringert werden.
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Abbildung 107: Sitzgelegenheiten Bahnhofstralle Abbildung 108: Kundenstopper am Rosen-
garten

Quelle: Eigene Fotos

Durch die intensive Nutzung der Fuldaer Innenstadt ist auch die Aufstellung der genannten Kun-
denstopper haufig zu finden. Zwar sind diese zumeist so positioniert, dass eine Fortbewegung fiir
jegliche Nutzer des 6ffentlichen Raums weiterhin moglich ist, jedoch schmalert dies den Wegekom-
fort erheblich.

Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmern

Durch die Uberlagerung von Nutzungen in Fuldas Innenstadt ergeben sich zahlreiche Konflikte hin-
sichtlich der Nutzung des 6ffentlichen Raums. Ausgel6st vor allem durch die Vielzahl fahrender und
parkender Pkw. Dies liegt zum einen daran, dass die Fuldaer Innenstadt neben anderen Nutzungen
auch eine hohe Wohndichte aufweist und somit viele Bewohner und Anliefer-Fahrzeuge die Stadt
befahren. Zum anderen liegt es jedoch auch daran, dass viele Bereiche nicht als FuRgangerzonen
ausgewiesen sind und zudem eine Vielzahl an Stellplatzen im 6ffentlichen Raum vorhanden ist. Dies
generiert Parksuchverkehr, welcher haufig dazu fiihrt, dass langsam fahrende Pkw FulRganger und
Radfahrer verunsichern und einschranken. Ebenfalls schranken parkende Pkw Radfahrer und FuR-
ganger insofern ein, dass die Wege halb oder komplett versperrt sind. Dies fihrt insbesondere
durch eingeschrankte Sichtbeziehungen zu gefahrlichen Situationen fiir Kinder. Dartiber hinaus fiih-
ren Ein- und Ausparkmandver haufig dazu, dass es zu gefahrlichen Situationen fir Radfahrer und
FuRBgangern kommt.
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Abbildung 109: Robert-Kircher-StraRe

9

Quelle: Eigenes Foto

Wegweisung

In Fuldas Innenstadt lassen sich nur punktuelle Wegweisung und Beschilderung finden. An wichti-
gen Platzen wird Uber die verschiedenen Ziele und Richtungen informiert, jedoch kann nicht von
einem durchgangigen Netz gesprochen werden. Der Universitdtsplatz nimmt dabei als Orientie-
rungsort eine Verteiler-Funktion wahr und weist die Ziele Vonderau Museum, Barockviertel,
Schlosstheater sowie den Bahnhof aus. Zudem ist dort ein detaillierter Stadtplanausschnitt der In-
nenstadt zu finden. Ein dhnlicher Verteilerplatz befindet sich gegenliber dem Stadtschloss.

Abbildung 110 & 111: Wegweisung in der Innenstadt

useum
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Quelle: Eigene Fotos
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Darlber hinaus lassen sich im weiteren Innenstadtgebiet nur vereinzelte Wegweiser in dhnlicher
Gestaltung finden. Es gibt jedoch mehrere Parallelsysteme, die auf unterschiedliche Gestaltungs-
weise Zielrichtungen andeuten. Die Schilder teilen die Gemeinsamkeit, dass sie keine Informatio-
nen lber die Wege und Ziele geben, etwa die Entfernung (in Gehminuten oder Metern) oder die
Befahrbarkeit mit Rollstiihlen. Dies ldsst sich lediglich auf wenigen Schildern finden; ein durchgéan-
giges wiedererkennbares Wegweisungsnetz mit Zusatzinformationen existiert nicht. Ebenso wenig
ein Abholen der Besucher, die mit dem Stadtbus anreisen — dort fehlt ganzlich eine Ausschilderung
der Zielorte.

Abbildung 112: Beschilderung Unterm Heilig Abbildung 113: Nachgeriistete Beschilderung
Kreuz Gemiisemarkt

Quelle: Eigene Fotos

Soziale Sicherheit - Angstriiume

Das Thema der Sicherheit im 6ffentlichen Raum spielt fiir viele Menschen eine wichtige Rolle in
ihrem Mobilitatsverhalten und ist ein prasentes Thema.

Die Wahrnehmung von Angstraumen ist abhangig von der objektiven Kriminalitdtsbelastung und
dem subjektiven Sicherheitsempfinden. Angste im 6ffentlichen Raum konzentrieren sich auf die
Abend- und Nachtstunden und auf bestimmte Orte. Vor allem innerstadtischen Griin- und Parkan-
lagen sowie Warte- und Umsteigesituationen an OPNV-Haltestellen sowie Parkhduser und Tiefga-
ragen werden als Angstrdume wahrgenommen. Ebenso sind Passagen und Unterflihrungen Orte,

die als Angstraume gelten, welche sich durch folgende Merkmale beschreiben lassen:

= Mangelnde Beleuchtung (auch Wechsel zwischen hell und dunkel)
= Als unangenehm empfundenes Publikum

= Unbelebtheit

= Unibersichtlichkeit

* Orte, an denen vergangene Ubergriffe bekannt sind
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In Fulda trifft dies eher auf die Wegeverbindungen aulRerhalb der Innen- und Altstadt zu. Im Innen-
stadtbereich kann sich subjektiv betrachtet — trotz einiger wenig beleuchteter Abschnitte —sicher
gefiihlt werden. Mit dazu bei tragt auch ein hohes Passantenaufkommen durch z. B. Touristen und
Studenten.

Abseits der Innenstadt fallen insbesondere zundchst die Bahnunterfiihrungen auf. Dies sind vor al-
lem die Unterfiihrungen fiir FuBganger an der B27 (Leipziger StraRe, Gallasiniring) sowie B254 (Bar-
dostralle, Hohe Klosterwiesenweg) — aber auch die Unterfiihrungen an der Magdeburger StralRe
und Petersberger StralRe), welche durch die schmalen Gehwege, geringer Beleuchtung und einer
hohen Lautstarke durch den Pkw-Verkehr durchaus Angstraume darstellen konnen. Auch die innen-
stadt-nah gelegenen Fuldaauen kénnen durch uneinsehbare Wege und Unterflihrungen tageszeit-
bedingt zur Angstraumen werden. Da keine systematische Nachtbegehung des Stadtgebiets vorge-

nommen wurde, sind diese Aussagen nicht als abschlieRend zu betrachten.

Abbildung 114: Bahnunterfiihrung Leipziger Abbildung 115: Unterfiihrung in den Fuldaauen
Stralle

Quelle: eigene Aufnahme Quelle: eigene Aufnahme

Aufenthaltsqualitdit

Die Aufenthaltsqualitdt wird in der Fuldaer Innenstadt vor allem durch das historische Ambiente
gepragt. Die zahlreichen Platze werden besonders in den warmen Tagen zu einem belebten Ort und
tragen maRgeblich zur Attraktivitdt der Innenstadt bei. Es mangelt jedoch an attraktiven Verweil-
moglichkeiten ohne Verzehrzwang. Ebenfalls mangelt es an Spielgerdten oder Nutzungsmoglichkei-
ten flr Kinder im 6ffentlichen Raum. Die unmittelbar angrenzenden Fulda-Auen sowie die Schloss-
Umgebung tragen zur Aufenthaltsqualitdt bei. Innerhalb des definierten Innen- und Altstadtbe-
reichs lassen sich jedoch keinerlei Griinstrukturen finden, ebenso wenig wie eine direkte Grin-Ver-
bindung in die Fulda-Auen und eine Griinverbindung zum Schlossgarten. Generell besteht eine
starke Trennwirkung des RingstralRengebiets zwischen der Innenstadt und der Umgebung. So ist
auch die durchaus dicht besiedelte studliche Innenstadt durch die Dalbergstrale / B458 von der
restlichen Innenstadt abgeschnitten. Andererseits wird jedoch die Altstadt von gerade dieser Ring-

stralle vom Durchgangsverkehr befreit.
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Eine spezielle Auseinandersetzung mit der Aufenthaltsqualitdt erfolgt an anderer Stelle genauer,
jedoch ist der Universitatsplatz als eines der jlingeren Impulse zur Steigerung der Aufenthaltsquali-
tat im offentlichen Raum hervorzuheben. Der Platz liegt zwischen der Altstadt sowie der griinder-
zeitlichen Stadterweiterung in Richtung Bahnhof. Der Platz ist gepragt durch Ubersichtlichkeit, aus-
gestattet mit vielfaltigen Sitzmoglichkeiten, Beleuchtungselementen sowie bespielbaren Wasser-

fontanen.

Zusammenfassung Stirken & Schwdéichen der Fuldaer Innenstadt

@ historisches Ambiente der Altstadt mit vielen Sehenswiirdigkeiten

@ groRes Angebot an Einkaufsmoglichkeiten und Gastronomie

©  Gute Erreichbarkeit durch den Fern- und Nahverkehr sowie OPNV sowie zahlreichen Park-
platzen

@ Attraktive Grinstrukturen unmittelbar an die Innenstadt angrenzend

@ Universitatsplatz als gelungenes Gestaltungsbeispiels des 6ffentlichen Raums
Gute Pkw-Erreichbarkeit durch zahlreiche Parkplatze, jedoch negative Auswirkungen durch
Parksuchverkehr und Parken im StraBenraum
nur wenige Sitzgelegenheiten ohne , Verzehrzwang” (nur entlang BahnhofstralRe in annehm-
barer Menge und Entfernung)

& Vorrangstellung des MIVs in der Innenstadt (Beeintrachtigung der Erlebbarkeit der Altstadt
und der FuRgéanger und Radfahrer)

& Barrierefreiheit bislang nur teilweise umgesetzt (fir Sehbehinderte nur punktuell Leitsys-
teme, problematische Oberflachenstrukturen in Teilen der Innenstadt fiir Gehbehinderte),
bei Neuplanungen jedoch integraler Bestandteil

= nur punktuelle Beschilderung
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4.6.5 Wichtige Routen des FuBverkehrs in Fulda

Im Rahmen des VEPs war eine gesamthafte und stadtweite Analyse des FulBverkehrs nicht moglich.
Daher wurden neben der Innenstadt insgesamt acht Fufachsen identifiziert und analysiert. Auf den
acht Achsen die Bedingungen fir FuRganger nahergehend analysiert. Die Routen wurden so ausge-
wahlt, dass sie am Rande der Innenstadt starten bzw. enden und sternformig in die Siedlungs-
schwerpunkte flihren. Dabei wurde bei einzelnen Routen sowohl der schnellste, als auch der fir
FuRganger attraktivste Weg untersucht und moglichst viele Quellen und Ziele unterwegs mitge-

nommen.

Abbildung 116: Ubersichtskarte der untersuchten Routen des FuBverkehrs
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Quelle: Eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stadt Fulda
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Route 1: Bahnhof-Hochschule Fulda

Route 2: Bahnhof — Petersberger StraRe/Berliner StraRe (B27)

Route 3: Innenstadt / GoethestraBe — Zentralfriedhof / KreuzbergstraBe
Route 4: Innenstadt / BrauhausstraBBe — Marienplatz

Route 5: Innenstadt / BardostraRRe — Jugendherberge / Sickels

Route 6: Innenstadt: Trianke / LangebriickenstraBe bzw. Fuldaaaue / Neuenberger Strafle —
Neuenberg / Fulda-Galerie

Route 7: Innenstadt / Tranke — Fulda West

Route 8: Innenstadt / Paulustor — Fulda-Alt-Horas

Die Routen wurden anhand ihrer Bedeutung und Notwendigkeit fir MaBnahmen analysiert und in
Steckbriefen dargestellt. Diese befinden sich im Anhang.

Die in den Steckbriefen genannten Mangel sind gleichermallen MaRnahmen, die in der Konzeption
bericksichtigt werden und exemplarisch aufgenommen werden. Generell dient die Ausweisung be-
stimmter FuBrouten dazu, diejenigen Achsen aufzuzeigen, die besonders wichtig fir den Fullver-
kehr sowie die FuBverbindungen in die Innenstadt sowie innerhalb der Quartiere aufzeigen.

Haufige Defizite lassen sich in der Breite der Gehwege finden. Sowohl entlang vieler Haupt- und
Verbindungsstrallen (beispielsweise Worthstralle), als auch innerhalb von Wohngebieten (bei-
spielsweise FD-Galerie) sind die Gehwege h&ufig sehr schmal, was v.a. fiir mobilitdtseingeschrankte
Personen und auch Kinder gefahrlich (und auch unattraktiv) ist.

Gleichzeitig sind durch enge Seitenrdume Konflikte zwischen dem FuB- und Radverkehr entstan-
den. Beispielsweise wird entlang der WorthstraRe der Radverkehr nicht Gber die Fahrbahn, sondern
den Gehweg bedeutet, was die Qualitat des FuRverkehrs stark verringert.

In Fulda gibt es zahlreiche Wege durch Parks, welche fiir die fuRlaufigen Verbindungen zwischen
den Wohnquartieren und den Zielen in der Innenstadt von hoher Bedeutung sind. Hier sind durch
fehlende Beleuchtung (Angstraume) entstanden. Ebenfalls gibt es innerhalb dieser Gebiete ein
noch starkeres Bedirfnis nach Be- und Ausschilderung, welche vor Ort haufig fehlt oder nicht
durchgangig ist. Eine Zasur bildet im Bereich des Griinglirtels auch der Bereich Langebricken-
straBe/Maberzeller StraRe. Fehlende/unzureichende Beleuchtung fihren auch hier zu einem Angst-
raum.

Ein weiteres mehrfach auftretendes Defizit sind fehlende Querungshilfen/Mittelinseln trotz hoher
FuBgangerfrequenz (beispielsweise im Bereich Zieherser Weg/Schrebergarten-Weg oder auch auf
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der Kinzeller StraRe in der Nahe des Friedhof-Ausgangs und der Bushaltestelle Fulda Zentralfried-
hof). Insbesondere an Bushaltestellen ist der Querungsbedarf besonders hoch (ein weiteres Beispiel
dafiir befindet sich an der Schirrmannstralle und Haimbacher StraRe)

Daneben gibt es Bereiche, die das Potenzial haben, flachiger verkehrsberuhigt zu sein unter
Neusortierung des Kfz-Parkens (ein Beispiel dafiir ist der Elsa-Brandstrom-Platz mit den umliegen-
den Wohnstraflen und dem Schulzentrum).

Bei der Auswahl der Routen waren auch Ziele wie Einkaufsmoglichkeiten malRgebend. So sind meh-
rere Einkaufsmarkte entlang der RangstraRe hinsichtlich ihrer Zuwegung stark Kfz-orientiert und
bieten FuRgangern nur an, Gber die Parkplatze zum Eingang zu gelangen.
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4.6.6 Platze in der Fuldaer Innenstadt

Die Innen- und Altstadt Fuldas besteht aus zahlreichen Platzen, die unterschiedlich qualifiziert sind
und die sich in ihrer Nutzung stark unterscheiden. Im Rahmen des VEP wurden die Platze der

Fuldaer Innenstadt analysiert. Die Steckbriefe der Analyse befinden sich im Anhang.

Die Analyse erfolgte unter folgenden Kriterien:

Angebot und Funktionalitdt

Moblierung, Art und Zustand der Moblierung, Angebote fiir gutes Wetter, Angebote fiir schlechtes Wetter,
Licht/Schatten, Platz mit oder ohne Verzehrzwang, Vorhandensein besonderer Angebote fiir Kinder, Moglich-
keiten zur Kommunikation, Vorhandensein von Toiletten (kostenfrei, kostenlos, barrierefrei), Vorhandensein
von Abfalleimern, ...

Atmosphdre
Belebtheit, Moglichkeiten zum Aufenthalt, Moglichkeit als Treffpunkt, Kinderfreundlichkeit, Sauberkeit, ...

Barrierefreie Nutzbarkeit

Stufen, Fugen, Sonne/Schatten-Verhiltnis (Flachenabschatzung in %), ...

Einklang mit der Umgebung
Gebdudehdhe, Umgebung der Gebadude, Nutzung der Gebaude, ...

Zustand

Materialien, Zustand des Belags, ...

Frequenz und Belebtheit

Durchgangsplatz, Verweilplatz, Vorhandensein vieler Passanten, Nutzungskonflikte, ...

Griin

Bepflanzung (Intensitat, Art), Temporare Griinelemente, ...
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4.6.7 Analyse im Uberblick: FuRverkehr

historisches Ambiente der Altstadt mit vielen Sehenswiirdigkeiten

mit 32% Uberdurchschnittlich hoher Fulverkehrsanteil an den Gesamtwegen

I

grolRes Angebot an Einkaufsmoglichkeiten
(drittgrofRte FuRgangerzone Hessens) und Gastronomie

Attraktive Grinstrukturen unmittelbar an die Innenstadt angrenzend

I

Universitatsplatz als gelungenes Gestaltungsbeispiel des 6ffentlichen Raums
Gehwegbreiten an den Hauptverkehrsstralden meist ausreichend,
in den Wohngebieten oftmals unter der Mindestbreite
nur wenige Sitzgelegenheiten ohne ,Verzehrzwang”
& Vorrangstellung des MIVs in der Innenstadt (zzgl. ruhender Verkehr)
flhrt zur Minderung der Aufenthaltsqualitat
& Barrierefreiheit bislang nur in Teilen umgesetzt
& Nur punktuelle Beschilderung fiir Ortsfremde
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4.7 Analysen zum OPNV

Die Leitlinie zur Planung und Fortentwicklung des OPNV in Fulda stellt der Nahverkehrsplan der
Stadt dar. Die nachfolgende Analyse baut auf den Rahmenbedingungen, die der Nahverkehrsplan
vorgibt, auf und bezieht sich auf die im Nahverkehrsplan genannten Schwachstellen und die vorge-
sehenen MalRnahmen. Die planerische Schnittstelle zwischen dem Busverkehr im Landkreis Fulda
und dem Nahverkehrsplan der Stadt Fulda erfolgte durch eine mit der lokalen Nahverkehrsgesell-
schaft des Landkreises Fulda abgestimmte Entwicklung einer neuen Angebotskonzeption. Beson-
dere Berlicksichtigung fand dabei die Verzahnung der lokalen Stadtbus-Linien in der Stadtregion
Fulda mit den lokalen und regionalen Linien des Landkreises in den Gemeinden Kiinzell und Peters-
berg.

Der Nahverkehrsplan der Stadt Fulda wird aktuell auf Grundlage des HessOPNVG in seiner 3. Fas-
sung fortgeschrieben und nennt zunachst Rahmenbedingungen, Grundsatze und Ziele. Anschlie-
Rend werden Qualitatsstandards beziiglich der Bedienung, Verbindung und ErschlieBung festge-
legt. Darliber hinaus enthalt der Nahverkehrsplan eine Schwachstellenanalyse und ein MaRnah-
menpaket, welches sowohl allgemeine als auch konkrete MaBnahmen enthalt und auch den regio-

nalen Busverkehr bertcksichtigt.

Im Landkreis Fulda erfolgt die ndchste Ausschreibung des lokalen und regionalen Busverkehrs zum
Fahrplanwechsel Ende des Jahres 2019. Das dafiir vorgesehene Angebotskonzept definiert der Nah-

verkehrsplan des Landkreises Fulda.

4.7.1 Rahmenbedingungen des OPNV in Fulda

Die Stadt Fulda liegt im Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) mit einem gemeinsamen Tarif fur die

Benutzung von Bus und Bahn.

Im Busverkehr wird zwischen dem Stadt- und Regionalverkehr unterschieden. Der Fuldaer Stadt-
verkehr wird mit einem Netz zur Hauptverkehrszeit und zur Schwachverkehrszeit bedient. In Letz-

terer werden einzelne Linien und Linienabschnitte nicht bedient.
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Abbildung 117: Netzplan der Stadtbuslinien Fulda
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Bedienungsangebot

In der Hauptverkehrszeit haben die Stadtbuslinien in der Regel einen 30-Minuten-Takt. Durch Uber-

lagerungen mehrere Linien ergibt sich abschnittsweise ein 15-Minuten-Takt. Auf Abschnitten mit

geringer Nachfrage wird teilweise nur ein 60-Minuten-Takt angeboten. Das geringste Angebot weist

dabei der Stadtteil Maberzell-Tratzhof auf, der lediglich alle zwei Stunden bedient wird. In den

Schwachverkehrszeiten wird im Kernbereich der Stadtregion ein 60-Minuten-Takt angeboten. Fir

die kleineren Stadtteile im Norden und West wird eine Bedienung per Anruf-Sammel-Taxi angebo-

ten.

Tab. 11: Hauptverkehrszeit/Normalverkehrszeit/Schwachverkehrszeit

Hauptverkehrszeit (HVZ) 6:01 —8:00

12:01-13:30 15:31-18:30

Montag -

Normalverkehrszeit (NVZ) 8:01-12:00

Freitag

13:31-15:30 18:31-20:00

Schwachverkehrszeit (SVZ) 4:30-6:00

20:01 - 24:00

NVZ 8:01-18:00

Samstag

svz 6:00 - 8:00

18:00-1:30

Sonntag Svz 7:00 -24:00

Quelle: Nahverkehrsplan der Stadt Fulda 2018 (Entwurfsfassung)
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Das Grundgerist im Landkreis Fulda ist der SPNV. Daher ist das System aus Regionalbussen (von
verschiedenen Unternehmen) zunachst so ausgerichtet, dass im Norden und Siiden des Landkreises
Zubringerbusse zu den Haltepunkten Hiinfeld, Neuhof und Flieden flhren. In allen Gbrigen Teilen
ist Fulda das Ziel der Regionalbusse. Insbesondere der 6stliche Teil des Landkreises Fulda wird von
einem dichten Netz regionaler Buslinien erschlossen. Wichtige Achsen verlaufen von Fulda nach
Hofbieber-Tann, Hilders-Tann und Poppenhausen-Wasserkuppe. Das regionale Busangebot be-
schrankt sich Gberwiegend auf Fahrten an Werktagen, im Freizeitverkehr an Sonntagen werden
einzelne Fahrten im Raum Hofbieber, Hilders, Tann, Wasserkuppe angeboten.

Im westlichen Teil des Landkreises werden Buslinien von Fulda nach Schlitz und in den Raum Ho-
senfeld angeboten. Das Fahrtenangebot ist auf Werktage beschrankt, zwischen Fulda und Schlitz

besteht an Wochenenden ein Verkehrsangebot mit Anruf-Sammel-Taxi.

Haltestellen und Verkniipfungspunkte

Die Haltestellen Stadtschloss und der am Bahnhof gelegene ZOB vernetzen den innerstadtischen
und regionalen Verkehr. Das Stadtschloss ist dabei Verknipfungspunkt fiir den Umstieg zwischen
Bussen im lokalen Verkehr innerhalb der Stadtregion Fulda, wahrend die Haltestelle ZOB Verkniip-
fungspunkt zwischen den regionalen Bussen sowie dem schienengebunden Nah- und Fernverkehr

ist.

M1
e 1 et Y -

Quelle: Eigene Fotos

Park & Ride

An den groBen Parkierungsanlagen Bahnhofsplatz und Esperanto stehen ausgewiesene Park+Ride-
Platze zur Verfligung. Darlber hinaus sind die Parkpldtze und Parkhduser Ochsenwiese, Weimarer
StraRe, Am Rosengarten sowie Am Dom durch ihren Busanschluss fiir Park & Ride nutzbar, haben
aber aufgrund ihrer fuBlaufigen Lage zur Innenstadt und zum Bahnhof nur eine geringe Bedeutung
fir den Park & Ride-Verkehr. Ein weiteres P & R-Angebot gibt es im Stadtgebiet nicht — auch nicht
in der weiteren Stadtregion. Aufgrund der Ndhe der genannten Anlagen zur Innenstadt kann auch
eher davon ausgegangen sein, dass es sich hierbei nicht um Park & Ride-Anlagen fiir Arbeitnehmer
in Fulda handelt, sondern das Angebot (in diesem Kontext) eher von Auspendlern genutzt wird.

Klassisches Park & Ride in den AuBenbereichen Fuldas gibt es daher nicht.
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Bike & Ride

Ebenso wie Park & Ride hat auch die Verkniipfung zwischen dem o6ffentlichen Verkehr und dem
Radverkehr bislang keine groBe Bedeutung in Fulda. In einigen Stadtteilen gibt es vereinzelt Fahr-
radstander an Bushaltestellen. Die einzige groRere Anlage befindet sich auf der Ostseite des ICE-
Bahnhofs.

Fahrradmitnahme im Bus

In den Stadtbussen ist die Fahrradmitnahme montags bis freitags von 9 Uhr bis 11 Uhr und ab 19
Uhr und an den Wochenenden ganztagig moglich, wobei Kinderwagen, Rollstiihle, etc. Vorrang ha-
ben.

Tarife

Das Tarifsystem setzt sich aus der Tarifhéhe und der Tarifstruktur zusammen. Der Tarif ist dabei der
RMV-Tarif als Flachenzonentarif, welcher das Verbundgebiet in Tarifzonen untergliedert. In der

Stadtregion Fulda sind folgende RMV-Tarifzonen giiltig:

=  Flachenzone 2000 (Stadt Fulda, Gemeinde Kiinzell, Gemeinde Petersberg)
=  Flachenzone 2100 (Ortsteil Bimbach, Gemeinde GroRenliider)

=  Flachenzone 1900 (Ortsteil Giesel, Gemeinde Neuhof)
Die Flachenzone 2000 gliedert sich dabei in folgende Tarifeinheiten

= 2001 (Stadt Fulda)
= 2030 (Gemeinde Kiinzell und Ortsteile, Kerngemeinde Petersberg)
= 2065 (Ortsteile Gotzenhof, Steinau, Steinhaus, Marbach/Gemeinde Petersberg)

4.7.2 Flexible Bedienformen

AuBerhalb der Haupt- und Schwachverkehrszeiten (HVZ und SVZ) werden Teile des Fuldaer Linien-
netzes durch flexible Bedienformen in Form eines Anruf-Sammeltaxis (AST) bedient. Das AST er-
ganzt den bestehenden Linienverkehr zu den sogenannten verkehrsschwachen Zeiten (Montag bis
Freitag ab 19.00 Uhr; Samstag von 07.00 bis 09.00 Uhr und ab 15.00 Uhr, sowie Sonntag und Feier-
tag ab 10.30 Uhr). Im Bereich des Stadtverkehrs (im Anschluss an die Betriebszeiten der Stadtbus-
linien) gilt das AST-Angebot téglich von ca. 23.30 bis 0.30 Uhr (auf Linien ohne Bedienung in der SVZ
bereits ab ca. 19.30 Uhr), samstags, sonn- und feiertags von ca. 23.30 bis ca. 2.30 Uhr (auf Linien
ohne Bedienung in der SVZ bereits ab ca. 15.30 Uhr).
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4.7.3

o

OPNV-Analyse im Uberblick

Verknupfungspunkte ZOB am Bahnhof (SPNV/Regionalbus) und Am Stadtschloss (innerhalb
des Stadtverkehrs)

hohe ErschlieBungsqualitdt und tagliches Angebot im Taktfahrplan

Flotte der Stadtbusse mit hohem Standard (Start eines Elektrobusses als Modellversuch)
Anbindung fast aller bedeutsamen Orte im Umland, jedoch teils mit schlechter Bedienqua-
litat (Taktung, Fahrzeit)

Rhein-Main Verkehrsverbund mit breitem Angebot verschiedener Ticket- und Angebots-
Variationen, jedoch ohne Kurzstreckentarif

Barrierefreier Ausbau von Haltestellen teils umgesetzt, teils noch Handlungsbedarf
Niedriger OV-Anteil von lediglich 8% aller Wege der Fuldaer Bevélkerung

Unattraktives Angebot an den Abendstunden und am Wochenende und ungiinstiger Wech-
sel zwischen Hauptverkehrszeit und Schwachverkehrszeit am Samstagnachmittag

Keine Kombitickets fiir Touristen und bei Veranstaltungen

Wenige Streckenabschnitte mit Uberlagerung zum 15-Min-Takt
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4.8 Analysen zum Tourismusverkehr

Der Tourismus spielt in der Barockstadt Fulda eine wichtige Rolle. Insbesondere der historische
Stadtkern sowie der Fuldaer Dom sind dabei Wahrzeichen der Stadt. Mit dem Stadtschloss und dem
angrenzenden Barockviertel gibt es markante Highlights kompakten in der Innenstadt. Neben der
Attraktivitat, die durch das Einzelhandels- und Gastronomie-Angebot in der Stadt erzeugt wird, fin-
den auch Uber das Jahr verteilt zahlreiche Veranstaltungen statt, die Fulda fiir Tages- und Uber-
nachtungstouristen interessant machen. Dies sind Weinfeste in den Sommermonaten, der Weih-
nachtsmarkt, aber auch ganzjahrig Konzerte und Theaterauffilhrungen im Dom sowie im
Schlosstheater. Darliber hinaus gibt es zahlreiche Museen in Fulda. Neben der Stadt Fulda selber
wird die touristische Bedeutung zusatzlich durch die Lage in der westlichen Rhon beglinstigt.

Abbildung 120: Fuldaer Innenstadt
A

Abbildung 121: Fuldaer Dom

—
—
-
-~ —

— — —
———

Quelle: Eigene Aufnahme Quelle: Eigene Aufnahme

4.8.1 Tourismusdaten Fulda

Hessen Statistik weist fiir das Jahr 2017 in Fulda 617.442 Ubernachtungen aus. Fulda liegt damit
deutlich vor den ebenfalls hessischen Stadten Giellen und Marburg, jedoch ebenfalls deutlich hinter
Kassel. Die durchschnittliche Ubernachtungsdauer betrigt 1,6, was zwar ein geringer, jedoch typi-
scher Wert fiir Stadte ist. Die hohen Ubernachtungszahlen des Kreises zeigen die touristische Be-
deutung der Region, deren Zentrum Fulda zwar ist, jedoch —vor allem durch das Mittelgebirge Rhon
— nicht der einzige Anziehungspunkt ist. Der Kurort Gersfeld ist beispielsweise nur 20 Kilometer
entfernt und bildet mit 141.700 Ubernachtungsgésten das zweitstirkste Gewicht in der Region
Fulda mit Giber 1,7 Millionen jahrlichen Ubernachtungen im Jahr 2017. In Orten Wie Gersfeld oder
Nisttal weist auch die durchschnittliche Aufenthaltsdauer von 3,1 Tagen bis 3,8 Tagen eher auf
einen starkeren touristischen Hintergrund hin, wahrend der Wert von 1,6 in Fulda eher auf eine

Kombination aus Geschéafts- und Stadtetourismus hindeutet.
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Tab. 12: Tourismusdaten Fulda und Stadtevergleich Januar-Dezember 2017

edffnete Be-  angebotene U
g g Gaste- Gaste-luber- | schn. Auf-
Stadt herbergungs- | Schlafgelegen- .
. . ankiinfte nachtungen enthalts-
betriebe heiten
dauer
Gersfeld 35 1.654 46.105 141.700 31
(Rhoén)
. 1,8
GielRen 19 1.094 94.871 170.564
Fraa”:;”rt 280 51.815 5.601.761 | 9.544.368 L7
Fulda 1,6
47 791 79.7 17.442 !
(Stadt) 3.79 379.789 6
Fulda (Kreis) 257 13.986 799.557 1.719.001 2
1,8
Kassel 66 6.214 569.372 1.031.119
2,3
Marburg 30 1.968 168.249 378.591

Quelle: Statistik Hessen (Stand gedffnete Betriebe und Betten: Dez 2017)

Die Ubernachtungszahlen — iiberall in den angegebenen Stédten - sind in den vergangenen Jahren
stetig gewachsen und haben sich bei der ndaheren Betrachtung der Stadt Fulda sogar im Vergleich
zum Jahr 2004 mehr als verdoppelt und Gberstieg im Jahr 2017 erstmals die Grenze von 600.000

Ubernachtungen, was die fortlaufende touristische Bedeutung Fuldas unterstreicht.

Abbildung 122: Ubernachtungen in der Stadt Fulda (2004 bis 2017)
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4.8.2 Verkehrliche Herausforderungen des Tourismus

Die zentrale Lage Fuldas in Deutschland (und auch in
Europa) bietet gemeinsam mit der Uberdurch-
schnittlich guten Infrastruktur der fernraumlichen
Erreichbarkeit gute Voraussetzungen fiir die weitere
Etablierung Fuldas fiir Touristen und Geschaftsrei-
sende. Die Stadt selber bewirbt ihre zentrale Lage
und gute Erreichbarkeit prominent in einer Bro-
schire des Tourismus- und Kongressmanagements.
Derzeit halten tber 130 ICE-Ziige taglich in Fulda.

Dariliber hinaus finden Gaste eine grofRe Anzahl an
glinstigen und Zielort-nahen Parkplatzen vor.

Reisebusse sind im Stadtbild Fuldas nicht so stark
vertreten wie in anderen touristischen Stadten; es
gibt einen eher dezentral gelegenen Parkplatz fir
Reisebusse an der Weimarer StralRe, wo gleichzeitig
Wohnmobile abgestellt werden kénnen und auch
die Fernbusse halten. Eine innenstadtnahe Halte-
bucht fiir Reisebusse gibt es an der Johannes-Dyba-

Allee direkt am Fuldaer Dom.

Perspektivisch soll der Fernbus-Haltepunkt verlegt
werden und moglichst ndher an die Schnittstelle

Bahnhof gelegt werden. Durch die dezentrale Lage

Abbildung 123: Zentrale Lage in Deutsch-
land

und Kongressmanagement)
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wird der Reisebus- und Fernbusverkehr weitestgehend aus der Innenstadt ferngehalten, fihrt je-

doch insbesondere beim Fernbusverkehr dazu, dass Ankommende entweder einen 20-minitigen

FuBweg vor sich haben oder auf den Bus (Linie 2, 30-Minuten-Takt) angewiesen sind, um in die

Innenstadt oder zur Weiterfahrt zum Bahnhof zu gelangen. Aufgrund nicht vorhandener Beschilde-

rung sowie fehlenden Information (iber die OV-Verbindungen, miissen sich Reisende vorab infor-

mieren.

Abbildung 124 & 125: Reisebusse und Fernbus an der Weimarer Strafle

Quelle: Eigene Aufnahmen

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation

GGR Stadtentwicklung und Mobilitat



Verkehrsentwicklungsplan Fulda — Endbericht (Stand August 2018) 139

Kombitickets

Tickets, mit denen Besucher Eintritte flir Sehenswirdigkeiten sowie den 6ffentlichen Verkehr kom-
biniert nutzen kdnne, gibt es —im Gegensatz zu anderen Stadten im Rhein-Main — Verkehrsverbund
— bislang nicht (vgl. Website RMV).

Attraktivitdit fiir den Fuf3- und Radverkehr

Die Innenstadt Fuldas lasst sich von Touristen bequem zu Ful® erkunden, wobei jedoch nur die wich-
tigsten Ziele ausgeschildert sind und in der Innenstadt kein durchgangiges Fullgdangerleitsystem vor-
handen ist. Ebenso gibt es Mangel in der Nutzbarkeit der Wege fir mobilitdtseingeschrankte Per-

sonen (siehe Kapitel 4.6.4).

Durch die Lage am westlichen Rand der Rhén und der verkehrlichen Bedeutung Fuldas, eignet sich
die Stadt als Ausgangsort Uberregionaler Wanderrouten. Die Website der Stadt Fulda verweist da-
bei auf die Webseite regioausflug.de, auf der sich interessierte individuelle Routen zusammenstel-

len kénnen.

Abbildung 126: Wandertour-Planung iiber das Portal regioausflug.de

Homepage Spessart Taunus & Rheingau Odenwald Mittelrhein Sie sind hier: wew Regioausflug.de
-+ Rhén
Regioausfiug.de zon
> Fulds
[ Tagestouren Il Mehrere Tage || weitwanderwege || Gastgeber || impressumiKontakt || ..aufFacebook

Der Regicausflug.de-Wandertourenplaner fur Fulda

Mit dieser Suchmaske kénnen Sie die schénsten Rundwanderungen und Spaziergdnge in Fulda suchen

1.) Wo soll Inre rung in Fulda und enden?
Zufallige Auswanhl A
Fulda: Restaurant Hotel Zum Ritter

Fulda-BronzelliBronzeller Straflte - Bushaltestelle Ziegeler Strafte
Fulda-GlaserzelliFuldabriicke

Fulda-Haimbach/5t. Markus-Kirche - Bushaltestelle
Fulda-Johannesberg/Propsteikirche - Bushaltestelle
Fulda-Kammerzell/Kirche W

2.) Wo wollen Sie unterwegs vorbeikommen?

(Eingabe von Orten, Sehenswardigkeiten, ...
Oder lassen Sie dieses Feld leer - dann sucht Regioausflug. de fiir Sie die beste Route )

3.) Wie viel Gesamtanstieg wollen Sie auf der Rundtour bewaltigen?
@] geringer Anstieg @] mittlerer Anstieg ® beliebiger Anstieg

4.) Und schlieBlich: Wie weit wollen Sie wandern?

Zwischen EI und E km

(Faustregel: fiir 4 km bendtigen Sie eine Stunde) 5.) Viel SpaB!
Suchen (dauert bis zu einer Minute)

Quelle: Website Regioausflug

Fiir Radtouristen gibt es in Fulda mehrere beschilderte Radrouten, regional und liberregional. Einer
der bekanntesten ist dabei der Hessische Radfernweg R1 (auf Abbildung 127 in pink dargestellt).
Daneben gibt es als liberregionale Radwege den Bahnradweg, die D9-Route, die Via Regia sowie
mehrere historische Regionalrouten. Online sind die verschiedenen Routen auf der Homepage des
Radrouten-Plan Hessen abgebildet und es gibt zu einzelnen touristischen Radrouten auch detail-
liertere vorab-Informationen. Seitens der Stadt Fulda gibt es auf der Homepage Verweise auf die

Webseite des Radroutenplaners Hessen. Abgesehen davon gibt es jedoch keine weitergehende
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Infrastruktur fir Radtouristen, wie etwa bewachte und witterungsgeschiitzte Abstellanlagen, ei-
gens daflir gedachte Gepack- oder Akkuladestationen oder Werkshatten. Fahrrader kbnnen nur bei

entsprechenden Handlern gemietet werden. Ein stadtweites Verleihsystem gibt es nicht.

Abbildung 127: Auszug aus dem Radroutenplan Hessen
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zahlreiche innerstadtische und fuRlaufig vernetzte Sehenswiirdigkeiten und Museen
N&he zur Rhon (Ausgangspunkt fur Ausfligler)
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keine Kombitickets mit OPNV-Nutzbarkeit
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Unattraktiver Haltepunkt fir Fernbusse mit fehlender Verknipfung in die Innenstadt
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4.9 Neue Mobilitatsformen

4.9.1 Elektromobilitat

Das Thema Elektromobilitdt gewinnt seit Jahren eine immer hohere Aufmerksamkeit und soll ein
wichtiger Baustein einer stadtvertraglichen und klimagerechten Verkehrspolitik auf dem Weg in
eine postfossile Mobilitit werden. Sie erméglicht beim Einsatz von Okostrom eine CO,-arme Fort-
bewegung und unterstiitzt die Abkehr von fossilen Brennstoffen, sofern in der Gesamtenergiebilanz
(z. B. unter Bericksichtigung im Produktionsprozess der Fahrzeuge) keine zusatzlichen negativen
Effekte auftreten. Ein weiterer Vorteil liegt in der deutlichen Reduzierung der Vor-Ort-Emissionen?®

von Luftschadstoffen und Larm.

Gleichzeitig bietet die Forderung von E-Mobilitat nicht nur Chancen, sondern auch Herausforderun-
gen. Eine effiziente Forderung muss daher gut geplant und durchdacht sein. Infrastrukturelle Maf3-
nahmen wie Ladestationen und Ladeplatze bendtigen Platz und Investitionen. Im ,Regierungspro-
gramm Elektromobilitat” sowie im ,nationalen Entwicklungsplan Elektromobilitat” legte die deut-
sche Politik 2016 als Ziel fest, dass bis zum Jahr 2020 mindestens eine Million sowie bis 2030 min-
destens sechs Millionen Elektroautos auf den deutschen StraRen unterwegs sein sollen?’. Die der-
zeitige Entwicklung lasst trotz staatlicher Unterstiitzung (z. B. durch das neue Elektromobilitatsge-
setz) und technischer Weiterentwicklungen einen derartigen Anstieg der Fahrzeugflotte nicht er-
kennen. Zum 1.1.2016 waren laut Kraftfahrtbundesamt rd. 25.500 Pkw mit Elektro- und rd. 130.400

mit Hybridantrieb zugelassen. Dies entspricht 0,35% des Gesamt-Pkw-Bestands.

Neben der Elektromobilitdt im Kfz-Verkehr boomt hingegen die E-Mobilitdt im Radverkehr. E-Bikes
und Pedelecs sind seit mehreren Jahren Verkaufsschlager und kdnnen ihren Anteil im Stadtverkehr
stetig erh6hen. So wurden im Jahr 2015 in Deutschland 535.000 E-Bikes verkauft und somit 11,5 %
mehr als im Vorjahr. Mittelfristig rechnet der Verband der Zweiradindustrie (ZIV) mit einem jahrli-
chen Anteil des E-Bikes am Gesamtmarkt von lber 15 %. Die Anzahl an E-Bikes in Deutschland
schatzt der ZIV auf rund 2,5 Millionen (rd. 72 Millionen Fahrrader besitzen die Deutschen).®

Insbesondere fir dltere Menschen, aber auch fiir Berufspendler kann die elektrische Tretkraftun-
terstiitzung das Radfahren auf topografisch bewegten und langeren Strecken deutlich erleichtern.
Erhohte Fahrgeschwindigkeiten stellen allerdings auch erhéhte Anspriiche an die Radweginfra-

struktur.

In Fulda wurden bislang nur vereinzelte Initiativen und MaRBnahmen zur Forderung der Nutzung von
elektrisch angetriebenen Verkehrsmitteln eingeleitet bzw. umgesetzt, so dass dieses Thema zu-
klinftig stark angegangen werden sollte, um die den Zugang und die Nutzung dieser emissionsar-

men Fortbewegungsmoglichkeiten zu vereinfachen.

16 d.h. ohne Beriicksichtigung vorgelagerter Emissionen fiir Gewinnung, Transport und Umwandlung der Ener-
gietrager, hier speziell: Luftschadstoffe im StraBenraum und straRennahem Stadtgebiet

17 vgl. Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie 2011: 5, 10

18 Aktuelle Daten auf: http://www.ziv-zweirad.de
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Von der RhénEnergie Fulda GmbH gibt es auf dem Fuldaer Stadtgebiet bislang (Stand: Anfang 2018)
zehn Stromtankstellen mit jeweils drei Ladepunkten fiir Elektroautos und jeweils drei Ladepunkten
fir E-Bikes oder E-Roller. Einen Vorstol} seitens der RhénEnergie Fulda GmbH gibt es auch im Be-
reich OPNV. Hier wird 2018 der erste E-Bus im Betrieb starten.

4.9.2 CarSharing

Mit CarSharing existiert eine Mobilitdtsdienstleistung, die sich an einem umweltfreundlichen Um-
gang mit dem Pkw ausrichtet und das Nutzen statt Besitzen in den Vordergrund stellt. Angefangen
als so genannte Okoprojekte in den 1990er Jahren hat sich das CarSharing in Deutschland inzwi-
schen zu einer professionalisierten Dienstleistung flir den privaten und gewerblichen Gebrauch ent-
wickelt. Mittlerweile organisieren zahlreiche Unternehmen und Vereine in liber 500 Stadten und
Gemeinden CarSharing-Angebote (vgl. Website Bundesverband CarSharing).

Handelte es sich zunachst um das klassische, stationsbasierte Car-Sharing, bei dem ein Auto an ei-
ner bestimmten Station gemietet und dort auch wieder abgestellt wird, sind seit 2012 insbesondere
in GroRstadten mit Angeboten der Automobilhersteller wie car2go und DriveNow groRere Anbieter
hinzugekommen, welche sich durch ein flexibles Car-Sharing auszeichnen. Die Fahrzeuge sind hier-
bei nicht an festgelegten Stationen positioniert, sondern frei Gber das jeweilige ,,Geschafts-“ bzw.
Stadtgebiet verteilt. Kunden kénnen das nachstgelegene Fahrzeug per Internet, Smartphone oder
Telefon lokalisieren und mieten. Die Fahrzeuge miissen nach Gebrauch nicht zum urspriinglichen
Standort zuriickgebracht werden. Das Mieten erfolgt somit nach dem Prinzip ,sehen, einsteigen,

losfahren, abstellen” (sogenannte free floating-Angebote).

Seit kurzem existieren kombinierte Systeme, z. B. in Hannover und der Rhein-Main-Region, d. h.
beide Varianten werden aus einer Hand angeboten. Hierbei werden stadtweit stationsbasierte An-
gebote durch kleinere stationsunabhangige Flotten ergédnzt. Stehen die reinen free floating-Ange-
bote oftmals im Ruf, Konkurrenz fiir den OPNV darzustellen, zeigen erste Evaluationsergebnisse des
Bundesverbandes CarSharing e.V. (bcs), dass kombinierte Angebote zu einer anderen Nutzung free-
floatender Fahrzeuge fiihren; Nutzungskonkurrenz mit dem OPNV aus Bequemlichkeitsgriinden ist
nicht festzustellen. Zudem verzichten die Nutzer kombinierter Systeme haufiger auf ein eigenes
Fahrzeug als Nutzer stationsbasierter CarSharing-Angebote (vgl. Website bcs).

