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Ausgangsbedingungen

1.1 Charakterisierung Rotenburg

Rotenburg an der Fulda ist eine Kleinstadt innerhalb des Landkreises Hersfeld-Rotenburg. Sie hat
14.676 Einwohnerinnen und Einwohner und kann mit seinem Fachwerk auf eine (iber 750-Jahrige
Geschichte zuriickblicken. Die Stadt ist bis heute von Fachwerk gepragt jedoch sind auch moderne
Einfllisse, wie die Kliniken und die Hochschule fiir Finanzen nicht zu leugnen.

Das historische Schloss mit seinem Park sowie der Stadtkern mit seinen etwa 350 Fachwerkhausern,
kleinen Gassen, Platzen und Resten der Stadtmauer stellen ein lebendiges Zeugnis von Geschichte und
Tradition dar. Die Fachwerkhduser stammen mehrheitlich aus dem 17. und 18. Jahrhundert und weisen
eine bunte Vielfalt von Schnitzereien und Fassadengestaltungen auf. Zusammen mit dem Rathaus
ergeben eine Reihe von prachtigen, birgerlichen Fachwerkhausern ein romantisches Stadtbild, das als
Ensemble unter Denkmalschutz steht.

Die topografische Lage im Fuldatal verhindert eine Weiterentwicklung der Stadt in die Breite und
verhindert auch industrielle Ansiedlungen. Aus der topografischen Lage ergeben sich in Kombination
mit der historischen Altstadt jedoch Potenziale fiir eine touristische Ausrichtung der Stadt. Der
Tourismus ist neben den vielen Bildungseinrichtungen und den Kliniken eines der wirtschaftlichen
Standbeine der Stadt. Die Alheimerkaserne als zukiinftiger Standort der Bundespolizei hat ebenfalls
Einfluss auf die Entwicklungen in Rotenburg.

Im Jahr 2017 wurde die Stadt Rotenburg an der Fulda in das Stadtumbauprogramm des Landes Hessen
aufgenommen. Innerhalb der zehn Jahre bis 2027 bieten vielfaltige Fordermoglichkeiten die Chance
die historische Altstadt zu erhalten und zukunftssicher zu gestalten. Neben dem Erhalt der
Fachwerkhauser durch ihre Eigentliimer sollen u.a. Umgestaltungen des offentlichen Raums der
zentralen Lagen und die Verbesserung des Stadtgriins umgesetzt werden.

Die topografische Lage in einer vergleichsweise engen Stelle im Fuldatal ergibt eine besondere
Herausforderung. An dieser Stelle verlauft nicht nur die Fulda sondern auch die Bahntrasse zwischen
Fulda und Kassel, die Bundesstral3e B83 und die Landesstralle L3208. All diese Strecken verlaufen durch
das Nadelohr der Altstadt, wo die kleinteilige historische Fachwerkaltstadt den Nadel6hr-Effekt
zusatzlich verstarkt. Daraus folgen spezielle Schwierigkeiten den Verkehr zu steuern und
Ausgleichmaglichkeiten fiir den flieRenden und ruhenden Verkehr zu schaffen. Daher sind vor allem
konzeptionelle Losungen im Bestand gefragt, um auftretende Problematiken anzugehen.

1.2 Aufgabenstellung

Die beschriebene Situation in Rotenburg hat direkte und indirekte Folgen fiir die Mobilitat in
Rotenburg. Aus den Erfahrungen der letzten Jahrzehnte haben sich Anspriiche formuliert, zu denen im
Rahmen der Empfehlung Losungsvorschlage gewlinscht und geprift werden.

Parkraum: Von verschiedenen Seiten wurde ein Mangel an Stellplatzen ausgemacht. Dieser Mangel ist
zu prifen und ggf. durch Schaffung von weiteren Stellpldtzen zu begegnen. Potenzialflichen sind daher
im Rahmen des Konzepts zu priifen und ihre Verwendung abzuwagen.

BaumaBnahmen: Es gibt eine Reihe von Vorhaben fiir die Stadtentwicklung in Rotenburg, die Einfluss
auf den Verkehrsraum und die Verfligbarkeit von Stellpldatzen haben. Manche von ihnen befinden sich
bereits kurz vor der Umsetzung, andere haben den Status einer Idee noch nicht verlassen. Prominent
und 6ffentlich diskutiert wird eine Bebauung des Parkplatzes am Alten Amtsgericht sowie der Umbau
der dortigen Kreuzung zu einem Kreisverkehr. Im Rahmen des ISEK wird eine Umgestaltung der
BreitenstraRe in eine fuRgdngerfreundliche und verkehrsberuhigtere Richtung angestrebt. Ebenfalls



im ISEK projektiert und bereits in der Entwurfsfassung befindlich ist die Umgestaltung der
Wegeverbindung vom Marktplatz bis zum Zwickel.