CarSharing kann positive Auswirkungen auf die Stadt- und Verkehrsentwicklung einer Kommune
haben, wenn die Entwicklung bewusst gesteuert wird. So setzen sich die Flotten i.d.R. aus moder-
nen Fahrzeugen zusammen, welche regelmaRig durch neue Modelle ersetzt werden. Demnach be-
finden sich die Flotten stets auf einem (verbrauchs-) technisch fortschrittlichen Stand und weisen
vergleichsweise niedrige CO,-Emissionswerte auf. Durch die zweckorientierte Auswahl des Fahr-
zeugs (z. B. Transporter fiir Umzug, Kompakt- oder Kleinwagen fir Ausflug) wird zudem die Bewe-
gung unnotig grolRer Autos verhindert. Ein wesentlicher Vorteil des CarSharing liegt zudem in der
Entlastung des offentlichen StraBenraums von parkenden Kfz und der damit verbundenen Erhal-
tung bzw. Forderung der Nahmobilitatsqualitat einer Stadt bzw. eines Quartiers. Laut einer Studie
des Bundesverbandes Car-Sharing e.V. in ausgewahlten Stadtteilen von 12 deutschen GroRstddten

kann ein Car-Sharing-Fahrzeug zwischen 8 und 20 privaten Pkws ersetzen (vgl. Website bcs).
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Zum Stichtag 01. August 2017 standen in Fulda im Rahmen eines stationsbasierten Car-Sharings
lediglich fiinf Fahrzeuge im Stadtgebiet (vgl. Website bcs) zur Verfliigung. Mit 0,07 Car-Sharing-Fahr-
zeugen pro 1.000 Einwohner stand Fulda damit auf Platz 91 (von 144) des bcs-Stadtevergleichs 2017
in deutschen Stadten lber 50.000 Einwohner (vgl. bcs 2018). Im Jahr 2015 stand Fulda noch auf
Platz 96 von 136 Stadten mit 0,05 Fahrzeugen pro 1.000 Einwohnern.

Tab. 13: Car-Sharing-Angebote in Stadten (Ranking 2017, stationsbasierte Anbieter [ohne free-
floating])

Stadt Ar::zsa-hl CS-Fahrzeuge /
G 1.000 Einwohner
1. Karlsruhe 834 2,71
2. Freiburg 319 1,41
3. Tubingen 96 1,10
4. Heidelberg 158 1,01
5. Gottingen 119 1,00
6. Darmstadt 115 0,74
7. Aachen 176 0,72
8. Minster 205 0,66
9. Stuttgart 402 0,64
13. Marburg 41 0,56
18. Kassel 100 0,51
50. Giellen 15 0,18
89. Sindelfingen 5 0,08
90. Bad Oeyenhausen 4 0,08
91. Fulda 5 0,07
92. Aalen 5 0,07
93. Bochum 27 0,07

Quelle: Bundesverband CarSharing

Zukiinftige Herausforderungen werden neben der Steigerung des Bekanntheitsgrads und der Er-
schlieBung neuer Zielgruppen des CarSharings in Fulda v. a. darin liegen, weitere Anreize zur Imple-
mentierung von Angeboten (z.B. im Wohnungsbau) zu schaffen und den Aufbau von CarSharing-
oder Mobilitatsstationen auch im 6ffentlichen Raum zu ermdoglichen sowie perspektivisch eine ver-
kehrliche und tarifliche Verkniipfung zwischen Car-Sharing und dem OPNV bzw. Radverkehr einzu-

leiten.
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Hinsichtlich neuer Mobilitatsformen steht Fulda erst am Anfang. E-Mobilitdt und Sharing-Modelle
(Pkw, aber auch Rad) gibt es nur in Ansatzen. Ebenfalls besteht im Themenfeld Mobilitdtsmanage-
ment noch hoher Handlungsbedarf.

Die sehr niedrige Platzierung im CarSharing-Stadtevergleich ist somit durchaus ausbaufahig, wobei
zu beachten ist, dass es durchaus eine positive Entwicklung in den letzten Jahren gab.

Sehr positiv sticht die fernraumliche Erreichbarkeit Fuldas heraus: Der Bahnhof Fulda ist der Ver-
kniipfungspunkt zwischen dem Fernverkehr und dem regionalen Bahn- und Busverkehr mit der Re-
gion. Der Bahnhof liegt zentral am Rande der Innenstadt und ist fulllaufig vom Geschaftszentrum
sowie wichtigen 6ffentlichen Einrichtungen erreichbar. Perspektivisch soll dieser gestalterisch auf-
gewertet und in seiner Funktion gestarkt werden. Abgesehen von dem Bahnhof gibt es jedoch kei-
nerlei weitere Bahnhofe oder Haltepunkte auf dem Fuldaer Stadtgebiet. Im ndheren Umland lassen
sich in den Orten Hinfeld, Neuhof und Flieden Schnittstellen zwischen dem Schienenverkehr und

Bus finden.

Ebenfalls gibt es nur punktuelle Moglichkeiten, Park & Ride zu nutzen. Bike & Ride gibt es in groRe-

ren Umfang nur am Fuldaer ICE-Bahnhof.
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4.10 Mobilitaitsmanagement

Mobilitatsmanagement dient — im Gegensatz zu aufwendigen infrastrukturellen Losungen — dazu,
die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen und dadurch einen Beitrag zu einer effizienteren
Nutzung der vorhandenen Infrastruktur zu leisten. Hilfsmittel hierzu sind vor allem die Information
und Beratung. Auch durch bessere Koordination des Angebots sollen die Verkehrsteilnehmenden
zur dauerhaften Verdnderung ihres Mobilititsverhaltens motiviert werden. Der Offentliche Ver-
kehr, FuB- und Radverkehr sowie Fahrgemeinschaften und CarSharing kdnnen hierbei mit einem
Katalog an MaRnahmen gestarkt werden und fungieren so zu einer wirklichen Alternative zum ei-

genen Pkw.

In Fulda existieren bisher nur vereinzelte Ansatze zum Mobilitdtsmanagement, d.h. hier besteht
noch erhebliches (Ausbau-)Potenzial. Ebenfalls fehlen bislang ganzheitliche Ansatze und konkrete

Verankerungen wie beispielsweise ein kommunales Mobilitatsmanagement.

Seitens des Rhein-Main-Verkehrsverbunds gibt es Jobticket, welches fiir Unternehmen ab 50 Mit-
arbeitern und in den jeweiligen Tarifgebieten zwischen Wohn- und Arbeitsort gilt. Die Preise wer-
den dabei individuell zwischen dem RMV und dem jeweiligen Unternehmen, bzw. der jeweiligen

Organisation verhandelt.

Seit mehreren Jahren beteiligt sich die Stadt Fulda bei der Kampagne , Stadtradeln”, bei der auch
zahlreiche Mitglieder der Stadtverwaltung teilnehmen und so fir Klimaschutz und Radverkehr wer-

ben.
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4.11 Analyse der Verkehrssicherheit

Zur Auswertung der StraBenverkehrsunfalle und Ermittlung der Unfallhdufungsstellen im Fuldaer
Stadtgebiet konnten auf Daten des Polizeiprasidiums Osthessen (Direktion Verkehr/Sonderdienste,
Regionaler Verkehrsdienst Fulda) zuriickgegriffen werden. Daneben wurden auch bei Ver-
gleichsanalyse Daten Dritter genutzt (StraRenverkehrsbehorde Fulda). Insgesamt muss darauf hin-
gewiesen werden, dass die amtliche Unfallstatistik nur solche Unfalle auffliihren kann, die polizeilich
gemeldet wurden. Nicht beriicksichtigt wird daher eine nicht bezifferbare Anzahl an Unfallen, zu

denen keine Polizei hinzugezogen wurde.

Die Verkehrssicherheitsanalyse gliedert sich in die Darstellung des allgemeinen Unfallgeschehens
(Entwicklungstrends, Unfallhdufungsstellen) und die Betrachtung besonders gefahrdeter StralRen-

raumnutzer (FuBganger und Radfahrer sowie Kinder und Senioren).

4.11.1  Verungliickte Verkehrsteilnehmer

Im Zeitraum von 2013 bis 2015 ereigneten sich in Fulda 914 Unfélle der Kategorie 1 bis 3, die seitens
der Polizei erfasst wurden und fir eine weitergehende Auswertung datenmaRig zur Verfligung stan-

den. Die Anzahl ist dabei in samtlichen Kategorien steigend.

Tab. 14: Unfallzahlen in Fulda

Jahr Kat 1 Kat 2 Kat 3 Gesamt
2013 1 41 230 272
2014 2 79 232 313
2015 3 76 250 329

Gesamt 6 196 712 914

Kat. 1 = Unfall mit getéteten Personen; Kat. 2: mit schwer verletzten Personen, Kat 3. mit leicht verletzt Personen

Quelle/Datengrundlage: Polizeidirektion Osthessen, Stadt Fulda

In der Langzeit-Betrachtung liegt der Wert des Jahres 2015 trotz eines zeitweise deutlichen Rick-
gangs Gber dem Wert zehn Jahre zuvor. Als allgemeiner Bundestrend gilt die stetige Abnahme der
Verungliicktenzahlen bei steigenden Unfallzahlen. So sind in Hessen jedoch die Verkehrstoten im
Jahr 2015 um 31 Personen (13,9 %) gegeniiber 2014 auf insgesamt 254 Personen angestiegen.
Deutschlandweit ist die Anzahl der Verkehrstoten im selben Zeitraum um 2,9 % gestiegen. Jahrliche
Schwankungen der Unfallzahlen sind jedoch stark durch Witterungsbedingungen beeinflusst. Milde
Wintermonate und warme Frihlinge fihren dazu, dass zum einen haufige und schneller gefahren
wird, zum anderen sind auch deutlich mehr ungeschiitzte Verkehrsteilnehmer wie FulRganger und
Radfahrer unterwegs sind. Seit den 1970er Jahren sank die Zahl der im StraRenverkehr gettteten
Personen jedoch um tiber 80 %, obwohl der Verkehr sowie der Pkw-Besitz deutlich zunahmen. (vgl.
Destatis)
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Abbildung 128: Entwicklung der Verungliickten auf Stadtgebiet FD 2006-2015
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Quelle/Datengrundlage: Polizeidirektion Osthessen, Stadt Fulda
Hinweis zur Darstellung: Die Werte aus dem Jahr 2006 bilden den Ausgangswert (=100).

Den 914 gemeldeten Unfallen der Kategorien 1 bis 3 stehen insgesamt 1.210 verungliickte Personen
gegeniber, wovon die allermeisten dieser Personen (979) nur leicht verletzt sind — jedoch dabei
mit steigender Tendenz. Die Anzahl der getoteten Personen belduft sich auf insgesamt 6 in den

Jahren 2013 bis 2015, welche jeweils in einem Unfall ums Leben kamen.

Tab. 15: Verungliickte Verkehrsteilnehmer

Jahr Anzahl Getdteter Anz. schw. verletz- Anz. leicht verletzter Gesamt
ter
2013 1 47 306 354
2014 2 91 314 407
2015 3 87 359 449
Gesamt 6 225 979 1210

Quelle/Datengrundlage: Polizeidirektion Osthessen, Stadt Fulda

Bei der Betrachtung der Unfallbeteiligten zeigt sich, dass in den meisten Fallen Pkw beteiligt sind.
Dies hat den Hintergrund, dass in einem Unfall mit Verletzten meist mindestens ein Pkw involviert
ist. Die FuBRgédnger und Radfahrer sind jedoch als schwache Verkehrsteilnehmer besonders gefahr-
det in und durch Unfallsituationen. Die Zahl der in Unfélle verwickelte FuRganger und Radfahrer ist

im Betrachtungszeitraum von 2013 bis 2015 jeweils gestiegen — bei den Fullgéngern sogar deutlich.
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Tab. 16: Unfallbeteiligte

Unfallbeteiligte Anzahl
Pkw 1.299
Fahrrader 165
Motorisierte Zweirader 150
FuBganger 117
Liefer- und Lastkraftwagen 65
Andere Fahrzeuge 37
Busse 17
Sonstige 1
Gesamt 1.851

Quelle/Datengrundlage: Polizeidirektion Osthessen, Stadt Fulda

Bei der Betrachtung der Verungliickten sowie schwer verletzten und getoteten Personen nach Ver-
kehrsbeteiligung zeigt sich, dass Pkw-Fahrer zwar bei den Verungliickten haufig betroffen sind, je-
doch eher selten schwere oder todliche Verletzungen davontragen. Dementsprechend erweisen
sich die schwachen Verkehrsteilnehmer (FuBgéanger und Radfahrer) sowie Kradfahrer als besonders

gefahrdet.

Tab. 17: Verungliickte

Radfahrer FuBganger Gesamt
2013 48 24 69
2014 55 39 92
2015 58 45 98
Gesamt 161 108 259

Quelle/Datengrundlage: Polizeidirektion Osthessen, Stadt Fulda

Die Zahlen der Beteiligten miissen in Relation zum Aufkommen der jeweiligen Gruppe in Fulda ge-
setzt werden. So hat Fulda mit Gber 30 % einen verhéaltnismalRig hohen Anteil an FuRgangern am
gesamten Verkehrsaufkommen, gleichzeitig liegt der Anteil an den Verungliickten im Stadtever-

gleich relativ niedrig.
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Abbildung 129: Anteil der Fugianger an Verungliickten in Relation zum Modal Split
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Quelle: VCD 2011/2014 (Wert fir Fulda gemittelt aus den Jahren 2013 bis 2015)

Etwas schlechter sieht dies bei Betrachtung der Radfahrer unter den Verungliickten aus. Hier liegt
der Anteil an den Verungliickten héher als bei den FuBgangern, jedoch ist deren Anteil am Gesamt-
verkehrsaufkommen auch deutlich geringer.
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Abbildung 130: Anteil der Radfahrer an Verungliickten in Relation zum Modal Split
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Quelle: VCD 2011/2014 (Wert fur Fulda gemittelt aus den Jahren 2013 bis 2015)

Verursacher von Unfillen sind in den allermeisten Fallen Pkw. Lediglich 3,1 % der Unfalle sind Folge

des Fehlverhaltens von FuRgdngern, jedoch immerhin 8,4 % von Radfahrern.

Abbildung 131: Verursacher von Unfillen 2013 — 2015 (zusammengefasst, in %)

80,0 4 75,3
70,0 -
60,0
50,0
40,0
30,0 -
20,0 -

8,1 8,4
10,0 n 3’9

H B . 11
0.0 [ [ |

Plow Krad Radfahrer Fuligdnger Bus Sonstige

Quelle: Datengrundlage: Polizeidirektion Osthessen, Stadt Fulda
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Bei der Betrachtung der Unfallbeteiligung nach Alter fallt auf, dass ein Drittel aller Unfallbeteiligten
unter 25 Jahre alt sind, welche einen Anteil von 29 % an der Wohnbevolkerung Fuldas haben. Dem-

gegenulber sind die lGber 60-Jahrigen Personen an 8 % aller Unfalle beteiligt, reprasentieren jedoch

nur 19 % der Fuldaer Wohnbevodlkerung.

Tab. 18: Unfallbeteiligte nach Alter

Altersklasse Anzahl InProzent(n=1.851)
0 bis 10 35 2
11 bis 15 170 9
16 bis 20 224 12
21 bis 25 190 10
26 bis 30 161 9
31 bis 35 151 8
36 bis 40 158 9
41 bis 45 178 10
46 bis 50 172 )
51 bis 55 121 7
56 bis 60 95 5
60 bis 65 47 3
66 bis 70 44 2
71 bis 75 48 3
76 bis 80 17 1
Uber80 8 0
Ohne Angabe 32 2

Quelle: Datengrundlage: Polizeidirektion Osthessen, Stadt Fulda

Tab. 19: Verungliickte Kinder, Senioren, FuBganger und Radfahrer

Unfille (2013 - 2015)
mit verungliickten ...

205

Bevolkerungs- ]
m anteil (2010) | M©dal Split (2011)

17 %
. _ 0,
Kindern (0-15 Jahre) 11% (0-17 Jahre)
Senioren (ab 66 Jahren) 117 6 % 20%
FulRgangern 108 11,8 % 32%
Radfahrern 161 17,6 % 8%

Datengrundlage: Polizeidirektion Osthessen, Stadt Fulda
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4.11.2  Analyse im Uberblick: Verkehrssicherheit

Jeder Unfall, insbesondere mit Verletzten oder Get6teten, ist ein Unfall zu viel. Trotzdem ergeben
sich nicht nur negative Gesichtspunkte, wenn man die Zahlen ins Verhaltnis setzt. Zur Verraumli-
chung der Unfalle wird festgestellt, dass sich typischerweise ein GroRteil der Unfélle in der Kern-
stadt ereignet, wo gleichzeitig auch das hochste Verkehrsaufkommen herrscht. AuRerhalb der Kern-
stadt und der Ortsteile lassen sich die meisten Unfalle insbesondere auf den Radialstrallen zur Kern-
stadt finden — auch das ist typisch. Die im Bereich Verkehrssicherheit erkannten (wesentlichen)

Chancen und Méangel sind in folgender Ubersicht noch einmal zusammenfassend dargestellt.

= geringe Unfallbeteiligung von Fullgdngern gemessen am hohen FuRgangeraufkommen
Verungliicktenzahlen der Radfahrer liegen im mittleren Bereich
Innerhalb der letzten zehn Jahre teils deutliche Reduzierung der Unfall- und Verungliickten-
zahlen, jedoch aufgrund der vergangenen Jahre auf héherem Niveau als zehn Jahre zuvor
= Anstieg der Unfall- und Verungliicktenzahlen in den vergangenen drei Jahren
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5 Zielkonzept des Verkehrsentwicklungsplans

Durch den Verkehrsentwicklungsplan Fulda mit dem Zielhorizont 2035 werden strategische Wei-
chenstellungen fiir den Klimaschutz gestellt. Die Ziele des VEP dienen zum einen als Orientierungs-
rahmen das integrierte Handlungskonzept (siehe folgende Oberkapitel) und zum anderen als Be-
wertungsmalstab fur die MaBnahmen. Sie sind auch Grundlage fiir die spatere Evaluation (siehe
Evaluationskonzept, Kapitel 9). Die Ziele des VEP sind somit die zentralen Leitlinien, die den Rahmen

fir den gesamten VEP-Prozess festlegen.

Die Diskussion des Zielkonzeptes zum VEP erfolgte - dem partizipativen Ansatz des VEP folgend -
auf mehreren Ebenen:
- mit den Vertretern der Amter und Fachbereiche der Stadt Fulda

- mit den Vertretern und Akteuren des Projekt-Beirats zum VEP Fulda

Dabei wurde ein breiter Diskurs tber die Rollen und Aufgaben von Mobilitdt und Verkehr in der
Zukunft gefiihrt. Hierbei bettet sich das Zielsystem in die bestehenden Planungs- sowie Fachkon-
zepte ein. Insbesondere ist das integrierte Klimaschutzkonzept aus dem Jahr 2013 zu nennen, das
aufbauend auf den Klimaschutzzielen der EU und landespolitischen Zielsetzungen in Hessen einen
Beitrag der Stadt Fulda zum Klimaschutz aufzeigt und Beitrag einer zukunftsorientierten und nach-
haltigen kommunalen Verkehrspolitik bildet. Der Verkehrsentwicklungsplan ist ein Teilkonzept des
Klimaschutzkonzepts.

Aufbau und Struktur des Zielsystems

Das Zielsystem setzt sich aus einem Leitziel sowie mehreren Oberzielen zusammen. Alle Oberziele
stehen gleichberechtigt nebeneinander. Die Oberziele werden durch eine Unterzielebene weiter
differenziert und konkretisiert.

Das Leitziel des Verkehrsentwicklungsplan Fulda lautet:

Der Verkehrsentwicklungsplan dient der Stérkung Fuldas als regional und iiberregional bedeut-
samer Wirtschafts-, Einkaufs-, Bildungs- und Kulturstandort und legt Ziele und Strategien fiir eine
nachhaltige, klimafreundliche Entwicklung der Mobilitéit und Verkehrsinfrastruktur zur Erh6hung

der Lebensqualitdt fest.
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Abbildung 132: Zielsystem mit Ober- und Unterzielen
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Alle Oberziele werden entsprechend mit Unterzielen weiter differenziert und konkretisiert sowie
mit messbaren Ziel-Indikatoren erganzt und lauten wie folgt:
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Oberziel: Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Die Férderung der Nahmobilitat fulRt auf mehreren Aspekten und ist mehr als nur eine Optimierung
des FulR- und Radverkehrs. Nahmobilitat foérdert die Lebens- und Bewegungsqualitat in einer Stadt
und reduziert dabei die privaten und gesellschaftlichen Kosten der Mobilitdt- denn: Wege zu FuR
und mit dem Rad sind gesundheitsférdernd sowie ressourcen-, umwelt- und klimaschonend ange-
legt und tragen zudem letztendlich auch zu einer eigenstandigen Mobilitat aller Menschen bei. Ne-
ben der Férderung der Nahmobilitat ist aber auch der OPNV ein wichtiges Standbein, um den Ver-
kehr in Fulda sowie den Verkehr aus und in die Region zukilinftig vertraglicher gestalten. Ziel ist
hierbei, den Kfz-Verkehr zu vermindern.

Unterziele

= Reduzierung der verkehrsbedingten Kohlendioxid-, Stickoxid- und Feinstaubemissionen zur

Luftreinhaltung und Verbesserung des Fuldaer Stadtklimas

= Senkung der Larmbelastungen durch den motorisierten Verkehr (insbesondere Schwerver-

kehr und in sensiblen Bereichen)

*  Umweltfreundlicher OPNV unter Nutzung zukunftsfihiger und umweltschonender Fahr-

zeugtechnologie

Zielkonkretisierung

Kurz- bis mittelfristig soll es zu keiner Uberschreitung der Grenzwerte fiir Luftschadstoffe mehr kom-

men.

Die CO2-Emissionen sollen bis 2030 gegeniiber heute merklich gesenkt werden.
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Oberziel: Starker Mobilitatsverbund

Um Klima- und umweltfreundlicher Mobilitdt einen hoheren Stellenwert zu geben, muss das ent-
sprechende Angebot verfligbar, nutzbar und bekannt gemacht werden. Dies bedeutet eine attrak-
tive und sichere Infrastruktur sowie gleichermaRen niedrige Einstiegsbarrieren im OPNV sowie in
verkehrsmittellbergreifenden Nutzungen und Sharing-Angeboten.

Unterziele
= Sinnvolles Miteinander aller Verkehrsmittel
= Aktivierung der Potenziale im Ful3- und Radverkehr
*  Férderung der Attraktivitat des OPNV in Fulda und auf Stadt-Umland-Relationen
= Forderung der verkehrsmittellbergreifenden Nutzung (P+R, B+R, CarSharing)

= Imageverbesserung flr die Verkehrsmittel des Umweltverbundes / starkere Sensibilisie-

rung fur das eigene Verkehrsverhalten

Zielkonkretisierung

Der Anteil des Umweltverbunds am Modal Split soll sich bis 2030 merklich erh6hen (mehr zurtickge-

legte Wege per Rad, héhere OPNV-Fahrgastzahlen und bessere Nutzungsbedingungen fiir den Fupf3-
verkehr in Quartieren).
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Oberziel: Fulda als Zentrum der Region sowie als Kongress-, Kultur- und Bildungsstadt

Vor dem Hintergrund, dass Fulda ein wichtiges Zentrum in der Region darstellt und auch zukinftig
seine Bedeutung weiter steigern mochte, ist die Sicherstellung einer guten Erreichbarkeit der Stadt
Fulda als Standortfaktor unerlasslich —auch um weiter im Wettbewerb mit benachbarten Oberzen-
tren konkurrenzfahig zu sein. Ein nicht unerheblicher Teil des Verkehrs in Fulda wird auch weiterhin
als motorisierter Verkehr notwendig sein. Vor diesem Hintergrund ist eine starkere Vertraglichkeit
des Verkehrs anzustreben, um die Belastung auf Mensch und Umwelt soweit wie mdglich zu mini-
mieren. Kongresse, Kulturveranstaltungen und das breite Bildungsangebot vergréRern und verviel-
faltigen die Personen, die nach Fulda kommen, daher ist auch die fernrdumliche Erreichbarkeit in

umweltschonender Weise sicherzustellen.
Unterziele
=  Gewahrleistung der dulleren Erreichbarkeit fiir alle Verkehrsmittel
= Vernetzung und Verzahnung von Stadt und Region
=  Starkung des Bahnhofs Fulda als (liber-)regional bedeutsamer Verkehrsknotenpunkt

= Prifung von Netzergdnzungen zur vertraglicheren Abwicklung des gesamtstadtischen Ver-
kehrs

= Neuorganisation der Innenstadt-ErschlieRung mit gleichzeitig bedarfsgerechter und stadt-

vertraglicher Neuorganisation des ruhenden Verkehrs

= Funktionsgerechte und stadtvertragliche Flihrung des Schwerverkehrs

Zielkonkretisierung

Jeder Stadtteil sowie die gesamte Stadtregion sollen mit unterschiedlichen und attraktiven Mobili-
titsformen an das Zentrum Fuldas angebunden sein (umsteigefreie, schnelle OPNV-Relationen und
direkte Radverbindungen). Dabei sollen auch intermodale Mobilitédtsformen mdglich sein (v.a. Park
& Ride).

Planersocietit | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation GGR Stadtentwicklung und Mobilitat



Verkehrsentwicklungsplan Fulda — Endbericht (Stand August 2018) 158

Oberziel: Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Der offentliche Raum ist nicht nur elementar fiir das Funktionieren des Stadtlebens, sondern kann
gleichermalien auch Imagefaktor fiir eine Stadt sein. Belebte StralRen und kurze Wege fordern den
Austausch und die Nutzung des 6ffentlichen Raums. Die Dominanz des Pkws (ob fahrend oder par-
kend) hingegen sorgt haufig fiir Konflikte und hemmt die Qualitdaten im 6ffentlichen Raum. Ziel ist
es somit, die Aufenthaltsqualitat im o6ffentlichen Raum zu dauerhaft zu fordern und zurtickzugewin-

nen.
Unterziele
=  Wiedergewinnen des 6ffentlichen Raums und Starkung der Wohnumfelder

= Attraktivierung und Vernetzung von StraBen und Wegen zugunsten der Aufenthaltsqualitat
in der Innen-/Altstadt und auf Stadtteilebene

=  Forderung der Stadt der kurzen Wege

= Potenziale von Platzen und Freirdaumen weiterentwickeln

Zielkonkretisierung

Die Anzahl der Stellpldtze im 6ffentlichen StrafSenraum der Innenstadt soll sich bis 2030 verringern

(Abbau und Verlagerung in Parkbauten).
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Oberziel: Integrierte und kooperative Planung

Vor dem Hintergrund der engen finanziellen Spielraume der 6ffentlichen Hand und langwierigen
Planungsverfahren werden — insbesondere kostenintensive — NeubaumaBnahmen langfristig im-
mer schwieriger umsetzbar. Zudem wachst der notwendige Anteil der Erhaltungsinvestitionen im
Bestandsnetz. Somit gewinnen Bestandsentwicklung und -erhaltung genauso an Bedeutung wie
MaBnahmen, mit deren Hilfe die bisherige Infrastruktur effizienter und flexibler genutzt werden
kann. Hierbei ist Fulda nicht isoliert zu betrachten — vielmehr gilt es, dabei die gesamte Region zu
betrachten.

Unterziele

= Dynamische Konzepte und Verkehrsmanagement zur Anpassung an zukiinftige Verkehrs-

bedingungen (flexible Lésungen fiir Ubergangszeitraume)
= Einbeziehung und Vernetzung der gesamten Stadtregion Fulda in die Planung
= Abstimmung von Verkehrs-, Flachennutzungs- und Umweltplanung

= bedarfsgerechte und zukunftsfahige Erhaltung und Entwicklung der Infrastruktur in Hin-

blick auf Effizienzsteigerung des vorhandenen Netzes
=  optimale Ausnutzung der bestehenden Infrastruktur

= Verbesserung der Information lber verkehrliche Angebote und Mobilitatsalternativen

Zielkonkretisierung

Neue Entwicklungsfldchen fiir Wohnen und Gewerbe sollen zukiinftig nur noch dort ausgewiesen
werden, wo eine attraktive OPNV-ErschlieSung besteht oder diese im Zuge der Planung geschaffen

wird.
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Oberziel: Sichere und attraktive Mobilitat fur alle

Aufenthalt, Nutzung und Mobilitdt im 6ffentlichen Raum sind stark von der (subjektiven und objek-
tiven) Sicherheit und Attraktivitdt abhangig. Nur wo sichere und gut nutzbare Alternativen vorhan-
den sind, konnen diese auch nachgefragt werden und zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat und
umweltfreundlichen Mobilitat beitragen.

Unterziele

= Kontinuierliche Reduktion der Unfallzahlen und -schwere / Reduktion von Konflikten und
Unfallrisiken

= Stadrkere gegenseitige Riicksichtnahme durch Férderung einer nachhaltigen Mobilitatskul-

tur
=  Abbau von Angstrdumen
= Forderung der eigenstandigen, bezahlbaren und sicheren Mobilitat fiir alle
* Verbessern der Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum und im OPNV

=  Forderung von Mobilitatsalternativen zum Kfz auf allen Wegen

Zielkonkretisierung

Die Anzahl schwerverletzter oder getéteter Verkehrsteilnehmer soll sich bis 2030 halbieren (gegen-
liber dem Betrachtungszeitraum 2013-2015).

Bis 2030 sollen séimtliche Wege in der Innenstadt und auf den wichtigen Fufsrouten in die Stadtteile

barrierearm ausgestaltet und nutzbar sein.

Zwischen den einzelnen Oberzielen, die alle gleichberechtigt nebeneinanderstehen, kénnen sich
bei der spateren Entwicklung der MaBnahmen Zielkonflikte ergeben. Diese moglichen Zielkonflikte
werden in den Steckbriefen der Handlungs- und MaRnahmenfelder (siehe Kapitel 7) dargestellt.
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6 Zukiinftige Verkehrsentwicklung

Im Rahmen des VEP stand das bestehende Verkehrsmodell Region Fulda (VRF) fiir eine Bearbeitung
zur Verfiigung und wurde insbesondere fiir die Wirkungsabschatzung der Mallnahmen und Plan-
falle sowie zur Verdeutlichung der zuklinftigen Verkehrsentwicklung verwendet. Als Analysefall, der
den heutigen Status Quo abbildet, wurde das Jahr 2016 gewahlt und fiir den Prognosenullfall wird
das Jahr 2035 als Prognosehorizont angenommen. Um die zukiinftige Entwicklung in den nachsten
Jahrzehnten mit dem Verkehrsmodell abbilden zu kdnnen, mussten eine Reihe von Strukturdaten
fortgeschrieben werden. Die Annahmen und Grundlagen werden im nachstehenden Kapitel vorge-
stellt und erlautert. Zunachst folgt jedoch eine kurze Vorstellung des Verkehrsmodells, in der die

Ausdehnung und die wesentlichen EingangsgroRen des Modells benannt werden.

6.1 Verkehrsmodell Region Fulda

Das Verkehrsmodell Region Fulda wurde bereits im Jahr 1999 vornehmlich vom Ingenieurbiiro Ver-
kehr 2000 aufgebaut und im Jahr 2002 auf weite Teile der Region Fulda ausgedehnt. Auftraggeber
war und ist das Land Hessen (HessenMobil StraBen und Verkehrsmanagement Fulda), der Landkreis
Fulda, die Stadt Fulda sowie die Nachbargemeinden Petersberg, Kiinzell, Eichenzell, Dipperz und

sowie die Gemeinde Hofbieber.

Weiterentwicklung des VRF

Nach einer Aktualisierung in den Jahren 2007 und 2013, lauft derzeit eine erneute Fortschreibung
des Verkehrsmodells durch das Biro Verkehr 2000. Wahrend des VEP-Prozesses fand eine enge
Abstimmung mit der Stadt, HessenMobil und dem Ingenieurbiiro statt, sodass die Erganzungen und
vorgenommenen Anpassungen im Rahmen des VEP in die aktuelle Fortschreibung des Modells ein-

flieBen und weiterverwendet werden kdnnen.
Die Weiterentwicklung im Rahmen des VEP betraf insbesondere die folgenden Punkte:

=  Ausdehnung des Modellierungsraumes und Anpassung der Verkehrszellen an die statisti-

schen Bezirke im Stadtgebiet von Fulda bzw. an die Ortsteile der Umland-Kommunen

= Einpflegen aktueller Zdhlwerte in das Modell als zusatzliche KalibrierungsgréRen, insbeson-
dere aus StraRenverkehrszdhlung (SVZ) 2015 sowie der Lkw-Erhebung im Herbst 2016 im
Rahmen des VEP (vgl. Kapitel 4.3.4)

= Anpassung der Lkw-Durchgangsstrome auf Basis der Kordonerhebung und Zdhldaten vom
Herbst 2016

= Aktualisierung und Anpassung der Fernverkehre auf Basis des landesweiten Verkehrsmo-

dells und der Prognose von HessenMobil
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Verkehrszellenstruktur (Modellierungsraum)

Die nachstehende Abbildung zeigt den derzeitigen Modellierungsraum des Verkehrsmodells: Es
umfasst 296 Verkehrszellen, davon sind 26 sogenannte ,Auenzellen”, mit deren Hilfe die Verkehre
aullerhalb des Untersuchungsraumes in das Netz einflieRen.

Abbildung 133: Verkehrszellenstruktur im Verkehrsmodell Region Fulda

Herbstein

Geisa
Bad Salzschlirf Schliz _ | P, Niisttal L
J | Tann (Rhén) |
Wartenberg ' ==
(/" =] ‘
| : ‘
i ! —_ Hilders

Hosenfeld

F el <, o 3 : Verkehrsmodell Region Fulda

Neuhof S Dipperz
Ebersburg
Eichenzell

.}“\7\ Lo D5 Fulda

3 1 GroRenlider
e X ‘,55 S ) ‘7 % Hofbieber
: Kiinzell

Flieden N ! N/ Petersherg

AuRenzellen

GERTZ GUTSCHE RUMENAPP
. L 1ge: Verke 11 F 3 und © OpenStrestMap. org-M twir cende y Wil Stadtentwicklung und Moblilitdt
y ‘ 0 2 4 6 ghm| Planung Beratung Forschung GbR

Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: Verkehrsmodell Region Fulda (Stand 20.07.2018)

Innerhalb des Stadtgebietes von Fulda orientiert sich der Zuschnitt der Verkehrszellen weitestge-
hend an den statistischen Bezirken und in den Nachbarkommunen wurde die Ebene der Ortsteile
fir eine Abgrenzung der Verkehrszellen gewahlt. Dies ist v.a. hinsichtlich der Einwohnerdaten oder
anderer Strukturdaten im Sinne eines Randsummenabgleichs von Vorteil.

Die folgenden sieben Personengruppen werden im Verkehrsmodell in Form von verhaltenshomo-

genen Bevolkerungsgruppen definiert:

=  Erwerbstatige mit Pkw

= Erwerbstatige ohne Pkw

= Nichterwerbstatige mit Pkw

= Nichterwerbstatige ohne Pkw
= Schiler

= Studenten

= Auszubildende
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Es werden die folgenden 5 Aktivitdten bzw. Wegezecke berticksichtigt:

Wohnen
Arbeiten
Einkaufen
Bildung
Freizeit

Fir diese Wegezwecke wurden mithilfe von Strukturdaten Zielpotenziale definiert, fiir die folgende

Daten zusammengestellt bzw. aktualisiert wurden:

Einwohner
Arbeitsplatze
Kundenpotenzial
Freizeitpotenzial

Schulplatze, unter und tber 18 Jahre

Bei der Verkehrsumlegung werden die Kfz-Fahrten auf das StraRennetz mittels eines kapazitatsab-

hangigen Verfahrens umgelegt (Sukzessivverfahren). Dabei werden die Nachfragematrizen diffe-

renziert fiir jede Stunde berechnet und einzeln umgelegt, sodass diese Ergebnismatrizen fir Tages-

werte (DTVw) zu einer 24h-Matrix addiert werden.
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6.2 Prognosen fiir Fulda 2035

Fir den Prognosenullfall mit dem Prognosejahr 2035 wurden Annahmen zur zukinftigen Entwick-
lung definiert. Dazu gehdren neben der zu erwartenden Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung
auch sonstige Standortentwicklungen, die Verfligbarkeit von Mobilitdtswerkszeugen (Pkw-Bestand)
oder die Entwicklung von Mobilitatskosten. Die Moglichkeiten zur Beriicksichtigung dieser Einfluss-
groRRen sowie ihrer erforderlichen raumlichen und inhaltlichen Differenzierung sind dabei im We-
sentlichen durch das Verkehrsmodell vorgegeben. Neben der Strukturdatenentwicklung wurden
entsprechende Parameter im Verkehrsmodell angepasst.

Zukiinftige Bevélkerungsentwicklung
Die Bevolkerungsprognose fiir das Jahr 2035 wurde auf Basis der Prognosezahlen der Hessen Agen-
tur (Gemeindedatenblatter) und des Statistischen Landesamtes (Fortschreibung 2030-2035 fir Ge-

samthessen) sowie unter Beriicksichtigung geplanter Wohnungsbauvorhaben vorgenommen.

Fir die Stadt Fulda gibt es derzeit keine kleinrdumige Bevolkerungsprognose, daher wurden die

Zahlen fur die Gesamtstadt flr das Verkehrsmodell auf Verkehrszellen-Ebene disaggregiert.

Hierbei wurden neben geschlechts- und altersgruppenspezifische Entwicklungsfaktoren insbeson-

dere die geplanten neuen Wohnstandorte in Fulda bericksichtigt (vgl. nachstehende Abbildung).

Abbildung 134: geplante Wohnstandorte im Fuldaer Stadtgebiet, Anzahl der geplanten Wohnein-
heiten
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Stadt Fulda
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Fir die Umlandkommunen beruhen die Bevolkerungsdaten auf den vorausgeschatzten Werten aus
den Gemeindedatenblattern der Hessen Agentur GmbH fir das Jahr 2030, die fiir den VEP fiir das
Prognosejahr 2035 fortgeschrieben wurden. Dabei wurden ebenso wie im Stadtgebiet von Fulda
fiir die Prognosedaten geschlechts- und altersgruppenspezifische Entwicklungsfaktoren angenom-

men.

Abbildung 135: prozentuale Bevélkerungsentwicklung in Fulda und den Nachbarkommunen
2016-2035
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Stadt Fulda, Hessen Agentur GmbH

Abbildung 136: absolute Bevélkerungsentwicklung in Fulda und den Nachbarkommunen 2016 bis
2035
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Stadt Fulda, Hessen Agentur GmbH
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Flr die Stadt Fulda wird von einem Bevélkerungswachstum um ca. 4% ausgegangen, das einem Plus
von knapp 2.800 Einwohner*innen gegeniiber dem Analysejahr 2016 entspricht. Neben der Stadt
werden auch fiir die Nachbarkommunen Eichenzell und Petersberg (+650 Einwohner*innen) posi-
tive Bevolkerungsentwicklungen (+140 Einwohner*innen) angenommen. Leichte Riickgange wer-
den hingegen in den Umlandgemeinden Dipperz und Kiinzell (ca. je -200 Einwohner*innen) erwar-
tet, wahrend die Bevolkerung von Hofbieber in den kommenden 15 Jahren etwa konstant bleibt.

Eine Betrachtung der Personengruppen zeigt, dass die Bevolkerungszunahme im Gesamtraum ins-
besondere auf die zu erwartende ansteigende Erwerbstatigenzahl zurtickzufiihren ist, da Schiler-
und Auszubildendenzahlen sinken werden (vgl. nachstehende Abbildung).

Abbildung 137: prozentuale Entwicklung der Personengruppen im VRF 2016 bis 2035
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Stadt Fulda, Hessen Agentur GmbH, Verkehrsmodell Region Fulda

Zukiinftige Wirtschafts- und Arbeitsplatzentwicklung

Die Prognose der Arbeitsplatzzahlen auf Gemeinde-Ebene beruht auf Basis der bisherigen Entwick-
lungen in den Gemeinden, der Berechnungen aus regio pro fiir den Kreis Fulda sowie den geplanten
Gewerbe- und Industrie-Gebiete in der Stadt Fulda und deren Umlandkommunen. Es fand ein Ab-
gleich der Erwerbstatigenzahlen mit den offiziellen Arbeitsplatzzahlen der Bundesagentur fiir Arbeit
statt.

Bis 2035 wird im Prognosenullfall fir die Stadt Fulda von knapp 3.000 zuséatzlichen Arbeitsplatzen
ausgegangen, das entspricht einer relativen Entwicklung von +6 %. Fiir die Umlandkommunen wird
ebenfalls eine positive Arbeitsmarktentwicklung erwartet, sodass die absoluten Arbeitsplatzzu-
wachse zwischen 2015/16 und 2035 bei knapp +290 fir Kiunzell und in Petersberg bei +370 liegen

(das entspricht jeweils einem Plus von 9%).

Prozentual betrachtet wird mit +18% in Dipperz zwar der grofSte Arbeitsplatzzuwachs erwartet, al-

lerdings entspricht dies absolut gesehen nur einem sehr geringen Zuwachs von 80 Arbeitsplatzen.
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Insgesamt wird im Verkehrsmodell von einer Zunahme der Arbeitsplatze um +7% ausgegangen, dies

entspricht ca. 4.000 zusatzlichen Stellen.

Abbildung 138: angenommen Arbeitsplatzentwicklung im Verkehrsmodell 2016 bis 2035
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: Stadt Fulda, Hessen Agentur GmbH

Bei der Verteilung der zuséatzlichen Arbeitsplatze innerhalb des Modellierungsraumes wird neben
einer flaichendeckenden Verteilung insbesondere eine Konzentration auf Arbeitsplatzschwerpunkte

und Gewerbe- bzw. Industriegebiete angenommen.

Abbildung 139: geplante Gewerbestandorte im Fuldaer Stadtgebiet und den Nachbarkommunen,
Anzahl entstehender Arbeitsplitze
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In der Stadt Fulda sind dies v.a. der IP-Park West und die Gewerbegebiete Lehnerz sowie Kelten-
stralle. In der Innenstadt werden insbesondere die Verlagerungen der Hauptpost sowie der

RhonEnergie GmbH beriicksichtigt.

In den Nachbarkommunen ist neben den vorgesehenen Gewerbestandorten in Kiinzell (Loschen-
rod/ Kerzell und Welkers) ein interkommunales Gewerbegebiet von Fulda, Petersberg und Kinzell
vorgesehen, welchem aufgrund der guten verkehrlichen Anbindung direkt an der A7-Abfahrt
,Fulda-Mitte” ein hohes Arbeitsplatzpotential zugesprochen wird.

Entwicklung der Mobilitéiitskosten
Hinsichtlich der weiteren Entwicklung der Mobilitatskosten ist eine Reihe von Einflussfaktoren re-
levant, deren zukiinftige Entwicklung nur schwer prognostizierbar bzw. quantifizierbar ist. Aus un-

serer Sicht sind derzeit die folgenden Entwicklungen absehbar:

e Die Pkw-Fahrzeugkosten werden aufgrund von technischen Weiterentwicklungen sowie
steigenden Sicherheits- und Umweltanforderungen sowohl nominell als auch real weiter
ansteigen.

e Die Fahrpreise fiir Offentliche Verkehrsmittel werden — wie in der Vergangenheit — auf-
grund begrenzter Zuschisse durch die 6ffentlichen Hand sowie steigender Personal-, Fahr-
zeug- und Energiekosten nominell als auch real weiter ansteigen.

e Die Entwicklung der Kraftstoffpreise ist insbesondere vor dem Hintergrund der volatilen
Entwicklungen in den vergangenen Jahren unklar. Zwar ist langfristig aufgrund der Endlich-
keit der Ressourcen von real steigenden Preisen auszugehen, ob sich jedoch bis zum Jahr
2035 bereits erhebliche Preissteigerungen ergeben werden, ist zumindest fraglich. Dies gilt
insbesondere auch bei Beriicksichtigung der nachfragereduzierenden Effekte von alterna-
tiven Antriebstechnologien sowie sinkenden spezifischen Kraftstoffverbrauchen.

e Ebenfalls aus unserer Sicht nicht eindeutig vorhersehbar ist die zukilinftige Einkommens-
entwicklung. Hier ist ausgehend von den Entwicklungen der letzten Jahre eher eine weitere
Spreizung bei der Einkommensentwicklung und damit auch bei der Empfindlichkeit gegen-
Gber steigenden Fahrzeug- und Kraftstoffkosten zu erwarten.

e Der spezifische Kraftstoffverbrauch wird aufgrund der technologischen Weiterentwicklun-

gen sowie der Klimaschutzvorgaben weiter sinken.

Zusammenfassend wird fiir den Prognosenullfall sowie flir das VEP-Zielszenario vereinfachend von
konstanten Mobilitdtskosten im motorisierten Individualverkehr und im Offentlichen Verkehr im
Verhaltnis zu Einkommensentwicklung der Bevolkerung ausgegangen. Es werden daher keine Para-

meteranpassungen im Verkehrsmodell vorgenommen.
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Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur und der -angebote

Im Fuldaer Stadtgebiet sind keine nennenswerten groRen Infrastrukturprojekte im StraRenverkehr
vorgesehen, sodass hier fiir den Prognosenullfall ebenfalls vom Status-Quo des StraBennetzes aus-
gegangen wird.

Die mit der Einflihrung des Verkehrsrechners begonnene Optimierung der Verkehrslenkung und -
steuerung soll stetig fortgesetzt werden, sodass zukiinftig auch eine umweltorientierte Steuerung
der Verkehrsstrome moglich wird.

Entwicklung der Fernverkehre

Fiir die Betrachtung der Fernverkehre, d.h. der Verkehre, die als Quell- und Zielverkehre tber die
Modellierungsraumgrenze von bzw. nach Fulda verkehren bzw. als Durchgangsverkehre den ge-
samten Raum durchfahren, konnten auf Ergebnisse aus dem landesweiten Verkehrsmodell zuriick-
gegriffen werden (HessenMobil). Daflir wurden die Analyse- und Prognosematrizen den Verkehrs-
zellen im VRF zugeordnet und anschliefend die Verdanderungsrate auf die AuBenmatrizen im VRF
Ubertragen. Damit entspricht die Entwicklung der Fernverkehre im Verkehrsmodell Region Fulda
im Zeitraum zwischen 2016 (Analysejahr) und dem Prognosenullfall 2035 den landesweiten Erwar-

tungen.

Abbildung 140: Entwicklungen der Fernverkehre im VRF auf Basis der landesweiten Prognosen

Entwicklungen der Fernverkehre im VRF:
Analysefall 2016 und Prognosenullfall 2035 (Grundiage: landesweite Prognosen HessenMobil)
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Quelle: Eigene Darstellung, Datengrundlage: HessenMobil und VRF

Die Zuwachse im Lkw-Fernverkehr fallen mit ca. +28% am groRten aus, wahrend die zu erwartende
Entwicklung der Pkw-Fernverkehre moderater abgeschatzt wird. Bei diesen Anstiegen handelt es

sich jedoch nicht um Pauschalaufschlage auf die jeweilige Matrix, sondern vielmehr um Relationen.

Ein Beispiel: Der Pkw-Durchgangsverkehr aus/in Richtung Vogelsbergkreis nimmt abnimmt, obwohl

die Prognosematrix insgesamt gegeniiber dem Analysejahr mehr Wege enthilt.
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6.3 Verkehrsergebnisse des Prognosenullfalls 2035

Bezogen auf den Modellierungsraum (Stadt + Umlandkommunen) werden im Prognosenullfall 2035
taglich Gber 157.000 km zurlickgelegt, gegenliber dem Analysefall 2016 entspricht dies einer Zu-
nahme der Fahrleistung um ungefahr 6%. Dies impliziert sowohl die Fern- und Durchgangsverkehre
als auch die Quell- und Zielverkehre im gesamten Modellierungsraum.

Fir eine bessere Vergleichbarkeit bestimmter MobilitatskenngréBen (z.B. Modal Split) und im Hin-
blick auf die Abschdtzung der MalRnahmenwirkung, beziehen sich die folgenden Analysen auf das
Stadtgebiet von Fulda.

Flr die Stadt Fulda ergibt sich im Prognosenullfall 2035 insgesamt eine Zunahme des Wegeaufkom-
mens um fast 10.000 Wege gegeniiber dem Analysefall 2016, sodass insgesamt taglich liber
706.000 Wege mit den unterschiedlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden.

Die Betrachtung der Wegeanzahl nach der Verkehrsmittelwahl verdeutlicht, dass die Anzahl der
Wege als Pkw-Fahrer um ca. +5% gegeniiber 2016 zunimmt. Das entspricht ungefahr einem Anstieg
von +8.000 Wegen pro Tag. Wahrenddessen werden im Prognosejahr 2035 nur geringe Zuwachse
an Zu-FuB-Wegen oder mit dem Offentlichen Nahverkehr erwartet: Die tigliche Wegeanzahl erhéht
sich nur leicht um etwa 1 % (+1.100 Wege zu FuR bzw. +300 OV-Wege) gegeniiber dem Analysefall
2016. Die Anzahl der taglichen Fahrrad-Wege ist sogar um knapp 2 % ricklaufig, wobei absolut
betrachtet dies einem Riickgang von nur ca. 500 Wegen mit dem Rad entspricht (vgl. nachstehende
Tabelle).

Tab. 20: Gegeniiberstellung des taglichen Wegaufkommens im Stadtgebiet von Fulda nach Ver-
kehrsarten

Verkehrsaufkommen Veranderung
(Wege pro Tag) Analysefall 2016 vs. Prognose-
nullfall 2035
Analysefall Prognosenull- Absolut
2016 fall 2035 (Wege pro
Verkehrsart Tag) Relativin %
Fuss 95.800 96.900 +1.100 +1%
Rad 28.300 27.800 -500 -2%
ov 28.800 29.100 +300 +1%
Pkw-Mitfahrer 35.400 36.400 +1.000 +3%
PKW 154.900 162.900 +8.000 +5%
alle (gesamt) 343.200 353.100 +9.900 +3%

Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF
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Die absoluten Veranderungen des Prognosenullfall 2035 gegeniiber dem Analysefall 2016 sind in
der Abbildung 141 dargestellt und die Abbildung 142 zeigt die Modal-Split-Anteile der Verkehrsmit-
telwahl.

Abbildung 141: Verdanderung des Wegeaufkommens im Stadtgebiet von Fulda (Analysefall 2016
vs. Prognosenullfall 2035)
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

Abbildung 142: Modal-Split im Analysefall 2016 und des Prognosenulifall 2035
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF
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Es zeigen sich insbesondere bei den Pkw-Fahrten als Pkw-Fahrer Anstiege beim Verkehrsaufkom-
men (+8.000 Pkw-Fahrten/Tag). Damit steigt auch der Pkw-Fahrer-Anteil im Modal Split leicht um
1% gegenliber dem Analysejahr 2016. Der Mitfahrer-Anteil sowie die tbrigen Verkehrsarten veran-
dern sich im Modal Split nur marginal.

Die nachstehende Abbildung zeigt die zu erwartenden Kfz-Belastungen im Prognosenullfall 2035:

Abbildung 143: Kfz-Verkehrsbelastungen im Prognosenulifall 2035
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF
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Bezogen auf die Kfz-Belastungen im Strallennetz lasst ein direkter Vergleich des Analysefalls 2016
(vgl. Abbildung 47) und des Prognosenullfalls 2035 (vgl. Abbildung 143) ebenfalls nur geringe Ent-

wicklungen vermuten. Daher ist ein Blick auf die a

lenswert.

Die folgenden Differenzplots verdeutlichen daher

bsoluten und relativen Veranderungen empfeh-

die absoluten Verkehrszunahmen des Kfz-Ver-

kehrs im StralRennetz im Prognosenullfall 2035 gegeniiber dem Analysefall 2016.

Abbildung 144: Differenzdarstellung Kfz-Belastungen im Modellierungsraum, Analysefall 2016 vs.

Prognosenullfall 2035
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Die grofiten absoluten Zuwachse zeigen sich auf den Autobahnabschnitten (A7: ca. +4.000 bis
+6.000 Kfz/Tag) und den HauptverkehrsstraBen (Westring: ca. +2.500 Kfz/Tag, B 27: ca. +1.500 bis
2.800 Kfz/Tag). Ein Grund hierfiir sind sicherlich auch die zu erwartenden Fernverkehrszuwachse in
den nachsten Jahren.

Eine ndahere Betrachtung der Fuldaer Innenstadt zeigt ebenfalls flachendeckende Verkehrszunah-
men im IV. So werden entlang der LangebriickenstraBe zukiinftig bis zu +1.200 Kfz zusatzlich am
Tag erwartet und entlang der Bundesstraen B 254 und B 458 gibt es Anstiege der taglichen Kfz-
Belastungen um bis zu +1.500 Kfz/Tag. Geringer fallen die Zuwéachse im Stadtkern aus, sodass die
GroRenordnungen dort zwischen ca. +300 Kfz/Tag (z.B: Am Bahnhof oder RabanusstrafRe) und +900
Kfz/Tag (z.B: Johannes-Dyba-Allee) liegen.

Abbildung 145: Differenzdarstellung Kfz-Verkehrsbelastungen in der Fuldaer Innenstadt: Analy-
sefall 2016 vs. Prognosenullfall 2035
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF
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Diese absoluten Veranderungen im Kfz-Verkehr bis in das Prognosejahr 2035 sollen an dieser Stelle

noch den relativen Veranderungen im Strallennetz gegeniibergestellt werden (vgl. Abbildung 146).

Abbildung 146: relative Entwicklung der Kfz-Verkehrsstarken, Analysefall 2016 vs. Prognosenull-
fall 2035
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

Einerseits bestatigt sich hier die Aussage, dass bis zum Prognosejahr 2035 nahezu im gesamten

Fuldaer Stadtgebiet mit Zunahmen im Individualverkehr gerechnet werden muss.
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Die Betrachtung der relativen Veranderungen zeigt nahezu flaichendeckend Mehrbelastungen im
StraRennetz in der Kategorie bis zu +10% Kfz/Tag.

Als StraBen mit Zuwéchsen von +20% Kfz/Tag und mehr sind insbesondere der Westring, die Haim-

bacher StralRe sowie vereinzelten Strecken im Siiden zu nennen.

Mithilfe der prozentualen Betrachtung relativieren sich die zuvor betrachteten absoluten Kfz-Zu-
nahmen. Es bleibt jedoch festzuhalten, dass fiir das Prognosejahr 2035 mit einem Anstieg des Indi-
vidualverkehrs in der Stadt Fulda zu rechnen ist.
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7 Handlungs- und MaRnahmenfelder des integrierten Hand-

lungskonzeptes

Aus den Erkenntnissen der Bestandsanalyse und dem Zielkonzept leiten sich die Handlungsfelder
des VEP ab. Sie gliedern die Themenbereiche des integrierten Handlungskonzeptes. Das integrierte
Handlungskonzept zeigt die empfohlenen Strategien und MalRnahmen auf, um die Ziele des Ver-

kehrsentwicklungsplans zu erreichen.

Insgesamt wurden neun Handlungsfelder definiert, die in der folgenden Abbildung dargestellt sind.
Die Handlungsfelder werden nicht isoliert betrachtet, sondern greifen ineinander. Es gibt Synergie-
effekte und Abhangigkeiten zwischen den Handlungsfeldern. Gleichzeitig gibt es auch einzelne Ziel-

konflikte, die zwischen EinzelmalRnehmen der Handlungsfelder auftreten kénnen.

Abbildung 147: Handlungsfelder des integrierten Handlungskonzepts

Sichere Mobilitit Aktive und selbst- Intelligente, innova-
stdndige Mobilitat tive und effiziente
Mobilitéit

Fulda im (liber-) Mobilitdtskultur Infrastruktur und
regionalen Kontext 6ffentl. Rdume

Mobilitét und Mobilitédt und Mobilitdt und
Stadtplanung Wirtschaft Tourismus

Fir die einzelnen Handlungsfelder des VEP wurden MaRnahmenfelder mit programmatischen An-

sdtzen sowie konkreten EinzelmaRnahmen entwickelt, die nachfolgend in Form von MaRnahmen-
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streckbriefen dargestellt werden. Auf den MalRnahmensteckbriefen sind detaillierte Angaben (Be-
schreibung, Bausteine, Priorisierung, Zeitrahmen, CO»-Einsparpotenzial, Kosten, Schnittstellen und
Bezugspunkte) enthalten. Dazu werden konkrete Anwendungsverortungen oder Ansédtze in Fulda
genannt. Auf den Steckbriefen wird ebenfalls dargestellt, auf welche Oberziele das jeweilige MaR-
nahmenfeld positiv wirkt. Hierzu befinden sich am oberen rechten Rand der Steckbriefe Kastchen
mit den Oberzielen, entweder farbig und somit ,,aktiviert” (positive Wirkung auf das Oberziel) oder
grau und somit ,,passiv” sind (keine besonderen Wirkungen auf das Oberziel).

\l7, Nl A\ly
Priorisierung: By : By : By :
a( )s a( Js 4( Js.

- - -

Priorisiert werden die MalBnahmen niedrig, mittel, und hoch. MaBnahmen, die einen besonderen
Beitrag zur Oberziel-Erreichung habe, werden mit einem Schliissel gekennzeichnet und sind Schliis-

selmafSnahmen.

) . Dauer-
Zeitrahmen: G 6 G Aufgabe

Malnahmen werden unterschieden in kurz-, mittel- oder langfristig. Viele MalRnahmen — vor allem
programmatische Mallnahmen — sind Daueraufgaben.

CO,-Einsparpotenzial: . . .

Die Einsparung von CO, nimmt im Verkehrsentwicklungsplan einen hohen Stellenwert ein. Die MaR-
nahmen werden daher hinsichtlich ihres Einsparpotenzials (0 = kaum Auswirkungen, 1 = wenig Aus-
wirkungen, 2 = mittlere Auswirkungen oder 3 = hohe Auswirkungen) bewertet.

Akteure:

Der Verkehrsentwicklungsplan bezieht sich vorrangig auf die Handlungsspielrdume der Stadtver-
waltung Fulda, jedoch sind im Sinne eines integrierten Ansatzes eine Vielzahl weiterer Akteure Ad-
ressaten der MaRnahmen und mit einbezogen und werden in den Steckbriefen in diesem Punkt

zusammengefasst.

Schnittstellen und Bezugspunkte:

Wie eingangs erwahnt, kommt es im Abwagungsprozess von MaRBnahmen vor, dass es neben
Schnittstellen und Bezligen zwischen den MaBnahmen zu Konflikten zwischen den EinzelmaRnah-
men kommt. Dies kénnen Zielkonflikte sein, jedoch kdnnen auch unterschiedliche Mobilitdtsbe-
dirfnisse und KomforteinbuRe von Verkehrsteilnehmern Teil von Konflikten sein. Sie alle sollen

aber im Abwagungsprozess einen hohen Zielerreichungs-Grad haben.
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Anwendungsbeispiele

Der Verkehrsentwicklungsplan ist ein strategisches Planwerk und beinhaltet viele MaBnahmen, die
die Ausrichtung der Verkehrs- und Mobilitatsplanung betreffen. Dennoch beinhalten alle Malinah-
men verortbare Beispiele, Anwendungsrdume und Interventionsorte, die an dieser Stelle in den
Steckbriefen genannt werden.
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In der nachstehenden Abbildung sind die einzelnen Elemente der Steckbriefe exemplarisch erldutert.

Abbildung 148: Erklarungen zum Aufbau der MaBnahmensteckbriefe

MaRnahmensteckbrief

MaRnahmennummer: MaRBnahmentitel

Handi 1d
Bl Zuordnung der MalBnahme zu den jeweiligen tangierten
Zusammenfassung Bausteine Zielfeldern
infei Text mit i der ge und des - i - i
Mafinahmenansatzes.
Schlissel projekt
Priorisierung Priorisierung der MaRnahme von niedrig (eine Lampe) Uber
mittel bis hoch (drei Lampen)
Beschreibung Zeitrahmen G G G fexge Zeitrahmen der Umsetzung: kurzfristig (2018-2022),
; = u ——
A - T T el = mittelfristig (bis 2028), langfristig (bis 2035) sowie
CO,-Einsparpotenzial . < Daueraufgabe
Qualitative Einschatzung zu CO2-Einspar-potenzialen (0
Kosten €€ schwarzeBlocke = gar nichtbis kaum, 1= gering, 2 = mittel, 3
<= = hoch)
Akteure
Die mafigeblich einzubindenden Akteure Kostenschatzung:
b .
Schnittstellen und Bezugspunkte @ G . Elesl 22 Kf;ct)egoo
plans oder anderen Planwerken €€ - bis ca.500.000
A €€€ - bisca.1.000.000
i : Anwendungsbeispiele
”“'_‘““”:‘h"“‘_" e wiialiche e o €€€€ - bis ca.5.000.000
und erste Schritte, die welche die o
s pres Moknahmen €€€EEE - (iber 5.000.000
—
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Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die MaRnahmen.
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Tab. 21: Ubersicht zu den MaRnahmen des VEP Fulda

7.1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit 3 0 2
7.1.2 | Sichere Mobilitat Sichere Schul- und Kitaumfelder 3 1 3
7.1.3 Verkehrsiiberwachung (flieRender und ruhender Verkehr) 3 0 2
7.2.1 Qualitatsoffensive im Radverkehr: Weiterentwicklung Wegenetz 3 -I
7.2.2 Qualitatsoffensive im Radverkehr: Abstellanlagen 3 1 2
7.2.3 attraktive und selbst- Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum 3 1 3
7.2.4 |standige Mobilitat Barrierefreiheit im OPNV 3 1 3
7.2.5 Abbau von Zdsuren im &ffentlichen Raum 3 0 3
7.2.6 Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum/ vitale Stadt(teil)platze 2 1 3
7.3.1 Forderung E-Mobilitat und alternativer Antriebe 2 3
7.3.2 Forderung E-Mobilitdt im Radverkehr 2 2
7.3.3 Optimierung der OPNV-Infrastruktur und Férderung von E-Bussen 2 5
7.3.4 intelligente, innovative Optimierung des Busbetriebs (Netz, Takt, Angebot) 3 5
7.3.5 und effiziente Mobilitat Zuverlassigkeit des Busverkehrs, Einrichten von Express-Buslinien 2 2 3
7.3.6 Sharing-Angebote fiir Fulda 2 2 3
7.3.7 Mobilitatsstationen und Intermodalitdt 3 2 4
7.3.8 Optimierung der Verkehrssteuerung 1 3
7.4.1 Radpendlerrouten 3 4
Fulda im (lUber-)regiona-
7.4.2 len Kontext Attraktivitat des Bahnhofs und des Bahnhofsumfelds 3 5
7.4.3 Fernbushalt in Fulda 3 0 4
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5. Mobilits
7.5.1 Mobilitatskultur obilitdtsmanagement 3 2
7.5.2 Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit 3 1 2
7.6.1 Funktionale Gliederung des Verkehrsnetzes (Zielnetz) 0

7.6.2A Kernstadtferne Nordtangente 3 0 5
7.6.2B Kernstadtnahe Nordtangente 3 0 5
7.6.3 Anbindung Gewerbepark ,Miinsterfeld” an Fuldaer Weg 2 0 4

Infrastruktur und 6ffent-

7.6.4A | |iche Riume Innenstadtkonzept: ErschlieBung Oberstadt 2 1 2
7.6.4B Innenstadtkonzept: ErschlieBung Unterstadt 2 1 2
7.6.5 Multifunktionale und stadtvertragliche StraBenrdume 2 2 4
7.6.6 Neues Leben auf Parkstanden 2 1 3
7.6.7 Erhaltungsmanagement der StraBeninfrastruktur 3 0 4
7.7.1 Mobilitat und Stadtpla- | Verkehrseffiziente und integrierte Flachen- und Standortplanung 3

7.7.2 nung Quartiersbezogene Mobilitdtskonzepte 2

7.8.1 Mobilitat und Wirtschaft Verkehrslenkung des Wirtschaftsverkehrs 2

7.8.2 Urbane Logistik 2 2 3
7.9.1 Mobilitst und Tourismus Forderung des Pkw-freien Tourismus 3 2 2
7.9.2 Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung 2 1 3
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7.1: Sichere Mobilitat

Sichere Mobilitat ist ein Ubergeordneter Anspruch in der Mobilitats- und Verkehrsplanung. Im Vordergrund und als Malistab steht dabei die Verkehrssicherheit der schwdéicheren
Verkehrsteilnehmenden. Damit sind vordergriindig Kinder, Jugendliche und altere Personen sowie Menschen mit Mobilitdtseinschrankungen gemeint. Angesichts des demographischen
Wandels ist in den nachsten Jahren von einem deutlichen Zuwachs der beiden letztgenannten Gruppen auszugehen.

Stadte und Kommunen haben im Themenfeld Verkehrssicherheit einen groRBen Aufgabenbereich. Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit hat dabei den Ansatz, themen- und
amterutbergreifend Verkehrssicherheitsarbeit zu betreiben. Dabei gehort die personelle Verankerung der Verkehrssicherheitsarbeit in der Stadtverwaltung ebenso dazu wie die Organisation
eines Netzwerkes zur Verkehrssicherheitsarbeit. Die Stadt Fulda soll dabei koordinierend verschiedene bestehende und neue Impulse geben und ausweiten — dies kann nur in der
Voraussetzung bestehen, dass die Arbeit auch mit zusatzlichem Personal unterfittert wird. Fiir den Bereich Sichere Mobilitdt sollte die personelle Aufstockung auch eine federfiihrende
Koordinierungsstelle in der Verwaltung in Betracht ziehen. Neben Ubergreifender Arbeit und Aufklarung liegt ebenfalls die Verkehrsiiberwachung (Geschwindigkeiten, zugeparkte Gehwege,
etc.) im Aufgabenbereich der Stadt.

Sichere Mobilitat ist aber gleichzeitig auch Grundvoraussetzung, dass Personen eigenstandig mobil sind. Voraussetzung dafiir ist jedoch, dass Straenrdume so aufgeteilt werden, dass Raum
far ZufuBgehende und Radfahrende geschaffen sind. Von besonderer Wichtigkeit ist dies bei der Betrachtung von Schulwegen und dem Umfeld von Schulen und Kitas. Sichere Schulwege
und sichere Schul- und Kitaumfelder sind Grundlage dafiir, dass Kinder schon méglichst friih mit dem Verkehr und eigenstandiger Mobilitdt sozialisiert werden. Mittels Schulwegplanen
kdnnen sichere Schulwege konzipiert, Gefahrenstellen identifiziert und abgebaut sowie mogliche Liicken im Netz (etwa durch Querungen) geschlossen werden. Unterstitzt werden diese
infrastrukturellen MaRnahmen durch reduzierte Geschwindigkeiten in diesen sensiblen Umfeldern sowie durch MalRnahmen im Bereich des schulischen Mobilitdtsmanagements. Die
Einhaltung der zugelassenen Hochstgeschwindigkeit sollte insbesondere in sensiblen Bereichen (neben Schulen und Kindertagesstatten auch beispielsweise an und entlang von
Senioreneinrichtungen) kontinuierlich Gberprift und Gberwacht werden. Die Ausweitung der Geschwindigkeitsiiberwachung durch die Gebietskérperschaften und die Polizei erwirken mittel-
und langfristig die Senkung der Unfalle durch Lerneffekte bei den Verkehrsteilnehmenden.
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7.1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

HANDLUNGSFELD SICHERE MOBILITAT

Zusammenfassung

Verkehrssicherheitsarbeit bendtigt einen ganzheitlichen und
integrierten Ansatz. Dies bedeutet, dass sich nicht auf einzelne
Aktionen oder Themen beschrankt werden darf, sondern eine
umfassende Auseinandersetzung mit allen Verkehrsarten, Unfall-
konstellationen und Verkehrssystemen stattfinden muss.

Beschreibung

Neben den klassischen Konzepten wie polizeiliche Unfallbear-
beitung, Uberwachung und Priventionsarbeit sowie Verkehrs-
erziehung und Fahrausbildung sind samtliche Aspekte des Unfall-
und Verkehrsgeschehens und des Verkehrsverhaltens zu berticksich-
tigen und in eine Strategie zu integrieren.

Hierzu gehoren beispielsweise die strategische Verkehrsplanung der
Stadt, die Erreichbarkeiten von Wohngebieten, Arbeitsplatzen sowie
Einkaufs-, Bildungs-, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen, aber
auch das Image und die Attraktivitdit des Umweltverbunds. Die
Stadtverwaltung Fulda kann dabei Initiatorin eines Netzwerks
Verkehrssicherheit werden, das inhaltlich und organisatorisch tber
die vorgeschriebenen Unfallkommissionen und Verkehrsschauen
hinausgeht.

Mogliche Ziele und Aspekte eines solchen Netzwerks sind:

= Vernetzung und Selbstverpflichtung aller relevanten Akteure in
Fulda zu einer gemeinsamen Zielsetzung und Zusammenarbeit
im Thema Verkehrssicherheit und sichere Mobilitat

= Eine oOffentlichkeitswirksame Sitzung pro Jahr, moglichst der
Leitungsebene, um die Bedeutung des Themas zu betonen und
in die einzelnen Institutionen zu transportieren

= Vereinbarung von konkreten Zielen und Kontrolle zur

Zielerreichung

= Bildung von Arbeitsgruppen zu einzelnen konkreten
Aufgabenstellungen mit befristeter Laufzeit und Reportagepflicht
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Bausteine
Personelle Verankerung der
Stadtverwaltung
Qualifizierung einer Stelle fiir Verkehrssicherheit; Fortbildung einer
Kraft zum Verkehrssicherheitsauditor/ggf. in Kooperation mit
HessenMobil zur Erganzung der dortigen Unfallkommission. Ebenfalls
Implementierung einer Arbeitsgruppe zur laufenden
Verkehrssicherheitsarbeit innerhalb der Stadtverwaltung

Verkehrssicherheitsarbeit in  der

= Verkehrssicherheits-Kommission
Organisation des Netzwerks Verkehrssicherheit, Durchfiihrung von
Sicherheitsaudits,  Unterstlitzung und Mitwirkung in der
Unfallkommission, Offentlichkeitsarbeit.

= Durchfiihrung von Sicherheitsaudits
interne Sicherheitsaudits, insbesondere bei der Planung und
Umsetzung von komplexen Vorhaben mit hohen Nutzungs-
anspriichen aller Verkehrsarten.

= Verkehrssicherheitsbericht
Erstellung eines regelméaRigen, standardisierten Verkehrssicherheits-
berichts (z.B. jahrlich oder alle 3 Jahre) als Basis fiir die weitere
strategische Konzeption der Verkehrssicherheitsarbeit sowie als
Bestandteil der Evaluation des VEP

= |aufende Nutzung der Unfalldaten
Nutzung der Unfalldaten im , Alltagsgeschaft” der Verkehrs- und
StraBenplanung sowie der StraBenverkehrsbehorde; ggf. Einrichtung
einer standardisierten Schnittstelle fiir eine regelmiRige Ubergabe
aller relevanten Unfalldaten als Voraussetzung

= |nformationsoffensive
Ausbau der Informationsangebote (Veranstaltungen, Pressearbeit,
Flyer), z.B. ,,Warum ist Tempo 30 auf einigen StraRen so wichtig?“

= Zielgruppenarbeit
Entwicklung speziell zugeschnittener Informationsangebote und
Durchfiihrung von Aktionen fiir bestimmte Zielgruppen

Sichere und
attraktive
Mobilitat

fur alle

Priorisierung :‘(.?,: LN
” - l-\ l'\

Zeitrahmen G G 6

CO,-Einsparpotenzial .

Kosten € €

Akteure

Stadt Fulda, Polizeiprasidium Osthessen, Vereine und Verkehrsverbande

(ADFC, ADAC, VCD), HessenMobil, Landesverkehrswacht Hessen

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.1.2 Sichere Schulwege sowie Schul- und Kitaumfelder
7.1.3 Verkehrsiiberwachung

7.5.2 Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit

Nachster Schritt

Benennung und Fortbildung eines Verkehrssicherheitsauditors und
Initiilerung eines Netzwerks Verkehrssicherheit

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda



7.1.2 Sichere Schul- und Kitaumfelder

HANDLUNGSFELD SICHERE MOBILITAT

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Zusammenfassung
Riskante Wendemanodver und verbotswidriges Parken sind ein
tagliches Problem im Umfeld vieler Kindertagesstatten und Schulen.
Durch ein Zusammenspiel aus weichen und harten Mallnahmen
kann aktiv am sicheren Kita-/Schulumfeld gearbeitet werden.

Beschreibung
Verkehrssicherheit im Umfeld von Schulen und Kindertagesstatten
ist ein aktuell vieldiskutiertes Thema, da sowohl Schulen als auch
Kindertagesstatten in den vergangenen Jahren erhebliche negative
Auswirkungen eines zunehmenden Bring- und Abholverkehrs per
Pkw verzeichnen. Zu bestimmten Zeiten fiihrt der Verkehr vor vielen
Einrichtungen zu teils chaotischen Zustanden, woraus gefdhrliche
Situationen fiir Kinder und Jugendliche entstehen. Eltern, die das
Umfeld der Einrichtungen als zu gefahrlich empfinden, bringen ihre
Kinder mit dem Auto und setzen die Spirale dieser Entwicklung fort.

Die eigenstandige Bewaltigung des Weges seitens der Schiler zur
Schule wiirde dazu beitragen, dass die Situation vor vielen Schulen
entspannter ist. Grundlage dafir sind Schulwegpldne, die vielerorts
schon existieren, haufig jedoch veraltet sind und sich eher an
Gefahrenpunkten orientieren als an attraktiv begehbaren Wegen
seitens der Kinder.

Elementar ist hierbei, dass sowohl die Konzeptionen der
Schulwegplane als auch die MaRnahmen zur Sicherung des Schul-
und auch Kitaumfelds in Kooperation mit den Betroffenen erarbeitet
werden —den Eltern und Kindern.
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Bausteine
Vernetzung der stadtischen Verkehrssicherheitsarbeit mit Schulen
Stadtische Unterstltzung bei der Erstellung von Schulwegpldanen und
Weiterentwicklung zu Kinderstadt(teil-)planen
Planung und Errichtung etwaiger neuer Schulen und Kitas in
integrierten Lagen mit einer guten FulR- und Radverkehrsanbindung
sowie OPNV-Anbindung
Priorisierung  von  Verbesserungen der Infrastruktur und
Verkehrsregelung auf typischen Wegebeziehungen von Kindern und
Jugendlichen
Durchfiihrung von Aktionen zur Verkehrs- und Mobilitatserziehung:
Lerneinheiten an Kitas und Schulen, Projekttage, Einbeziehung der
Eltern, Befragungen von Kindern und Eltern, Kooperationen mit
Verkehrsverbanden (z.B. ADAC, ADFC, VCD, Verkehrswacht)
Reduzierung und Organisation der Elternbringverkehre:
Ausweisung von Elternhaltestellen in einiger Entfernung zu den
Schulen (ca. 200 m) in Verbindung mit einer konsequenten
Freihaltung des unmittelbaren Schulumfelds wvon Hol- und
Bringverkehren
Initiierung von Ansatzen wie Walking Bus oder Cycle Train zur
Forderung der eigenstandigen und sicheren Bewaltigung des
Schulwegs durch die Bildung von Schulweggruppen in Begleitung
durch Eltern oder altere Mitschiiler, Einrichtung entsprechender
,Haltestellen“/Treffpunkte

N&chste(r) Schritt(e)

Zunachst geht es darum, Meinungen, Bedarfe und Gefahren aufzu-
nehmen. Dabei bietet es sich an, an allen Schulen und Kindertages-
statten eine Elternbefragung durchzufiihren, in der Fragen zum
Umfeld der Einrichtungen und zum Kita-/Schulweg gestellt werden.
Mitunter kénnten Eltern auch selber den Weg zur Kita oder den Weg
der Schulkinder skizzieren und markante Punkte einzeichnen. Eine
Schule sollte dabei Modellschule werden, wo die Ansatze ausprobiert
werden kénnen, um moglicherweise weitere Schulen zu animieren.

Starker
Mobilitatsverbund

Sichere und
attraktive

Mobilitat
fur alle

Priorisierung

Zeitrahmen

CO,-Einsparpotenzial

Kosten

Akteure

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda
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Stadt Fulda, Schulen, Kitas, Vereine und Verkehrsverbande,

Landesverkehrswacht Hessen, Polizei

Schnittstellen und Bezugspunkte
7.1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

7.1.3 Verkehrstuberwachung
7.5.1 Mobilitatsmanagement

7.5.2 Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit

Anwendungsbeispiele

Dauer-
Aufgabe

Jahrliches
Budget

Grundsatzlich ist jede Schule/Kita Adressat von Verkehrssicherheitsarbeit.
Besonders betroffen sind hierbei jedoch die (Schul-)Standorte in den ver-
dichteten Raumen im Stadtgebiet, v.a. 6stlich Bahnhof, slidliche Innenstadt.



7.1.3 Verkehrsiiberwachung (flieRender und ruhender Verkehr)

HANDLUNGSFELD SICHERE MOBILITAT

Zusammenfassung
Neben offentlichkeitswirksamen Malnahmen ist auch die alltdgliche
Information und Uberwachung von Bedeutung. Nur wer die
Verkehrsregelungen und den Sinn der MaBnahmen zur
Verkehrssicherheit versteht, wird sie auch umsetzen und in die
eigenen Verhaltensweisen aufnehmen. Zur Information und
Durchsetzung zdhlen letztendlich aber auch das Wissen und die
Erfahrung moglicher Konsequenzen und Strafen bei Nichtbeachtung.

Beschreibung
Neben der Verkehrsiiberwachung durch die Polizei ist auch die
stadtische Verkehrsiberwachung durch die StralRenverkehrs-
behorde fiir die Verkehrssicherheitsarbeit relevant. Diese umfasst
die Uberwachung des ruhenden Verkehrs sowie die

Geschwindigkeits- und Rotlichtiberwachung des flieRenden
Verkehrs. Als Bestandteil der Verkehrssicherheitsarbeit ist daher
auch die stadtische Verkehrsiiberwachung weiter zu qualifizieren
und auszubauen.

Bausteine
=  Weitere Qualifizierung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
RegelmaRige, z.B. jahrliche Fortbildungen speziell im Hinblick auf
Verkehrssicherheitsaspekte (wie bspw. Bedeutung von Sichtdrei-
ecken) und aktuelle Problemstellungen (z.B. Blockieren von Park-
platzen fir E-Fahrzeuge)
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Bausteine
Einsatz von Geschwindigkeitsanzeigen (Dialog-Displays)
Dialogdisplays haben nachweislich eine geschwindigkeitsdampfende
Wirkung und fiihren zu einer besseren Einhaltung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit. Dies gilt insbesondere, wenn ein korrektes
Verhalten durch eine entsprechend positive Rickmeldung ,belohnt”
wird. Darliber hinaus liefern die meisten Geschwindigkeitsanzeiger
als ,,Nebenprodukt” statistische Daten zu Verkehrsstarken und Ge-
schwindigkeiten. Die Stadt Fulda sollte daher ihren Bestand von
Dialog-Display erweitern.
Ausbau der Geschwindigkeits- und Rotlichtliberwachung
Da Uberhohte Geschwindigkeiten sowie RotlichtverstoRe relevante
Unfallursachen insbesondere auch bei Unféallen mit schwerwiegenden
Folgen darstellen, sollte die Geschwindigkeits- und
Rotlichtliberwachung weiter ausgebaut werden.
Umsetzen von Falschparkern
Das Umsetzen von grob verkehrswidrig bzw. verkehrsgefahrdend
abgestellten Fahrzeugen stellt einen wichtigen Baustein bei der
Uberwachung des ruhenden Verkehrs dar. Zum einen werden
erkannte Gefahrensituationen auch unmittelbar beseitigt. Darliber
hinaus hat das Umsetzen aber auch eine deutliche
verkehrserzieherische  Wirkung  dahingehend, dass grobes
Fehlverhalten nicht toleriert wird und fiir den Tater mit deutlichen
Konsequenzen verbunden ist, die (iber das anonyme Bezahlen eines
Ordnungsgeldes hinausgehen.
Durchfiihrung von Schwerpunkt-Aktionen beim Falschparken
Es konnten spezielle Aktionen durchgefiihrt werden (z.B. Falschpar-
ken auf Geh- und Radwegen, Falschparken in Uberquerungsbe-
reichen). Je nach Situation kann ein mehrstufiges Verfahren einge-
setzt werden: 1. Verteilen von Flyern - Hinweis auf Fehlverhalten; 2.
Weitergehende MaRnahmen, z.B. Verwarnungen; 3. Umsetzen /
Abschleppen. Grundsatzlich bietet sich die laufende Auswertung von
Rickmeldungen aus der Bevolkerung und anderen Plattformen
(www.wegeheld.org) an.
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Akteure

Stadt Fulda, Polizei

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

7.1.2 Sichere Schulwege sowie Schul- und Kitaumfelder
7.6.4 Multifunktionale und stadtvertragliche StraBRenraume

Anwendungsbeispiele

Grundsatzlich sollte die Verkehrsiiberwachung auf dem gesamten
Stadtgebiet von Fulda stattfinden. Schwerpunkte sollten im Umfeld von
sensiblen Einrichtungen (Schulen, Kitas, Alteneinrichtungen etc.), an
Unfallhdufungsstellen sowie in der Innenstadt gesetzt werden. Vor allem
dort, wo zuletzt Geschwindigkeitsreduzierungen entstanden sind.



7.2: Aktive und selbststandige Mobilitat

Aktive Mobilitdt — ob mit dem Rad oder zu FuB — macht Stadte erlebbar und ist mit Spals und Férderung der eigenen Gesundheit verbunden. Zu Full gehen ist gleichzeitig die natiirlichste und
elementarste Art der Fortbewegung und sichert fiir viele Gruppen eine selbststandige Mobilitat — vor allem auf Ebene des eigenen Quartiers. Da in der Regel eher kiirzere Wege zu Full
zurickgelegt werden, kann der FulRverkehr — ebenso wie der Radverkehr - direkt von der Stadt Fulda beeinflusst werden, denn fiir die Stadt ist der FuBverkehr sehr bedeutsam: Dort, wo zu Ful’
gegangen wird, herrscht Belebtheit und es entstehen Verweilqualitaten. Davon profitieren nicht zuletzt die Gastronomie und der Einzelhandel. Dies geschieht bei vergleichsweise geringen
Kosten und einem geringen Flachenbedarf.

Der Radverkehr steht seit [angerem im Fokus und wird auch in Fulda schon aktiv angegangen. Um die Ansatze im Radverkehr weiterzuverfolgen, ist es Bestandteil des Handlungskonzepts des
VEPs, die Qualitatsoffensive im Radverkehr voranzutreiben und dabei vor allem die Weiterentwicklung des Wegenetzes sowie die Abstellanlagen als Themen zu platzieren, um die

Bedingungen fiir den Radverkehr zu verbessern und gleichzeitig gute Voraussetzungen fiir den Umstieg aufs Rad zu entwickeln. Dies bereitet Fulda auf die angestrebte, steigende Anzahl von
Radfahrern vor.

Ebenso hat das steigende Interesse und die zunehmende Forderung des Radverkehrs positive Effekte fiir den FulRverkehr. Denn das Abschaffen der gemeinsamen Fiihrung in engen
Seitenraumen schafft Bewegungsraume fiir das ZufuRgehen, denn auch der FuBverkehr erlebt aktuell eine Renaissance und wird auch im Zusammenhang der klimafreundlichen Mobilitat als
Basismobilitat wiederbelebt. Forderung der Basis- und Nahmobilitdt ermoglicht durch eine barrierefreie Gestaltung zudem Inklusion wie keine andere Verkehrsart. Daher ist die
Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum wichtiger Baustein des Handlungskonzepts. GleichermaRen erméglicht auch die Barrierefreiheit im OPNV die selbststindige Mobilitat innerhalb Fuldas.

Neben der Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und der Schaffung vitaler Stadt(teil)platze geht es bei der Férderung der aktiven und selbststandigen Mobilitdt auch
darum, durch den Abbau von Zisuren im éffentlichen Raum physische und psychische Barrieren zu minimieren. Darin enthalten ist gleichermaRen die sichere Uberwindung anderer
Verkehrswege (v.a. Hauptverkehrsstrallen und Bahntrassen) sowie der Abbau von Angstraumen in der Stadt.
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7.2.1 Qualitatsoffensive im Radverkehr: Weiterentwicklung Wegenetz

HANDLUNGSFELD AKTIVE UND SELBSTSTANDIGE MOBILITAT

Zusammenfassung

In Fulda liegt mit dem Radverkehrskonzept ein Leitfaden fiir die
zukunftsfahige Gestaltung des Radverkehrs vor. Begonnene Ansatze
sollen weitergefiihrt werden und laufend auf dem neuesten
Erkenntnisstand gehalten werden. Das 2009 fortgeschrieben
Radverkehrskonzept befindet sich aktuell in der Umsetzungsphase
und wird durch diesen Verkehrsentwicklungsplan weiter
vorangetrieben.

Beschreibung

Das 2009 zum ersten Mal fortgeschriebene Radverkehrskonzept
formuliert Grundsatze, an denen sich die Rad- und Planungskultur
in Fulda orientieren sollte. Diese Oberthemen sind:

=  Ho6here Verkehrssicherheit,

= direktere und durchgangige Streckenfiihrungen,

= hohere ErschlieBungsqualitat der Routen und Verknipfung
zwischen den Routen,

= Verlauf der Radrouten durch ein attraktives stadtebauliches
Umfeld, jedoch dennoch liber méglichst verkehrsarme StraRen

= Fahrkomfort (Belagsqualitat, Hindernisfreiheit, kurze
Wartezeiten an Querungsstellen),

= Eine moglichst steigungsarme Radfiihrung,

= Beseitigung punktueller Gefahrenstellen,

= Vermeidung von Umwegen fir Radfahrende

= Sicherstellung der dauerhaften Benutzbarkeit der
Radinfrastruktur

Kern des Konzepts bilden 15 radiale Hauptrouten (1 bis 15) sowie
sieben tangentiale Routen (A bis G). Die tangentialen Routen dienen
dazu, die Hauptrouten untereinander zu verbinden. Durch diese
Routen werden weite Teile des Fuldaer Stadtgebiets abgedeckt.

Neben dem derzeit umgesetzten Wegweisungskonzept ist eine
konzeptionelle Herangehensweise  zur  Erweiterung  der
Fahrradabstellanlagen im Stadtgebiet, im Bahnhofsumfeld und im
Schulviertel ratsam.
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Bausteine

Der VEP mochte die weitere quantitative und qualitative Ausfiihrung des

Radverkehrskonzepts

unterstiitzen. Hierbei geht es sowohl um

punktuelle Verbesserungen (an Knotenpunkten sowie das SchlieRen von
Netzliicken) entlang der definierten Routen, als auch um die sukzessive

Verbesserung des

Alt-Netzes. Insgesamt gliedern sich die

Handlungsnotwendigkeiten in folgende Bausteine:

Konsequente  Ausstattung von  HauptverkehrsstraBen — mit
Radverkehrsanlagen (SchlieBung von Netzliicken) durch markierte
Radwege und Schutzstreifen

Anpassung der nicht (mehr) anspruchsgerecht ausgebildeter
vorhandener Radverkehrsanlagen (z.B. nicht breit genug gemalR ERA-
Standards)

Schaffung einer sicheren Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten und
bei den Uberquerungen hochbelasteter StraRen und nicht
einsehbaren Einmiindungen (bspw. durch Aufstellflachen)
Verbesserung des allgemeinen Belagzustands von Geh- und
Radwegen sowie Ausbesserung stark abgenutzter Markierungen (z.B.
durch ungefasstes Betonsteinpflaster)

Konsequente Uberarbeitung der StVO-konformen Beschilderung
Ausbau der Radabstellanlagen (siehe nachster Steckbrief)

Nachste(r) Schritt(e)

Vorrangig sollten Angebote fiir Radfahrer dort geschaffen, ertiichtigt
und Netzlicken konsequent geschlossen werden, wo neben vielen
Radfahrenden auch starker Pkw-Verkehr herrscht und Radfahrende
somit im besonderen Male durch addquate Radverkehrsanlagen zu
schiitzen sind. Die Stadt Fulda erarbeitet und Uberarbeitet laufend
eine Prioritatenliste ~ fur  den weiteren Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur. Die Mittel sollten daflir erhoht werden, um
die 2009 angestoRenen Projekte schnellstmoglich abzuschlieRen.
Hierbei ist zu beachten, dass Bedirfnisse auch laufend neu erhoben
werden (beispielsweise hinsichtlich E-Mobilitat im Radverkehr)

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat
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Stadt Fulda, HessenMobil, Umlandkommunen

Schnittstellen und Bezugspunkte
7.1.2 Sichere Schulwege und sichere Schul- und Kitaumfelder

@

7.3.1 Forderung E-Mobilitat und alternativer Antriebstechniken

7.4.1 Radpendlerrouten

Anwendungsbeispiele

Im aktuellen Netz besteht punktueller aber besonderer Handlungsbedarf
entlang folgender HauptverkehrsstralRen: Leipziger Stralle, Kiinzeller StraRe,
Petersberger StraRe, Haimbacher StralRe, RangstralRe



7.2.2 Qualitatsoffensive im Radverkehr: Abstellanlagen

HANDLUNGSFELD AKTIVE UND SELBSTSTANDIGE MOBILITAT

Zusammenfassung

Ein ausreichendes und qualitatsvolles Angebot an Radabstellanlagen
ist eine  weitere  wesentliche Rahmenbedingung  zur
Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs.

Beschreibung
Die Stadt Fulda hat bereits einige Anstrengungen in der Innenstadt
unternommen, wo es punktuell Radabstellanlagen gibt, die auch gut
angenommen werden. Darliber hinaus gibt es jedoch noch weitere
Bedarfe; vor allem im Umfeld des Fuldaer Bahnhofs mangelt es an
Abstellmdglichkeiten.

Bausteine

=  Erweiterung des Angebots In der Innenstadt

In den letzten Jahren ist das Angebot an Radabstellanlagen in der
Innenstadt ausgeweitet worden. Dennoch besteht an wichtigen
Zielorten in der Kern- und Innen weiterer Handlungsbedarf, so
dass das Angebot in der Innenstadt sukzessive erweitert werden
sollte.

= Sukzessiver Ausbau in den Stadtteilen

Ebenfalls sollte das Angebot in den Stadtteilzentren um
attraktive Radabstellanlagen erweitert werden. Vor dem
Hintergrund des angestrebten steigenden Radverkehrsanteils ist
von einer zunehmenden Nachfrage auszugehen, sodass
frihzeitig die entsprechenden Rahmenbedingungen geschaffen
werden sollten.

= Fahrradparkhaus am Bahnhof Fulda:

Perspektivisch sollte auch ein Fahrradparkhaus an der
Schnittstelle Bahnhof Fulda die Attraktivitdit des Radverkehrs
erhohen und die Bedeutung des ICE-Bahnhofs als intermodale
Schnittstelle starken (vgl. 7.4.2 Attraktivitat des Bahnhofs und
des Bahnhofsumfelds).
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Ausgestaltung der Radabstellanlagen

Mindestqualitatsstandards sind in jedem Falle Anlehnbiigel. Neben dem
klassischen Anlehnbiigel sollte partiell — je nach értlicher Gegebenheit —
auch die Realisierung von (Uberdachten und/oder abschlieRbaren
Einheiten erfolgen.

In verdichteten Wohngebieten bieten sich dariiber hinaus so genannte
Fahrradhduser an, um sichere Abstellmoglichkeiten und geordnete
Bedingungen (Verringerung von Behinderungen durch wild abgestellte
Fahrrader) zu schaffen. Dies kann in  Kooperation mit
Eigenregie der Anwohner

Wohnungs(bau)gesellschaften oder in
erfolgen.

‘

Unterhaltung der Radabstellanlagen

Die vorhandenen Radabstellanlagen sind fortlaufend mit dem Stand der
Technik abzugleichen und ggf. anzupassen. Ebenso sind sie auf Mangel
zu prifen und bei Problemen zu erneuern.

Abgleich mit der Stellplatzsatzung

Bei offentlichen und privaten Neubauten sollten Stellplatznachweise fiir
Fahrrader integriert werden, bspw. auch als Kompensationsmaglichkeit
flir Kfz-Stellplatze, wenn eine gute Radverkehrsanbindung vorhanden ist.

Nachste(r) Schritt(e)

= Der jeweilige quantitative Erst-Bedarf sollte anhand der EAR
(Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs) sowie einer
Zahlung der ,normal“ u. ,wild“ abgestellten Rader sowie
Ruckkopplung mit der VEP-Analyse ermittelt werden. In Abgleich mit
der Stellplatzsatzung sollten konkrete Standorte ermittelt werden.

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat
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Schnittstellen und Bezugspunkte
7.3.7 Mobilitatsstationen und Intermodalitat
7.6.4 Neues Leben auf Parkstanden

Anwendungsbeispiele

Die Neustrukturierung des Umfelds des ICE-Bahnhofs sollte Anlass und
Anwendungsbereich zur Erhohung der Kapazititen der dortigen
Radabstellanlagen sein.



7.2.3 Barrierefreiheit im offentlichen Raum

HANDLUNGSFELD AKTIVE UND SELBSTSTANDIGE MOBILITAT

Zusammenfassung
Durch ein Programm zur Barrierefreiheit kann die Stadt Fulda
zielgerichtet auf Mangel und Bediirfnisse untersucht werden.
Dadurch kénnen laufend gezielt MaBnahmen getroffen werden, die
den offentlichen Raum nutzbar fir alle Bevolkerungsgruppen
machen.

Beschreibung
Im Rahmen von Um- und Neubauten sind viele StraRenrdaume in der
Stadt Fulda bereits fir geh- und sehbehinderte Personen
barrierefrei gestaltet worden. Bislang besteht noch kein
programmatischer Ansatz zum barrierefreien Ausbau von Wegen
und Platzen, so dass weiterhin laufend Handlungsbedarf besteht.

Uber die Beriicksichtigung der Belange mobilititseingeschrinkter
Personen bei Neu- und Umbauplanungen hinaus sind an wichtigen
Punkten des FuRverkehrsnetzes MaRnahmen zur Barrierefreiheit
innerhalb  eines  programmatischen  Ansatzes  sukzessive
durchzufiihren. Hierzu gehoren insb. Knotenpunkte, Querungshilfen,
wichtige FuBgangerlangsachsen sowie die Umfelder sensibler
Einrichtungen (Krankenhauser, Seniorenheime, Kirchen oder auch
Zuwege zu Haltestellen, ...).
Bei einer barrierefreien Straenraumgestaltung wird oft auch die
Mobilitdt fiir den nicht-mobilitatseingeschrankten FulRganger
komfortabler, z. B. durch mehr Bewegungsraum, ebene Wege oder
das Fehlen von Schwellen, Unebenheiten, Stufen und starken
Steigungen. Bei der Anwendung eines Mehr-Sinne-Prinzips wird
daher auch vom Begriff Design fiir alle gesprochen.
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Bausteine

Festlegung von Standards der barrierefreien Gehweggestaltung:

An StraBenquerungen, Querungshilfen und sonstigen
Bordiibergangen ist die Weiterentwicklung des bislang an mehreren
Stellen in Fulda abgestimmten Systems zum Prinzip der
Doppelquerung zu empfehlen (ein niveaugleich abgesenkter
Ubergang fiir Rad- und Rollstuhlfahrer und ein Ubergang mit Kante
fur Sehbehinderte/Blinde).

1. Prioritdt: Kreuzungen und Uberginge mit einer hohen
FuBgangerfrequenz sowie Bereiche mit besonders schutzbediirftigen
Personen (im Umfeld von Krankenhdusern, Altenheimen, Senioren-
und Behinderteneinrichtungen)

obligatorische Berticksichtigung der Anspriiche aller Gruppen der
Mobilitatseingeschrankten sowie -behinderten in  Neu- und
Umplanungsprozessen mit Schnittstellen zum FuRverkehr, zum
Beispiel auch bei der Haltestellengestaltung

Nachste(r) Schritt(e)

Im Rahmen eines zu erstellenden Leitfadens zur barrierefreien Aus-
gestaltung des offentlichen Raums kénnen Grundsatze flir Neubauten
und den Bestand der Infrastruktur weiter ausgearbeitet und auf die
Rahmenbedingungen der Stadt Fulda abgestimmt werden. Dieser
programmatische Ansatz sollte durch die Bereitstellung eines jahr-
lichen Etats fiir Umbauten an bestehenden StralRen und Wegen (z. B.
fir Installation eines Blindenleitsystems, fir die Schaffung von Wege-
verbindungen fir gehbehinderte Personen) unterstiitzt werden.
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Stadt Fulda, Behindertenbeirat, Senioren- und Behindertenverbande

Schnittstellen und Bezugspunkte:

7.1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

7.1.2 Sichere Schulwege und sichere Schul- und Kitaumfelder

7.2.5 Abbau von Zasuren im 6ffentlichen Raum

7.2.6 Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum und vitale Stadt(teil)platze
7.7.2 Quartiersbezogene Mobilitatskonzepte

Anwendungsbeispiele

Neben der Innenstadt bietet es sich an,
FuRgangerrouten (vgl. Anhang VEP-Analyse)
offentlichen Raum sukzessive auszubauen.

entlang der entwickelten
die Barrierefreiheit im



7.2.4 Barrierefreiheit im OPNV

HANDLUNGSFELD AKTIVE UND SELBSTSTANDIGE MOBILITAT

Zusammenfassung

Barrierefreiheit im o6ffentlichen Personennahverkehr ist eine der
Grundvoraussetzungen fiir die Teilhabe vieler Bevolkerungsgruppen
an Mobilitdat. Das Personenbeférderungsgesetz und der laufend
fortgeschriebene Nahverkehrsplan wirken dabei bereits auf die
Ausgestaltung ein. Der VEP greift dieses Feld ebenfalls als
Schnittstellen-Thema auf.

Beschreibung

Die Schaffung der Barrierefreiheit, insbesondere im OPNV, soll
Menschen - unabhangig ihrer Beeintrachtigung - das Teilhaben am
taglichen Leben ermoglichen und erleichtern. Ein barrierefreier
OPNV ist in diesem Zusammenhang auch insgesamt als Alternative
zum Auto zu verstehen. Hierbei ist zu beachten, dass die
Barrierefreiheit sich nicht nur auf die Fahrzeuge und die Haltestelle
selbst bezieht, sondern auch auf die Zuganglichkeit dorthin. So
mussen z. B. bei sehr breiten StraRen und/oder StraBen mit einem
hohen Verkehrsaufkommen sichere und barrierefreie
Querungsmoglichkeiten gegeben sein. Bei schmalen StralRen sind
gegf. Gehwegverbreiterungen oder alternative MalRnahmen
erforderlich (z.B. Mischverkehrsflachen). Bei Verknupfungspunkten
muss sichergestellt sein, dass auch die FuRBwege zwischen den
Verkehrsmitteln (z. B. von der Bushaltestelle zum Bahnsteig am
Fuldaer ICE-Bahnhof) durchgdngig und ohne gréRere Umwege
barrierefrei ausgestaltet sind.

Die barrierearme Nutzung umfasst auch die Fahrgastinformation
vor, wahrend und nach der Fahrt. So ist eine akustische und
optische Fahrgastinformation (Zwei-Sinne-Prinzip) nicht nur fir hor-
oder sehgeschadigte Fahrgdste, sondern auch allgemein fir
Besucher der Stadt eine hilfreiche Unterstiitzung.

Konkretes Vorgehen

Bausteine

Strategie flr den barrierefreien Ausbau im Busnetz

Die Stadt Fulda sollte zunadchst ein Haltestellenkataster anfertigen.

Hierbei sollten neben dem Fahrgastaufkommen und der Bedeutung im

Gesamtnetz vor allem sensible Einrichtungen im Einzugsgebiet der

Haltestellen (Seniorenheime, Krankenhduser, Schulen, ...) sowie ohnehin

notwendige MalRnahmen im StralRenbereich beriicksichtigt werden.

Zusatzlich sollte geprift werden, inwieweit sich der barrierefreie

Haltestellenausbau mit MaBnahmen zur ,Busbeschleunigung” (siehe

7.3.4) kombinieren lasst. Hierauf aufbauend ist eine Priorisierung fir die

Haltestellen zu erstellen.

= Prifung des Rickbaus von Buchten durch Buskapsteine oder
Fahrbahnrandhaltestellen (abhangig von der Verkehrsbelastung und
der StraRenraumbreite); auch zur Busbeschleunigung

= Taktile Elemente und Abbau von Hindernissen/Kanten im
Haltestellenbereich und im Zugang

= Anlegen eines Hochbords im Ein- und Ausstiegsbereich zu den Bussen

= |nstallation von Komfortelementen fiir die Wartezeit bis zum
Eintreffen des OPNV-Fahrzeugs (Sitzméglichkeiten, Uberdachung) in
Abhangigkeit von Ein-/Aussteigerzahlen und 6rtlichen Gegebenheiten

= Beleuchtung und groRBe SchriftgroBe von Fahrplan-, Tarif- und
Liniennetzinformationen  (ersteres an wenig frequentierten
Haltestellen, ggf. nur auf Anforderung)

Anforderungen an die Fahrzeuge

Die exakten Anforderungen der Fahrzeuge im Busverkehr werden durch
den Nahverkehrsplan ndher definiert. Bestimmte Ausstattungsmerkmale
sollten aber auch unabhangig vom Einsatzbereich gelten: dies sind vor
allem eine optische und eine akustische Haltestellenanzeige im
Fahrzeug, wobei die optische Anzeige um weitere Informationen erganzt
werden sollte (z.B. die nachsten funf Haltestellen)

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat
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Stadt Fulda, RhonEnergie Fulda GmbH, weitere Verkehrsunternehmen

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.2.3 Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

7.2.5 Abbau von Zasuren im 6ffentlichen Raum

7.3.4 Zuverlassigkeit des Busverkehrs

7.3.5 OPNV: Optimierung der Infrastruktur

7.4.2 Attraktivierung des Bahnhofs und des Bahnhofsumfeldes

Schritt 1: Haltestellenerfassung/-kataster hinsichtlich Barrierefreiheit (bereits laufend); Schritt 2: Ermittlung der Fahrgastnachfrage und sensibler Einrichtungen im Einzugsbereich; Schritt 3: Ubersicht der geplanten StraRenbau-
mafRnahmen (mit Prioritatensetzung); Schritt 4: basierend auf Schritt 1-3 Prioritdtensetzung, Anfertigung Haltestellenausbauprogramm und Umsetzung
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7.2.5 Abbau von Zasuren im offentlichen Raum

HANDLUNGSFELD AKTIVE UND SELBSTSTANDIGE MOBILITAT

Zusammenfassung

FuRwege zur Uberwindung der groRdimensionierten
Verkehrstrassen sind bislang, auch wenn das nicht in allen Fallen
notwendig ware, oftmals mit komplizierten Wegefiihrungen
verbunden. Diese bestehen haufig aus Unter- und Uberfithrungen
und werden somit haufig als Angstraume wahrgenommen.

Beschreibung
GroRe Verkehrsachsen wie SchnellstraBen oder Schienentrassen
zerschneiden haufig die Stadtstruktur und zwingen Fullganger und
Radfahrer zu Umwegen. Bei Schienenwegen kommt dabei
erschwerend hinzu, dass diese nicht einfach Uberquert werden
kénnen, sondern Unter- und Uberfiihrungen notwendig sind.

In Fulda ist neben des Flusses Fulda vor allem der Bahnkorper, der
die Stadt zerschneidet. Insgesamt gibt es auf Fuldaer Stadtgebiet 15
Mal die Moglichkeit, den Bahnkérper zu tGberwinden, wovon zwei
Uberfiihrungen nur fiir den Kfz-Verkehr bestimmt sind
(B254/Frankfurter StralRe im Stden sowie B27 im Norden) sowie die
Unterfihrung durch den Fuldaer Bahnhof, die nur dem nicht-
motorisierten Verkehr vorbehalten ist. Viele der Uber- und
Unterfiihrungen befinden sich in der Innenstadt: Insbesondere bei
den Unterflihrungen im Stadtgebiet ist es jedoch von enormer
Wichtigkeit, diese moglichst attraktiv und sicher fiir den FulRganger
zu gestalten.

Der Magdeburger und Petersberger StraBe kommen dabei
besondere Rollen zu, da sie sowohl fiir den FuR- als auch fiir den
Radverkehr wichtige stadtverbindende Funktionen erfiillen. Ebenso
ist die Unterfihrung des Bahnhofs als eine der kirzesten
stadt(teil)verbindenden Durchgange eine zentrale Achse fir den
FuRverkehr (und auch fiir den Radverkehr).

Darliber hinaus gibt es nur sehr vereinzelt Unterfiihrungen und
groBere unbeleuchtete Passagen im Fuldaer Stadtgebiet.
Trennwirkungen entstehen somit fast nur durch den bzw. die
Bahnkorper.
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Bausteine

Wenn immer moglich ist die Bauform ,Unterflihrung” zu vermeiden, da
entsprechende Anlagen oft als Angstraum wahrgenommen werden.

Pramissen einer freundlichen Gestaltung von Unterfiihrungen und
Passagen sind:

moglichst Niveaugleichheit und Barrierefreiheit

einsehbare und Ubersichtliche Ein- und Ausgange

helle und freundliche Beleuchtung und Lichtgestaltung, ggf. auch
durch beleuchtete Werbeflachen

Wandbemalung/Kunstprojekte, ggf. mit Jugendlichen/ Schiilern, um
Akzeptanz und ,Kimmerer” zu erzeugen und Vandalismus
vorzubeugen

regelmaRige Sichtkontrollen und Reinigung

turnusmaRige Rundginge/Streifen der Polizei und des Ordnungs-
amtes; ggf. Videolberwachung

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Sichere und
attraktive
Mobilitat

e ole Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Priorisierung AL ML
SESE

Zeitrahmen

CO,-Einsparpotenzial

Kosten Jahrliches
€ € € Budget

Akteure

Stadt Fulda

Schnittstellen und Bezugspunkte
7.1.2 Sichere Schulwege und sichere Schul- und Kitaumfelder
7.2.6 Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum und vitale Stadt(teil)platze

Anwendungsbeispiele

Eine Zdsur bildet im Bereich des Grungirtels/Fuldaaue der Bereich
LangebriickenstraBe/Maberzeller StralBe. Fehlende/unzureichende
Beleuchtung fiihrt hier zu einem subjektiv geringen Sicherheitsgefiihl.



7.2.6 Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum / vitale Stadt(teil)platze

HANDLUNGSFELD AKTIVE UND SELBSTSTANDIGE MOBILITAT

Zusammenfassung

Die Aufenthaltsqualitdt im offentlichen Raum wird haufig daran
gemessen, wie der Raum durch Kindern und alten Menschen
genutzt wird. Somit sind es insbesondere die Sitz-, Ausruh- aber
auch Spielelemente, welche Qualitdaten aufzeigen. Den zahlreichen
Platzen in der Fuldaer Innenstadt kommt dabei eine besondere
Funktion zu.

Beschreibung

Sitz- und Spielmdglichkeiten tragen maligeblich zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualititen im  offentlichen Raum und dessen
Inanspruchnahme bei. Sie ermdéglichen auBerhdusliche Aktivitaten
durch Orte zum Ausruhen und Verweilen (,Mobilitat braucht immer
auch Orte der Immobilitat”), aber auch Raum zum Kommunizieren,
Bewegen und Probieren.

Fiir mobilitdtseingeschrankte Personen vergroRern sich durch
regelmaRige Verweilmoglichkeiten die Aktionsradien des sozialen
Lebens. Auch o6ffentlich zugangliche Toiletten sind ein weiteres und
besonders wichtiges Element selbstbestimmter Mobilitdt und
Gesellschaftsteilhabe (auch fur ansonsten uneingeschriankt mobile
dltere Menschen und Familien mit kleinen Kindern).

Die zahlreichen Platze in der Fuldaer Innenstadt bieten bereits
heute haufig hohe Qualitaten, variieren dabei jedoch auch stark. Die
Nutzung der Platze zu Orten des Verweilens sollten weiter ausge-
baut werden, um in der Innenstadt zahlreiche verkehrsberuhigte
und freundliche Orte fiir Bewohner und Besucher Fuldas entstehen
zu lassen. Betrachtet werden sollten jedoch auch die zentralen
Platze der Stadtteile, da auch diese zentrale Punkte des 6ffentlichen
Lebens darstellen.

Auch Sitz- und Spielmoglichkeiten entlang des Wegenetzes laden
zum haufigeren ZufuRgehen ein, was wiederum zu lebendigen
offentlichen Raumen und einer lebenswerten Stadt Fulda beitragt.

Zudem sollte darauf geachtet werden, bestehende Kalt- und
Frischluftschneisen nicht durch Innenverdichtung zu blockieren.

Verkehrsentwicklungsplan Fulda 2035 [ Planersocietiit / GGR

Bausteine

Mehr Sitz- und Spielmdglichkeiten

Sitzgelegenheiten (in verschiedenen Ausgestaltungen) und Spielgeradte
sollten prioritdar in hervorgehobenen FuBgangerbereichen sowie den
Stadtteilzentren errichtet und verdichtet werden. Neben den klassischen
Sitzbanken konnen auch multifunktionale Elemente zum Einsatz
kommen, die sich als Spiel- und Sitzgelegenheit sowie ggf. auch als
Hindernis gegen Falschparker nutzen lassen. Bei der Errichtung sollten
offentliches sowie privates Engagement angeregt und , Patenschaften”
flir das Mobiliar geschlossen werden. Fiir Sitzbanke konnen zudem unter
der Koordination und Erstellung von Gestaltungsvorlagen der Stadt Fulda
private Patenschaften libernommen werden (50 Patenschaften in den
folgenden zwei Jahren).

Wichtig ist bei der Auswahl der Elemente, dass die Nutzung durch
mehrere Altersklassen moglich ist. Bei der Beriicksichtigung der Belange
dlterer Menschen ist beispielsweise die richtige Sitzhohe entscheidend.
Oft geniligen schon Anlehn-Elemente, um das Bediirfnis von Senioren
zum Ausruhen unterwegs zu erfiillen. Bessere, mehr und attraktivere
Verweilmoglichkeiten kommen dabei jedoch allen Bevdlkerungsgruppen
zugute.

Neben Platzen sind vor allem die Routen zwischen Stadtteilzentren und
entlang der Schulwege potentielle Orte, an denen Sitz- und
Spielmoglichkeiten installiert werden sollten. Auch kann durch die
Ricknahme von Parkraum in der Innenstadt Platz fiir neue
Aufenthaltsorte geschaffen werden.

Vorbild

Fiir ein Spiel- und Sitzroutenkonzept kann exemplarisch die Stadt
Griesheim in Hessen genannt werden (,Die bespielbare- und besitzbare
Stadt”). Zur Vernetzung von Parks, Wohnbereichen, Wegen und StraRen
wurde eine Vielzahl von Banken, multifunktionalen Sitzmdoglichkeiten
sowie Generationenbanken (unterschiedliche Sitzhohen) aufgestellt.

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Sichere und
attraktive
Mobilitat

fur alle

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda
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Priorisierung >N SN2
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Zeitrahmen

CO,-Einsparpotenzial

Kosten Jahrliches

Budget
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Akteure
Stadt Fulda, Stadtmarketing, Private, Schulen

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.1.2 Sichere Schulwege und sichere Schul- und Kitaumfelder
7.2.5 Abbau von Zasuren im o6ffentlichen Raum

7.6.4 Neues Leben auf Parkstianden

Anwendungsbeispiele

Die zahlreichen Platze in der Fuldaer Innenstadt sowie die vorgeschlagenen
Routen des FuBverkehrs (vgl. vgl. Anhang VEP-Analyse) sollten prioritare
Orte sein, um Sitz- und Verweilmoglichkeiten zu schaffen.



7.3: Intelligente, innovative und effiziente Mobilitat

Dieses Handlungsfeld beschaftigt sich schwerpunktmaRig mit der Optimierung und effektiveren Nutzung der vorhandenen Verkehrssysteme und Mobilitatsformen. Erganzt werden diese
Angebote durch innovative Ansatze, die anderswo zum Teil bereits Realitat sind und sich bewahren.

Der Forderung der E-Mobilitdt und alternativer Antriebe kommt dabei eine besondere Rolle zu. Ob E-Pkw, E-Bikes und Pedelecs oder elektrisch betriebene Busse — die noch vor Jahren als
Trends oder Hypes beschriebenen Mobilitatsformen sind heute allgegenwartig und fir die Stadte gilt es, diese Formen in das Gesamt-Verkehrsgeflige einzugliedern.

Fiir die Verlagerung von Verkehren auf umweltfreundliche Alternativen steht der Offentliche Personennahverkehr besonders im Fokus. Durch die Optimierung des Busbetriebs (hinsichtlich
des Netzes, der Taktung und des generellen Angebots) werden mehr Personen als heute den OPNV nutzen, ohne in ihrer eigenen Mobilitit eingeschrinkt zu werden. Der VEP nutzt dadurch
Synergien zum parallel aufgestellten Nahverkehrsplan der Stadt Fulda. Dariiber hinaus kommt es — auch aufgrund des groRReren zeitlichen Bezugsrahmen des VEPs — zu darliberhinausgehenden
MaRnahmen. So besteht an mehreren Orten die Chance, durch das Einrichten von Express-Buslinien punktuell die Anzahl der OV-Nutzer durch ein attraktiveres Angebot zu erhéhen. Dazu
bestehen auch Potenziale, durch die Optimierung der OPNV-Infrastruktur (die Ausstattung von Haltestellen sowie der Fahrzeuge und Einfiihrung alternativer Antriebstechnik) die Attraktivitat
der offentlichen Verkehrsmittel zu erhéhen.

In vielen GroR3stadten verbreiten sich Car- und BikeSharing zunehmend und auch in Stadten in der GrolRe Fuldas bieten sich Potenziale, durch behutsame Einflihrung die Anzahl privater Pkw
durch Sharing-Modelle zu reduzieren. Um die verschiedenen Mobilitatsangebote zu biindeln und die jeweiligen Vor- und auch Nachteile zu kombinieren, vereinen Mobilitadtsstationen diese
Angebote und bieten die Moglichkeit, intermodal Wege und Verkehre zu bewaltigen.

Der Grundgedanke ist stets, dass Bewohner und Besucher Fuldas sowie Ein- und Auspendler auf eine Bandbreite von Alternativen zum eigenen Pkw zuriickgreifen kénnen und Méglichkeiten
bestehen, die verschiedenen Verkehrsmittel kombinieren zu kénnen — somit intermodal unterwegs zu sein.
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7.3.1 Forderung E-Mobilitat und alternativer Antriebe

HANDLUNGSFELD INTELLIGENTE, INNOVATIVE UND EFFIZIENTE MOBILITAT

Zusammenfassung
Vor dem Hintergrund der aktuellen Diskussionen um die
Schadstoffemissionen ist eine stirkere Forderung von alternativen
Antrieben und v.a. der E-Mobilitat erforderlich. Das Vorhandensein
einer bedarfsgerechten Ladeinfrastruktur ist dabei essentiell.

Beschreibung
Nutzungshemmnissen wie der ,Reichweitenangst” entgegen
wirken, indem ein dichtes Netz an Ladestationen verfiigbar ist.

= Umstellung der Fahrzeugflotten auf klimaneutrale Antriebe bei
Verwaltungen und 6ffentlichen Institutionen (Vorbildwirkung)

= Ausweitung E-Carsharing
=  Erprobung neuer Konzepte in Wohnquartieren

Welche alternativen Antriebstechnologien gibt es?
= Elektroantrieb:

= Lithium-lonen-Batterie hohe

Reichweite, aber teuer)

(gute Leistung +

= Bleisdure-Batterie: recycelbar, aber geringe Reichweite

= Nickel-Metallhydrid-Batterien:
Batterien, aber hohere Leistung

teurer als Bleisdure-

= Brennstoffzelle (Wasserstoff):

= Vorteile: hoher Komfort, groRere Reichweite als
derzeitige Elektroantriebe (500km bei 3 Min. Tankzeit),
daher hohe Alltagstauglichkeit,
Wasserstoff verbrennt schadstofffrei

= Nachteil: diinnes Tankstellennetz: bisher nur ein paar
Dutzend o6ffentliche Stationen in Deutschland

=  Gas-Antrieb:

= Erdgas CNG (Compressed Natural Gas, kann aus
erneuerbaren Energien hergestellt werden)

= Fllssiggas LPG (Liquefied Petrolium Gas)
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Bausteine

Um eine zunehmende Nutzung von Elektroautos zu unterstiitzen, ist eine
bedarfsgerechte Ladeinfrastruktur erforderlich.

Kriterien Ladeinfrastruktur im 6ffentlichen Raum:
= Flachenverfiigbarkeit

= Anzahl der Stellplatze mit Ladefunktion, differenziert nach Ladedauer
(je nach Standort: Schnell- oder Normalladestationen)

= Netzinfrastruktur und Kapazitaten

= Erreichbarkeit und Zuganglichkeit

= |ntermodale Verknlpfungsmoglichkeiten mitdenken und Integration
in den Stadtraum

Bedarfsgerechter Ausbau der Ladeinfrastruktur:

= Qrganisation von Vernetzungstreffen durch die Stadt Fulda mit den
Nachbarkommunen, v.a. Petersberg, Kiinzell, Eichenzell zum
Austausch von Planungen

= Kooperation mit privaten Akteuren, Abstimmung mit interessierten
Institutionen, Unternehmen mit groBen Fahrzeugflotten (z.B.
Pflegedienstleister, Abfallwirtschaft, Taxi-Unternehmen)

= Nutzung der Checkliste zu Standortkriterien (vgl. oben)
= Akquise weiterer Standorte, ldentifikation prioritdrer Stellplatze fur
Elektroautos mit Ladeinfrastruktur durch kommunale Konzepte

= Erprobung neuer Konzepte fiir Lademdglichkeiten in Wohnquartieren
ohne private Stellpldtze (z. B. Laden {ber Laternenmasten,
Inselladesdulen mit intelligenter Schaltung)

= Privilegierung fur Elektrofahrzeuge oder Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben: Fahrstreifen, Parken etc.

Nachste(r) Schritt(e)

= Konzepterstellung inkl. Bedarfsanalyse, Kapazitdaten, Betriebsformen,
Nachfrageabschatzungen, Betreibermodell etc.

= |Integration in ein multimodales Zugangsmedium und Vermarktung
(FRL Elektromobilitat, Innovationsforderung, Hessen ModellProjekte)

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat
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Akteure: RhonEnergie Fulda GmbH, Stadt Fulda, Nachbarkommunen,

Landkreis Fulda, Unternehmen mit gr. Fahrzeugflotte, Autohduser,

Stadtmarketing/ Wirtschaftsférderung, Energieforum Region Fulda etc.

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.3.3 Optimierung der OPNV-Struktur und Férderung von E-Bussen

7.3.6 Sharing-Angebote fir Fulda
7.3.7 Mobilitatsstationen und Intermodalitat

Anwendungsbeispiele

v

Standortwahl fir Ladeinfrastruktur im Rahmen des Masterplan Green City

weiterdenken (Konzepterstellung als forderfahiger Baustein)



7.3.2 Forderung E-Mobilitat im Radverkehr

HANDLUNGSFELD INTELLIGENTE, INNOVATIVE UND EFFIZIENTE MOBILITAT

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Zusammenfassung
Pedelecs und E-Bikes verfligen v.a. aufgrund der langeren
Reichweiten und hoheren Geschwindigkeiten (ber groRe

Potentiale innerhalb der Stad Fulda, aber insbesondere auch
hinsichtlich der Verbindungen ins Umland und zu den
Nachbarkommunen.

Beschreibung
Die Stadt Fulda besitzt — dhnlich wie beim Kfz-Verkehr — auch bei
der Forderung der Elektromobilitit im Radverkehr eine
Koordinierungs- und v.a. Vorbildfunktion. Eine starkere Nutzung von
Pedelecs und E-Bikes kann aufgrund der besseren
Erreichbarkeitsaspekte zu einer Verlagerung vom Pkw- auf den
Radverkehr fuhren.
Vor dem Hintergrund der hoheren gefahrenen Geschwindigkeiten
und dem Aspekt der Verkehrssicherheit, muss die Radinfrastruktur
Uberprift und ggf. angepasst werden:
» Ausreichend breite Wege fiir Uberholvorgénge
* Sichtbeziehungen an Kreuzungen und Einmiindungen unter der
Beriicksichtigung  der  hoheren Reisegeschwindigkeiten
gewahrleisten + ausreichend Aufstellflaichen zur Verfliigung
stellen
* Ggf. Signalgebungen

anpassen und Ausstattung  mit

Warnsignalen an Kreuzungen, z.B. durch BIKE-FLASH, das Kfz-
Fahrer vor Radfahrern und FuRgangern warnt
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Bausteine
Ertlichtigung der Radinfrastruktur
Potentiale  bestehen  v.a. auf interkommunalen
- Verlagerungsprozesse zugunsten des Radverkehrs erreichen
Sichere Abstellanlagen an OPNV-Verkniipfungspunkten, insbesondere
fur Pendler von Interesse > Nutzungshemmnissen begegnen (E-Bikes
sind kostenintensiver in der Anschaffung)
private Fahrradhandler aktivieren mit zusatzlichen Anreizen, wie z.B.
einem entwickelten Label als Hinweis auf Servicestationen

Wegen

Verleihangebote fiir E-Lastenrader, Pedelecs und E-Bikes
E-Lastenrdder ermdglichen zudem v.a. in der City-Logistik (Transport-
und Lieferverkehr) und auch fiir Handwerksbetriebe eine
klimafreundliche Alternative

Fahrzeugflotte der Verwaltung und offentlichen Einrichtungen durch
Bereitstellung von E-Bikes erganzen

An bedeutsamen Verknupfungspunkten mit dem oV
(Mobilitatsstationen) sowie in Parkhausern Leih- und

Lademoglichkeiten fiir E-Bikes bereitstellen - Aufstellen einer
die u.a.

regionalen Strategie, Standortfragen und einheitliche

Anschlisse klart

Nachste(r) Schritt(e)

Integration in E-Mobilitdtskonzept fir die Stadt Fulda
Fahrradverleihsystem mit E-Bike-Angeboten aufbauen
Label flir Ladestationen entwickeln, verbreiten

Starker
Mobilitatsverbund Integrierte

und kooperative Planung

Sichere und
attraktive

Mobilitat
fur alle

Lebenswerte Stadtraume in Fulda
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Akteure: Rhon-Energie, Stadt Fulda, Nachbarkommunen,
Landkreis, private Fahrradhandler, VCD, ADFC etc.

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.4.1 Radpendlerrouten,
7.3.7 Mobilitatsstationen und Intermodalitat,
7.8.2 Urbane Logistik etc.

Anwendungsbeispiele
E-Bikes zum Ausleihen, z.B. Limebike in Berlin;
E-Cargo Leihsystem, z.B. TINK Konstanz



7.3.3 Optimierung der OPNV-Infrastruktur und Férderung von E-Bussen

HANDLUNGSFELD INTELLIGENTE, INNOVATIVE UND EFFIZIENTE MOBILITAT

Zusammenfassung

Die OPNV-Infrastruktur (vornehmlich bestehend aus Haltestellen
sowie Fahrzeugen) trdgt neben attraktiven Tarifangeboten und
Taktungen maligeblich zur Zufriedenheit und damit der Nutzung des
OPNVs bei.

Beschreibung

Bei Neu- oder UmbaumaBnahmen von Haltestellen sowie bei
bestehenden Haltestellen (mit Ausnahme von Bedarfshaltestellen
und Haltestellen, die nicht im Bestand gesichert sind oder in deren
Umfeld keine Barrierefreiheit herstellbar ist) ist grundsatzlich eine
barrierefreie Gestaltung umzusetzen. Dies fordert sowohl der
Nahverkehrsplan der Stadt Fulda als auch der regionale
Nahverkehrsplan des RMV. Zudem fordert der Gesetzgeber (durch
das Personenbeférderungsgesetz) einen barrierefreien Offentlichen
Personennahverkehr bis 2022.

Die eingesetzten Fahrzeuge der RhonEnergie Fulda GmbH
entsprechen im Regelangebot mindestens der Abgasnorm Euro 5.
Alternative Antriebsformen sind aber auch in Fulda bereits in den
Startlochern: die RhonEnergie setzt ab Friihjahr 2018 auf der Linie 6
- zwischen ZOB und HS Fulda, der am meistfrequentiertesten Linie -
einen Elektro-Bus ein.

MafBnahmeniibersicht Nahverkehrsplan:

Bausteine

Haltestellen

Haltestellen stellen den Zugang zum OPNV dar. lhre barrierefreie
Erreichbarkeit und barrierefreie Nutzung muissen gegeben sein, damit
Angebote des OPNV von in ihrer Mobilitit eingeschrankten Menschen
genutzt werden kénnen. Wesentliche weitere Ausstattungsmerkmale
sind: Dynamische Fahrgastinformationssysteme an nachfragestarken
bzw. wesentlichen Haltestellen (mit Maoglichkeit zur akustischen
Wiedergabe der angezeigten Fahrplandaten).

Fahrzeuge und Alternative Antriebstechnik

Der NVP der Stadt Fulda sowie der regionale Nahverkehrsplan des RMV
definieren detaillierte Qualitdts- und Mindeststandards an die
Fahrzeuge.

Hinsichtlich der Fahrzeuge hat die Stadt Fulda die Chance und Aufgabe,
den OPNV-Verkehr méglichst  klimaschonend zu  verdndern.
Perspektivisch sollte demnach angestrebt werden, den Fuhrpark bei
Neuanschaffungen schrittweise so zu verdndern, dass die Fahrzeuge
moglichst umweltschonend ausgestattet sind.

Nachste(r) Schritt(e)
Neben dem ab 2018 eingesetzten E-Bus sollen nach derzeitigen Stand
weitere folgen.

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Starker
Mobilitatsverbund

Sichere und
attraktive
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Priorisierung >N SN2
L4 N - ~

Zeitrahmen

D 5
I o
CO,-Einsparpotenzial . . .
Kosten Jahrliches
€ € € € € Budget
Akteure

Stadt Fulda, Rhein-Main-Verkehrsverbund, RhonEnergie Bus GmbH

@

Haltestelleninfrastruktur: Der Nahverkehrsplan schlagt den Aufbau einer Haltestellenkategorisierung vor, welche eine Grundlage fiir die systematische Weiterentwicklung der Haltestellenausstattung und fiir die weitere Planung
des barrierefreien Ausbaus der Haltestellen dienen soll. Das Ausbauprogramm fiir den (weiteren) barrierefreien Ausbau ist die Folge daraus. Dabei wird auch die Haltestellenausstattung definiert

Fahrzeuge/Busflotte: Schrittweise soll es zur Umriistung der Busflotte zur Nullemissionsflotte kommen. Zudem soll in den Fahrzeugen ein Fahrgastinformationssystem etabliert werden, welches u.a. Giber Echtzeitfahrzeiten und
Anschlussverbindungen informiert und gleichzeitig die Moglichkeit bietet, Eigen- und Fremdwerbung zu schalten.

Verkehrsentwicklungsplan Fulda 2035 [ Planersocietéit / GGR



7.3.4 Optimierung des Busbetriebs (Netz, Takt, Angebot)

HANDLUNGSFELD INTELLIGENTE, INNOVATIVE UND EFFIZIENTE MOBILITAT

Zusammenfassung

Der VEP stutzt sich auf den gleichzeitig fortgeschriebenen
Nahverkehrsplan. Zwischen den Planwerken fand zudem eine
entsprechende Abstimmung statt, so dass Grundsiatze des
Nahverkehrsplans im VEP aufgegriffen werden.

Der VEP strebt an, dass Fahrten vom Pkw auf den OPNV verlagert
werden und gleichzeitig die OPNV-Nutzung gleichermaRBen umwelt-
schonender, attraktiver und damit zukunftsfahig werden soll. Der
OPNYV ist gleichzeitig Partner im Mobilitidtsverbund und hat somit
zahlreiche Schnittstellen zu anderen MaRnahmen.

Um wabhlfreie Verkehrsteilnehmende zum Umsteigen auf den
Busverkehr zu bewegen, muss der OPNV eine hohe
Konkurrenzfahigkeit zum Pkw besitzen. Handlungsfelder sind daher
die Optimierung des Netzes, des Takts und des Angebots.

Im parallel fortgeschriebenen Nahverkehrsplan gibt es Qualitats-
bzw. Mindeststandards, die durch den VEP unterstiitzt werden und
— auch aufgrund des langeren zeitlichen Bezugsrahmens des VEP —
weiterentwickelt worden sind. Die Mafigeblichen sind im Folgenden
als Bausteine genannt.

Bausteine

Liniennetz

= Moglichst einheitliche Linienfiihrung in der Haupt- und Schwach-
verkehrszeit (HVZ/SVZ) aufgrund der leichteren Merkbarkeit fir
den Fahrgast und leichtere Kommunikation & Marketing

= Klare und leicht verstandliche Liniennetzstruktur: Direktver-
bindungen entlang der wichtigen Nachfragestrome (innerhalb
der ganzen Stadtregion), Orientierung der Linienfihrung an
typischen Kfz-Fahrtrouten, Vermeidung von Umwegfahrten und
Ring- und Schleifenfiihrungen

= Ausrichtung des Liniennetzes auf die Fuldaer Innenstadt und
angemessene Einbeziehung wichtiger Ziele auferhalb der Innen-
stadt an das Liniennetz

= Bildung von Durchmesserlinien zur Reduzierung des Umsteige-
aufwands

Verkehrsentwicklungsplan Fulda 2035 [ Planersocietiit / GGR

ErschlieBungs- und Bedienungsqualitat

Generelle Fahr- bzw. Reisezeitverkiirzungen (Zwischen Start-/End-
punkt und ,Stadtschloss’ bzw. ,ZOB‘ max. 30 Minuten)
Reisezeitverhaltnis zwischen Pkw und OPNV sollte bei max. 1,5:1
liegen (moglichst aus allen Stadt- bzw. Ortsteilen in die Innenstadt)
Der ,ZOB‘ sollte als Verknupfungspunkt fir alle Linienflihrungen
angestrebt werden

Schaffung von Umsteigemoglichkeiten auch auRerhalb der Innenstadt
Nachfrageorientierte Kombination von Liniendsten zu geeigneten
Durchmesserlinien

Fiir den Umstieg bzw. die Ubergangszeit bei Anschliissen sollten als
Richtwert zwischen den Stadtbussen 3  Minuten inkl.
Fahrplanpufferzeiten eingehalten werden

HVZ: Mo-Fr 05:15-20:00 Uhr , Sa 09:00-19:00 Uhr; SVZ (mind.): Mo-Fr
20:00-23:00 Uhr, Sa 07:00-09:00 Uhr bzw. 19:00-23:00 Uhr, So- und
Feiertags 09:-23:00 Uhr

Taktfolge von 30 bzw. 60 Minuten (je nach Verkehrsnachfrage) in der
SVZ bei Uberlagerungen von Linien in Bedienung nachfragestarker
Bereiche im 15-Minuten-Takt (HVZ) bzw. 30-Minuten-Takt (SVZ)

Tarife

Es wird darauf abgezielt, die Tarife und Tickets starker auf Ziel-
gruppen anzupassen
Einfihrung einer einheitlichen Tarifzone fir Fulda & Umgebung

MafBnahmeniibersicht Nahverkehrsplan:

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat
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Mobilitatsverbund
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attraktive

Mobilitat

e ole Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Priorisierung N e i e
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Aufgabe
CO,-Einsparpotenzial . . .
Kosten Jahrliches
€ € € € € Budget
Akteure

Stadt Fulda, Rhein-Main-Verkehrsverbund, RhénEnergie Bus GmbH, LNG
Landkreis Fulda

Netz und Takt - Anpassung der Bedienungszeitrdume, Anpassung der Linienverlaufe und Fahrzeiten, Umsetzung eines abgestimmten Verkehrsangebots in

der Stadtregion, Angebotsergdanzung durch bedarfsorientierte Bedienung

Tarife und Angebot/Service — Vermarktung des RMV-KombiTickets bei Veranstaltungen in der Stadt Fulda, Einfuhrung von Angeboten fir bestimmte
Personengruppen (vor allem Jobticket/Firmenrabatt), Einflilhrung einer einheitlichen Tarifzone fiir das Stadtgebiet Fulda mit angrenzenden Kommunen,
Einflihrung eines Kurzstreckentarifs, Einfihrung eines Neubiirgerpakets, zeitgemadle Weiterentwicklung des Vertriebssystems, Vorhalten einer zweiten
Mobilitatszentrale am ,ZOB“



7.3.5 Zuverlassigkeit des Busverkehrs / Einrichten von Express-Buslinien

HANDLUNGSFELD INTELLIGENTE, INNOVATIVE UND EFFIZIENTE MOBILITAT

Zusammenfassung

Schnellere Durchlaufzeiten der Busse erhéhen die Fahrplantreue
und fithren dadurch zu einer Attraktivierung des OPNV. Busspuren,
Vorrangschaltungen an Kreuzungen oder die Lage von
Bushaltestellen sind ein wichtiger Baustein, Buslinien unabhangiger
vom Verkehrsgeschehen zu fiihren.

Die Einfihrung von Express-Buslinien fuhrt dazu, dass Relationen
zwischen dem Zentrum und Zielorten attraktiver werden, die bei
bisheriger Linienfihrung im Verkehrsmittelvergleich deutlich
schlechter abschneiden.

Beschreibung

Vor allem Umsteigeverbindungen lassen sich aufwerten, wenn
Busse zuverldssiger und damit plinktlicher verkehren. Hierfiir sind
ggf. Einschrankungen beim Verkehrskomfort fiir den Kfz-Verkehr
hinzunehmen, fur den Verspatungen - objektiv betrachtet — nicht so
gravierend sind (weil sie nur die tatsachliche Zeitdauer betreffen).
Anders beim OPNV: Verspitungen schon von weniger als 1 Minute
konnen zu Anschlussverlusten und somit Fahrzeitverlangerungen
von einer halben oder einer ganzen Stunde (z.T. auch mehr) fihren.

Das Fuldaer Stadtbusnetz verbindet wichtige und relevante Ziele. Zu
StoRRzeiten  (Schulerverkehr, Vorlesungsbeginn, ,Pendlerzeit”)
geraten diese Busse an ihre Kapazitatsgrenze. Hier bieten sich als
Verstarkerbusse Express-Buslinien an, die lediglich die relevanten
Ziele verbinden und die Unterwegs-Halte auslassen, um die
Fahrgaste schneller zu ihren Zielen zu bringen und die Fahrt mit dem
OPNYV attraktiver und konkurrenzfihiger machen.
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Bausteine

Zuverlassigkeit im Busverkehr

= Vorrangschaltungen an Kreuzungen/Lichtsignalanlagen: Bessere
Abstimmung von Grinphasen fiir den Busverkehr (Abhangigkeit:
Schaffung der technischen Voraussetzungen in allen Fahrzeugen der
durch Fulda fahrenden Verkehrsunternehmen)

=  Gewadbhrleistung eines storungsfreien Betriebsablaufs und hohen
Fahrkomforts wahrend der gesamten Betriebszeit, durch eine
funktionierende Busbevorrechtigung, Minimierung von vermeidbaren
Stérungen (z. B. Blockierung von Bussonderflachen, Falschparken),
angemessene Beriicksichtigung von baustellenbedingten
Fahrzeitverlangerungen im Fahrplan und sachgerechte Schulung des
Fahrpersonals.

= Rickbau von Busbuchten zu Buskaps/Buskapsteinen im Zuge des
weiteren barrierefreien Umbaus der Haltestellen sowie Anlegen von
Bushaltestellen moglichst vor den Kreuzungen, um Busse als
Pulkfiihrer in Kreuzungen zu fiihren Fahrkartenautomaten an héher
frequentierten Bushaltestellen als indirekte
BeschleunigungsmalRnahme. Dadurch entfallt der Fahrscheinverkauf
durch den Fahrer und es werden Warte- und Standzeiten reduziert.

BusbeschleunigungsmalRnahmen unter Beachtung der Anspriiche

anderer Verkehrsteilnehmer; Bussonderfahrstreifen missen gemaR

VwV-StVO entweder fiir Fahrrader freigegeben werden um oder

parallele Radwege oder Radfahrstreifen erganzt werden.

Express-Buslinien

Express-Busse lohnen sich dort, wo eine grofe Nutzerzahl einen
bestimmten Quell-Zielverkehr nachfragen. In Fulda kommen dabei die
Relationen Innenstadt/Bahnhof zur Hochschule sowie in die
Gewerbegebiete in Lehnerz und Rodges in Frage. Aufgrund der hohen
Zahl dortiger Studierender und arbeitenden Personen kann eine
verbesserte  OPNV-Anbindung erwirken, auch perspektivisch weitere
Fahrgaste fiir den OPNV zu gewinnen.

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Starker
Mobilitatsverbund

Sichere und
attraktive

Mobilitat
fur alle

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

. . . A7, Ay
Priorisierung >N SN2
L4 N - ~

- -

Zeitrahmen

IS,
H B
€€e

CO,-Einsparpotenzial

Kosten Jahrliches

Budget

Akteure
Stadt Fulda, Rhein-Main-Verkehrsverbund, RhonEnergie Bus GmbH

MaRnahmeniibersicht Nahverkehrsplan

Weiterer Ausbau der Busbeschleunigung sowie weiterer verkehrs-
regelnder Bevorrechtigungen

@

Anwendungsbeispiele

Der derzeitige 30-Minuten-Takt zwischen der Innenstadt und der
Hochschule sollte zu Vorlesungszeiten um einen versetzt im 30-Minuten-
Takt fahrenden Verstarkerbus ohne Zwischenhalte ergdnzt werden. So
besteht zu Vorlesungszeiten ein attraktiver 15-Minuten-Takt



7.3.6 Sharing-Angebote fir Fulda

HANDLUNGSFELD INTELLIGENTE, INNOVATIVE UND EFFIZIENTE MOBILITAT

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Zusammenfassung

Eine Reduzierung privater Pkws wird in Fulda durch die Ausweitung
von Sharing-Angeboten erreicht. CarSharing meint die gemeinsame
Nutzung von Pkws durch private Personen, Betriebe, offentliche
Verwaltungen oder Vereine.

Beschreibung

Sharing-Angebote machen Mobilitdat fir alle erlebbar - bzw.
erfahrbar. Die gemeinsame Nutzung von Fahrzeugen ist
komfortabel und reduziert die individuellen Mobilitdtskosten.
Sharing-Modelle sind Bestandteil des Mobilitatsverbunds und
eignen sich in besonderem MaRe fiir intermodale Wegeketten.
Durch eine Vielzahl an Nutzern erhoht sich die Auslastung und tragt
zur Effizienz und damit Nachhaltigkeit bei. Sharing-Fahrzeuge
konnen den Verzicht auf den privaten Pkw bzw. Zweitwagen
beschleunigen. Sie eignen sich auch fiir innovative und
umweltfreundliche Technologien, um diese fiir viele zuganglich zu
machen und einen Beitrag zum Klimaschutz zu liefern.

Haufig kommen die ersten AnstéBe zu Sharing-Angeboten von
Privaten (Initiativen und Vereine). Auf ihnen liegt daher ein
besonderes Augenmerk, da sie fiir die Etablierung, Verstetigung und
Ausweitung von Angeboten Unterstlitzung benétigen.

Neben allgemeinhin sehr bekannten Elementen wie CarSharing oder
Leihradsysteme, sind es auch vermeintlich kleinere Elemente, die im
Wesentlichen fiir Anderungen im Mobilititsverhalten sorgen
koénnen, beispielsweise gemeinschaftlich genutzte Lastenrader oder
ehrenamtliche Fahrdienste.

Neben privaten (und auch ehrenamtlichen) Initiativen ist die
Ausweitung und Etablierung von kommerziellen Sharing-Angeboten
von zentraler Bedeutung. Der Bestand an privaten Pkws ist in Fulda
weiterhin hoch und fihrt insbesondere in den zentralen Lagen der
Stadt zu Flachen- und Nutzungskonflikten.
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Bausteine
Fir eine Etablierung, Verstetigung oder Ausweitung von Angeboten
bendtigen vor allem private Initiativen Unterstitzung. Somit kommt der
Stadt Fulda hierbei als Koordinatorin, Vermittlerin und Unterstiitzerin
eine groRe Rolle zu.

* Die groBRte Wirkung wird von CarSharing-Angeboten innerhalb Fuldas
erwartet. Potenzial fir kommerzielle CarSharing-Angebote besteht
entsprechend an zentralen Wirtschaftsstandorten,
Verwaltungsstandorten und Verkniipfungspunkten des Offentlichen
Personenverkehrs in Fulda. An touristischen Hotspots werden mit
dem Gastgewerbe Kooperationen entwickelt, die auch eine
touristische Nutzung ermaoglichen. Hier sollte die Stadt Fulda die Rolle
als Vermittlerin wahrnehmen. Carsharing bietet die Chance, neue
Technologien zu erproben und Nutzungshemmnisse abzubauen.
Daher sollten auch E-CarSharing-Angebote in Fulda systematisch
etabliert werden.

= Neben der gemeinsamen Nutzung von Fahrzeugen, muss auch das
gemeinsame Fahren einen zunehmenden Stellenwert einnehmen.
Pkw-Fahrten werden durch das Mitfahren verringert und effizienter.
Hohes Potential fiir Fahrgemeinschaften haben v.a. regelmaRige
Fahrten (etwa zur Arbeit). Gemeinsames Fahren reduziert die
individuellen Mobilitatskosten. Mitfahrangebote erreichen
insbesondere Uber die Verknipfung mit anderen
Mobilitatsangeboten eine héhere Akzeptanz und Attraktivitat.

= BikeSharing ermoglicht in Stadten intermodales Verkehrsverhalten
auch ohne eigenes Fahrrad. Vor allem, wenn Fahrradmitnahme im
OPNV nicht immer praktikabel oder méglich ist. Ein einheitliches
System von Leihrdadern kann somit ein wichtiger neuer Bestandteil
des gesamten Mobilitdtsverbund sein. Ein BikeSharing-System sollte
in Fulda sowohl den Alltagsverkehr als auch den touristischen Verkehr
bedienen.

Sharing-Angebote sollten im Einklang mit Planungen im OPNV und im
Radverkehr erfolgen. Durch abgestimmte Konzeptionen kommt es eher
zu Synergie-Effekten als zur Kanibalisierung unter den Verkehrsmitteln.
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Schnittstellen und Bezugspunkte

7.2.1 Qualitatsoffensive im Radverkehr

7.3.1 Forderung E-Mobilitat und alternative Antriebsformen
7.3.7 Mobilitatsstationen und Intermodalitat

7.4.2 Attraktivierung des Bahnhofs und des Bahnhofsumfeldes



7.3.7 Mobilitatsstationen und Intermodalitat

HANDLUNGSFELD INTELLIGENTE, INNOVATIVE UND EFFIZIENTE MOBILITAT

Zusammenfassung

Die Weiterentwicklung des OPNV und die Férderung der Inter- und
Multimodalitdat werden mit der Einrichtung von Mobilitatsstationen
maRgeblich unterstitzt. Mobilitatsstationen dienen als
Verknlipfungspunkte und Schnittstellen des Mobilitatsverbundes
mit systemischer Vernetzung mehrerer Verkehrsmittel in direkter
raumlicher Zuordnung

Beschreibung

Um aus dem Umland und der Region in die Kernstadte zu kommen,
werden vor allem Park & Ride-Einrichtungen (P+R) an den
Bahnhaltepunkten genutzt, um das eigene Fahrzeug abzustellen
und per Zug in die Stadte zu gelangen. Doch auch innerstadtisch gibt
es zahlreiche Varianten, Wegestrecken mit mehreren kombinierten
Verkehrsmitteln zuriickzulegen.

Das Zuriicklegen des Weges von Zuhaue zur Bushaltestelle ist
bereits eine intermodale Wegekette und wird durch das
Vorhandensein einer nutzerfreundlichen Abstellmdglichkeit fur das
eigene Fahrrad begiinstigt. Mobilitdtsstationen sollten vorrangig an
Haltestellen des Fuldaer Busnetzes errichtet werden. Diese in Frage
kommenden Bushaltestellen sollten entweder aufgrund ihrer
Umsteigemoglichkeiten oder ihrer Zentralitdt in der Innenstadt
ausgewahlt werden. Ebenfalls kbnnen Mobilitdtsstationen zentral in
dichter besiedelten Quartieren auBerhalb der Innenstadt
positioniert werden. Auch hier sollte stets die Ndhe zu einer
Bushaltestelle Verknlipfungsmoglichkeiten mit dem stadtischen
OPNV  bieten. Hier kénnen kleinere Mobilitdtsstationen
verschiedene Verkehrsmittel verknupfen.
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Bausteine
Mobilitatsstationen werden nach einem Baukastensystem gebildet. In
der Regel der offentliche Personennahverkehr das Rickgrat einer
Mobilitatsstation, es sind aber in Sonderfallen auch Kombinationen ohne
Anschluss an den offentlichen Nahverkehr moglich.

Art und Umfang von Mobilitdtsstationen kénnen in vier Bereiche und
mehrere Einzelbausteine unterschieden werden.

= Verkehrsmittel (Fernverkehr, Nahverkehr, Leihfahrrader, Taxi-
Aufstellflaichen, Mietwagen- und CarSharing-Angebote)

= |nfrastruktur (Parkplatze als P+R, Fahrradparkhaus,
Radabstellanlagen, Lademaoglichkeiten, SchlieRfacher)

= Dienstleistung (Gastronomie, Toiletten, Reparatur)

= |nformation (Dynamische Fahrgastinformation, Stadtplane und
Ubersichtskarten)

Welche konkreten Ausstattungsmerkmale ein Standort hat, hdngt von
Zielgruppen, Einzugsbereichen und auch von den verfiigbaren Flachen
vor Ort ab.

Speziell den Mobilitatspunkten in Quartieren kommt eine wichtige
Funktion im Gesamtgefiige des Verkehrs zu, da der dort vorhandene OV
durch eine Ergdnzung um Radabstellanlagen und Kombinationen mit
CarSharing-Fahrzeugen, E-Ladesdulen, etc. eine deutliche Aufwertung
erfihrt. Mogliche Standorte waren Fulda-Galerie, Aschenberg, die
sudliche Vorstadt sowie der Bereich um die Hochschule Fulda.

Nachste(r) Schritt(e)

In einem ersten Schritt bietet sich ein Standort am ICE-Bahnhof Fulda
sowie in der Fuldaer Innenstadt an. Wahrend beim Standort in der
Innenstadt (am Stadtschloss) die Anbindung der FuRgangerzone und zum
Drehkreuz des stadtischen Busverkehrs im Mittelpunkt steht, ist es im
ICE-Bahnhof Fulda die Verknlpfung zwischen allen Verkehrsmitteln -
insbesondere der schienengebundene Nah- und Fernverkehr sowie dem
stadtischen und regionalen Busverkehr.
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7.2.2 Qualitatsoffensive im Radverkehr: Abstellanlagen

7.2.6 Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und vitale Stadt(teil)platze
7.3.1 Férderung E-Mobilitat und alternative Antriebsformen

7.3.6 Sharing-Angebote fir Fulda

Anwendungsbeispiele
1. Kategorie: Bahnhof Fulda, eigensténdige Ortsteilzentren (z.B. Aschenberg,
Galerie...), Klinikum, Hochschule; 2. Kategorie: verdichtete Quartiere (z.B.
stidliche Innenstadt), 3. Kategorie: Ortsteilzentren, OV-Endhaltestellen, ...



Fulda als Zentrum der Region

7 . 3 . 8 O pti m ie ru N g d e r Ve r ke h rs Ste u e ru N g Klima- und umweltfreundliche Mobilitat sowie als Kongress-, Kultur- und

Bildungsstadt

HANDLUNGSFELD INTELLIGENTE, INNOVATIVE UND EFFIZIENTE MOBILITAT

Starker

Zusammenfassung Bausteine Mobilitatsverbund

Ziel ist eine zentrale leistungsfahige und vor allem umweltabhangige = Fortlaufende Aktualisierung und Uberpriifung der LSA-Koordination
Steuerung mithilfe einer flexiblen Verkehrstelematik. : . . . Sl v
L}
Dabei werden in  Zukunft vernetzte  Strukturen  und Integration von Zuflussdosierungen auf ausgewahlten Streckenziigen, attraktive
Kommunikationen z.B. zwischen Fahrzeugen und Lichtsignalanlagen um einerseits den Verkehrsfluss und die Koordinierungen im Zuge Mobilitét b dtrsume in Fuld
eine immer groRere Rolle spielen. von ,Grine Wellen aufrechterhalten zu kdnnen und andererseits fur alle Lebenswerte Stadtraume in Fulda
eine umweltabhadngige Steuerung der Verkehre zu ermdglichen.

Beschreibung = Dynamisierung der Verkehrssteuerung: in Abhdngigkeit von realen ... Az Ay aly

; . . Kapazitatsauslastungen und Luftschadstoffbelastungen Prlor|5|erung >ONZ M2 :O’_ %
In den letzten Jahren konnten in der Stadt Fulda im Bereich - flexible Entlastung von Streckenziigen bei hohen Schadstoffwerten "R " Aina ¥ o
Verkehrssteuerung  bereits deutliche Verbesserungen und o . . .
Welterentwicklungen erreicht werden. Seit 2014/15 verfiigt die = Einfihrung kooperativer Systeme: dynamische Information von LSA
Stadt Giber einen technisch aktuellen und leistungsfahigen zentralen G201~ ey e o o, Gt o] o) Zeitrahmen N Dauer-
Verkehrsrechner der 49 der insgesamt 70 Ampeln in Fulda steuert. * Geschwindigkeits- und Standortdaten ausgestatteter Fahrzeuge zur Aufgabe

Verbesserung der LSA-Steuerung im Sinne eines

Strategiemanagements

- Routingverbesserungen mithilfe einer Abstimmung zwischen COz-EinsparpotenziaI .
kollektiven und individuellen Verkehrsinformationen unter

Beruicksichtigung der Antriebsart der Fahrzeuge

Mit dem Verkehrsrechner wurde eine zentrale, einheitliche
Schnittstelle (OCIT) geschaffen, mit der Anlagen verschiedener
Hersteller angeschlossen und zusammenhangend tberwacht und
gesteuert werden kénnen.

Das Thema Busbeschleunigung spielt dabei eine entscheidende

Rolle, sodass der OPNV seitdem Knotenpunkte ziigiger durchlaufen Kosten Jahrliches
kann und damit zuverlassiger geworden ist. T € € € Budget

Die MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssteuerung sollen
daher auf den vorhandenen Steuerungseinrichtungen und
—strategien aufbauen und diese zielgerichtet weiterentwickeln.

Akteure

Ordnungsdezernat Stadt Fulda, Hessen Mobil, Navigationssoftware
Dariiber hinaus kann mit einem hoheren Digitalisierungsgrad nicht

nur Uber Stadtinformationen (Baustellenanzeigen), OPNV-
Abfahrtszeiten oder P&R-Moglichkeiten informiert werden, sondern
auch die Kommunikation zwischen der LSA und den Fahrzeugen
nimmt zu. Die Bereitstellung und Verarbeitung von Mobilitdtsdaten
wird zukinftig einen immer hoheren Stellenwert einnehmen. Im

Schnittstellen und Bezugspunkte @
7.3.1 Forderung der E-Mobilitdt und alternativer Antriebe

7.3.4 Zuverlassigkeit des Busverkehrs, Einrichten von Express-Buslinien

7.3.5 Optimierung der OPNV-Infrastruktur

Zuge des Verkehrsmanagementsystems ist es denkbar, sogenannte 7.8.1 Verkehrslenkung und Wegweisung des Wirtschaftsverkehrs
Mobilitatsmarktplatze zu etablieren, die einen Datenaustausch und
eine Weiterverarbeitung durch Dritte ermdglichen. Anwendungsbeispiele

Leitfaden Verkehrstelematik des BMVI
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7.4: Fulda im (Uber-)regionalen Kontext

Der VEP Fulda hat den Anspruch, auch den regionalen und tberregionalen Kontext zu betrachten. Denn: Klimaschutz und die Abwicklung von Verkehren sind Themen, die nicht an der
Stadtgrenze Fuldas enden oder starten. Dies ist vor allem aufgrund der hohen Anzahl von Ein- und Auspendlern, Touristen und Kongressteilnehmern von besonderer Bedeutung, um die
Lebensqualitdt in Fulda durch den Verkehr nicht zu schmalern. Fiir die Region Fulda stellt das Thema Mobilitat sowie ihre Erreichbarkeit neben dem Bereich der Lebensqualitat auch als
Wirtschaftsraum und Tourismusdestination eine zentrale Aufgabe dar. Als Handlungsschwerpunkte fiir die Erreichbarkeit Fuldas sowie die stadtvertragliche Abwicklung der Verkehre wurden
Radpendlerrouten sowie der Bahnhof und Fernbushalt Fuldas identifiziert.

Das Fahrrad ist als Verkehrsmittel in den vergangenen Jahrzenten erst langsam als Verkehrsmittel fir stadtgrenzeniiberschreitende Pendler in den Blickpunkt gerilickt. Das Fahrrad hat aber
nicht nur als klimafreundliches, sondern auch als gesundheitsforderndes Fortbewegungsmittel groRes Potenzial und wird nicht zuletzt durch elektromobile Unterstiitzung zunehmend auch fiir
langere Wege eingesetzt. Radpendlerrouten verbinden die Umland-Gemeinden mit der Stadt Fulda und kdnnen Start fiir eine systematische und strategisch abgestimmte interkommunale
Radverkehrsforderung sein. Dabei werden zunachst die bestehenden stadtgrenzeniiberschreitenden Radwege aufgewertet und weitere Verbindungen qualifiziert.

Ein weiterer Anknlpfungspunkt ist der ICE-Bahnhof Fulda. Dieser liegt nicht nur attraktivim Gberregionalen Eisenbahn-Fernverkehrsnetz, sondern ist auch Start- und Zielpunkt zahlreicher
Bahn- und Buslinien aus dem Umland und hat somit eine hervorgehobene Rolle fiir die stadtgrenzeniiberschreitenden Verkehre. Der Bahnhof, die beim Umstieg zwischen Bahn und Bus
notwendigen Wege sowie die weiteren gestalterischen Merkmale des Bahnhofs und des Bahnhofsumfeldes (aber auch Aspekte der Barrierefreiheit) werden der Bedeutung des Bahnhofs
derzeit nicht gerecht, so dass eine Starkung und attraktivere Nutzung Teil der Konzepte des Verkehrsentwicklungsplans darstellen.

Eher fiir die fernraumliche Erreichbarkeit (aber auch hinsichtlich touristischer Aspekte) ist der Fernbushalt Fulda von Bedeutung. Derzeit liegt der Fernbushalt sehr dezentral zur Innenstadt.
Behandelt wird im folgenden Kapitel sowohl die bessere Anbindung an die Innenstadt, als auch eine potentielle Verlagerung des Fernbushalts.

Verkehrsentwicklungsplan Fulda 2035 [ Planersocietiit / GGR



Fulda als Zentrum der Region
Klima- und umweltfreundliche Mobilitat sowie als Kongress-, Kultur- und

Bildungsstadt

7.4.1 Radpendlerrouten

HANDLUNGSFELD FULDA IM (UBER-)REGIONALEN KONTEXT

Starker
Zusammenfassung = Erganzung der Hauptrouten durch stadtteilverbindende Routen Mobilitatsverbund Integrierte
und kooperative Planung

Die Ausbildung von Radpendlerrouten bildet ein Riickgrat der

Radverkehrsférderung und ist ein Weg, im Alltagsverkehr Ins/aus dem Umland Sicherelund
Alternativen zur Fahrt mit dem eigenen Pkw zu schaffen. Es s . +  bestehend S . Urmland q attraktive
u
entstehen zudem deutliche Attraktivitatssteigerungen fiir den yner‘"glen m es.e er'1' e'n adrouten —im - tmian un Mobilitét Lebenswerte Stadtriume in Fulda
selEREa Anknipfungspunkten im stadtischen Hauptroutennetz fur alle

= Perspektivisch steht die Qualifizierung zu Radschnellwegen

: (durchgangige, konfliktfreie Radachsen mit gutem Anschluss an das L.
Beschreibung bestehende (stddtische) Radwegenetz Priorisierung S ML My
Radfahren ist eine emissionsfreie, preiswerte und zugleich auch S\/T=\/c=\ /T
schnelle Fortbewegungsart, die im Stadtverkehr mit dem Kfz- - - -
Verkehr oder dem OPNV konkurrieren kann. Auch im
stadtgrenzeniberschreitenden Pendlerverkehr spielt das Fahrrad — Zeitrahmen o o o
auch aufgrund der zunehmenden Verbreitung von E-Bikes und

Pedelecs — eine immer groRere Rolle im Stadt-Umland-Verkehr.
Zudem erleichtern elektrisch unterstiitzte Fahrrader das Radfahren

in topografisch bewegten Stadten wie in Fulda. COz-EinsparpotenziaI . . .
Fulda ist als Zentrum Osthessens besonders getroffen vom durch
Pendler erzeugten Verkehr. Der Ausbau von Radrouten ins Umland

orientiert sich dabei an den dortigen Orten und Gemeinden, die /’ Kosten

hohe Stadt-Umland-Beziehungen aufweisen (v.a. Kunzell, ; S € € € €
Petersberg, Eichenzell sowie der Vogelbergskreis, aber auch »’L/’:{A“”W =

Hiinfeld, GroRenliider Neuhof und Hofbieber). Dazu kénnen ; /</// 188 T

zundchst bestehende Routen genutzt (wie etwa der Fulda-Radweg <‘/\3 \k Akteure

oder die Hessischen Radfernwege R1/R2/R3), bzw. ausgebaut §

Stadt Fulda, Umlandgemeinden, ggf. HessenMobil

(bestehende und bislang unqualifizierte Wege) werden. In einem 3 )
weiteren Schritt kénnen diese Wege dann perspektivisch zu : . @
Radschnellwegen qualifiziert werden. : : Schnittstellen und BeZUgSPl‘nkte

7.2.1 Qualitatsoffensive im Radverkehr: Weiterentwicklung des Wegenetzes

Bausteine N&chste(r) Schritt(e)
Radpendlerrouten befinden sich innerhalb und auRerhalb des o
e Skl = Im ersten Schritt sollte eine Machbarkeitsstudie hinsichtlich Anwendungsbeispiele
Radpendlerrouten erarbeitet werden. Dafiir ist interkommunale Die bestehenden Radrouten durch den Hessischen Radfernweg R1/R2/R3
Innerorts Zusammenarbeit ein wichtiger Bestandteil, da ein tragfihiges bieten (v.a. aufgrund der starken Pendlerverflechtung? die Moglichkeit,
= Herausbildung eines durchgangigen und hierarchischen Netzes Konzept nur in der regionalen Gesamtbetrachtung erfolgreich sein durch Ausbau zu Radpendlerrouten qualifiziert zu werden.
(Grundlage dafiir ist das fortgeschriebene Radverkehrskonzept kann.

der Stadt Fulda)
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7.4.2 Attraktivitat des Bahnhofs und des Bahnhofsumfelds

HANDLUNGSFELD FULDA IM (UBER-)REGIONALEN KONTEXT

Zusammenfassung
Parallel zur Aufstellung des Verkehrsentwicklungsplans wurden in
Vorbereitung auf einen stadtebaulichen Ideenwettbewerb durch die
beiden Fachbiiros des VEPs die Grundlagen zur Neuordnung und
Weiterentwicklung des westlichen Umfelds des ICE-Bahnhofs Fulda
und des angrenzenden Busbahnhofs erarbeitet

Beschreibung

Der ICE-Bahnhof Fulda ist der zentrale Verkehrsknotenpunkt in
Osthessen und fiir Fulda durch zahlreiche ICE-/IC-Halte pro Stunde
und der Schnittstelle im Regionalverkehr (Schiene & Bus)
bedeutsam.  Angesichts der vorhandenen substanziellen,
funktionalen und gestalterischen Schwachen des ICE-Bahnhofs und
des Umfeldes gibt es Handlungsbedarf zur Steigerung der
Attraktivitat und Funktionalitat. Dieser Handlungsbedarf begriindet
sich darliber hinaus durch bevorstehende GrofRveranstaltungen
(Stadtjubildaum, Hessentag und Landesgartenschau).

® ® samEn
‘ " " * Betrachtungsbereich
"Q *
* EEsuw

Bearbekungsbev
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Bausteine
Die Aufgaben und konkreten Handlungsbedarfe unterscheiden sich in
ihrer Tiefe in den Vorgaben fiir den Wettbewerb und werden als
Bausteine hier aufgelistet. Sie zielen vor allem auf die bessere und
attraktivere Nutzbarkeit durch alle Personen- und Nutzergruppen ab.

= Aufwertung Bahnhofsvorplatz und der StralRe ,,Am Bahnhof“
= Schaffung von Sitz- und Aufenthaltsflachen

= Aussagen und ldeen zur Gestaltung der Vernetzung Bahnhof — ZOB —
Innenstadt

= Verbesserung der Sozialen Sicherheit (u.a. Platz- und
StraRenbeleuchtung)

=  QOptimierung des Bahnhofsgebadudes (unter Wahrung der Belange des
Denkmalschutzes)

= |deen zur Aufwertung des Einzelhandels & Versorgung

= Verbesserung der Integration des Gebdudes BahnhofstraBe 26,
Entwicklung einer ganzheitlichen Losung fir die Gebaude
Bahnhofstralle 2 sowie Parkhaus RuprechtstraBe sowie Ideen zum
Umgang mit den Guterhallen (Erhalt/Abriss/alternative
Nutzungsmoglichkeiten unter Wahrung des Larmschutzes)

= Verbesserungen der Nutzung und Verkniipfung des ZOB
= Priifung von Moglichkeiten zur Integration von Fern- und Reisebussen

= Neuordnung und verbesserte stdadtebauliche Integration der
Stellplatze

= |dentifizierung von vertraglichen Zonen und Flachen fir Bringen und
Holen (,,Kiss & Ride“), CarSharing, Elektromobilitat und Taxen

= Schaffung von attraktiven und bedarfsgerechten
Fahrradabstellmoglichkeiten

= (Jberarbeitung und Konzeption von Orientierungshilfen und
Beschilderung.

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Starker
Mobilitatsverbund

Sichere und
attraktive
Mobilitat
fur alle
Priorisierung
Zeitrahmen
CO,-Einsparpotenzial

Kosten

Akteure

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda
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Stadt Fulda, Deutsche Bahn und Tochterfirmen, Private, RhonEnergie Fulda

GmbH

Nachster Schritt

Durchfuhrung eines stadtebaulichen Ideenwettbewerbs



7.4.3 Fernbushalt in Fulda

HANDLUNGSFELD FULDA IM (UBER-)REGIONALEN KONTEXT

Zusammenfassung
Der Fernbus-Verkehr hat sich seit der Marktéffnung 2013 nach
einem kurzzeitigen Hoch weitestgehend eingependelt. Der Standort
des Fernbushalts befindet sich in Fulda etwas abseits an der
Weimarer StralRe. Eine attraktivere Verbindung zur Innenstadt sowie
eine Verlagerung sind Wege, den Fernbushalt aufzuwerten.

Beschreibung
An der Weimarer Strafle, dem jetzigen Standort des Halts fir
Fernbusse in Fulda gibt es ausreichend Flachen fiir Fernbusse und
auch fir Reisebusse (Aus- und Einstieg und parken), jedoch ist der
Standort hinsichtlich der Verbindung zur Innenstadt und/oder zum
ICE-Bahnhof mit weiten Wegen verbunden — was fiir Stadte in der
GroRenordnung Fuldas eher untypisch ist.

Der Parkplatz wird ebenfalls durch Wohnmobile zum kurzzeitigen
Parken und Abstellen genutzt.
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Bausteine

Im ersten Schritt soll die Verknipfung zwischen dem Standort an der
Weimarer Strale und der Innenstadt verbessert werden. Diese
Verbesserungen kommen ebenfalls dem Personal von Reisebussen sowie
Besitzern von dort parkenden Wohnmobilen zugute.

= FuBlaufige Erreichbarkeit: in ca. 15 Minuten ist der Fuldaer Dom
erreicht. Bislang fehlt jedoch die Beschilderung fiir FuRganger in
beide Richtungen.

= (PNV-Anbindung: mit dem Bus (Linie 2) gelangen Personen in 10-15
Minuten in die Innenstadt/ICE-Bahnhof (bzw. zurlick). Am
unmittelbaren Halt der Fernbusse lassen sich jedoch keine
Informationen Gber Weiterreisemdoglichkeiten finden.

= Service: Da Reisen mit Fernbussen zwar vergleichsweise ginstig,
jedoch haufiger mit Wartezeiten verbunden sind, empfiehlt es sich,
neben der Erreichbarkeit auch die Angebote vor Ort zu verbessern.
So sollte ein Fernbushalt mit WC-Raumen sowie liberdachten und
sauberen Wartemaoglichkeiten ausgestattet sein.

Im zweiten Schritt sollte im Zuge der Neusortierung des
Bahnhofsumfelds des ICE-Bahnhof Fulda (siehe 7.4.2) erortert werden,
inwiefern ein Halt fur Fernbusse integriert in den heutigen ZOB maoglich
und gewollt ist.

Die MaRBnahmen an der Weimarer Strafle sollten jedoch losgel6st von
diesen Uberlegungen in Angriff genommen werden, da durch die
Uberlagerung der Nutzungen auch weiterhin die Nutzung von anderen
Gruppen gegeben ist (Wohnmobile, Reisebusse, ..).

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Starker
Mobilitatsverbund

Sichere und
attraktive
Mobilitat

fur alle

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Priorisierung S

Zeitrahmen

CO,-Einsparpotenzial

Kosten

€E€EE

Akteure

Stadt Fulda, private Fernbus-Unternehmen, Deutsche Bahn und
Tochterfirmen, RhénEnergie Fulda GmbH

Schnittstellen und Bezugspunkte
7.2.1 Qualitatsoffensive im Radverkehr: Weiterentwicklung des Wegenetzes

Nachster Schritt

Kurzfristige Veranderungen am Standort Weimarer StralRe; Durchfiihrung
eines stadtebaulichen Ideenwettbewerbs fir den ICE-Bahnhof und Umfeld



7.5: Mobilitatskultur

Angebotsverbesserungen und Qualitatssteigerungen im gesamten Mobilitats- und Verkehrssystem wirken nur dann schnell und erfolgreich, wenn die Veranderungen bei den potentiellen
Nutzern bekannt sind und wahrgenommen werden. Grundlage dafiir ist eine Veranderung bzw. Etablierung einer Mobilitatskultur. Dazu muss durch Mobilititsmanagement direkt im Alltag der
Fuldaer Bevolkerung, den Pendlern und Besuchergruppen angesetzt werden, und gleichzeitig missen durch dauerhafte 6ffentliche Prasenz von Mobilitatsthemen in Form von spezifischer
Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit die Mobilitidtsangebote nachhaltig etabliert werden. Um ein modernes Mobilitatssystem umsetzen zu kdnnen, miissen Vorbehalte und emotionale
Barrieren insbesondere gegeniiber neuen und auch unkonventionellen Angeboten abgebaut werden.

Mobilitatsmanagement ist der strategische Ansatz, die Verkehrsnachfrage, die Verkehrsmittelwahl und die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur systematisch im Sinne der Zielsetzungen zu
beeinflussen. Eine effizientere und klimafreundliche Verkehrsnachfrage wird insbesondere (iber zielgruppenspezifische Informationen und Organisation von Servicedienstleistungen erreicht.
Anknupfungspunkte sind dabei kommunales, betriebliches sowie schulisches Mobilitditsmanagement.

AulRerhalb des kommunalen Einflussbereichs sollte die Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg oder bei Dienstfahrten in Fulda auch liber Betriebe und Unternehmen positiv beeinflusst
werden. Sie kdnnen mit einem eigenen betrieblichen Mobilitatsmanagement Vorteile fiir Beschaftigte, effektive betriebswirtschaftliche Kostenreduzierungen, gesundheitsférdernde Effekte
sowie eine personenbezogene CO,-Reduzierung unterstitzen. Die Nutzung moderner Mobilitatsangebote erzeugt fiir Unternehmen zudem ein innovatives Image und ist gleichzeitig ein
wichtiger Faktor flir die Zufriedenheit der Mitarbeiter. Die direkte Ansprache der Unternehmen zu Anforderungen und Problemlagen sichert eine héhere Bereitschaft zur Umsetzung und
aktiven Mitwirkung, so dass der Stadt Fulda auch hierbei eine besondere Rolle zukommt, da kleine Betriebe und Unternehmen MalRnahmen oft nicht alleine umsetzen kénnen oder eine

Umsetzung mit verhaltnismaRig hohen Kosten verbunden sind.

Hol- ung Bri
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7.5.1 Mobilitatsmanagement

HANDLUNGSFELD MOBILITATSKULTUR

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Zusammenfassung
Mobilitatsmanagement dient — im Gegensatz zu aufwandigen infra-
strukturellen Losungen — dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu
beeinflussen und einen Beitrag zu einer effizienteren Nutzung der
vorhandenen Infrastruktur zu leisten. Hilfsmittel hierzu sind vor
allem Information und Beratung. Auch durch bessere Koordination
des Angebots sollen die Verkehrsteilnehmenden zur dauerhaften
Veranderung ihres Mobilitatsverhaltens motiviert werden. Es sollen
Alternativen zum eigenen Auto aufgezeigt werden. Da das
Verkehrsverhalten jedoch immer auch durch eingeschliffene
Lebensweisen gepragt ist, muss das Umdenken und Umsteigen auf
Alternativen entsprechend erlebbar und attraktiv sein.

Beschreibung
Mobilitatsmanagement ist der strategische Ansatz, die Verkehrs-
nachfrage, die Verkehrsmittelwahl sowie die Nutzung der Verkehrs-
infrastruktur systematisch im Sinne der Ubergeordneten Ziel-
setzungen zu beeinflussen. Eine effizientere und klimafreundliche
Verkehrsnachfrage kann in Fulda vor allem Uber zielgruppen-
spezifische Informationen erreicht werden.

Aufgrund ihrer Anzahl stellen insbesondere Berufspendler eine
wichtige Zielgruppe dar. Der Berufsverkehr beschrankt sich auf
wenige Stunden am Morgen und am Nachmittag. Er schrankt
jedoch vor allem entlang der Hauptstrafen durch Larm- und
Schadstoffemissionen die Lebensqualitdt ein. Wichtig ist daher eine
Verlagerung von Fahrten im motorisierten Individualverkehr auf die
Verkehrsangebote des Umweltverbunds.

In  Fulda existieren bisher nur vereinzelte Ansidtze zum
Mobilitdtsmanagement, d.h. hier besteht noch erhebliches (Ausbau-
)Potenzial. Ebenfalls fehlen bislang ganzheitliche Ansitze und
konkrete Verankerungen wie beispielsweise ein kommunales
Mobilitdtsmanagement. Es muss daher darum gehen, das Vorgehen
koordinierter und strategischer auszurichten sowie die Akteure
starker miteinander zu vernetzen und zu qualifizieren
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Bausteine

Kommunales Mobilitdtsmanagement

Beim kommunalen Mobilitditsmanagement geht es um die dauerhafte
Verankerung der ganzheitlichen Betrachtung von Mobilitat in der
gesamten Verwaltung mit dem Ziel, das kommunale Planen und
Handeln auf eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung auszurichten. Das
zentrale Instrument des kommunalen Mobilitditsmanagements auf
strategischer Ebene ist ein kommunales Mobilitatskonzept, welches
die organisatorische Verankerung in der Verwaltung, konkrete
Losungsansatze infrastruktureller Art und die Themen Beratung,
Information und Offentlichkeitsarbeit gesamthaft zusammenfiihrt.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Das betriebliche Mobilitditsmanagement umfasst Konzepte zur
nachhaltigen Verbesserung der Mobilitdt in Unternehmen und
Verwaltungen und setzt auf die Themen Information und Motivation.
Bestandteile kénnen u.a. spezielle Angebote und Anreize fir Fahrrad
fahrende Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter (z. B. Duschmaoglichkeiten
oder die Nutzung von Firmenrddern), EDV-basierte Mitfahrerborsen,
Flotten- und Fuhrparkmanagement (z. B. die Nutzung von
energieeffizienter Technik oder die Foérderung energiesparender
Fahrweise), JobTickets etc. sein.

Schulisches Mobilitdtsmanagement

Schulisches Mobilitatsmanagement setzt auf MaBnahmen, welche die
eigenstandige Mobilitdt von Kindern und Jugendlichen unter
besonderen Sicherheitsaspekten foérdern soll. Es sollen attraktive
Alternativen zu Elterntaxis, also dem Bringen und Abholen der Kinder
direkt zur/von der Schule (mit dem Pkw), aufgezeigt werden.

Mobilitdtsmanagement in sonstigen Zusammenhdngen

Hierunter sind weitere Ansdtze fiir spezielle Personengruppen zu
verstehen, beispielsweise die Forderung der Mobilitdt von
Seniorinnen und Senioren / der Abbau von Nutzungshemmnissen des
OPNV bei &lteren Personen oder das Neubiirgermarketing/-
information.

Starker
Mobilitatsverbund Integrierte

und kooperative Planung

Sichere und
attraktive

Mobilitat
fur alle

Priorisierung LIPS %
P : AYAY S
- -
Zeitrahmen < O ~ Dauer-
Aufgabe
CO,-Einsparpotenzial . . .
Kosten Jihrliches
€ € Budget
Akteure

Stadt Fulda, Unternehmen/Einrichtungen

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.1.2 Sichere Schulwege sowie Schul- und Kitaumfelder
7.5.2 Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit

7.7.2 Quartiersbezogene Mobilitdtskonzepte

O

Nachste(r) Schritt (e)

Aufbau einer Struktur fir das Kommunale MM (Einstellung/Benennung
Mobilitdtsmanager/in, Organisation einer amteriubergreifenden AG)

* Aufbau eines Netzwerks beim betrieblichen Mobilitatsmanagement, u.a.
gezielte Ansprache der Arbeitgeber



7.5.2 Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit

HANDLUNGSFELD MOBILITATSKULTUR

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Zusammenfassung

Die Beeinflussung einer bestehenden Mobilitatskultur bzw. die Ver-
anderung des Verkehrsverhaltens zu Gunsten eines nachhaltigen
Verkehrsmittels oder -angebots muss mit kontinuierlichen und
aktiven Informationen und Anreizen verbunden sein. Gerade
Mobilitdtsmanagement (vgl. 7.5.1) muss als recht schwer vermittel-
bares Thema versiert und engagiert kommuniziert sowie im
Angebot adaquat qualifiziert werden; aber auch andere Themen
wie z.B. Verkehrssicherheit (vgl. 7.1) bedirfen hierbei einer
Fokussierung, um in der Offentlichkeit besser wahrgenommen zu
werden. Akteure und Zielgruppen sollten dazu aktiv angesprochen
werden. Des Weiteren bildet Kommunikation eine zentrale
Voraussetzung fiir die Akzeptanz von MalRnahmen.

Beschreibung
Hilfreich bei der Kommunikation ist die Entwicklung einer
wiedererkennbaren Dachmarke, bei der alle verkehrs-/mobilitatsre-
levanten Aktivitaiten fachkundig koordiniert sowie Informationen,
technische Komponenten, Dienstleistungen und Management-
modelle gesammelt angeboten werden.

Speziell initiierte Aktionen und Kampagnen bilden eine Chance, um
mehr Aufmerksamkeit fir ein Thema zu erreichen. Besonders bei
Etablierung neuer Angebote haben kostenlose Testphasen eine
hohe Bedeutung, da diese unverbindlich sind und damit die
Hemmschwelle fiir eine erstmalige Nutzung aufheben kénnen. Eine
gleichzeitig erfolgende aktive Information der Menschen vor Ort
kann zu einem Umdenken flilhren und damit das Mobilitats-
verhalten einer Stadt nachhaltig verandern. Hier bestehen
Synergien zu zahlreichen anderen Handlungs-/MaRnahmenfeldern
des VEP.

Neben den infrastrukturellen MafRnahmen zur Beeinflussung des
Verkehrsgeschehens und zur Minderung der Verkehrsemissionen
bedeutet vor allem die Verlagerung von Fahrten vom Kfz-Verkehr
auf den Umweltverbund einen Bewusstseinswechsel und somit eine
Mobilitdtsanderung bei der Bevolkerung.
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Bausteine

Aufbau einer wiedererkennbaren Dachmarke
Zentrale Koordination und Blindelung aller mobilitatsrelevanten
Aktionen, Informationen und Dienstleistungs-Angebote unter einem

Dach;
Elemente: Zentrale Homepage, Logo, Slogan, Nutzung digitaler
Medien, Flyer/Broschiiren, Give-Aways, regelmaRige Bericht-

erstattung und Sondermedien

Information liber alternative Mobilitatsangebote im Rahmen des

Neuburgermarketings (Neuer Wohnort, neue Wege, neue Mobilitat...)

Menschen, die neu nach Fulda ziehen, kennen sich oft noch nicht gut
in der Stadt aus und bekommen daher ein Informationspaket mit
Informationen zum  Umweltverbund und eine personliche
Mobilitatsberatung.

Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit

1.) Themenbezogene Ansatze

z.B. umweltbewusste Mobilitat, Radfahren, OPNV
2.) Stadtweite Aktionen und Kampagnen

z.B. OPNV-Schnupperticket
3.) Zielgruppenspezifische Aktivitaten

z.B. ,,zu FuB zur Schule”, ,im Bus mit dem Rollator”

Nachste(r) Schritt(e)

Erprobung erster Kampagnen und Aktionen: Aufbau einer Arbeitsgruppe,
Ideensammlung, Akquisition von Partnern und Sponsoren, ...

Starker
Mobilitatsverbund Integrierte
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Akteure

Stadt Fulda, RhonEnergie Fulda GmbH, weitere Partner und Sponsoren

Schnittstellen und Bezugspunkte
7.1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit
7.5.1 Mobilitdtsmanagement

7.7.2 Quartiersbezogene Mobilitdtskonzepte

7.9.1 Forderung des Pkw-freien Tourismus

O

Anwendungsbeispiele

Angesichts der nicht unerheblichen Anzahl an verungliickten Radfahrern
bieten sich zunachst Aktionen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit im Rad-
verkehr an (z.B. Broschire/Flyer mit Verhaltenstipps fir Auto- und
Radfahrer — ,Miteinander im Verkehr — Riicksicht kommt an“).



7.6: Infrastruktur und offentliche Raume

Viel wichtiger als ein Ausbau oder Neubau der StraBeninfrastruktur wird in den nachsten Jahren ein gutes Erhaltungsmanagement bendétigt, um mit den bestehenden Ressourcen eine
zukunftsfahige Infrastruktur in Fulda anbieten zu kénnen.

Gleichwohl werden an dieser Stelle die Ergebnisse verschiedener Varianten zu einer nérdlichen Umfahrung der Stadt Fulda mit Anschluss an die A7 (,Nordtangente”) als Infrastrukturprojekt
vorgestellt: eine kernstadtferne und eine kernstadtnahe Variante. Nach einer ersten groben Kosten-Nutzen-Abschatzung wird aus Gutachtersicht empfohlen, die kernstadtnahe Variante
weiterzuverfolgen, da hier die Umsetzung in Realisierungsschritten erfolgen kann. Darliber hinaus gibt es Plane einer neuen Verbindung zwischen dem Gewerbepark Miinsterfeld und der B
254, deren verkehrliche Auswirkungen mit dem Verkehrsmodell im Steckbrief 7.6.3 vorgestellt werden. Mithilfe des Verkehrsmodells wurden zwei Planfdlle mit potenziellen Korridoren fiir eine
alternative Nordumfahrung der Kernstadt von Fulda untersucht. Durch eine Verkehrsverlagerung auf eine neue Entlastungsstrecke sollen insbesondere auch die Larm- und
Schadstoffemissionen in der Innenstadt und entlang der Niesiger Stralle sowie der Leipziger StraRe reduziert werden.

Zunachst wird das zukiinftige StraBennetz entsprechend seiner Funktionen untergliedert, wobei sich die Einstufung an den Kriterien der Richtlinie fiir Integrierte Netzgestaltung (RIN)
orientiert. Die Hierarisierung ermdoglicht eine gesamtstadtische Betrachtung und bildet eine wichtige Grundlage fir zukiinftige Netzplanungen.

Ein oft genannter Handlungsbedarf betrifft die Innenstadt und deren ErschlieRungssituation bzw. die Frage, wie eine verbesserte und attraktivere StraRenraumgestaltung geschaffen werden
kann. Daher werden einerseits unterschiedliche Varianten fir ein ErschlieBungskonzept der Oberstadt mit Vor- bzw. Nachteilen dargelegt und Planfalle fiir eine alternative ErschlieBung der
Unterstadt vorgestellt. Andererseits spielen die Strallenfunktion und -gestaltung fiir die Nutzung oOffentlicher Raume eine wesentliche Rolle. Mithilfe von multifunktionalen und
stadtvertraglichen Stralenraumen sollen neue Aufenthaltsqualitdten (nicht nur in der Innenstadt) geschaffen werden. Als konkretes Beispiel wird im Steckbrief ,Neues Leben auf
Parkstdnden” die Nutzungsvielfalt solcher StraRenraume aufgezeigt.
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7.6.1 Funktionale Gliederung des Verkehrsnetzes (Zielnetz)

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

Zusammenfassung

Als Grundlage fiir eine weitere Netzbetrachtung wurde eine
Einteilung des StraRennetzes nach den Kategorien der ,Richtlinien
fir integrierte Netzgestaltung” vorgenommen. Dabei steht die
gesamtstadtische Netzplanung im Vordergrund. Die Festlegungen
bilden einen Ausgangspunkt sowohl fiir konzeptionelle
Uberlegungen bspw. zur StraRenraumgestaltung oder fiir
straBenverkehrsrechtliche Regelungen.

Verkehrswegekategorien fiir den Kfz-Verkehr:

Beschreibung

Bisher gibt es keine Netzhierarchie-Betrachtung des Verkehrsnetzes der
Stadt Fulda. Dieser Steckbrief stellt die Verkehrswegekategorien fir den
Kfz-Verkehr entsprechend der RIN (Richtlinien fir integrierte
Netzgestaltung der FGSV) dar. Die RIN greift die Ziele der Raumordnung
und Landesplanung fiir die Erreichbarkeit zentraler Orte auf und leitet
eine funktionale Gliederung der Verkehrsnetze ab. Sie bezieht neben dem
raumordnerischen Ansatz auch umwelt- und landschaftsbezogene
Planungsziele mit ein und betrachtet das Verkehrsangebot als Ganzes
(unabhéangig von Verkehrsstarken oder Zustandigkeiten z.B. der Baulast).

Glaserzell

Niesig

Maberzell

Malkes

Besges

Haimbach™S_

Mittelrode

Johannesberg

Zirkenbach

Sudend

Kohihaus

Ziel ist eine auf einander

. /) e m—— abgeﬁtlmmte - Verkehrsn-wetz-
des Verkehrsnetzes entwicklung, die aufgrund ihrer
(Zielnetz) gesamtstidtischen Betrachtung
Bestand die Grundlage fir weitere

e Uberregionale, anbaufreie .
HVS Planungen bildet.

A HYS Dariiber hinaus lassen sich

—— ErschlieBungsstr., Priorisierungen vornehmen,

Sammelstr.

Planung sodass bspw. die

regionale, angebaute HVS

R ale, anbauf . . . .
I Sicherheitsfunktion eine hohe
== == . regionale, angebaute HVS = .
untergeordnetes Verkehrsnetz GerChtU ng 'erha It u nd
MaRnahmen wie Umgestal-
7 rente sactFu tungen, Geschwindigkeitsbe-
GERTZ GUTSCHE RUMENAPP grenzungen etc. daraus
Stadtentwicklun und Mobilit

Planung beratung Forschung GbR resultieren konnen.

1S | ’ Die Karte zeigt ein Zielnetz, dass
u.a. von einer (Teil-) Realisierung
der Nordtangente im Bereich
Lehnerz ausgeht.

Nachste(r) Schritt(e)
Prifauftrag fiir eine Gegeniber-
stellung der Netzhierarchie und
dem Ausbauzustand der Haupt-
verkehrsstraflen.

Erst im Anschluss erfolgen
MaRnahmenplanungen.

Edelzell
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Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Integrierte

und kooperative Planung

Sichere und
attraktive
Mobilitat

e ole Lebenswerte Stadtraume in Fulda

. . . A7, Ay
Priorisierung >N SN2
4 N - ~

- -

Zeitrahmen Dauer-
-
Aufgabe

CO,-Einsparpotenzial

Kosten

Akteure

Stadt Fulda und weitere StraBenbaulasttrager
-> Landesplanung, Verkehrsplanung, weitere Fachplanungen

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.6.2B kernstadtnahe Nordtangente

7.6.4 InnenstadterschlieBungskonzept

7.8.1 Verkehrslenkung und Wegweisung des Wirtschaftsverkehrs

Anwendungsbeispiele
Alle die Netzplanung betreffenden Planungen = u.a. Neuplanungen,
Beschilderung, LSA-Koordination, Strafenraumgestaltung



7.6.2A kernstadtferne Nordtangente

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

Zusammenfassung
Mithilfe des Verkehrsmodells wurden zwei Planfille mit
potenziellen Korridoren fir eine alternative Nordumfahrung der
Kernstadt von Fulda untersucht. Durch eine Verkehrsverlagerung
auf eine neue Entlastungsstrecke sollen insbesondere auch die
Larm- und Schadstoffemissionen in der Innenstadt und entlang der
Niesiger Stralle sowie der Leipziger StralRe reduziert werden.

Beschreibung
= ldnge: 6,8 km
= Hohendifferenz Neubautrasse: ca. 170m
= Ingenieurbauwerk: 2.200m Briicke

1§

0] 1 2 3km

AS Fulda-Nord (neu)

skizzierter Trassenverlauf einer
P ~ \ kernstadtfernen Nordtangente
Ddte’m’md\a;{t Ver <e?:'5'1\bni¢ii Region Fulda
und © OpenStreetMap.org l\/mﬁ":@'mm, ODbL.
Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0. >

| e Nordtangente
N Briicke

thenofil:

3?2 m
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Bewertung

Vorteile:

= Merkbare Entlastungen im innerstadtischen Hauptverkehrsnetz und
entlang der Niesiger StraBe (insbesondere auch Schwerverkehr)
- Verkehrsbelastung der Neubautrasse: ca. 8.000 bis 10.000 Kfz/24h

= Verbesserter Anschluss des Industriepark West an die A7-Nord und
das geplante Gewerbegebiet GroRenlider

Nachteile:

=  Westring verliert als Umfahrung an Bedeutung (Entlastung)

= Neubau zusatzlicher BAB-Anschluss an A7 (Abstimmung Bund + Land)

= Umbau Anschluss Nordtangente an B254/Westring (Abstimmung
Gem. GroRenlider)

= aufgrund der Aue-Querung muss grofRe Hohendifferenz liber weite
Distanz mit Ingenieurbauwerk tberbriickt werden
- Beriicksichtigung der Eingriffe in die Natur, unvorteilhafte
Hoéhenverlaufe und Verlarmung erfordern hohen baulichen Aufwand

Legende LD |
Strecken -

Streckenbalken

ich - A\StBellV_gesamt

Uffhausen

L3141

Kleinluder

\‘ . g
1{& N P :

L ?ﬁ A
sS4 af ‘h'

© DpunSusaiblap-dlivalrisus

Verkehrsverlagerungen (Differenzplot Verkehrsmodell)

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Integrierte
und kooperative Planung

Priorisierung

Zeitrahmen @ 6 6

CO,-Einsparpotenzial

Kosten € € € € €

Akteure

Eine Weiterverfolgung dieser
Variante wird aus Gutachtersicht
nicht empfohlen.



Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

7.6.2B kernstadtnahe Nordtangente

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

Zusammenfassung Bewertung o Tegrerte
un ooperative Planun
Mithilfe des Verkehrsmodells wurden zwei Planfille mit Vorteile: i ¢
potenziellen Korridoren fiir eine alternative Nordumfahrung der = Merkbare Entlastungen im innerstadtischen Hauptverkehrsnetz und
Kernstadt von Fulda untersucht. Durch eine Verkehrsverlagerung entlang der Niesiger StraRe (insbesondere auch Schwerverkehr)
auf eine neue Entlastungsstrecke sollen insbesondere auch die - Verkehrsbelastung der Neubautrasse: ca. 12.000 — 14.000 Kfz/24h
Larm- und Schadstoffemissionen in der Innenstadt und entlang der = Anbindung an bestehenden A7-Anschluss ,Fulda-Nord“
Niesiger StraBe sowie der Leipziger StraBe reduziert werden. - Entwicklungsméglichkeiten (Abstimmung Nachbarkommunen)
= Anbindung GI Eisweiher und GE Lehnerz Priorisi Y
q i i - riorisierun
Beschrelbung = Verbesserter Anschluss de's Industrlepgrk West an die A7-Nord und g >N~
. das geplante Gewerbegebiet GroRenlider W A
= L3nge: 5.3 km s Schrittweise Realisi 5alich -
= Hoéhendifferenz Neubautrasse: ca. 75 m ¢ r'| welse Realisierung moglic
Nachteile:

= |ngenieurbauwerke: 1.500 m Tunnel / Briicke

=  Umbau bestehender Strecken (Hermann-Muth-Str./ Daimler-Benz- Zeitrahmen
~ , ) ) - \ A \
skizzierter Trassenverlauf einer N\ | Str.) inkl. erforderlicher Anschliisse

kernstadtnahen Nordtangente * |ngenieurbauwerk(e): Beriicksichtigung der Eingriffe in die Natur,

unvorteilhafte Hohenverldaufe und Verlarmung erfordern hohen

baulichen Aufwand CO,-Einsparpotenzial
Realisierungsabschnitte:
1. Abschnitt zwischen Gerloser Weg und der Anschlussstelle A7-Nord

s Realisierungsabschnitt 1

Realisierungsabschnitt 2

=== Tunnel / Briicke

| 2. Abschnitt zwischen B254 und Gerloser Weg inkl. aufwendiger

Ingenieurbauwerke (Vgl. nebenstehende Karte) Kosten
Legende / j A;:“; \ ‘ € € € € € +++

Strecken

Akteure

Stadt Fulda, Hessen Mobil, Nachbarkommunen v.a. Petersberg, GroRenlider

))

Datengrundlage: Verkehrsmodell Region Flilda
penStreetMap:org-Mit\

una €

Schnittstellen und Bezugspunkte

N0/ 05\ P/ 15km -

Kartenka o S e /A & 70 ‘i” s ‘ i S ) 7.8.1 Verkehrslenkung und Wegweisung des Wirtschaftsverkehrs
el = ~ X = ‘Tﬁ‘i&:@%‘s ‘:5 A . P e o] 7.7.1 Verkehrseffiziente und integrierte Flachen- und Standortplanung
e e I'“:'T. .n; 3 ‘_.-.-“ \.-,‘ J 2 ",Vlh : rj{‘\} _-\,j‘ l.’(_‘ . .
» TV ,. IO sy %JE}}\ Nachste(r) Schritt(e)
) ) ( 3}”\ Y i \,_/ * Machbarkeitsstudie, die v.a. unter Beriicksichtigung der
" s '\\** \ ( Bodenverhaltnisse eine konkrete Vorzugsvariante inkl. der
B ;*?'i ; Fordermoglichkeiten zur Finanzierung der Infrastrukturmafnahme
> O AR A

© UpaiGlisaiibn it obisarde

ausarbeitet (zunachst fiir 1. Realisierungsabschnitt westl. Gerloser Weg)

Verkehrsverlagerungen (Differenzplot Verkehrsmodell) « Aufnahme in den Bundesverkehrswegeplan priifen
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7.6.3 Anbindung Gewerbepark ,,Munsterfeld“ an Fuldaer Weg

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

Zusammenfassung

Mit dem Verkehrsmodell Region Fulda wurde als weiterer Planfall
eine Anbindung des ,Gewerbepark Miinsterfeld” an die B254 /
Fuldaer Weg untersucht.

Die neue Verbindung entlastet insbesondere die Haimbacher
StralRe, den Horaser Weg und den Ortsteil Maberzell.

Beschreibung
= Infrastrukturneubau zwischen Rittlehnstralle (L3418) und B254
am Knoten Fuldaer Weg entlang der Bahntrasse (RB 45)

=  Umplanung bzw. Erweiterung und Anbindung an den Knoten
B254 / Fuldaer Weg

= Anbindung lGber die RittlehnstralRe (L3418)

= Ausbau des Abschnitts zwischen Minsterfeldalle und der L3418

Datengrundla smodell Region Fulda B254____'| Anbindung Gewerbe-
und © Op g Mitwirkende, ODbL. park ,Munsterfeld” an
Kartenkacheln: Carto, CC BY 3.0 Fuldaer Weg
e N EUDAU-/
Ausbau-
Abschnitte
® bestehende
Abschnitte
L3418 >
Z [
o
() — —
S\ o7
< o™
o cnet
E> »((\\03
© o
® 0 200 400 600 m

Bewertung und Auswirkungen

Vorteile:

= Verkehrsbelastung des Neubauabschnitts nérdlich der Bahntrasse:
ca. 5.000 Kfz/24h

= Merkbare Entlastungen der Haimbacher StralRe und dort insbesondere
am Knoten BardostraRe/Haimbacher StraBe sowie auf der B254
Maberzeller StraBe (Abschnitt Abfahrt Maberzell — Fuldaer Weg)

= direkte Anbindung des Gewerbeparks Miinsterfeld an die B254

Nachteile:

= Umbau-/Neubaus-Abschnitte und Ausbau des Knoten Fuldaer
Weg/B254 sowie Anschluss an L3418 > hohe Kosten fiir Neubau und
Ertlichtigung

Legende

Stracken
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Verkehrsverlagerungen (Differenzplot Verkehrsmodell)

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Integrierte
und kooperative Planung

Priorisierung L

AN A
w

SIS

Zeitrahmen
CO,-Einsparpotenzial

Kosten

€EEE€EEL

Akteure
Stadt Fulda, Hessen Mobil, Bund, ggf. Deutsche Bahn AG

Schnittstellen und Bezugspunkte
7.7.1 Verkehrseffiziente und integrierte Flachen- und Standortplanung
7.8.1 Verkehrslenkung und Wegweisung des Wirtschaftsverkehrs

Nachste(r) Schritt(e)

= Machbarkeitsstudie, die v.a.
Bodenverhéltnisse  eine  konkrete
Infrastrukturneubau vornimmt.

= Priufung und Detailplanung fir den Knotenpunkt B254 / Fuldaer Weg /
neue Stralle.

unter  Bericksichtigung  der
Kostenschatzung fir den



7.6.4A Innenstadtkonzept: ErschlieBung Oberstadt

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

Zusammenfassung
Im Zuge eines InnenstadterschlieBungskonzeptes fir die Oberstadt
wurden die nachstehenden drei Varianten untersucht. Als Vorzugs-
variante wird eine Kombination aus Var. 1 und 2 empfohlen.

Variante 1 ,,Fahrspurwegnahme”
Heinrich- & LindenstralRe als EinbahnstraBen mit nur 1 Fahrspur
2 Vorteile:
= Verkehrsberuhigung
= Radverkehr in beide Richtungen
mogl. = Priifen der Offnung
= StralRenraumgestaltungsmaogl.:
5 R Radverkehr, Gastronomie etc.
a2t B Nachteile:
G \ P ﬁ\\ = erschwertes Uberholen von
E Lieferfzg. = Zonen einrichten
X W = RabanusstraRe nur Busverkehr
5 ) P = Parkhaus Zentrum nur von
Suden erreichbar
Variante 2 ,,Zweirichtungsverkehr”
Rabanusstrale, Heinrich- & LindenstralRe im Zweirichtungsverkehr

Vorteile:

= Uberholen von Lieferfzg. méglich

= Flexibles Agieren im
Veranstaltungsfall in der
FulRgangerzone

= Radverkehr in beide Richtungen

= Zentrale Parkhduser aus allen

l] Richtungen anfahrbar

= Prifung von Knotenpunkten: u.a. LindenstraBe/DalbergstraRe,

RabanusstralRe/Petersgasse (Busverkehr)

| Nachteile:
= Neue Fiihrungsform geht ggf. zu
Lasten der Orientierung

= Verkehrszunahmen in innerstadtischen Bereichen
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Variante 3 ,,SchleifenerschlieBung”
Keine Querung der BahnhofsstralRe fiir den Kfz-Verkehr

Vorteile:

= Verkehrsberuhigung, kein
Durchgangsverkehr durch die
Innenstadt = Verkehrsabnahmen

= Keine querender Kfz-Verkehr in
der Bahnhofsstr. (FuRgdngerzone)

= Bus-Verkehr Gber RabanusstraRRe
mit zentralem Halt am Uni-Platz

Nachteile:

= Orientierungsschwierigkeiten,
Umwege

= Wendemadglichkeiten vor der FuBgangerzone einrichten

= einige Parkhduser/Stellpldtze werden nur von einer Seite erschlossen
(,Zentrum“ und ,,City-Parkhaus” ausschlieRlich Zufahrt von Stden)

Vorzugsvariante:

Kombination aus Variante 1 und Variante 2

Aus Gutachtersicht ist die Situation in der Oberstadt weniger eine Frage
der Fuhrungsform, sondern vielmehr spielen freiraumplanerische Aspekte
eine wichtige Rolle. In einem 1. Realisierungsschritt sollte die
Umgestaltung der Rabnusstrale im Vordergrund stehen. Hier soll
insbesondere bei der neuen Bushaltestelle am Universitatsplatz auch die
Querung fur zu FulR Gehende zur BahnhofsstraBe mitgedacht werden
(optische Verengung, Prifen einer LSA-Notwendigkeit, Shared Space etc.)

= RabanusstralRe ist Busverkehr vorbehalten, lediglich die Anfahrt des
Parkhauses Zentrum ist von Stiden moglich

= zentraler Bus-Halt am Uni-Platz (vgl. NVP)

= StraRenraum Rabanusstrae wird von OPNV, Radverkehr und zu FuR
Gehenden genutzt = erhohte Aufenthaltsqualitat

= Bahnhofsstrale als durchgangige FulRgangerzone als Verbindung
zwischen Bahnhof und Universitatsplatz

= ErschlieBung der Parkhduser ist gewahrleistet, Parkhaus Zentrum
(RabanusstraBe) hat ausschlieRlich eine Zufahrt von Stiden

Sichere und
attraktive
Mobilitat

fur alle

Priorisierung

Zeitrahmen

CO,-Einsparpotenzial

Kosten

Akteure stadt Fulda, Hessen Mobil, ansassige Unternehmen

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und

Bildungsstadt

Integrierte

und kooperative Planung

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

\ L \l/, \\l

NSNS N

_‘ ’__ - - -
2N s 2N s ~\ [~
- -

&C
_
€€

Schnittstellen und Bezugspunkte
7.2.1 und 7.2.2 Qualitatsoffensive im Radverkehr
7.9.2 Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung

7.8.2 Urbane Logistik
7.6.5 Neues Leben auf Parkstanden

N&chste(r) Schritt(e)

 Kfz-Durchfahrtsverbot in der Rabanusstrale inkl. Umgestaltung

L

8

Jahrliches
Budget

* Ausarbeitung eines Gestaltungshandbuches fiir StraRenraume (z.B. mit
Baukastensystem fiir flexiblen Einsatz von Elementen und Kombinationen)



Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und

7.6.4A Innenstadtkonzept: ErschlieBung Oberstadt (Visualisierung)

Bildungsstadt

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

LindenStraBe
' und kooperative Planung

Situation heute: Beispiele StraRenraumgestaltung: Sichere und

attraktive

Mobilitat

e ole Lebenswerte Stadtraume in Fulda
Priorisierung LTI TR T
=)z =)z =0)=
- - -
Zeitrahmen (\_::' (\_::'
CO,-Einsparpotenzial .
Kosten Jahrliches
€ € Budget
Akteure

Stadt Fulda, Hessen Mobil (Land)

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.2.1 und 7.2.2 Qualitatsoffensive im Radverkehr

7.9.2 Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung
7.8.2 Urbane Logistik

7.6.5 Neues Leben auf Parkstanden

Nachste(r) Schritt(e)

* Ausarbeitung eines Gestaltungshandbuches fiir Stralenrdume (z.B. mit
Baukastensystem fiir flexiblen Einsatz von Elementen und Kombinationen)

(Schweinfurt — Ein-Richtungs-Verkehr)
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7.6.4B Innenstadtkonzept: ErschlieBung Unterstadt

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

Zusammenfassung

Die ErschlieBung der Unterstadt ist derzeit von unterschiedlichen
Nutzungsanspriichen gepragt (Besucher, Anwohner, Einzelhandel
etc.) und wird vielfach diskutiert. Daher wurde im Zuge des
InnenstadterschlieBungskonzeptes fiir die Unterstadt mehrere
Varianten untersucht, die Abbieger-Restriktionen oder auch
unterschiedliche Einbahnstralenregelungen beinhalteten. An
dieser Stelle werden zwei dieser Varianten mit ihren verkehrlichen
Auswirkungen vorgestellt.

Linksabbieger-Restriktion und

EinbahnstraBenregelungen in der Unterstadt
= Sperrung Linksabbieger Pauluspromenade — SchlossstralRe fiir
den Individualverkehr, Busverkehr frei
= Linksabbieger SchlossstraRe — Friedrichsstrale
= KonigstraRe EinbahnstralRe zw. MihlenstraRe und Robert-
Kircher-StralRe sowie Ri LoherstraRe
= Effekte Kfz-Verkehr aus dem Verkehrsmodell:
* Verlagerung von der Pauluspromenade auf die
KurfurstenstraRe
* Verlagerung von der KonigsstralRe/ LoherstralRe auf
»Am Rosengarten”/ BardostralRe

Umdrehen der untere FriedrichstraBe plus Robert-
Kircher-StraRe und MittelstraRe

= Umdrehen der Robert-Kircher-StraRRe zwischen
KanalstraBe und MittelstraRe
= Umdrehen der MittelstralRe bzw. MittelstraRe

und Robert-Kircher-StraRe sowie Ohmstralle

‘\(/f A
)
S/

Legende
Stechen

Strecken

Streckenbalken
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Effekte Kfz-Verkehr aus dem Verkehrsmodell:
Punktuelle Verlagerungseffekte z.B. im Bereich der Robert-Kircher-Str.
und B458 - fuhrt eher zu einer Zunahme an Parksuchverkehren

Gutachterliche Empfehlung
Die Untersuchung mit dem Verkehrsmodell hat gezeigt, dass die
Probleme in der Unterstadt nicht mit einer alleinigen gednderten
Regelung oder Verkehrsfiihrung gelost werden kénnen. Es ist v.a. eine
Frage der Stadtgestaltung:
= Parkplatzangebot und -anordnung
= Stadtmobiliar
= Gastronomie auf AuBenrdaumen

Nachste Schritte

Detailplanung fiir eine Umgestaltung der FriedrichstralRe, insbesondere
Parkplatzwegnahme + Ordnung der Lieferverkehre.

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Integrierte
und kooperative Planung

Sichere und
attraktive

Mobilitat

e ole Lebenswerte Stadtraume in Fulda

. . . A7, Ay
Priorisierung >N SN2
4 N - ~

- -

Zeitrahmen

SO
__
€€

CO,-Einsparpotenzial

Kosten
Budget

Akteure stadt Fulda, Einzelhandel, Gastronomie etc.

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.9.2 Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung
7.8.2 Urbane Logistik
7.6.5 Neues Leben auf Parkstdanden

Anwendungsbeispiele
Nutzung von Erkenntnissen und Elementen aus Modellprojekten wie der

Osterstralle oder der WaitzstralRe in Hamburg oder der Neuen StraRe in
Ulm.

Jahrliches



Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

7.6.4B Innenstadtkonzept: ErschlieBung Unterstadt (Visualisierung)

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

FriedrichstraBe/MitteIstraBe Beispiele StraBenraumgestaltung: Integrierte

und kooperative Planung

Situation heute wird vom Kfz-Verkehr dominiert (insbes. auch
Ruhender Verkehr)

Sichere und
attraktive
Mobilitat . )
e ole Lebenswerte Stadtraume in Fulda

Priorisierung LTI TR T
PRY A Y AT

- - -
Zeitrahmen (\_:' (\_::’
CO,-Einsparpotenzial .
Kosten Jahrliches

€ € Budget
Akteure
Stadt Fulda, HessenMobil (Land)

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.2.1 und 7.2.2 Qualitatsoffensive im Radverkehr

‘ : 7.9.2 Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung
(Hamburg — Belebung der WaitzstrafSe) 7.8.2 Urbane Logistik

7.6.5 Neues Leben auf Parkstanden

Stadtmobiliar erhoht Aufenthalts- und Spielqualitat, verhindert ,wildes

Parken” und grenzt Parkplatzflichen von Gehwegen und . .

Aufenthaltsplatzen ab. NaChSte(r) SCh“tt(e)
Ausarbeitung eines Gestaltungshandbuches fiir StraBenraume (z.B. mit
Baukastensystem fiir flexiblen Einsatz von Elementen und Kombinationen)
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7.6.5 Multifunktionale und stadtvertragliche Strallenraume

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

Zusammenfassung

Bisher sind die vorhandenen Verkehrsanlagen und StraRenrdume in
Fulda stark an den Belangen des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. Die
Flacheninanspruchnahme des ruhenden und flieRenden Kfz-
Verkehrs steht insbesondere in Konkurrenz zu den Anspriichen des
FuR- und Radverkehrs sowie des OPNVs. Dieser Umverteilung gilt
es mit Elementen einer attraktiven Strafenraum- und
Platzgestaltung entgegenzuwirken.

Beschreibung

Mit der Neugestaltung der Bahnhofsstralle ist bereits ein gutes
Bespiel fir einen multifunktionalen und stadtvertraglichen
StraBenraum in Fulda gegeben. Es gibt jedoch in der Fuldaer
Innenstadt eine Vielzahl von stark Kfz-gepragten Stralen (z.B.
HeinrichstralRe, LindenstraRe).
Auch die Gestaltung von Wohnstraen ist derzeit noch stark durch
Kfz gepragt und ldsst andere StraBenraumaktivititen im
Wohnumfeld (Kinderspiel, Aufenthalt etc.) nicht zu. Eine
Strafenraumumgestaltung kann nicht nur den Umweltverbund
starken sondern insbesondere auch die Aufenthaltsqualitat
erhdhen.

=

Untere Bahnhofsstrafle
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Bausteine

,StraRenraumgestaltung vom Rand aus”:

- stirkere Bemessung der StraRenrdume und Verkehrsanlagen an den
Belangen des FuRB- und Radverkehrs sowie sonstiger Umfeldnutzungen:

= Breite Gehwege, Querungshilfen, Barrierefreiheit
= Verringerung des Flachenverbrauchs fiir Fahrbahn und parkende Kfz

= Ausweitung der Anzahl und Dimensionierung der
Fahrradabstellanlagen, um ,wildem“ Abstellen entgegenzuwirken

= Sharing-Angebote und Leihradverleih (E-Mobile, E-Bikes)

= Verringerung der Emissionsbelastung durch Férderung des
Umweltverbundes und der E-Mobilitat

= Abbau von Nutzungskonflikten

= Bereitstellen von neuen Elementen der StraBenraumgestaltung und —
nutzung, die zum Verweilen einladen (Sitzmobel, Aufenthaltsflachen
wie kleine Spielflachen, AuRengastronomie)

= Begriinung, u.a. durch Blumenbeete und Baume, aber auch
Vorgartengestaltung

= Anpassung der Parkraumbewirtschaftung, um Zielkonflikte mit
Anwohnerparken zu vermeiden und v.a.in der Innenstadt Riickbau
von Parkmaglichkeiten im 6ffentlichen Raum, sodass neue, flexible
Nutzungsmoglichkeiten entstehen

Nachste(r) Schritt(e)

= Detailplanung fiir eine Umgestaltung der LindenstralRe und der
HeinrichstralRe (vgl. Anwendungsbeispiele).

= Nutzung des Verkehrsmodells fiir die Berechnung aktueller und
zukunftiger Verkehre.

= Erstellung eines Parkraumbewirtschaftungskonzept inkl.
Parkleitsystem fiir die Kernstadt

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Starker
Mobilitatsverbund

Sichere und
attraktive
Mobilitat

fur alle

Priorisierung

Zeitrahmen

CO,-Einsparpotenzial

Kosten

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda
\‘.’t \‘.’t \‘l’¢
” . - ~ l( Js
- - -

Jahrliches
Budget

Akteure stadt Fulda, Bewohner*innen, Biirgerinitiativen, Gastronomie
Gewerbetreibende vor Ort, ggf. Business Improvement Districts (B/D), ADFC

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.2 Handlungsfeld Attraktive und selbstandige Mobilitat,

7.3.6 Mobilitatsstationen und Intermodalitdt und 7.3.5 Sharing Angebote
7.6.3 Innenstadtkonzept (Ober- + Unterstadt + Kategorisierung)

7.6.5 Neues Leben auf Parkstdnden und 7.8.2 Urbane Logistik

Anwendungsbeispiele

Opernplatz in Duisburg, Neue StraRe in Ulm, OsterstralRe in HH-Eimsbiittel
Gestaltungshandbuch (Schwerpunkt Innenstadt, vgl. Steckbriefe 7.6.4)



7.6.6 Neues Leben auf Parkstanden

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

Zusammenfassung
Fahrzeuge stehen im Schnitt 23 Stunden pro Tag. Viele der
Fahrzeuge stehen im innerstadtischen Raum und nehmen den
Bewohnern und Besuchern der Stadte wertvollen offentlichen
Raum. Schon punktuelle Umnutzungen kdnnen das StraRenbild
auflockern und zu einer hoheren Aufenthaltsqualitat fihren

Beschreibung

Eine Entlastung des 6ffentlichen Raumes durch eine Verlagerung
des Parkdrucks in Parkbauten schafft dauerhaft die Mdoglichkeit,
Parkstande fir den FuB- und Radverkehr sowie fir
Aufenthaltsaktivititen umzuwidmen. Dies tragt wesentlich zur
Belebung und Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Raumes bei.
Vor dem Hintergrund, dass in den Sommermonaten weniger Auto
gefahren wird und somit auch weniger Parkstande bendtigt
werden, sind aber auch tempordare Nutzungsdanderungen von
Parkstanden sinnvoll. Diese Nutzungsanderungen sind mit
einfachen Mitteln moglich und je nach Jahreszeit auch einfach
aufzuheben bzw. zu installieren. Vor allem fiir die Gastronomie
bieten sie ein hohes Potenzial (AuRenbestuhlung).

Durch positive Erfahrungen mit tempordaren Umnutzungen von
Parkstanden und die Beteiligung der Anlieger als ,,Kimmerer” kann
vor Ort wertvolle Uberzeugungsarbeit geleistet werden.

Parklet: Umnutzung eines Stellplatzes fiir

Aufenthalt/Gastronomie (Grenoble)
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Bausteine

= |dentifizierung von geeigneten StraBenrdumen flir temporare
Nutzungsdanderungen von (einzelnen) Parkstdanden: Sinnvoll ist dies in
StraBen mit anliegenden gastronomischen Betrieben, die an einer
Nutzung der Flachen fiir ihre AuBengastronomie interessiert sind,
sowie in StraBen mit hoher Attraktivitat fir FuBganger und Radfahrer
(z. B. GeschaftsstraBen, lebendige WohnstraRen oder innerstadtisch
nutzungsgemischte StraBen). Geeignet waren in Fulda z. B. zunachst
Bereiche in der Innenstadt, z. B. FriedrichstraBBe. Bei der temporaren
Umnutzung der Parkstande sind mogliche Konflikte mit dem
Radverkehr abzuwdgen, wenn vielgenutzte Radwege im Seitenraum
geflihrt werden und dieser von Fulgangern zwischen dem Gehweg
und den temporar genutzten Parkflachen gequert wird.

= |nitiierung und Abstimmung mit den Anliegern (insb. Gastronomen,
Einzelhdndlern, Hoteliers) Uber Moglichkeiten von Umwidmungen und
nach Méglichkeit Ubernahme von Patenschaften fiir aufgestelltes
Mobiliar

=  Moglichkeiten fiir temporare Umnutzungen:

= Nutzung der Flachen fir die AuBengastronomie
= Aufstellung von  Sitzgelegenheiten  (Banke,  Sitzwiirfel,
multifunktionale Elemente) und/ oder Spielgerdten auf einzelnen
Parkstanden
= Aufstellung von optisch positiven Elementen, bspw. Begriinung mit
Biaumen/ Blumen oder kuinstlerischen Installationen
= tempordare Umnutzung von einzelnen Parkstanden zu
Radabstellflichen durch das Aufstellen mobiler Radabstellanlagen

Nachste(r) Schritt(e)

Generell im ersten Schritt die Erstellung eines Parkraumkonzepts fir die
Kernstadt angestrebt werden. Hieraus lassen sich durch eine
differenzierte Darstellung der Parkbedarfe die Handlungsspielrdaume
aufdecken, um daraufhin zielgerichtet perspektivisch Parkflachen
umzuwidmen. Parallel zur Erstellung des Konzepts kdnnen bereits flexible
Losungen auf Alternativen in der Nutzung hinweisen, um zum einen
wildes  Parken zu verhindern und gleichzeitig  alternative
Nutzungsmoglichkeiten aufzuzeigen.

Starker
Mobilitatsverbund

Sichere und
attraktive
Mobilitat

fur alle

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Priorisierung L

SIS,
N
€€E

Zeitrahmen

CO,-Einsparpotenzial

Kosten Jahrliches

Budget

Akteure:
Stadt Fulda, Private (Gastronomie, Hoteliers, ..)

Schnittstellen und Bezugspunkte
Zielkonflikte mit dem Kfz-Parken kann durch friihzeitige Einbindung der
Anlieger entgegengewirkt werden.

Beispiele

Jahrlich findet weltweit der Parking Day statt. und ist ein Aktionstags zur
Reurbanisierung der Innenstadte. Parkplatze werden dabei kurzfristig
umgewidmet und fiir andere Nutzungen freigegeben. Der Tag ermoglicht
es, grundsatzlich alternative Nutzungspotenziale zu testen bzw. aufzuzeigen
und im Idealfall skeptische Personen von der neu gewonnenen
Aufenthaltsqualitat zu iberzeugen.



7.6.7 Erhaltungsmanagement der StraReninfrastruktur

HANDLUNGSFELD INFRASTRUKTUR UND OFFENTLICHE RAUME

Zusammenfassung
Mithilfe einer strategischen StralRenerhaltung sollen die
begrenzten vorhandenen Ressourcen gezielt fir eine dauerhafte
Erhaltung der StraBeninfrastruktur eingesetzt werden. Dies
erfordert u.a. eine hohere Wartungsintensitat.

Beschreibung

Zu den hoheitlichen Aufgaben der Stadt Fulda gehort im Rahmen
der Grunddaseinsvorsorge sowie der Verkehrssicherungspflicht die
Erhaltung der vorhandenen Infrastruktur. Gleichzeitig steht zur
Erflllung dieser Aufgabe nur ein begrenztes Budget zur Verfiigung,
sodass es darum geht, dieses gezielt an den richtigen Stellen und
rationell einzusetzen, um die gesetzlich geforderten Ziele
erreichen zu konnen. Hessen Mobil fihrt im Handbuch zur
StraRenerhaltung neben den technischen Regelwerken auch
interne Regelungen auf, an denen sich die Stadt Fulda orientiert.

Dabei verlauft die technische Abschreibung der
StraReninfrastruktur nicht linear, sondern féallt ab einem
bestimmten Punkt steil ab. Bis zu diesem Zeitpunkt ist eine
Erhaltung des Stralenzustandes mit vergleichsweise geringen
Kosten  moglich, sofern regelmaflig und konsequent
ErhaltungsmaRnahmen (Wartung, Reparatur) vorgenommen
werden Nach diesem Punkt nehmen die technischen Kosten
Uberproportional zu, sodass dann die betroffene StralRe bzw. der
Abschnitt nur mit groen, grundlegenden MalRnahmen erhalten
werden kann.
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Bausteine
Aufbau eines systematischen Erhaltungsmanagements
= Erfassung bzw. Fortschreibung des Bestands:
= 3ulere Einfliisse, wie klimatische Gegebenheiten,
Verkehrsbelastungen etc.
=  Umfeldmerkmale, wie z.B. angrenzende Bebauungssituation
= Funktionale Kriterien, u.a. Netzfunktion, Geschwindigkeiten etc.
= Aufgabenbezogene Bewertung des Zustands
= Definition von Anforderungen an die systematische Erfassung des
baulichen Anlagenzustands, sowohl bautechnisch, funktions- als auch
sicherheitsbezogen
= Abschatzung der voraussichtlichen zukinftigen Entwicklung und der
Anforderungen (verkehrlich und funktional)
= Hohere Wartungsintensitat, d.h. Reparaturen als Beitrag zum
Werterhalt des Anlagevermdégens ansehen und entsprechend Mittel
im kommunalen Haushalt bereitstellen
= Einsatz von Managementsystemen zur StraRenerhaltung (PMS/BMS)
und Aufstellung von koordinierten Erhaltungsprogrammen inkl. der
Dokumentation durchgefiihrter BaumaRnahmen (gemall dem
Handbuch von Hessen Mobil zur Stralenerhaltung)
= Koordinierte Erhaltungsplanung auf 3 Ebenen:
= Netzweite Betrachtung
= QObjektbezogene Betrachtung und Manahmenoptimierung
= Beriicksichtigung von Nachhaltigkeitsanforderungen
(Quelle: FGSV, AG 4 Infrastrukturmanagement, 4.1 Management zur StraBenerhaltung)
An dieser Stelle wird auf die ,Empfehlungen fiir das
Erhaltungsmanagement von Innerortsstralen (E EMI)“ hingewiesen.
Da die Stadt Fulda die Baulast fiir die StadtstraRen besitzt, ist ein enger
Austausch mit dem Bund (BundesstraRen), dem Land Hessen
(LandesstraRen) sowie dem Landkreis Fulda (KreisstrafRen) als weitere
Baulasttrager zu den erforderlichen UnterhaltmaRnahmen erforderlich.

Nachste(r) Schritt(e)

Prufauftrag zum bisherigen Erhaltungsmanagement und welche
Anforderungen es bisher an die systematische Erfassung des
Anlagenzustands gibt.

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Integrierte

und kooperative Planung

Sichere und
attraktive
Mobilitat

e ole Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Priorisierung LTI TR T
YA Y AYS
- - -
Zeitrahmen 6 6 G Dauer-
Aufgabe
CO,-Einsparpotenzial
Kosten Jihrliches
€ € € € Budget
Akteure

Stadt Fulda, StraRenmeisterei AM Fulda, HessenMobil, Bund

Schnittstellen und Bezugspunkte
7.2.1 Qualitatsoffensive im Radverkehr: Weiterentwicklung Wegenetz
7.6.1 Funktionale Gliederung des Verkehrsnetzes (Zielnetz)

Anwendungsbeispiele

StralRenzustandskarte/-bericht der Stadt Kassel, Erhaltungsmanagement
Strallen (Zusammenfassung von Instrumenten, Methoden und MaRnahmen)
vom Landesbetrieb StraBen, Briicken und Gewasser in Hamburg



7.7: Mobilitat und Stadtplanung

Vor dem Hintergrund der begrenzten finanziellen Spielrdume von Stadt, Land und Bund werden umfangreiche bauliche MalRnahmen langfristig immer schwieriger umsetzbar. Auch der
demografische Wandel wird in den nachsten Jahrzehnten spiirbare Auswirkungen haben. Zudem wachst der erforderliche Anteil der Erhaltungsinvestitionen fiir das Bestandsnetz. Angesichts
dieser Entwicklungen kommt flachen- und verkehrssparsamem Handeln sowie der Konzentration auf den Bestand eine immer wichtigere Bedeutung zu. Dem fortschreitenden
Flachenverbrauch und der Zersiedelung konnen dadurch entgegengewirkt sowie bestehende Infrastruktur (z.B. im 6ffentlichen Verkehr) wirtschaftlicher betrieben werden.

Bisherige Wachstumsparadigmen, die den Fokus auf einen Zuwachs an Einwohnern, Flache und Infrastruktur legen, sind durch flexiblere und nachhaltigere Strategien zu ersetzen. Es wird
darauf ankommen, zukiinftige Entwicklungen nicht nur abzuwarten, sondern bereits jetzt aktiv die Infrastrukturplanung diesen kommenden Herausforderungen anzupassen und ein moglichst
ausbalanciertes Infrastrukturmanagement aufzubauen. Mit der bestehenden Infrastruktur existiert ein dichtes und leistungsfahiges Verkehrsnetz. Es gilt die bereits vorhandenen Kapazitaten
bestmoglich auszuschoépfen. Kosteneffiziente Bestandserhaltung und qualitative (Weiter-)Entwicklung miissen somit starker in den Vordergrund riicken.

Siedlungs- und Verkehrsentwicklung stehen seit jeher in einem engen unmittelbaren Zusammenhang: Siedlungen erzeugen Verkehr, VerkehrserschlieBung ist Voraussetzung fiir die Entwicklung
von Siedlungen. Dementsprechend ist eine verkehrseffiziente und integrierte Flachen- und Standortplanung von elementarer Bedeutung. Dies betrifft einerseits die Stadt Fulda selbst.
Andererseits nimmt die Notwendigkeit zur interkommunalen Zusammenarbeit in simtlichen Themen zu (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Freizeit); dies wird nicht zuletzt durch die bereits
bestehenden starken Verflechtungen insbesondere in der Stadtregion Fulda, z.T. auch darliber hinaus deutlich. Auf kleinraumiger Ebene konnen individuelle, quartiersbezogene
Mobilitatskonzepte dazu beitragen, die (Mobilitats-)Qualitaten vorhandener wie auch geplanter Quartiere zu steigern und ein auf die értlichen Rahmenbedingungen, Bediirfnisse und
Potenziale ausgerichtetes, nachhaltiges Mobilitatsangebot zu schaffen.

v

/7

SOy

Verkehrsentwicklungsplan Fulda 2035 [ Planersocietéit / GGR



7.7.1 Verkehrseffiziente und integrierte Flachen- und Standortplanung

HANDLUNGSFELD MOBILITAT UND STADTPLANUNG

Fulda als Zentrum der Region
Klima- und umweltfreundliche Mobilitat sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Zusammenfassung

Vor dem Hintergrund der Langlebigkeit der Infrastruktur sind bei
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung langfristige Betrach-
tungszeitraume zu berlicksichtigen. Im Rahmen einer zielgerich-
teten und am Bedarf orientierten Koordination der kommunalen
Planungen sollte der Fokus auf die (Re-)Aktivierung oder die
bauliche Verdichtung von vorhandenen, infrastrukturell glinstigen
Bereichen gelegt werden (z.B. Wiedernutzung von Brachflachen,
Nutzungsanderungen, SchlieBen von Baulticken, Revitalisierung).

Beschreibung
Im Rahmen einer verkehrseffizienten und integrierten Flachen- und
Standortplanung koénnen NeuerschlieBungen und deren Folge-
kosten minimiert oder ganz vermieden werden. Gleichzeitig ist eine
bessere Auslastung und Wirtschaftlichkeit der bestehenden
Infrastruktur moglich; insbesondere der OPNV profitiert von
kompakten Siedlungsstrukturen. Eine integrierte Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung tragt jedoch auch dazu bei, Verkehrs-
leistungen (vor allem im MIV) zu minimieren und eine zukunfts-
fahige Daseinsvorsorge zu gewahrleisten.
Generell ist es wichtig, die entsprechenden Zeitfenster zu iden-
tifizieren. Eine friihzeitige und ganzheitliche Beobachtung von Ent-
wicklungsprozessen ist fiir eine strategische Planung unerlasslich.
Die Ausweisung neuer Standorte sollte stets auch nachhaltige und
verkehrliche Aspekte mit bericksichtigen. Versorgungsstandorte
sollten sich beispielsweise in mit Nahmobilitat erreichbarer
Entfernung zu den Siedlungen befinden; Gewerbegebiete hingegen
moglichst in Autobahn oder Schienennahe, um Wirtschafts- und
Beschaftigtenverkehr zu vermeiden und aus sensiblen Bereichen
fernzuhalten.
Gerade bei letzterem gilt es zudem, eine Forderung bzw. einen
Ausbau der bisherigen interkommunalen Zusammenarbeit zu
forcieren. Vor dem Hintergrund der vielfdltigen und teils komplexen
(stadt)grenziiberschreitenden Verkehrsverflechtungen muss es eine
Aufgabe sein, den Betrachtungs- und Handlungszusammenhang
regional aufzufassen. Viele Verkehrsprobleme kdnnen nur im Stadt-
Umland-Kontext gelost werden.
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Bausteine

= Vermeidung von Standortentwicklungen an rein autoaffinen Lagen

=  OPNV- und nahmobilitdtsorientierte Siedlungsentwicklung
(entlang der Hauptachsen des OPNV)

= Sicherung einer wohnungsnahen Versorgung / Versorgungsstandorte
an fuBldufig und mit dem OPNV erreichbarer Lage

= Nutzungsmischung und vertragliche Nachverdichtung/Innenent-
wicklung statt Entdichtung und Entwicklung an peripheren Lagen

= Interkommunale Zusammenarbeit bei der gewerblichen Flachen-
entwicklung; ggf. auch im Rahmen der Siedlungsentwicklung (z.B.
Aufstellung eines Siedlungsrahmenkonzepts fir die Stadtregion Fulda):
Siedlungserweiterungsflichen werden beziiglich der Aspekte
ErschlieRungsqualitit durch  den OPNV und Exposition gegen
verkehrsbedingte Larmimmissionen bewertet; bei Gewerbeflachen
wird eine siedlungsferne Fiihrung von Giterverkehrsstromen
angestrebt, ebenso eine Schienenanbindung an das Giterverkehrs-
netz. Zwar konnen bei der siedlungsplanerischen Abwagung der
verschiedenen siedlungsrelevanten Aspekte die verkehrlichen Ziele
nicht immer voll umgesetzt werden; jedoch hat insbesondere die
OPNV-Anbindung eine besondere Bedeutung sowohl fiir die
ErschlieBung von Neubaugebieten als auch fiir die Aufwertung des
Siedlungsbestandes. Durch die gemeinschaftliche Planung und
Umsetzung konnen Synergieeffekte in der Stadtregion optimal genutzt
und negative Auswirkungen auf Umwelt und Bevdlkerung minimiert
werden.

Nachste(r) Schritt(e)

Initiierung einer verstarkten interkommunalen Zusammenarbeit in Bezug
auf Flachen- und Standortplanungen (mind. fir das Gebiet der Stadt-
region Fulda, d.h. Stadt Fulda sowie die Gemeinden Eichenzell, Kiinzell
und Petersberg, ggf. erweiterter Betrachtungsraum)

Starker
Mobilitatsverbund Integrierte
und kooperative Planung

Sichere und
attraktive
Mobilitat

fur alle

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda
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Akteure
Stadt Fulda, Stadtregion/Landkreis

Schnittstellen

7.3 Intelligente, innovative und effiziente Mobilitat
7.6.5 Erhaltungsmanagement

7.8 Mobilitat und Wirtschaft

Anwendungsbeispiele

Beim Thema ,Einzelhandel“ wurde bereits ein erster interkommunaler
Ansatz verfolgt und ein (stadt)regionales Einzelhandelsentwicklungskonzept
aufgestellt.



7.7.2 Quartiersbezogene Mobilitatskonzepte

HANDLUNGSFELD MOBILITAT UND STADTPLANUNG

Zusammenfassung

Mit einem attraktiven und auf die ortlichen Bedirfnisse
ausgerichteten Mobilitdtsangebot kann bei der Entwicklung neuer
Gebiete aber auch in bestehenden Quartieren eine Vermeidung
bzw. Begrenzung des entstehenden Verkehrsaufkommens erreicht
werden, um negative Auswirkungen auf Mensch und Umwelt von
vornherein zu verhindern. Mit neuartigen, gleichzeitig flexibel
ausgerichteten Instrumenten koénnen Malnahmen zur Verhin-
derung von zusatzlichen Verkehrsbelastungen sowie MaRBnahmen
zur Entlastung und zur Verkehrsberuhigung umgesetzt werden.

Beschreibung
Eine moderne, zeitgemafe und nachhaltige Abwicklung der Ver-
kehre in Quartieren bedeutet:
 intelligenter Mix der Verkehrsarten (Kfz, OPNV, Rad, zu FuR)
* Schaffung von Angeboten/Anreizen zur Reduzierung des MIV
* Bindelung und moglichst flichensparender Bau von Stellplatzen
* Schaffung von Aufenthaltsqualitdaten im 6ffentlichen Raum

1
Moderne Mobilitat
fir ein neues Quartier Mobilititshandbuch
1)
Iukunfisstandort
PHOENIX West

Beispiel aus Darmstadt Beispiel aus Dortmund
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Bausteine

=  Mobilitatshandbiicher / Mobilitatsvertrage

Diese Instrumente beruhen auf einem Win-Win-Prinzip: Durch
individuell auszuhandelnde MaRnahmen konnen sich Kostenein-
sparungen sowohl beim Investor (Reduzierung der Stellplatzpflicht,
gemeinsame Nutzung von Stellplatzanlagen), beim Betreiber (weniger
Vorhaltekosten fir Stellplatze, weniger Unterhaltskosten fiir Dienst-
fahrzeuge) als auch bei der 6ffentlichen Hand (weniger Infrastruktur-
aufwand, héhere Auslastung des OPNV) ergeben. Zwischen Ansied-
lungsinteressierten/Investoren und der Stadt Fulda werden MaRnah-
men zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs sowie MaBnahmen fiir eine
nachhaltigere Mobilitdt vereinbart. Dabei verpflichten sich die Ansied-
lungsinteressierten/Investoren zur Umsetzung zahlreicher MaRnah-
men, die zum Verzicht auf das Auto und zur Verwendung des OPNV,
der Elektromobilitat, von CarSharing und des Fahrrads bewegen
sollen. Die Kommune ist in der Beraterrolle und koordiniert die
Absprache aller Beteiligten (z.B. Investor, Unternehmen, OPNV-
Betreiber, Car-Sharing-Unternehmen); dariiber hinaus sorgt sie fiir
eine entsprechende Infrastruktur (z.B. Radverkehrsanlagen, OPNV-
Anbindung, FuBwege).

= Mobilitatskonzepte fiir einzelne Stadtteile/Entwicklungsgebiete

Im Rahmen der Konzepterstellung werden zundchst zentrale Defizite
und Qualitdten/Potenziale bei den einzelnen Verkehrstragern
detailliert herausgearbeitet und integriert betrachtet. Darauf auf-
bauend wird ein MaRnahmenkatalog entwickelt, der im Idealfall auch
auf weitere Stadtteile/Entwicklungsgebiete Ubertragbar ist. Das Mobi-
litatskonzept sollte dabei bausteinmaRig aufgebaut sein, um die Nach-
frage bediirfnisgerecht bedienen zu kénnen, und samtliche Mobilitats-
bereiche abdecken (zentrale Aspekte zur allgemeinen Verkehrsver-
meidung, verkehrsberuhigende Gestaltung der QuartiersstrafRen,
Ausbau des Rad- und FuRwegenetzes, gute Anbindung an den OPNV,
Bereitstellung von Sharing-Angeboten usw.)

Nachste(r) Schritt(e)

Im Rahmen eines Modellprojekts sollten erste Erfahrungen gesammelt
werden.

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Starker
Mobilitatsverbund

Integrierte
und kooperative Planung

Sichere und
attraktive
Mobilitat

e ole Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Priorisierung LIRS T
AL SIS
Zeitrahmen

SIS
HEE

Kosten
€

CO,-Einsparpotenzial

Akteure

Stadt Fulda, Wohnungs(bau)unternehmen, Investoren

Schnittstellen

7.2 Aktive und selbstandige Mobilitat

7.3 Intelligente, innovative und effiziente Mobilitat
7.5.2 Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit

Anwendungsbeispiele

Potenziale bestehen sowohl bei der Entwicklung neuer Gebiete (z.B.
Wohngebiet L14 mit ca. 80 Wohneinheiten) als auch in Bestandsquartieren
(z.B. Ziehers-Nord und -Sud), die geeignete Voraussetzungen wie
beispielsweise hohe Bevolkerungsdichte, ein bereits bestehendes
vielfaltiges Mobilitatsangebot und eine gewisse Lagegunst aufweisen.



7.8: Mobilitat und Wirtschaft

Dem Wirtschaftsverkehr in Fulda soll auch zukiinftig eine gute Erreichbarkeit der wichtigsten Quellen und Ziele bereitgestellt werden. Gleichwohl muss seine Vertraglichkeit - insbesondere im
Hinblick auf die Larm- und Schadstoffemissionen — deutlich erh6ht werden. Daraus ergibt sich sowohl eine sehr enge Verkniipfung mit den MalRnahmenansatzen aus dem Handlungsfeld 7.7.
Mobilitit und Stadtplanung als auch mit dem Handlungsfeld 7.6. Infrastruktur und Offentliche Raume.

Neben einer besseren Verkehrslenkung und Wegweisung des Wirtschaftsverkehrs, die zu einer zielgerichteten Abwicklung der Schwerverkehre in Fulda fiihren sollen, werden in diesem
Handlungsfeld auch zukunftsweisende Ansatze fiir eine Urbane Logistik vorgestellt. Dabei geht es vornehmlich um eine Férderung von innovativen Fahrzeugtechnologien fiir innerstadtische
Dienstleistungs- und Lieferverkehre und darum, diese mithilfe von Stellplatzangeboten und Lieferzonen insbesondere in der Fuldaer Innenstadt vertraglich abzuwickeln. Hinzu kommt ein
verstarktes Einsetzen von Lastenrader und Paketstationen und/oder Mikro-Hubs im Bereich der Kurier-Express-Paket-Dienstleister (vgl. Steckbrief 7.8.2).

Hier geht es neben dem Hervorheben eines ,Vorrangnetzes” und dem Vorschlag einer Ausweitung des Lkw-Nachtdurchfahrtverbotes, v.a. um eine verbesserte Wegweisung und
Kennzeichnung des Lkw-Flihrungsnetzes. Dies ist vor allem vor dem Hintergrund der Larm- und Luftschadstoffbelastungen an Straflen mit betroffener Wohnbevoélkerung erforderlich, um die
Schwerverkehre vertraglich abzuwickeln.
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7.8.1 Verkehrslenkung des Wirtschaftsverkehrs

HANDLUNGSFELD MOBILITAT UND WIRTSCHAFT

Zusammenfassung
Entwicklung und Einfiihrung eines Lkw-Flihrungsnetzes, dass den
Wirtschaftsverkehr lenkt, ohne die Erreichbarkeit wichtiger
Wirtschaftsstandorte einzuschranken. Dazu gehoért auch, dass auf
Abschnitten mit Wohnbebauung und gleichzeitig starken
Umweltbelastungen (Larm + Luftschadstoffe) u.a. auch zeitlich
begrenzte Lkw-Durchgangsverbote in Betracht gezogen werden.

Beschreibung
Der Wirtschaftsverkehr, und insbesondere der Schwerverkehr, hat
in den letzten Jahren stetig zugenommen und die Nachfrage wird
zukiinftig weiter steigen. Daher gilt es, den Wirtschaftsverkehr >3,5t
auf ausgewahlten Strecken zu biindeln und gleichzeitig eine gute
Erreichbarkeit der Industrie- und Wirtschaftsstandorte zu
gewahrleisten.
Eine Lkw-Kennzeichenerfassung im Herbst 2016 hat gezeigt, dass
der stadtweite Durchgangsverkehr insgesamt von begrenzter
Bedeutung ist und der Westring seiner Funktion als Umfahrung der
Innenstadtbereiche gerecht wird. Abgesehen vom Westring und der
B27 wurden hohe Schwerverkehrsstarken v.a. im direkten Umfeld
der Industrie- und Gewerbegebiete gemessen. Insbesondere gibt es
vom/nach IP West und dem Industriegebiet Eisweiher bzw. dem
Gewerbegebiet Lehnerz. Die VerbindungsstraBen zwischen diesen
Lkw-Quellen/Zielen (Nieiger StralRe, Leipziger StraRe,
Mackenrodtstr.) sind insbesondere auch nachts vom Schwerverkehr
betroffen. Daher sollen nachtliche Durchfahrtsverbote den
Schwerverkehr zwischen 22 und 6 Uhr entlang von StraBen mit
vergleichsweise hoher Betroffenheit auf Vorzugsrouten umleiten.
Die Betrachtung der Lkw-Routen orientiert sich zudem an der
funktionalen Gliederung des Verkehrsnetzes (Steckbrief 7.6.1).
Das im Folgenden dargestellt Zielnetz berlicksichtigt auch
alternative — noch nicht realisierte - Lkw-Routen: Dazu gehdéren die
Anbindung des Gewerbeparks Miinsterfeldallee und die
kernstadtnahe Nordtangente. Letztere ermdglicht selbst nach einer
Umsetzung des 1. Realisierungsabschnitts eine Entlastung der
Niesiger StraRe bei gleichzeitiger direkter Anbindung der Gebiete
Eisweiher und Lehnerz.
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Bausteine
Das Zielnetz fur den Schwerlastverkehr inkl. nachtlicher
Durchfahrtsbeschrdankungen sieht wie folgt aus:

Lkw-Routen
(Zielnetz)

Lkw-Route
potentielle Route

Vorzugsroute

- Nachtdurchfahrts-
verbot (22 — 06 Uhr)
Lkw-Quellen und © OpenStreetMaj
Ziele Kartenkacheln: CartoY

Yatengrundlage: Verke

= Hauptrouten fur den Schwerverkehr iber den Westring und die B27

= Beriicksichtigung von Larmschutz- und Emissionsschutzaspekten:
Zeitbegrenzung bei Durchfahrt auf Strecken mit Wohnbebauung (u.a.
Niesiger StralRe, Leipziger Str.) = Privilegierung z.B. bei nachtlichen
Durchfahrtsverboten fiir Fahrzeuge mit Elektro-Antrieb aufgrund der
geringeren Larm- und Schadstoffbelastung

= Erstellen eines City-Logistik-Konzeptes

= Beschilderungskonzept inkl. ggf. Aktualisierung der Autobahn-
Informationstafeln

Nachste(r) Schritt(e)

= Beschilderung der
Durchfahrtsverbote

Lkw-Routen und der nachtlichen

= Prifen der Einflussnahme auf Software/Programmierungen von
Navigations-Dienstleistern

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Integrierte

und kooperative Planung

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Priorisierung LTI TR T

=)z =00z =0):

- - -
Zeitrahmen ~ Dauer-
Aufgabe

CO,-Einsparpotenzial . .
Kosten Jihrliches

€ Budget
Akteure

Stadt Fulda, Hessen Mobil, Hersteller der Navigationssysteme und
Routenplaner, IHK Fulda, Kreishandwerkskammer

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.6.2 Anbindung Gewerbepark ,Minsterfeld“ an Fuldaer Weg

7.7.1 Verkehrseffiziente und integrierte Flachen- und Standortplanung
7.6.1 Funktionale Gliederung des Verkehrsnetztes (Zielnetz)

7.6.2B kernstadtnahe Nordtangente (1. Realisierungsabschnitt)

7.3.1 Forderung E-Mobilitdt und alternative Antriebe

7.8.2 Urbane Logistik



7.8.2 Urbane Logistik

HANDLUNGSFELD MOBILITAT UND WIRTSCHAFT

Zusammenfassung
City-Logistik mit innovativen Konzepten und umweltfreundlichen
Fahrzeugen, insbesondere fiir die KEP-Dienstleister. Ein weiterer
Ansatz ist die Etablierung von Mikro-Hubs und die Ausweitung von
Paketstationen. Hier lohnt sich die Unterstiitzung von
Lastenradern, ggf. auch als Leihangebot.

Beschreibung

In den letzten Jahren haben die Dienstleistungs- und Lieferverkehre
deutlich zugenommen - allen voran die Kurier-Express-Paket-
Dienste  (KEP-Dienste). Im  vergangenen Jahr  wurden
deutschlandweit mehr als 3,16 Mrd. Pakete deutschlandweit
transportiert — 2020 sollen es entsprechend der Prognosen des
BIEK (Bundesverbandes Paket & Expresslogistik) tiber 3,9 Mrd. sein.
Dabei spielt insbesondere die ,letzte Meile“, also die optimale
Zulieferung zum Empfanger, eine entscheidende Rolle. Es gilt,
zwischen der Effizienz und Wirtschaftlichkeit auf Seiten der KEP-
Dienstleister und der erforderlichen Vertraglichkeit fiir Anwohner
und Kommunen neue Losungsansdtze zu finden. Neben dem
Einsatz von (autonomen) Elektrofahrzeugen, konnen insbesondere
sogenannte Mikro-Hubs far eine flexiblere und
umweltschonendere Zustellung von Lieferungen sorgen. Hier gilt es
Anreize fiir den Einsatz fiir solche neuen Losungsansdtze zu
schaffen (Parkmoglichkeiten, Lieferzonen, Ladestationen) und
Innovationen in Unternehmen zu unterstiitzen (Umstellung des
Fuhrparks, vermehrter Einsatz von Lastenradern etc.).

E-Fahrzeug von UPS
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Bausteine

= Umwelt- und stadtvertragliche Abwicklung des innerstadtischen
Wirtschaftsverkehrs

= derzeit gute Voraussetzungen, da viele KEP-Dienstleister bereits
elektrisch angetriebene Fahrzeuge im Fuhrpark haben oder testen

Ll Etablierung und Erprobung von Mikro-Hubs und Lastenradern

- Paketstationen ausweiten

= Huckepack-Logistik (Kombinierter Ladungsverkehr)

Ll Typisierung  der  Statteile aus Sicht der
z.B. nach Kernstadt, Wohnen, Gewerbe,
Mischgebieten

KEP-Dienste:
Industrie- und

Derzeitige Behinderungen durch parkende Anlieferverkehre oder KEP-
Dienstleister konnen durch diese MalRnahmen vermieden werden und
erhohen die Verkehrssicherheit. Dariiber hinaus werden die Ansatze in
der Fuldaer Innenstadt (v.a. in der FriedrichstraRe/ MittelstraRe) aufgrund
der eingesetzten umweltfreundlichen Antriebe und freigewordenen
StraBenrdaume zu einer erhohten Attraktivitat fir die Besucher und
Bewohner fihren.

Nachste(r) Schritt(e)

Modellversuche zu elektrisch betriebenen Lieferfahrzeugen mit KEP-
Dienstleistern starten. Z.B. Nutzung des Testangebots ,Lasten
klimaschonend transportieren” von Unternehmen und Betrieben
(Angebot des DLR, das vom Bundesumweltministerium gefordert wird).

Starker
Mobilitatsverbund

Sichere und
attraktive
Mobilitat

fur alle

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Priorisierung ML M S
=)z =00z =C):
- - -
Zeitrahmen Dauer-
- \s Aufgabe
CO,-Einsparpotenzial . .
Kosten Jahrliches
€ € € Budget

Akteure: Kep-Dienstleister, Stadt Fulda (v.a.
Stadtmarketing/Wirtschaftsforderung), RhénEnergie GmbH

Schnittstellen und Bezugspunkte

7.7.2 Quartiersbezogene Mobilitdtskonzepte

7.6.5 Multifunktionale und stadtvertragliche Stralenrdume
7.6.4 InnenstadterschlieRungskonzept Oberstadt und Unterstadt
7.3.1 und 7.3.2 Forderung E-Mobilitat

7.8.1 Verkehrslenkung Wirtschaftsverkehr

@

Anwendungsbeispiele

Projekt ,Wirtschaftsverkehr 2.0“ des Landes Hessen und des House of
Logistics and Mobility e.V., kurz HOLM e.V. an der Frankfurter University of
Applied Sciences (Frankfurt UAS); Innenstadtlogistik Huckepack z.B. v. Libner



7.9: Mobilitat und Tourismus

Der Tourismus stellt dhnlich wie Geschaftsreisen und der Einzelhandel einen wichtigen Wirtschaftszweig fir die Stadt Fulda dar. Fulda kann dabei — dhnlich wie die Region —stetig
wachsende Ubernachtungszahlen vorweisen. Fiir Fulda ist dabei sowohl| der Stidtetourismus, aber auch der Rad- und Wandertourismus von Relevanz, da Fulda als Zentrum der Region

Ausgangspunkt von Ausfliigen (v.a. in die Rhon) ist.

Das Handlungsfeld Mobilitdt und Tourismus zielt darauf ab, dass der Verkehr nach Fulda moglichst stadtvertraglich und umweltschonend absolviert wird und zudem die Mobilitat
innerhalb der Stadt (und der Stadtregion) durch umweltschonende Alternativen moglich ist. Als erstes MaBnahmenfeld besteht daher die Forderung des Pkw-freien Tourismus. Schon
jetzt gibt es zahlreiche attraktive Moglichkeiten, Fulda ohne den eigenen Pkw zu besuchen und vor Ort zu erkunden. In diesem Zusammenhang besteht durch die Verbesserung der
Orientierung und Besucherlenkung ein Malinahmenfeld, das sich mit den Verkehren innerhalb Fuldas und der gezielten Lenkung von AulRerhalb auseinandersetzt.

Gleichzeitig soll die Stadt Fulda jedoch auch im Sinne des VEP-Zielsystems fiir samtliche Verkehrsteilnehmer erreichbar bleiben.
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7.9.1 Forderung des Pkw-freien Tourismus

HANDLUNGSFELD MOBILITAT UND TOURISMUS

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Zusammenfassung
Freizeitverkehre machen einen nicht unerheblichen Teil des
Gesamtverkehrsaufkommen aus. Durch die Forderung eines Pkw-
freien Tourismus wird der Besucherverkehr stadtvertraglicher
abgewickelt ohne dass die Erreichbarkeit Fuldas darunter leidet.

Beschreibung
Freizeitverkehre machen einen nicht unerheblichen Teil des
gesamten Verkehrsaufkommens aus. Gleichzeitig sind insbesondere
der Einkaufs- und Tourismusverkehr aber auch wichtige
Wirtschaftszweige fiir die Stadt Fulda.
Fulda hat durch den ICE-Bahnhof und die Lage innerhalb
Deutschlands beste Voraussetzungen, Besucher ohne eigenen Pkw
in Fulda zu begriBen. Eine Aufwertung und Ausweitung der
Infrastruktur (z.B. Rad- und FuBwege, Abbau von Zasuren und
Barrieren, mehr Verkehrssicherheit, ..), wie sie bereits in anderen
Handlungsfeldern erfolgt, wirkt sich auch auf die Erreichbarkeit und
Mobilitdt von Touristen und Besuchern in der Stadt positiv aus. Um
effektiv auf die Verkehrsmittelwahl der Besucher der Stadt Fulda
einwirken zu konnen, sollten Marketing, Information und
Serviceangebote intensiviert werden, da sich bereits durch relativ
einfache kommunikative MaBnahmen Erfolge erzielen lassen.
Vor allem dem Fuldaer ICE-Bahnhof kommt dabei die Aufgabe zu,
eine Mobilitatsstation fiir die gesamte Region zu sein. Es sind nicht
nur die Besucher selbst, die touristischen Verkehr erzeugen,
sondern auch Bewohner der Stadt Fulda, die Ziele innerhalb der
Stadt oder in der Region auf verschiedene Weise ansteuern.

Bausteine

= |nformationen
Gezielte Informationen zur Erreichbarkeit mit
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln auf Veroffentlichungen
(Printmedien, Internet) der Stadt Fulda sowie der relevanten
Tourismus-Einrichtungen schaffen Bekanntheit der heute schon
vorhandenen Alternativen.
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Ausbau des Radtourismus

Der Radtourismus ist durch die zunehmende Verbreitung von E-Bikes
und Pedelecs nach wie vor starker Bestandteil touristischer Verkehre.
Der Ausbau vorhandener Fernradwege (z.B. auch zu
Radpendlerrouten) steigert die Attraktivitat fur Besucher bzw.
Radtouristen. Vor Ort entsteht zukiinftig so auch in Fulda eine hohere
Nachfrage an 6ffentlich zuganglicher Ladeinfrastruktur (angesiedelt an
Gastronomie- oder Hotelbetrieben) und - da die Fahrrader
zunehmend hochwertiger und damit fiir die Besitzer sensibler werden
—sichere Abstellméglichkeiten. Vereint werden kann dies v.a. auch am
Fuldaer ICE-Bahnhof, wo im Zuge der geplanten Aufwertung mit u.a.
Abstell- und Lademoglichkeiten eine  Mobilitatsstation  fiir
Radtouristen der Region entstehen kann.

Reisebusse

Fir ein funktionierendes Reisebusmanagement sind neben der
lickenlosen und international verstandlichen lokalen Beschilderung
auch Vorab-Informationen (v.a. online) notwendig. Zudem sollte eine
Infrastruktur fiir Busfahrer an den Langzeit-Parkmaoglichkeiten (aktuell
an der Weimarer Stralle) geschaffen werden. Dies sind vor allem
attraktive sanitdre Anlagen oder Reinigungsmoglichkeiten fir die
Reisebusse. Zusatzlich dazu sollte es ein flexibles System im
Reisebusverkehr fiir Grofveranstaltungen geben, welches mit
temporaren Beschilderungen Wege zu weiteren (auch angemieteten)
Stellplatzen weist.

Starkung des regionalen OV

Die Erreichbarkeit der Stadt sowie der Region ist durch eine Vielzahl
von Regionalbahnlinien gegeben, so dass auch hier ein hohes Potenzial
zur Verlagerung heutiger MIV-Verkehre auf die Bahn im Freizeit- und
Einkaufsverkehr besteht. Vor allem da Fulda Ausgangspunkt fir
Ausflige in die Region ist, sind die Umsteigemoglichkeiten und
multimodalen Verkniipfungen am Fuldaer ICE-Bahnhof. Darliber
hinaus bestehen Potenziale, durch kombinierte Tickets Besucher
gezielt auf OV-Alternativen hinzuweisen und den Umstieg zu
erleichtern.

Starker
Mobilitatsverbund

Integrierte

und kooperative Planung

Sichere und
attraktive

Mobilitat

e ole Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Priorisierung -
- - -
Zeitrahmen il O - Dauer-
Aufgabe

CO,-Einsparpotenzial

H B
€€

Kosten

Akteure
Stadt Fulda, Region Fulda, Private, Stadtmarketing/Wirtschaftsférderung,
RhonEnergie Fulda GmbH, RMV

Schnittstellen

7.2.1 Qualitatsoffensive im Radverkehr

7.3.3 Optimierung des Busbetriebs

7.3.7 Mobilitatsstationen und Intermodalitat

7.4.1 Radpendlerrouten

7.4.2 Attraktivitat des Bahnhofs und des Bahnhofsumfeldes

Anwendungsbeispiele
= Attraktive Kombiticketangebote fiir Besucher der Stadt
= Starkung des ICE-Bahnhofs als Mobilitdtsstandort fiir die Region
= Stirkere OV-Anbindung touristischer Ziele in der Region



7.9.2 Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung

HANDLUNGSFELD MOBILITAT UND TOURISMUS

Zusammenfassung
Die Stadt Fulda ist neben lhrer Funktion als Oberzentrum auch ein
beliebtes touristisches Ziel (Barockstadt). Daher hat der VEP den
Anspruch, auch die touristischen Verkehre  moglichst
stadtvertraglich abzuwickeln. Zusatzlich finden in Fulda Uber das
Jahr verteilt zahlreiche regelmaRige bzw. jahrliche kulturelle
Veranstaltungen statt. Zudem sind in naher Zukunft durch das
Stadtjubilaum, den Hessentag sowie der Landesgartenschau
mehrere GroRereignisse hintereinander geplant.

Beschreibung
Im Jahr 2017 wurden erstmals {iber 600.000 Ubernachtungen
gezahlt. Fur eine Lenkung der Besucherverkehre in der Innenstadt
gibt es derzeit den Stadtring Fulda, von dem man die wichtigsten
Sehenswiirdigkeiten, Parkmaoglichkeiten und Unterkiinfte erreichen
kann. An dieser Stelle wird auf die Steckbriefe der
InnenstadterschlieRung unter 7.3. in der Ober- und Unterstadt
hingewiesen.

Informationsangebote verbessern:
= Begleitende Offentlichkeitsarbeit und Echtzeit-Informationen
- verstirkte Kommunikation

= besondere Werbeangebote fiir Veranstaltungen (z. B.
Einkaufsrabatt/ Verzehrgutschein bei Nutzung von P&R oder
OV) > OV-Anreise im Internet als erstes darstellen

= Vorstellung der alternativen Routen und Parkmoglichkeiten mit
dem Pkw

Lenkung der Busverkehre

g "

2 2 N m
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Bausteine

Lenkung der Innenstadtverkehre bei kleineren Veranstaltungen:

= Sperrung bestimmter StraBenabschnitte, insbesondere in der
Unterstadt

= P+R und zusatzliche Parkflachen auRerhalb der Innenstadt (z.B. Fulda-
Galerie)
- Einrichten eines Shuttlebusses

= Aufstellen eines Verkehrslenkungsplans

= Etablierung eines Leihradsystem (inkl. E-Bike-Angeboten)

Verkehrsmanagementkonzepte fiir GroRBveranstaltungen
Es gibt eine Reihe von MaRnahmen, die flexibel eingesetzt werden
kénnen und helfen, den An- und Abreiseverkehr bei GroRveranstaltungen
stadtvertraglich zu lenken. Dartiber hinaus sollen méglichst viele Anreize
fir die Nutzung des Umweltverbundes (Fahrrad, OPNV) geschaffen
werden. Eine friihzeitige Abschatzung der zu erwartenden
Besucherzahlen und —strome (Quellen/Ziele) ist dabei essentiell fur die
Planung des Verkehrsmanagementkonzeptes.
Verbesserung der Orientierung:
= Optimierung und Ausweitung von tempordren
Beschilderungskonzepten fiir Veranstaltungen (Roter-Punkt-System)
= verbesserte Orientierung auch auf und im Umfeld der Parkplatze
durch Wegweisung und ggf. Parkplatzlotsen
- temporare P&R-Angebote (ggf. Offnung/Anmietung privater
Parkplatze z. B. nach 16 Uhr oder am Samstag)
= Begleitende Offentlichkeitsarbeit und Information tiber Radio und
Internetdienste zur Anreise und den Parkmaoglichkeiten
» Unterstiitzung der Anreise mit dem OPNV durch z.B.
=  Kombitickets fir Kongresse/Veranstaltungen: Ticket = Fahrschein
=  Xmas-Tickets: Gruppentickets mit Verzehrgutschein fiir
Weihnachtsmarkt
= Bewachte Fahrradparkplatze (Zusammenarbeit mit z.B. ADFC)
= Anschaffung mobiler Radabstellanlagen

Nachste(r) Schritt(e)

Im Rahmen eines Modellprojekts sollten erste Erfahrungen gesammelt
und ausgewertet werden.

Fulda als Zentrum der Region
sowie als Kongress-, Kultur- und
Bildungsstadt

Klima- und umweltfreundliche Mobilitat

Integrierte
und kooperative Planung

Starker
Mobilitatsverbund

Lebenswerte Stadtrdume in Fulda

Priorisierung LIRS T
AL SIS
Zeitrahmen

CO,-Einsparpotenzial

Kosten

€€E€

Akteure

Stadt Fulda, Veranstaltungsmanager, RhénEnergie Fulda GmbH (Shuttle-
Bus), ADFC

Schnittstellen

7.3 Intelligente, innovative und effiziente Mobilitat

7.4.2 Attraktivitat des Bahnhofs und des Bahnhofsumfeldes

7.6.3 InnenstadterschlieBungskonzepte fiir die Fuldaer Innenstadt
7.5.2 Kampagnen- und Offentlichkeitsarbeit

Anwendungsbeispiele

Wiederkehrende Veranstaltungen: Sommerveranstaltungen am Domplatz,
saisonale Markte (Weihnachtsmarkt)

GroRBveranstaltungen: Stadtjubildaum (2019), Hessentag (2021),
Landesgartenschau (2023)



8 Integriertes Handlungskonzept und Gesamtbewertung

Der VEP enthilt in den neun Handlungsfeldern tiber 30 MaBnahmenfelder bzw. MalRnahmen, die
zur zielorientierten Entwicklung des zukiinftigen Verkehrs in der Stadt Fulda (und auch in der Stadt-
region Fulda) beitragen sollen und insgesamt zu einem zukunftsfahigen Mobilitdtsangebot fliihren

werden.

Nicht alle MaBnahmen kénnen zeitgleich umgesetzt werden. Die MaRnahmen erfordern je nach
Intensitat und finanzieller Wirkung einen unterschiedlichen planerischen Vorlauf und missen in

politischen und oft auch in 6ffentlichen Entscheidungsprozessen abgestimmt werden.

Als verkehrlicher Rahmenplan koordiniert und strukturiert der VEP den damit verbundenen Umset-
zungsprozess, indem er Vorgaben hinsichtlich der Prioritatensetzung, des Umsetzungszeitraums so-
wie Wechselwirkungen mit anderen Handlungsfeldern bzw. MaRnahmen aufzeigt. Hier wird die in-
tegrierte Betrachtung des Verkehrsentwicklungsplans deutlich. Er zielt nicht nur auf einzelne Prob-
lemfelder, Ortlichkeiten oder Verkehrstriger ab, sondern nimmt alle Verkehrssysteme gleicherma-
Ren in den Fokus und bericksichtigt die Verflechtungen zwischen Verkehr, Stadtebau und Stadt-
entwicklung. So wird u. a. auch verhindert, dass Mafinahmen zur Behebung von Mangeln nicht neue

Probleme in anderen Bereichen hervorrufen.

Die im Rahmen eines kooperativen und transparenten Planungsprozesses entwickelten und aufei-
nander abgestimmten MalRnahmen zeigen einen realistischen und umsetzungsorientierten Ansatz,
da sie neben der aktuellen Situation auch die derzeit absehbaren zukiinftigen Herausforderungen
und Entwicklungen bericksichtigen. Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch der (entsprechend
ausgewiesene) Bezug der MalRnahmen zu den Leitzielen, denn i.d.R. tragen die MalRnahmen zur
Unterstiitzung bzw. Erfiillung mehrerer Leitziele bei. Insofern ergibt sich der Erfolg des VEP aus der

wirksamen Umsetzung der MaRnahmen.
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8.1 Wirkungsanalyse des integrierten Handlungskonzepts: Modellergeb-
nisse und Modellauswertungen

Flr das Handlungskonzept wurde mit Hilfe des Verkehrsmodells Region Fulda eine Abschatzung der
Verkehrswirkungen vorgenommen. Es wurden samtliche MaRnahmen des Handlungskonzeptes,
die eine direkte Auswirkung auf die Verkehrsnachfrage haben, im Rahmen eines Modellszenarios
in das Verkehrsmodell integriert und in ihrem Zusammenspiel berechnet. Dieses Szenario wird im
Folgenden als ,VEP Zielszenario” bezeichnet und bezieht sich genauso wie der Prognosenullfall auf
das Prognosejahr 2035.

Zusatzlich erfolgte eine Abbildung der nicht infrastrukturellen MaRnahmen (ber eine Variation der
Modellparameter (verkehrsmittelspezifische Konstanten, Widerstandsfunktionen etc.) und durch
gutachterliche qualitative Abschatzung und Abgleich mit den Wirkungen vergleichbarer Projekte
und Malinahmen. Bei diesen MaRnahmen wurde eine kontinuierliche leichte Wirkungssteigerung
angenommen, denn sobald erste Schritte umgesetzt sind und Erfolge sichtbar und greifbar werden,
wirken weitere Mallnahmen besser. Bei Ansatzen die im jeweiligen Pfad nur in Teilen umgesetzt

werden, wurden in den jeweiligen Pfaden auch nur die jeweiligen Teilprojekte angesetzt.

In diesem Kapitel werden die Modellergebnisse hinsichtlich wichtiger KenngréBen dargelegt, so-
dass eine Wirkungsabschatzung und Gesamtbewertung des VEP-Zielszenarios gegeniiber dem Ana-
lysefall 2016 und dem Prognosenullfall 2035 moglich ist. Die KenngréRen ergeben sich aus den Ein-
zel- aber auch aus den Wechselwirkungen der MaRRnahmen im Gesamtpaket des Handlungskon-
zepts und verdeutlichen die méglichen Verlagerungseffekte und Entwicklungen. Die Ergebnisse fih-
ren zu einer verkehrlichen Gesamteinschatzung und -bewertung des konzipierten Handlungskon-
zeptes im Kapitel 8.1.2. sowie einer Potentialabschatzung der CO»- und NOx-Emissionen im Kapitel
8.1.3.
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8.1.1 Nachfragewirkungen auf den Personenverkehr

Die Fahrleistung im gesamten Modellierungsraum (Stadt Fulda + Umlandkommunen) ldsst sich mit-
hilfe der MaRnahmen im VEP-Zielszenario gegeniiber dem Prognosenullfall um ca. 4% reduzieren,

das entspricht einem Rickgang der Fahrleistung um ca. 6.000 km pro Tag (vgl. Abbildung 149).

Wie bei den Auswertungen des Prognosenullfalls, beziehen sich die folgenden Analysen auf das
Stadtgebiet von Fulda, um eine bessere Vergleichbarkeit bestimmter MobilitdtskenngréRen zu er-

moglichen.

Abbildung 149: Gegeniiberstellung der taglichen Fahrleistung im Modellierungsraum des VRF

Gegeniiberstellung der Fahrleistung (in km)
Analysefall 2016, Prognosenullfall 2035 und VEP-Zielszenario
180.000

157.300

160.000
148.400 151.200

140.000
120.000
100.000
80.000
60.000
40.000

20.000

Analysefall 2016 Prognosenulifall 2035 VEP Zielszenario

Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

Die Wirkungen des VEP-Zielszenarios hinsichtlich des Wegeaufkommens in der Stadt Fulda werden
in der Tabelle 23 nach den Verkehrsarten differenziert dargestellt.

Insgesamt bleibt das Verkehrsaufkommen im VEP-Zielszenario gegenliber dem Prognosenullfall
gleich. Gleichwohl zeigt die Betrachtung der Wegeanzahl mit den unterschiedlichen Verkehrsmit-
teln teilweise erhebliche Verdnderungen zwischen Prognosenullfall und VEP-Zielszenario. So wer-
den insbesondere mehr Fahrten mit dem Rad (+36%) und dem OPNV (+27%) zuriickgelegt, wihrend
fast -10% Kfz-Fahrten weniger als Pkw-Fahrer und sogar -21% als Pkw-Mitfahrer absolviert werden.
Dies ist eine deutliche Verlagerung zugunsten des Umweltverbundes (Rad, FuR und OPNV) und ent-
spricht damit insbesondere den VEP-Oberzielen einer klima- und umweltfreundlichen Mobilitat so-
wie eines starken Mobilitdtsverbundes.
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Tab. 22: Wirkungen des VEP-Zielszenarios hinsichtlich des Verkehrsaufkommens

Verkehrsaufkommen Veranderung Verkehrsaufkommen Prog-
(Wege pro Tag) nosenullfall 2035 vs. VEP-Zielszenario
Analyse- Progno- VEP-
fall senull- Ziel-sze- Absolut

Verkehrsart 2016 fall nario (Wege pro Tag) REETAATZ
Fuss 95.800 96.900 101.600 +4.700 +5%

Rad 28.300 27.800 37.900 +10.100 +36%

ov 28.800 29.100 36.800 +7.700 +27%
Pkw-Mitfahrer 35.400 36.400 28.900 -7.500 -21%
PKW 154.900 162.900 148.100 -14.800 -9%

alle (gesamt) 343.200 353.100 353.300 +200 +0,1%

Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

Zur besseren Veranschaulichung folgt an dieser Stelle ein Diagramm mit dem Verkehrsaufkommen
differenziert nach den Verkehrsarten fiir den Analysefall 2016, den Prognosenullfall sowie das VEP-
Zielszenario (vgl. Abbildung 150).

Abbildung 150: Gegeniiberstellung des taglichen Verkehrsaufkommens

Gegenuberstellung des Verkehrsaufkommens im Analysefall
2016, Prognosenullfall 2035 und VEP-Zielszenario
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

Das Ergebnis aus Kapitel 6.3, dass fiir den Prognosenullfall 2035 insgesamt ein Anstieg der Wege
mit dem Pkw zu erwarten ist, erklart an dieser Stelle, warum die Riickgange bei den Pkw-Fahrten
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durch die VEP-MaRnahmen gegeniiber dem Analysefall geringer ausfallen als gegeniiber dem Prog-
nosenullfall. Bei einer konsequenten Umsetzung der dargelegten MaRnahmenansatze werden im
VEP-Zielszenario auch gegeniliber dem heutigen Verkehrsaufkommen (Analysefall 2016) deutliche
Wegeverlagerungen vom Pkw auf dem Umweltverbund erwartet (Wege als Pkw-Fahrer: ca. -6.800
Kfz/Tag bzw. ca. -4% und Wege als Pkw-Mitfahrer: ca. -6.500 Kfz/Tag bzw. -18%).

Abbildung 151: tagliches Verkehrsaufkommens: Analysefall 2026 vs. VEP-Zielszenario 2035

Veranderung des Verkehrsaufkommens im Stadtgebiet Fulda
Analysefall 2016 vs. VEP-Zielszenario 2035
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

Die Wirkungen des VEP-Zielszenarios auf die Verkehrsmittelwahl sind in der Abbildung 152 verdeut-

licht und zeigen ebenfalls ein positives Entwicklungspotential fiir den Umweltverbund auf.

Wahrend sich beim Vergleich des Modal Splits von Analysefall 2016 und Prognosenullfall 2035 we-
nig Veranderungen ergeben, zeigen die VEP-MalRnahmen mit ihren Wechselwirkungen eine deutli-
che Verlagerung vom MIV auf den Umweltverbund: Sowohl der Pkw-Fahrer- als auch der Mitfahrer-
Anteil kénnen gesenkt werden (insgesamt -5%), wihrend der OPNV und FuRverkehrs-Anteil um je
+2% und der Radverkehrsanteil um 3% angehoben werden kann.

Gegenliber dem Prognosenullfall 2035 ist dieser Effekt sogar leicht héher, da die erwartete Ent-
wicklung zu einem leichten Anstieg des Pkw-Fahrer-Anteils von 45% auf 46% ausgeht und mithilfe
der MalRnahmenansatze des VEP eine Reduktion des Pkw-Fahrer-Anteils auf 42% erreicht werden

kann.
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Abbildung 152: Wirkungen des VEP-Zielszenarios auf die Verkehrsmittelwahl (Stadt Fulda)®®

Modal Split im Analysefall 2016, Prognosenullfall 2035 und
dem VEP-Zielszenario
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

8.1.2 Nachfragewirkungen auf den Kfz-Verkehr

In den nachfolgenden Differenzplots aus dem Verkehrsmodell zeigen sich die Zu- bzw. Abnahmen
entlang des StraRennetzes. Dabei wird dem VEP-Zielszenario sowohl der Analysefall 2016 als auch
der Prognosenullfall 2035 gegeniibergestellt. Auf griin dargestellten Streckenabschnitten sind Ent-
lastungen im Kfz-Verkehr zu erwarten, die roten Strecken weisen eine Mehrbelastung gegeniiber
dem Analysefall 2016 auf.

Auffillig sind insbesondere die Mehrbelastungen entlang der Autobahn A7 sowie der kernstadtna-
hen Nordtangente. Fiir Letztere konnten mit dem Verkehrsmodell Kfz-Belastungen zwischen 12.000
und 14.000 Kfz/Tag ermittelt werden. Sie fuhrt zu einer deutlichen Entlastung der Niesiger StraRe
(bis zu -5.900 Kfz/Tag weniger) und tragt auch zu einer Entlastung der innerstadtischen Hauptver-
kehrsstraRen BardostraRe (B 254) LangebriickenstraRe/Weimarer StraRe/ Leipziger StraRe und der
B458 Petersberger StraRe bei. Gleichwohl tiberlagern sich im innerstadtischen Bereich die Wirkun-
gen einer Vielzahl von VEP-MalRnahmen. Dazu gehdren neben der Urbanen Logistik insbesondere
die Uberlegungen zum Innenstadtkonzept fiir die Ober- und Unterstadt, die in den Steckbriefen
7.6.4 A und 7.6.4 B aufgeflihrt sind. Dariber hinaus sind die Wirkungen der Anbindung des Gewer-
beparks ,Miinsterfeld” an den Fuldaer Weg erkennbar (ca. +5.000 Kfz auf dem neuen Streckenab-
schnitt).

1% Hinweis: rundungsbedingte Abweichungen von ,100“ mdglich

Planersocietét | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation GGR Stadtentwicklung und Mobilitat



Verkehrsentwicklungsplan Fulda — Endbericht (Stand August 2018) 237

Abbildung 153: Kfz-Verkehrsentwicklung: Analysefall 2016 vs. VEP-Zielszenario
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

Ein Zoom auf die Fuldaer Innenstadt zeigt die deutlichen Entlastungen in der Rabanusstralle, die
u.a. aus dem Vorbehalt der StraRe fiir den Busverkehr resultieren sowie die Mehrbelastungen ent-

lang der Linden- und Heinrichstralle aufgrund der Verlagerungseffekte.
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Abbildung 154: Kfz-Verkehrsentwicklung: Analysefall 2016 vs. VEP-Zielszenario, Innenstadt
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

Gleichwohl lasst sich festhalten, dass fiir die Innenstadt mithilfe der VEP-MaRnahmen von Entlas-
tungen gegenliber dem Analysefall 2016 ausgegangen werden kann. Diese fallen bei einer Gegen-
Uberstellung des Prognosenullfalls und des VEP-Zielszenarios noch gréRer aus, da die prognostizier-

ten Kfz-Verkehrszuwdachse bis 2035 mit den Entlastungen der MaBnahmenwirkungen ,verrechnet
werden (vgl. Abbildung 155 und Abbildung 156).
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Abbildung 155: Kfz-Verkehrsentwicklung: Prognosenullifall vs. VEP-Zielszenario
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

Der Vergleich des Prognosenullfalls und des VEP-Zielszenarios verdeutlicht die Wirkungen der VEP-

MaBnahmen im Kfz-Verkehr unabhangig von den eigentlichen Entwicklungen bis zum Jahr 2035. Es

zeigen sich zusatzliche Kfz-Belastungen auf der kernstadtnahen Nordtangente sowie der A7, die aus

einer Verlagerung von den bisherigen Routen durch die Stadt Fulda (Niesiger Strale, Leipziger

Strale, Petersberger StralRe aber auch die Umfahrungsroute ,Westring“) auf die Nordtangente

bzw. Autobahn entstehen.
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Abbildung 156: Kfz-Verkehrsentwicklung: Prognosenullfall vs. VEP-Zielszenario, Innenstadt
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF
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8.1.3 Entwicklung der Verkehrsleistung sowie der verkehrsbedingten CO2- und NOy-
Emissionen

Zur Abschatzung der Auswirkungen des Handlungskonzepts auf die verkehrsbedingten CO»-
Emissionen wurden Kennzahlen zur Fahrleistung des PKW- und LKW-Verkehrs aus dem Modell er-
mittelt. Hierbei wurde das Territorialprinzip angewandt, sodass alle Stralen im Stadtgebiet Fuldas

enthalten sind.

Die Abschatzung der verkehrsbedingten Emissionen erfolgte mithilfe des Verkehrsmodells Region
Fulda und dem Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraRenverkehrs (HBEFA) des Umweltbundes-

amtes.

Wie wurden die verkehrsbedingen Emissionen (CO; und NO,) des OPNV abgeschiitzt?

Fir die Wirkungsabschatzung der Luftschadstoffemissionen wird angenommen, dass die Halfte der
heutigen Busflotte bis 2035 mit einem Elektromotor ausgestattet wird und damit klimaneutral ver-
kehrt.

Tab. 23: CO;- und NO,-Minderungspotential im OPNV

5 ' 1.1
NOx-Minderungspotential im OPNV ‘ In g pro Tag 00

‘ in kg pro Jahr 360

Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit dem VRF

Dabei wurden im Verkehrsmodell fiir alle Strecken des Busverkehrs die spezifischen Emissionsfak-
toren mit der Streckenlange und der Fahrtenanzahl verrechnet, sodass eine Abschdtzung des Ein-
sparpotentials gegenliber dem Analysefall 2016 moglich wurde.

Gleichwohl konnte eine Konkretisierung hinsichtlich der Einsdtze sowie zuklnftiger Linienverlaufe
und ggf. Angebotsausweitungen im OPNV (z.B. Differenzierung von Regional- und Stadtbuslinien)
im Rahmen des VEP nicht vorgenommen werden. Hier wird auf den Nahverkehrsplan und die wei-

tergehenden Planungen zur Angebotsverbesserung im OPNV verwiesen.

Wie wurden die verkehrsbedingten Emissionen (CO; und NO,) des Strafienverkehrs abgeschditzt?

Die CO,-Emissionen fir den Kfz-Verkehr setzen sich aus den AusstéRen des regionalen privaten Per-
sonenverkehrs, denen des Wirtschaftsverkehrs sowie des Fernverkehrs zusammen. Grundsétzlich
beruht die Abschatzung auf der Verkehrsnachfrage dieser drei Verkehrsarten, die im Verkehrsmo-
dell Region Fulda (VRF) auf das StraRennetz sowohl fiir den Analysefall 2016, den Prognosenullifall
2035 als auch fir das VEP-Zielszenario 2035 umgelegt wurde.
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Die COz-Emissionen fir den StraBenverkehr werden im Verkehrsmodell in Abhdngigkeit von Ge-
schwindigkeit und Verkehrsfluss berechnet. Die CO,-Ausstole je Streckenabschnitt sind insbeson-

dere von den folgenden Faktoren abhangig:

= der Lange des Streckenabschnitts

= der Zahl der Pkw und Lkw auf dem Streckenabschnitt (Verkehrsbelastung)

= dem Streckentyp (BAB, LandstraRe, innerortliche StraRe)

= der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

= der Auslastung des Streckenabschnitts (tagl. Belastung / tagl. Kapazitat) und der daraus re-
sultierenden Verkehrsqualitat (Level of Service - LOS)

= dem durchschnittlichen spezifischen Flottenverbrauch fir Pkw und Lkw in g/km fir den je-

weiligen Streckentyp und Level of Service?®

Die Streckentypen im VRF, die Informationen zu Kapazitdaten, Anzahl der Fahrstreifen und den
Hochstgeschwindigkeiten enthalten, wurden den Streckentypen aus der HBEFA zugeordnet. Die
HBEFA wiederum gibt CO,-Werte fiir die Streckentypen nach dem sogenannten , Level of Service”
(LOS) aus, da beispielsweise der CO,-Ausstol’ im Stop and Go-Verkehr durch das stéandige Anfahren

und Abbremsen deutlich hoher ist als im normalen Verkehrsfluss ohne Behinderungen.

Die Auslastung wurde als Quotient aus Stundenbelastung und Stundenkapazitat des Streckentyps
berechnet und der Level of Service (LOS) anschlieRend auf Basis dieses Auslastungswerts zugeord-

net:

Tab. 24: Zuordnung Level of Service zur Auslastung des Streckenabschnitts

Level of Service (LOS) Auslastung in Prozent

Flussig <40%
Dicht 40-85%
Gesattigt 85-110%
Stop & Go >110%

Quelle: GGR 2011: 9

Anhand der Streckenauslastung und den spezifischen CO,-Emissionen fiir die Streckentypen nach
HBEFA kdnnen die spezifischen CO,-Emissionen je Streckenabschnitt bestimmt werden:

Spezifische CO,- ) R} I
Emissionen je B Streckenldnge X Streckenauslastung
) (km) (Anzahl der Pkw/Lkw)
Streckenabschnitt

Die NO4-Emissionen wurden nach dem gleichen Prinzip, jedoch mit den entsprechenden Emissions-

CO,-Wert fir den
Steckentyp und den LOS

faktoren fir die Stickoxide differenziert nach Streckentyp und unter Berlcksichtigung des Level Of

Service (Auslastungsgrad der Strecken) berechnet.

Die Bilanz der Emissionen erfolgte dabei nach dem Territorialprinzip und umfasst die CO,- und NOy-

Emissionen fiir das Stadtgebiet von Fulda. Dabei wurden neben der Entwicklung der Fahrleistung

20 Fir den Lkw wurde ein gewichteter Durchschnittswert verschiedener Lkw-GroéRenklassen verwendet.
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auch Weiterentwicklungen der Fahrzeugtechnik in den einzelnen Verkehrstragern gemal} der
HBEFA unterstellt.

Die Ergebnisse der verkehrsbedingten CO,- und NO4-Abschatzung sind in den nachstehenden Ta-
bellen und Abbildungen dargestellt.

Hinweis:

Im Masterplan Green City wurden ebenfalls NOx-Emissionen mithilfe des Verkehrsmodells sowie ei-
nes HBEFA-Modells bestimmt. Die Ergebnisse aus dem Masterplan und die hier aufgezeigten Ein-
sparpotentiale im Rahmen des VEP unterscheiden sich aufgrund der verschiedenen Prognosejahre
voneinander: wéhrend im Masterplan Green City vorrangig die Wirkung kurz- bis mittelfristiger
Mafnahmen betrachtet wurde, ist der Prognosehorizont im VEP das Jahr 2035.

Tab. 25: Jihrliche CO,- und NO,-Emissionen im Kfz-Verkehr, Stadtgebiet Fulda*

Anz;lg:gfall Progn:;;rsmullfall VEP-Zielszenario
jahrliche CO,- Stadtgebiet 92.700 104.700 99.000
Emissionen in to | hiervon BAB 23.800 26.900 26.800
jahrliche NO,- Stadtgebiet 24.000 32.100 30.700
Emissionen in kg | hiervon BAB 13.400 16.000 15.900

Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit HBEFA 3.3 und dem VRF

Die VEP-MaBnahmenansatze bewirken in der Summe eine Reduktion der untersuchten Treibhaus-
gasemissionen: Gegeniliber dem Prognosenullfall 2035 ist mithilfe der MaBnahmen eine CO,-
Minderung um -5% und eine NO4-Reduktion um -4% maglich. Das entspricht einer jahrlichen Re-
duktion um -5.700 Tonnen CO; und ungefahr -1.400 Kilogramm NOx.

Tab. 26: Gegeniiberstellung der verkehrsbedingten CO,- und NO,-Emissionen?

Prognosenullifall

Analysefall vs. | Analysefall vs.

. . vs. VEP-
Prognosenullfall | VEP-Zielszenario . .
Zielszenario
Absolute Verande- | Stadtgebiet 12.000 6.300 -5.700
co rung (to/Jahr) hiervon BAB 3.100 3.000 -100
2 .
Relative Veridnde- | Stadtgebiet 12,9% 6,8% -5,4%
rungin % hiervon BAB 13,0% 12,6% -0,4%
Absolute Verande- | Stadtgebiet 8.100 6.700 -1.400
5 rung (kg/Jahr) hiervon BAB 2.600 2.500 -100
B Relative Verande- | Stadtgebiet 33,8% 27,9% -4,4%
rungin % hiervon BAB 19,4% 18,7% -0,6%

21 )Jahr = 330 Normalwerktage
22 )ahr = 330 Normalwerktage
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Die nachfolgende Abbildung stellt die relativen Verdanderungen der verkehrsbedingten Emissionen

im Stadtgebiet von Fulda in einem Diagramm gegeniber:

Abbildung 157: relative Veranderung der verkehrsbedingten CO,- und NO-Emissionen im Stadt-

gebiet Fulda
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Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit HBEFA 3.3 und dem VRF
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Betrachtung der CO,- und NO,-Emissionen ausgewdhlter Streckenabschnitte

Zur besseren Veranschaulichung und Darstellung der MaRnahmenwirkung folgt an dieser Stelle
eine detaillierte Betrachtung ausgewahlter Hauptverkehrsstralen, an denen die Verkehrsbelastung
heute vergleichsweise hoch ist.

Abb. 1: ausgewahlte Streckenabschnitte in der Stadt Fulda fiir die Emissionsbetrachtung
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: Stadt Fulda
Entlang der gekennzeichneten StraRenabschnitte in der vorangegangenen Karte wohnen insgesamt
ca. 5.310 Einwohner*innen, die von der Umsetzung der vorgeschlagenen MalRnahmen im VEP pro-

fitieren wirden.

In der nachstehenden Abbildung sind die prozentualen Veranderungen der CO,- und NOy-Emissio-
nen fiir die Stadt Fulda, die in der Karte ausgewahlten HauptverkehrsstraRen sowie drei exempla-
risch ausgewahlte Streckenabschnitte gegeniibergestellt:
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Tab. 27: verkehrsbedingte CO,- und NO,-Veranderungen an ausgewahlten HauptverkehrsstraBen

relative CO;-Veranderung Relative NOx-Verdnderung

Prognose- Prognose-
Analysefall | nullfallvs. | Analysefall | Analysefall | nullfall vs. | Analysefall
vs. Progno- | VEP- vs. VEP- vs. Progno- | VEP- vs. VEP-
senullfall Zielszenario | Zielszenario | senullfall Zielszenario | Zielszenario
Lkw 37% -4% 32% 36% -5% 29%
Stadt Fulda Pkw 4% -6% -2% 29% -3% 26%
(inkl. BAB)
Kfz 13% -5% 7% 34% -4% 28%
Lkw 38% -30% -3% 41% -29% -1%
Hauptverkehrs-
Pkw 3% 12% 15% 39% -26% 4%
strallen
(vgl. Karte) Kfz 8% 4% 13% 40% -28% 0%
23 Lkw 25% -69% -61% 26% -69% -61%
Niesiger Str. Pkw 2% -45% -44% 25% -64% 55%
(Lange: 0,89km,
590 Einwohner) | ¢ 6% -50% -47% 26% -68% -60%
B 458 Dalberg- | [ kw 28% -41% -25% 27% -38% -22%
str./ Petersber- |, | 7% 21% -15% 27% -33% -15%
ger Str.2
(Lénge: 1,02km, | kf; 9% -23% -16% 27% -37% -20%
480 Einwohner)
Langebriicken- | | kw 10% -42% -36% 10% -43% -37%
str. bis Leipziger |, 7% -22% -17% 10% -34% -28%
Str.2>
(Lénge: 1,68km, | kf; 7% -24% -19% 10% -41% -35%
710 Einwohner)

Quelle: eigene Darstellung, Berechnungen mit HBEFA 3.3 und dem VRF

Die aufgefiihrten Verdanderungen verdeutlichen die grofRe Varianz innerhalb des StraRennetzes und

hinsichtlich der unterschiedlichen Emissionen von Pkw und Lkw.

Wahrend beispielsweise fiir die Gesamtstadt die CO,-Emissionen im VEP-Zielszenario gegeniber
dem Prognosenullfall um -5% reduziert werden kénnen sind auf den ausgewahlten StralRenab-
schnitten teilweise CO,-Minderungen um die Halfte moglich (Niesiger StralRe). Die Unterschiede bei
den NO,-Emissionen sind teilweise noch groRer, da diese aufgrund der hohen Emissionsfaktoren
der Lkw insbesondere von der Schwerverkehrsbelastung auf den jeweiligen Streckenabschnitten
abhangig ist. Durch die kernstadtnahe Nordtangente wird die Niesiger StraRe in hoher Zahl entlas-
tet, sodass die betroffenen Anwohner*innen v.a. hinsichtlich der Luftschadstoffbelastung stark von

einer derartigen Verlagerung auf eine neue Trasse profitieren konnten.

23 zw. Fuldaer Weg und Kdnig-Konrad-StraRe

24 z2w. Von-Schildeck-StraRe und Am Bahnhof

25 Abschnitt zwischen der B 254 (iber die Langebriickenstr./ Weimarer Str. bis zum Abzweig MackenrodtstraRe in
der Leipziger Str.
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Insgesamt spiegelt sich die Reduktion des Kfz-Verkehrs insbesondere in der Innenstadt durch die
VEP-Malnahmen auch in den CO,- und NOy-Emissionsverdanderungen wider. An dieser Stelle sei auf
den Masterplan Green City verwiesen, der Ansatze und Handlungsfelder aus dem VEP aufgreift und
v.a. kurz- und mittelfristige MalRnahmenvorschlage fiir eine Reduktion der NOx-Belastung im Stadt-
gebiet von Fulda aufzeigt.

8.2 Finanzielle und personelle Auswirkungen des VEP

Die fiir den Verkehrsbereich zweckgebundenen Mittel setzen sich nicht nur aus den Mitteln der
Stadt Fulda, sondern auch aus den Fordertopfen bzw. Zuweisungen von Seiten des Bundes und des
Landes zusammen. Darliber hinaus sind einzelne MaRnahmen(felder) vollstdndig oder zumindest
partiell in der Zustandigkeit Dritter (Land, Bund oder bspw. RhénEnergie GmbH). GroRprojekte im
StraBennetz oder auch im OPNV sind ohne Férderung i.d.R. nicht realisierbar, so dass einige Pro-
jekte von einer externen Bundes- oder Landesforderung abhangig sind. Das bedeutet, unabhéangig
von der finanziellen Entwicklung des Haushaltes der Stadt Fulda sind insbesondere bei den groRe-
ren Projekten die Finanzhilfen von Bund und Land fiir die Realisierung entscheidend und beeinflus-

sen somit auch, ob eine MalRnahme umgesetzt werden kann oder nicht.

Zwar ist die Weiterflihrung der Mittelbereitstellung aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz (GVFG) im Jahr 2015 fiir weitere 15 Jahre beschlossen worden und die Regionalisierungsmittel
fiir den OPNV sollen in den kommenden Jahren erhéht werden (Héhe der Regionalisierungsmittel
insgesamt 8,2 Mrd. Euro pro Jahr; zwischen 2017 bis 2031 jahrliche Aufstockung um 1,8 %); es ist
aber weder fiir diese Mittel noch fiir andere Férdertopfe absehbar, in welcher Hohe die Stadt Fulda
tatsachlich von Forderungen profitieren kann und wie sich die Mittelbereitstellung durch Bund und
Land insgesamt in den nachsten 15 bis 20 Jahren entwickeln wird.

Auch die Haushaltslage der Stadt Fulda unterliegt vielen internen sowie externen Einflissen und
lasst sich fiir die nachsten 15 Jahre nicht sicher prognostizieren. Zudem stehen die finanziellen Res-
sourcen fiir die ndchsten 15 Jahren nicht auf einmal zur Verfiigung, sondern bedingen sich durch
die jahrlichen Vorgaben des Haushaltsplanes. Das heiRt, dass die MaRnahmen auch aus finanziellen

Grinden zeitlich gestaffelt beriicksichtigt werden mussen.

Das finanzielle Budget fiir die Umsetzung der MaRnahmen des VEP unterliegt somit einer gewissen
Spannweite. Es wird daher empfohlen, im Haushaltsplan friihzeitig und kontinuierlich entspre-
chende jahrliche Aufwendungen zu platzieren mit Schwerpunkten in den Produktbereichen 9
Réumliche Planung und Entwicklung und 12 Verkehrsflichen und -anlagen, OPNV (entweder Auf-

stockung des Budgets bestehender Produkte oder Definition neuer Produkte).

Am Beispiel des Radverkehrs soll eine erste Orientierung zum Finanzbedarf erfolgen. So liefert der

Nationale Radverkehrsplan 2020 (NRVP 2020) grobe Orientierungswerte zum Finanzbedarf fir die
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Radverkehrsforderung. Stadte und Gemeinden konnen gemal des NRVP drei Entwicklungsstufen

zugeordnet werden (Einsteiger, Aufsteiger, Vorreiter).

Betrachtet man die Definition der Entwicklungsstufen, ist die Stadt Fulda am ehesten der Kategorie
,Einsteiger” zuzuordnen (entsprechend BMVBS 2012): , Einsteiger: [...] Radverkehrsanteil [...] deut-
lich unter 10 % [...]. Auch die organisatorischen Strukturen der Radverkehrsforderung [...] existieren
entweder nicht oder sind erst in Anfangen vorhanden.” Die nachfolgende Tabelle zeigt den gemaR
NRVP erforderlichen Finanzbedarf fiir die Aufgabenbereiche der Radverkehrsférderung. Fiir die
Stadt Fulda wiirde dies einem jahrlichen Etat von etwa 900.000 € allein fiir die Radverkehrsforde-

rung entsprechen.

Tab. 28: Finanzbedarf fiir die Radverkehrsforderung (in € pro Einwohner und Jahr)

Entwicklungs- Abstell- Nicht-investive
Infrastruktur’
stufe anlagen MaRnahmen

Einsteiger 6,10-13,10 1,10-2,50 0,50 0,50 - 2,00 8,00-18,00

1) Um-/Neubau, Erhaltung und betriebliche Unterhaltung 2) Fahrradverleihsystem, Fahrradstationen
Quelle: Eigene Darstellung nach BMVBS 2012

Um die begrenzten finanziellen Mittel und Kapazitaten zielgerichtet einzusetzen, wurden die Mal3-
nahmen bewertet und priorisiert. Die Zuordnung zu den gewahlten Prioritatsstufen (hoch, mittel,
niedrig) spiegelt zum einen die Bedeutung zur Erreichung der Ziele oder den jeweiligen Handlungs-
/Problemdruck wider; zum anderen erfolgte ein Abgleich der MaBnahmen untereinander hinsicht-
lich Dringlichkeit bzw. Wichtigkeit sowie Aufwand. Zusatzlich sind die Einschatzungen und Riickmel-
dungen aus dem partizipativen Prozess berlicksichtigt worden.

Des Weiteren ist zu beriicksichtigen, dass einige MaRnahmen(felder) eher kostengiinstig und vor
allem organisatorischer Art sind (z.B. Verkehrssicherheit, Mobilitdtsmanagement und -kultur), wéh-
rend andere MaRnahmen(felder) aufgrund einzelner, sehr teurer Infrastrukturprojekte ein deutlich

hoheres Budget erfordern (z.B. Nordtangente).

Neben den finanziellen Rahmenbedingungen sind die personellen Ressourcen eine elementare Vo-
raussetzung im Hinblick auf die Umsetzung der MaRnahmen(felder). Dies betrifft sowohl den As-
pekt Planung mit all seinen Facetten (u.a. konkrete Objektplanung, Organisation von Planungsleis-
tungen Dritter, Beantragung von Fordermitteln) als auch die konkrete Umsetzung bzw. den spate-
ren Betrieb (u.a. Betreuung und Prifung von Bauleistungen, Bearbeitung von Schadensmeldungen

0.4.).

Um die Umsetzung der vorgeschlagenen MaRnahmen(felder) in den kommenden Jahren angehen
zu kénnen, ist aus gutachterlicher Sicht flir das Dezernat Ill mit den Zustandigkeiten Planung und
Bau, Stadtentwicklung, Umwelt, Liegenschaften und manuelle Dienste (betrifft insbesondere das
Stadtplanungs- sowie das Tiefbauamt) das Personal um 1 bis 2 zusatzliche Vollzeitstellen aufzusto-

cken.
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8.3 Gesamtbewertung und Priorisierung

Zusammenfassend ist als Ergebnis der Wirkungsabschatzungen festzustellen, dass die fir den VEP
definierten Zielwerte mit dem in Kapitel 7 dargestellten MaRnahmensteckbriefe durchaus erreich-
bar sind. Insbesondere auch im Hinblick auf die Umsetzungsstrategie fiir das VEP-Zielszenario ist
jedoch zu beriicksichtigen, dass die dargestellten Wirkungen erhebliche Anstrengungen vor allem
im Bereich der Radverkehrsinfrastruktur sowie vor allem auch bei den nachfragebeeinflussenden
Malnahmen wie Mobilitatsmanagement, Abbau von Nutzerhemmnissen etc. voraussetzen. Die
Verbesserungen der Infrastruktur insbesondere fiir den Radverkehr ist dabei eine notwendige aber
keine hinreichende Bedingung fiir die skizzierten Wirkungen.

Der VEP Fulda enthalt insgesamt 37 MalRnahmen in 9 Handlungsfeldern, die entsprechend der de-
finierten Oberziele ein zukunftsfahiges Mobilitdtsangebot fiir die Einwohner*innen, Pendler und

Besucher von Fulda schaffen sollen.

Da der VEP in den MalRnahmensteckbriefen u.a. Vorgaben zur Priorisierung, den Zeitrahmen inkl.
nachster Schritte sowie in Bezug auf die Zusammenhange und Wechselwirkungen mit anderen
Handlungsfeldern oder MalRnahmenansatzen enthalt, ermdoglicht er als verkehrlicher Rahmenplan
eine Koordination und Strukturierung der MaRnahmenansatze hinsichtlich des Umsetzungsprozes-
ses. Hierbei ist die integrierte Betrachtung des Verkehrsentwicklungsplans essenziell, denn er zielt
nicht nur auf einzelne Problemfelder, Ortlichkeiten oder Verkehrstrager ab, sondern nimmt alle
Verkehrssysteme gleichermaRen in den Fokus und berlicksichtigt die Verflechtungen zwischen Ver-
kehr, Stadtebau und Stadtentwicklung. Damit soll verhindert werden, dass MalRnahmen zur Behe-

bung von Mangeln nicht neue Probleme in anderen Bereichen hervorrufen.

Viele der aufgefiihrten MaBnahmen liegen nicht allein oder nur teilweise im Zustdndigkeitsbereich
der Stadt Fulda. Daher sind in den Steckbriefen weitere Akteure und Trager aufgefiihrt, die bei der
spateren Realisierung einzubeziehen sind oder bei denen ggf. die Federfiihrung liegt. Wichtig ist die
frihzeitige und laufende Einbindung aller Beteiligten, um die , rechtzeitige” Umsetzung zu ermog-

lichen und die Akzeptanz einer MalRnahme zu unterstitzen.

In den Handlungsfeldern wurden daher MalRnahmen mit hoher Priorisierung hervorgehoben und

Schliisselprojekte definiert:

7.1.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit

7.2.1 Qualitdtsoffensive im Radverkehr: Weiterentwicklung Wegenetz
7.3.1 Forderung E-Mobilitat und alternativer Antriebe

7.3.8 Optimierung der Verkehrssteuerung

7.4.1 Radpendlerrouten

7.5.1 Mobilitatsmanagement

7.6.4A Innenstadtkonzept: ErschlieBung Oberstadt

7.6.5 Multifunktionale und stadtvertragliche StraRenraume

7.6.7 Erhaltungsmanagement der StraReninfrastruktur

7.8.1 Verkehrslenkung des Wirtschaftsverkehrs
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In die Auswahl der Schlisselprojekte flossen neben der Priorisierung auch der Zeitrahmen sowie
auch das CO»-Einsparpotential und die grobe Kostenabschatzung mit ein. Beispielsweise gehort
die kernstadtnahe Nordtangente aufgrund des derzeit nur schwer einschatzbaren Zeit- und Kos-
tenrahmens nicht dazu, obwohl ihre Entlastungseffekte fiir die Fuldaer Innenstadt im vorangegan-
genen Kapitel verdeutlicht wurden.

Fir jede MaBnahme wurde zudem ein konkreter Umsetzungszeitraum benannt (Zeitrahmen bis
2022, bis 2028 oder bis 2035, vgl. Tabelle 21). Nicht alle MaBnahmen missen bzw. kdnnen zeit-
gleich umgesetzt werden. Abhdngigkeiten der MaRnahmen untereinander, Riickschlisse (z.B. Stra-
Renzustandsbericht) und Wechselwirkungen sind bei der Wahl des Umsetzungszeitraums zu be-
riicksichtigen. Auch ist genligend Zeit fiir z.B. Planungs-, Beteiligungs- und Genehmigungsprozesse
und Abstimmungen mit anderen Akteuren sowie der notige Zeitrahmen fiir politische Beschlussfin-

dungen einzuplanen.

Dartiber hinaus gibt es eine Reihe von ,Daueraufgaben”, die in Fulda zukiinftig eine grolRe Rolle
einnehmen werden und per Definition kontinuierlich verfolgt werden miissen, um eine optimale
Wirkung eintreten und verstarken zu konnen. Dazu gehéren neben der Verkehrssicherheit insbe-
sondere das Mobilitdtsmanagement, das Erhaltungsmanagement der StraReninfrastruktur sowie
Themen der ,,Urbanen Logistik” und der E-Mobilitat. Aber auch Fragen der Verkehrslenkung und
insbesondere die Verkehrsfiihrung in der Fuldaer Innenstadt sollten dauerhaft beobachtet und bei
Bedarf angepasst werden.

Bei allen MaBBnahmen, insbesondere bei den ,, Daueraufgaben”, spielen die verfiligbaren finanziel-
len und personellen Ressourcen in den jeweilig fiir Koordination, Planung, Entwurf, Bau und Be-

trieb verantwortlichen Bereichen eine Rolle (vgl. Kapitel 8.2).

Neben dem Herausheben von Schliisselprojekten und nach der Prioritat gibt es Ansatze, die kurz-

fristig und mit einem vergleichsweise geringen Aufwand angegangen werden kénnen:

7.1.2  Sichere Schul- und Kitaumfelder

7.2.2 Qualitatsoffensive im Radverkehr: Abstellanlagen

7.2.6  Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum/ vitale Stadt(teil)platze
7.3.3 Optimierung der OPNV-Infrastruktur

7.5.1 Mobilitditsmanagement (betrieblich und kommunal)

7.6.6 Neues Leben auf Parkstdanden

7.7.2 Quartiersbezogene Mobilitdtskonzepte

7.8.2 Urbane Logistik

Fir diese MalRnahmen lassen sich zwar nicht die groRten Wirkungen und Effekte erzielen, sie kon-

nen aber gerade im Hinblick auf die definierten Oberziele wichtige Signalwirkungen entfalten.

Um den zurzeit absehbaren zukiinftigen Herausforderungen und Entwicklungen gerecht werden zu
kénnen, wurde der VEP in einen transparenten und kooperativen Planungsprozess entwickelt, um
moglichst realistische und umsetzungsorientierte Ansatze aufzuzeigen. Gleichwohl wird auch deut-
lich, dass die MaRnahmen im Detail in vielen Fallen erst in ndchsten Umsetzungsschritten konkre-

tisiert werden kénnen und der VEP als Rahmenplan verstanden werden muss.
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Wichtig ist in diesem Zusammenhang auch der (entsprechend ausgewiesene) Bezug der MaRnah-
men zu den Oberzielen, denn i.d.R. tragen die MaRnahmen zur Unterstiitzung bzw. Erflillung meh-
rerer Oberziele bei. Insofern ergibt sich der Erfolg des Verkehrsentwicklungsplans aus der wirksa-
men Umsetzung der MalBnahmen.
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9 Evaluationskonzept zum VEP Fulda

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan hat die Stadt Fulda ihre verkehrspolitischen Ziele fiir die nachs-
ten 10 bis 15 Jahre definiert und gesetzt. In dem Handlungskonzept werden MalRnahmen genannt,
welche durch die Stadt Fulda weiter gepriift und moglichst umgesetzt werden sollen, um die ge-
steckten Ziele bestmaoglich zu erreichen.

Dazu wird ein Evaluationskonzept entwickelt, das helfen soll, den Erreichungsgrad der gesetzten
Ziele sowie die daraus abgeleiteten Handlungsstrategien und MaRnahmen im Rahmen der Umset-
zung messen bzw. Uberpriifen zu konnen. Der Verkehrsentwicklungsplan sollte nicht als abgeschlos-
senes Werk betrachtet werden, sondern kontinuierlich Gberprift und an die jeweils bestehenden
Erfordernisse angepasst werden. Gleichzeitig konnen im Rahmen der Evaluation Umsetzungsfort-

schritte beschrieben und Wirkungen der umgesetzten MalRnahmen beurteilt werden.

Das Evaluationskonzept beschaftigt sich im Wesentlichen mit der Prozessevaluation (Kapitel 9.1),
die aus den beiden Bausteinen Umsetzungsanalyse und Wirkungsanalyse besteht, zeigt aber auch
die Vorgehensweise fiir die Evaluation von EinzelmaRnahmen und Projekten (Kapitel 9.2) auf.

Dazu wird ein messbares Indikatorensystem (Kapitel 9.3) vorgeschlagen.

Um einen transparenten Prozess zu gewahrleisten und insbesondere die Entscheidungstrager in
der Umsetzung mitzunehmen, werden regelméaRige Berichte zur Riickkopplung mit Politik und Of-
fentlichkeit vorgeschlagen. Dies erleichtert die Nachvollziehbarkeit und damit gleichzeitig die Ak-
zeptanz gegeniiber dem Prozess selbst und auch potenziell erforderlichen Anpassungen.

Es ist zu beachten, dass nicht nur fiir die Umsetzung des Handlungskonzepts des VEP sondern auch
fiir den Evaluierungsprozess entsprechende Ressourcen in personeller wie auch finanzieller Hin-
sicht bereitgestellt werden missen, um ein regelmaRiges und belastbares Controlling zu gewéahr-
leisten.

9.1 Prozessevaluation

Die Evaluation des Umsetzungsprozesses umfasst die beiden Bausteine der Umsetzungsanalyse und
Wirkungsanalyse, deren Ergebnisse in unterschiedlichen Zeitintervallen in Berichtsform dokumen-
tiert werden. Wahrend die Umsetzungsanalyse den Prozess der Umsetzung betrachtet (Welche
Malnahmen wurden umgesetzt und werden aktuell geplant? Wo gibt es Erfolge und Hindernisse
bzw. Schwierigkeiten?), wird mit der Wirkungsanalyse die Zielerreichung geprift (Wie weit ist der

Entwicklung zur Erreichung der Ziele? Gibt es Bedarf zur Anpassung der Handlungsstrategien?).

Die Erkenntnisse aus der Evaluation von EinzelmaBnahmen und Projekten kdnnen in die Prozess-
evaluation einflieRen. Insofern in der Prozessevaluation Effekte festgestellt werden, die nicht ziel-
fihrend und entsprechend unerwiinscht sind, ist die Anpassung der vorgeschlagenen Malnah-

men(felder) zu prifen, um entsprechend nachzusteuern.
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Umsetzungsanalyse

Die Umsetzungsanalyse wertet aus, wie viele MaBnahmen bereits umgesetzt wurden bzw. sich in
Planung befinden. Auch vor dem Hintergrund von Erkenntnissen aus der Evaluation von Einzelmal3-
nahmen und Projekten werden Erfolge und Schwierigkeiten bzw. Hemmnisse in der Umsetzung do-

kumentiert. Daraus konnen erste Konsequenzen fiir die weitere Umsetzung erfolgen.

- Die Auswertung des Umsetzungsfortschritts sollte in engen Abstanden etwa alle zwei bis drei
Jahre erfolgen und mit einem Umsetzungsbericht in Politik und Offentlichkeit kommuniziert

werden.

Wirkungsanalyse

Die Analyse der Wirkungen Uberprift die Zielerreichung wahrend der Umsetzung. Sie basiert auf
drei methodischen Saulen: Mobilitdtserhebungen in Form von Haushaltsbefragungen, Verkehrser-

hebungen fir alle Verkehrstrager sowie die Auswertung von Statistiken und Messungen.

Da sich parallel zur Umsetzung des VEP auch andere Konzepte und Planwerke in der Umsetzung
befinden, ist eine Abstimmung der Evaluationsverfahren sinnvoll. Dabei geht es einerseits darum,
Synergieeffekte in der Datenerhebung zu identifizieren und zu nutzen, sowie andererseits um den
Abgleich der Ergebnisse. Dazu ist eine Synchronisierung des Evaluationsturnus zu empfehlen. In
dem Zusammenhang ist ggf. auch eine Abstimmung mit dem Landkreis Fulda oder weiteren Akteu-
ren im Bereich Mobilitat (z.B. HessenMobil) zu empfehlen.

- Aufgrund des Erhebungsturnus der erforderlichen Daten und unter Berlicksichtigung des nicht
unerheblichen Bearbeitungsaufwands wird fiir die Wirkungsanalyse ein Zyklus von etwa 5 Jah-
ren vorgeschlagen. In der Bilanz (siehe auch nachsten Punkt ,Evaluationsbericht’) werden die
Ergebnisse der Wirkungsanalyse mit der Umsetzungsanalyse zusammengefiihrt. Dieser Turnus
ermoglicht auch fiir die Entscheidungstrager eine Reflektion des Umsetzungsprozesses je Le-
gislaturperiode.

- Instrument ,Evaluationsbericht: Ein speziell zu erstellender Evaluationsbericht dient dazu, die
im Rahmen der Evaluation gewonnenen Informationen systematisch aufzubereiten, anhand

bestimmter Regeln zu bewerten sowie diese dann zu kommunizieren.
Der Evaluationsbericht sollte folgende Inhalte umfassen:

= Darstellung der allgemeinen und der ortsspezifischen Rahmenbedingungen und Trends mit
Auswirkungen auf Mobilitat und Verkehr in der Stadt Fulda, ggf. auch in der Stadtregion
(z.B. Wirtschafts- und Bevolkerungsentwicklung, Kraftstoffpreise); Interpretation von Ursa-
chen, Wirkungen und Tendenzen

= Darstellung der MessgroRen fiir die Evaluation und Interpretation der Entwicklung

= Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindlichen MalRnahmen und Projekte

(mit den jeweils relevanten Daten fiir den Evaluationsprozess)

Auf Basis dieser Dokumentation sollten Aussagen dariiber getroffen werden

= welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwieweit die Umsetzung der im VEP

enthaltenen MalRnahmen fortgeschritten ist
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= warum welche Verdanderungen bzw. Verzégerungen eingetreten sind

= welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind (Stichwort: Zielerreichung)

= 0b es (bei den MaBnahmen bzw. MaRnahmenfeldern) Abweichungen von den gewiinsch-
ten bzw. erwarteten Wirkungen gab und ob sich daraus ein Bedarf fiir eine Nachsteuerung
ergibt (Anderung, Streichung und Ergidnzung von MaRnahmen; ggf. Fortschreibung des
VEP).

9.2 Evaluation von EinzelmaBnahmen und Projekten

Das Handlungskonzept benennt einige MaRRnahmen bzw. MaBnahmenfelder, mit denen neue
Handlungsanséatze erprobt werden sollen (z.B. 7.1.2 Sichere Schulwege sowie Schul- und Kitaumfel-
der oder 7.6.4 Neues Leben auf Parksténden). Es wird empfohlen, die Umsetzung im Detail zu eva-
luieren, um die gewonnenen Erfahrungen fundiert bewerten zu kénnen. Eine kritische Begleitung
von Pilotprojekten ermdoglicht Konsequenzen im Hinblick auf eine Multiplikation des neuen Hand-

lungsansatzes in der Stadt Fulda.

Bei der Umsetzung von EinzelmaRBnahmen ist die Ermittlung von Wirkungen durch Vorher-/Nach-
heruntersuchungen moglich. Dazu ist zunachst die Definition der jeweils projektrelevanten Mess-
groRen erforderlich, die sich als Auswahl aus den vorgeschlagenen Indikatoren anbietet. Im Ergeb-
nis kdnnen Erfolge der MalRnahme ebenso wie Schwierigkeiten in der Umsetzung erkannt und be-

nannt werden.

Die Evaluation von Einzelprojekten erméglicht so ein Lernen aus Erfahrungen. Das Erproben von
neuen Handlungsansatzen kann mit der Idee ,,Vom Projekt zum Prinzip“ durch die Evaluation sys-

tematisiert werden.

9.3 Messbare Indikatoren

Die Evaluation erfordert eine Festlegung von Indikatoren, welche die Beurteilung der Wirksamkeit
im Hinblick auf die definierten Ziele ermdglicht. Die Indikatoren sollten moglichst objektiv und
guantitativ erfasst werden kdnnen. Fiir die Ermittlung der Indikatoren werden Zeitintervalle vorge-
schlagen, die eine RegelmiRigkeit der Uberpriifung gewéhrleisten, wobei gleichzeitig Aufwand und
Kosten fiir die jeweilige Erhebungsmethodik zu beriicksichtigen sind.

Fir einige Indikatoren (Modal Split, Verungliickte im Straenverkehr, Luftschadstoffe) liegen mit
dem Zielkonzept mehrheitlich qualitative, z.T. jedoch auch quantitative Zielvorgaben bzw. -tenden-
zen vor. Im Folgenden werden die Indikatoren, die aus den methodischen Sdulen der Evaluation

resultieren, erlautert.

Planersocietét | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation GGR Stadtentwicklung und Mobilitat



Verkehrsentwicklungsplan Fulda — Endbericht (Stand August 2018) 255

Mobilitdtserhebung

Eine Mobilitatserhebung in Form einer Haushaltsbefragung spielt als Sdule im Evaluationskonzept
eine zentrale Rolle. So bildet die Mobilitét in Stddten - SrV-Untersuchung der Technischen Univer-
sitdt Dresden, an der die Stadt Fulda regelmaRig teilnimmt (zuletzt im Jahr 2013; in diesem Jahr
findet erneut eine Teilnahme statt), eine wichtige Grundlage, mit der aussagekraftige Mobilitatsda-
ten insbesondere fiir die Indikatoren Modal Split, Verkehrsleistung sowie Mobilitatsverhalten vor-
liegen und die im Rahmen der Evaluation als Vergleichsbasis herangezogen werden kénnen (Bildung
von Zeitreihen). Der Erhebungsturnus betrédgt derzeit 5 Jahre.

Verkehrserhebungen

Fiir die Wirkungsanalyse der MaRnahmen sind Zihldaten aller Verkehrstrager (Kfz-Verkehr, OPNV,
Radverkehr, FuRverkehr) wesentliche KenngréRen, um die Verkehrsnachfrage in der Stadt Fulda zu
messen. Befragungen der Verkehrsteilnehmer/innen (z. B. Passantenbefragungen, Fahrgastbefra-
gungen) kdnnen dariiber hinaus wichtige Aussagen beispielsweise zu Wegeketten oder subjektiver

Wahrnehmung der Angebote erbringen.

Insbesondere Zahldaten des Kfz-Verkehrs (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke an Werkta-
gen) stellen ein wichtiges Werkzeug dar, um die Verkehrsleistung des motorisierten Individualver-
kehrs zu messen. Neben den Daten der alle 5 Jahre bundesweit stattfindenden StralRenverkehrs-
zahlungen sind auBerdem (stadt)eigene Zdhlungen an relevanten Knotenpunkten und Querschnit-
ten erforderlich. Daflir wird die systematische Weiterentwicklung eines flaichendeckenden Zahlstel-
lennetzes empfohlen.

Fiir den Radverkehr empfiehlt sich punktuell die Einrichtung von Dauerzahlstellen, da hier jahres-
zeitliche und wetterbedingte Effekte eine gréRere Rolle spielen als beim Kfz-Verkehr. Fiir Marke-
tingzwecke kdnnen einzelne dieser Zahlstellen mit Displays, welche die gemessene Radfahrerzahl
(Tages- und ggf. Jahreswerte) anzeigen, versehen werden. Daneben sollte insbesondere bei den
(stadt)eigenen Zahlungen im StraRennetz immer auch der Radverkehr und nach Méglichkeit auch

der FuRverkehr erfasst werden.

Die Zahlung von FuRganger/innen sollte sinnvollerweise auf Hauptverbindungen durchgefiihrt wer-
den, wie z.B. in der FuRgangerzone oder im Zuge der wichtigen Routen zur Anbindung der innen-

stadtnahen Quartiere (vgl. Kapitel 4.6.5).

Fiir den stadtischen OPNV bzw. den Regionalbusverkehr sind regelméaRige Erhebungen der Fahr-
gastzahlen wichtig. Hier ware ggf. ein funktionierendes System von automatischen Zahlgeraten in

den Bussen sinnvoll.

Um auf entsprechende Zeitreihen aufbauen zu kénnen, sollten die Zahldaten in einem Zeitintervall
von etwa 5 Jahren erhoben werden. Insofern Dauerzahlstellen berticksichtigt werden kénnen, soll-

ten diese moglichst in einem jahrlichen Turnus ausgewertet werden.
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Statistiken und Messungen

Ergdnzend zu den origindaren Mobilitats- und Verkehrsdaten wird empfohlen, zur Evaluation wei-
tere Daten aus Statistiken und Messungen hinzuzuziehen. Anhand von Zeitreihen kann so ein Mo-
nitoring der Wirkungen im Bereich unterschiedlicher Zielfelder erfolgen.

Dazu gehoren beispielsweise Nachfragezahlen alternativer Mobilitdtsangebote (wie JobTicket und
Sharing-Angebote) oder die Marktdurchdringung CO2-neutraler Antriebe in der Fahrzeugflotte.
Auch die Nachfrage an Verknlpfungsanlagen — also die Auslastung von Bike+Ride- und Park+Ride-

Anlagen — ist zu erfassen und auszuwerten.

Mithilfe von Messungen kénnen Aussagen zur Qualitat der Verkehrssituation empirisch gewonnen
werden. So bieten sich Verkehrsflussmessungen im StralRenverkehr durch Testfahrten an, alternativ
besteht die Moglichkeit digitale Daten von google-Maps bzw. Anbietern von Navigationsgeraten
auszuwerten. Im OPNV sind Piinktlichkeitsanalysen ein wichtiges Instrument, um ein Monitoring
der Zuverlassigkeit des Angebots durchzufihren. Eine Auswertung der Daten aus der Geschwindig-
keitsliberwachung im Hinblick auf die Regelakzeptanz sollte ebenso wie die kontinuierliche Mes-

sung von Luftschadstoffen in Zeitreihen ausgewertet werden.

Anknipfend an die Bestandsanalyse ist die Auswertung der Unfallstatistik fortzufiihren, um die Ent-
wicklung im Bereich der Verkehrssicherheit zu priifen. Nicht zuletzt sind Strukturdaten wie u. a.
Einwohnerzahlen und Arbeitsplatze bei der Auswertung hinzuzuziehen. Diese dienen einerseits als
Indikator fur die Lebensqualitat der Stadt bzw. der Stadtregion und Attraktivitat des Standortes und
sind andererseits aussagekraftig fir die Verkehrserzeugung.
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Tab. 29: Messbare Indikatoren

Methodik Indikatoren Zielbezug Zeitintervall

. Modal Split Sl

v QO

= Haushalts- ilit3

s ngo aushalts : T Biresilan, Mobilitatsverbund

Z 3 befragung/ Verkehrsleistung Stadt Fulda alle 5 Jahre

2 £ SrV-Untersuchung Lebenswerte Stadt-

@ Mobilititsverhalten rdume in Fulda
FuRverkehrsmengen
Zahlungen, Radverkehrsmengen Stadt Fulda
Dauerzihlstellen an : i.d.R.

Kfz-Mengen HessenMobil ima- und umwelt- alle 5 Jahre

wichtigen Quer-
schnitten

(unterteilt nach
Fahrzeugklassen)

freundliche Mobilitat

an wichtigen

Haupteinfall- r-
s b RhénEnergie stanken Que
& stralBen, Mobilitatsverbund schnitten
c Autobah GmbH, Land- .
2 arobannen, Fahrgastzahlen kreis Fulda kentinuierlich
= Hauptrouten Rad) g ¢
= Verkehrsun-
(2]
= ternehmen
2
E Befragungen von
Verkehrs- Mobilitétsverhalten,
, s , .. Stadt Fulda,
teilnehmenden persénliche Einschéit- .. .
. . RhénEnergie
(Passanten, Touris- | zungen und Beurtei- .
. ) GmbH, Ver- alle Ziele alle 5 Jahre
ten, Fahrgdste, lungen, Informatio-
. . . kehrsunter-
liber Arbeitgeber, | nen zu Bekanntheit nehmen
auf Parkplétzen und Versténdlichkeit
etc.)
Verkaufte Fahrkarten
und Abonnements Stadt Fulda Starker
. Mobilitatsverbund
Nachfragezahlen/ JobTicket in Koopera- shrlich
Nutzerstatistik tion mit An- (R dk !
Carsharing bietern n egrlgr € und ko-
operative Planung
Bikesharing
650 Ruhender
< Kfz-Verkehr: Starker
ﬁ Stellplatzbelegung im Mobilitatsverbund
S StraBenraum /in Park-  Stadt Fulda, —
o bauten, Falschparker Parkh _ . :
5 Auslastung bat .i)us lntegrfrtepl:nd ko alle 5 Jahre
S Radabstellanlagen etreioer, operative Flanung
= Stadtregion
o .
= B+R-Anlagen Lebfenswgrte Stadt
br) raume in Fulda
P+R-Anlagen
Verkehrsfluss- Klima- und umwelt-
VST E Stadt Fulda, freundliche Mobilitdt
Messungen Reisezeitmessungen ext?rne alle 5 Jahre
zur Erfassung von Anbieter b.l.?t.c.Jrker und
e Mobilitdtsverbun
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Statistiken und Messungen

Quelle: eigene Zusammenstellung

OPNV: Piinktlich-
keitswerte und Fahr-
zeitmessungen

Tempoliberwachun
Messungen P &

Luftschadstoffe
(Messstellen-Werte und
Anzahl Tage mit Grenz-
wertlberschreitungen)

Larmbetroffene nach
Pegelklassen

Zulassungen Kfz
(nach Schadstoffklassen)

Radverkehr:
Lange umgesetzter
Strecken, Anzahl neuer
Abstellanlagen

ErschlieBungs-
qualitat OPNV

Barrierefreiheit:
Anzahl barrierefreier
Haltestellen und Fahr-

zeuge, Anzahl barriere-
frei umgebauter Knoten-
punkte und Querungen

Statistiken

Unfallstatistik
(EUSKA)

Strukturdaten
(Einwohnerzahlen,
Arbeitsplatze etc.)

Tourismusstatistik

Pendlerstatistik

RhénEnergie
GmbH, Ver-
kehrsunter-

nehmen

Klima- und umwelt-
freundliche Mobilitat
Starker
Mobilitatsverbund
Landesamt fUr gichere und attraktive

Naturschutz,  \obilitat fir alle
Umwelt und

Geologie

Stadt Fulda

Hessisches

RP Kassel

Stadt Fulda

Stadt Fulda

Stadt Fulda

Stadt Fulda,
RhonEnergie
GmbH, Ver-
kehrsunter-
nehmen

alle Ziele

Polizei

Stadt Fulda,
Stadtregion

Stadt Fulda

Statistisches
Landesamt

(kursiv = optionale Indikatoren)

alle 2 Jahre

kontinuierlich

kontinuierlich

alle 5 Jahre

jahrlich

jahrlich

alle 5 Jahre

jahrlich

jahrlich

jahrlich

jahrlich

jahrlich
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10 Fazit und Ausblick 2035 Plus

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan stellt sich die Stadt Fulda den zukiinftigen (verkehrlichen) Her-
ausforderungen, indem die strategischen Grundsatze und Leitlinien der Verkehrsentwicklung fir
die nachsten 10 - 15 Jahre festgelegt werden. Parallel zum VEP wurden bzw. werden zwei weitere
Planwerke mit verkehrlichen Themenstellungen aufgestellt: der Nahverkehrsplan und der Master-
plan Green City. Durch die nahezu zeitgleiche Bearbeitung konnte eine enge inhaltliche Abstim-
mung und Koordination zwischen diesen thematisch korrespondierenden, jedoch auf einen unter-

schiedlichen Fokus gerichteten Planwerken sichergestellt werden.

Als Leitlinie fur die inhaltliche Ausrichtung des Verkehrsentwicklungsplans und damit der zuklnfti-
gen Verkehrsentwicklung in der Stadt Fulda dient das im Erarbeitungsprozess entwickelte Zielkon-
zept mit einem Leitziel und sechs Oberzielen, die durch eine Unterzielebene weiter differenziert
und mit einer Zielkonkretisierung bzw. Zielvorgabe versehen sind. In einem integrierten Ansatz wird
aufgezeigt, wie die unterschiedlichen Aspekte zu einer hohen Lebensqualitdt und einem attraktiven

Wirtschafts-, Einkaufs-, Bildungs- und Kulturstandort beitragen sollen.

Mobilitat ist ein sehr komplexes Aufgabenfeld mit vielfaltigen Zustandigkeiten und Querbeziigen.
Mit dem Ziel einer vernetzten Mobilitat wird die Vernetzung der unterschiedlichen Akteure umso
wichtiger. Da die Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans von der Akzeptanz der Handlungs-
und Malinahmenfelder lebt, wurde das Mobilitatskonzept im Planungsdialog mit den Fuldaer Akt-

euren und Interessensvertretungen erarbeitet.

Aus den Erkenntnissen der Bestandsanalyse zum Mobilitdtsangebot in der Stadt Fulda und dem
aufgestellten Zielkonzept wurden im folgenden Prozess zielfiihrende Strategien abgeleitet, die ins-
gesamt neun Handlungsfeldern zugeordnet sind. Diese Handlungsfelder beinhalten MaRnahmen
entweder in Form von programmatischen Ansatzen oder konkreten EinzelmaRnahmen, der Uber-

sicht halber in Steckbriefen dargestellt.

Das Handlungs- bzw. Umsetzungskonzept ist grundsatzlich so konzipiert, dass es sich weiterentwi-
ckeln kann. Erkenntnisse aus der umsetzungsbegleitenden Evaluation kénnen aufgegriffen und

neue Projektanséatze in die jeweiligen Handlungsfelder integriert und so adaquat angepasst werden.

Die modelltechnische Betrachtung verdeutlicht, dass der Verkehrsentwicklungsplan seine Wirkung
erst in der Integration aller Handlungs-/MaRnahmenfelder entfaltet. Hinzu kommt, dass viele MaR-
nahmen aufeinander aufbauen und voneinander abhéngig sind; die Umsetzung maglichst aller

empfohlenen MaBBnahmen und Ansatze ist daher umso wichtiger.

Mit der Fertigstellung des Verkehrsentwicklungsplans wird der Prozess daher erst beginnen. Nach
der Beschlussfassung startet die anspruchsvolle Etappe der Umsetzung. Um die formulierten Ziele
zu erreichen, bedarf es einer engagierten und konsequenten Realisierung. Die Arbeiten zum Ver-
kehrsentwicklungsplan werden demzufolge in der Erwartung abgeschlossen, dass nach der Bera-
tung in den politischen Gremien die im Handlungs- bzw. Umsetzungskonzept enthaltenen Vor-
schlage und Empfehlungen sukzessive umgesetzt, vorbereitet oder einer vertieften Priifung unter-
zogen werden. Hierfir sind jedoch auch die entsprechenden finanziellen und personellen Ressour-

cen bereit zu stellen.
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Fir einige der vorgeschlagenen Malinahmen wird ein gewisser politischer Mut erforderlich sein,
der sich jedoch auch auf die Wahrnehmung der Stadt sowohl von innen als auch von auRen positiv
auswirkt. Die im Handlungs- und Umsetzungskonzept enthaltenen, oftmals innovativen Ansatze
und Ideen sind nicht nur als reine Losung von verkehrlichen Problemen zu verstehen; sie pragen

vielmehr die Entwicklung der Stadt Fulda als Ganzes.
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Statistische Quellen:

Hessen Agentur (HA)
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Anhang

Anhang 1: Routen des Fullverkehrs

Anhang 2: Platze in der Fuldaer Innenstadt
Anhang 3: Parkplatze in der Fuldaer Innenstadt
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