alternative Mobilitdtsformen: In diesem Bereich werden eine Vielzahl an Anforderungen gestellt. Eine
ansprechende Gestaltung des Radwanderwegs R1/R5 soll den Radverkehr starken. Insbesondere seine
Beleuchtung ist ein Thema. Weitere Radabstellflichen in der Innenstadt sind ebenso ein Thema wie
Fahrradboxen. Zudem sind Rahmenbedingungen herzustellen, um die Nutzung von E-Bike zu
ermoglichen und zu erleichtern. Daflr und auch fiir die Nutzung von E-Autos wird eine Verbesserung
der Ladeinfrastruktur angestrebt. Die Verflgbarkeit und ggf. Erweiterung der Stellplatze fir
Motorradstellplatze ist ebenfalls ein Thema. Die Einrichtung eines Busparkplatzes im Umfeld des
Bahnhofs wird ebenfalls als Idee zur Entlastung der BreitenstraRe gehandelt.

Aktuelle Erkenntnisse und Entwicklungen: Der Einbezug aktueller Trends und Entwicklungen sowie
deren Implementation in die Konzeptionen bzw. die Entwicklung neuer Ansatze daraus ist ebenfalls
eine fachliche Anforderung an das vorliegende Konzept.

Entscheidung fiir die Zukunft: Nicht zuletzt stellt das Konzept eine Entscheidungsgrundlage fir die
zuklnftige Ausrichtung des Verkehrs und des Parkens in Rotenburg dar. Anhand der hier erarbeiteten
Zahlen, Daten, Fakten und Entwicklungen sollen die politischen Akteure der Stadt entscheiden kénnen
ob es die angestrebte touristischen Entwicklung eher hindert oder beférdert, wenn Autos weiter wie
bisher in der historischen Innenstadt stehen oder ob ihre Anzahl reduziert werden muss.

1.3 Vorgehensweise
Im Rahmen des vorliegenden Arbeit werden bereits bestehende Konzepte und Plane fir die
Verkehrsrdume im Stadtumbaugebiet Rotenburgs a. d. Fulda ausgewertet und auf die aktuellen
Probleme bezogen. Grundlage hierfiir bildet in erster Linie das integrierte stadtebauliche
Entwicklungskonzept (ISEK), das unter Einbezug sdamtlicher relevanten Akteure erstellt wurde und die
Richtschnur fir die weitere Entwicklung Rotenburgs bildet. Erganzt werden die Informationen durch
offentlich zugdngliche Datenquellen wie z.B. das statistische Landesamt. Weitere planerische
Grundlagen zur Beurteilung der Situation:

e Entwirfe der Umgestaltung der Verbindung Marktplatz bis Im Zwickel (Biro Schone

Aussichten 2020)

e Verkehrsgutachten Uber Leistungsfahigkeit des Knoten Altes Amtsgericht (Biro IKS 2019)

e Radverkehrsagenda Bund

e Liarmviewer Hessen (Stand: 2017)

e Statista

Die unter 1.2 beschriebenen Vorhaben und Anregungen erfahren einen Abgleich mit aktuellen
Erkenntnissen der Wissenschaft und Entwicklungen im Mobilitdtsektor. Dazu wird aktuelle
wissenschaftliche Literatur und Beispiele anderer Kommunen ausgewertet.
Ein weiterer wichtiger Faktor sind die Biirgerinnen und Biirger, die als Nutzer und Bewohner der Stadt
eigene Wiinsche und Anforderungen an die Verkehrsplanung der Stadt haben. In Rahmen von
Einreichungen und AuRerungen im Rahmen der Biirgerbeteiligung werden weitere Aspekte in das
Konzept aufgenommen. Dabei treffen Interessen, die den Schutz vor Lirm, Unféallen und
Erschitterungen der alten Baustruktur betreffen, auf den Wunsch sich moglichst schnell und
unkompliziert in der Stadt zu bewegen und aufzuhalten. Folgende Veranstaltungen bzw. Zusendungen
finden Bericksichtigung:

e Birgerbeteiligung im Rahmen des ISEK

e Biirgerbeteiligung Februar 2018, Auftakt Stadtumbau

e Zusendungen zu den Themen Breitenstralle,

e AuRerung von Wiinschen im Biiro der MER zu den Themen sicherer Radverkehr



e Erste Ergebnisse der Sicherheitsbefragung auf der Familienmesse 2019 mit dem Schwerpunkt
»,Beleuchtung an der Fulda“

Dort wo Daten fehlen, stehen eigene Erhebungen als Analysegrundlage zur Verfligung. Im Rahmen des
Konzepts wurde insbesondere der Bestand der Stellplatzflaichen und ihre potenzielle Nutzungsdauer
erhoben.

1.4 ErschlieBung und Nutzungsstruktur der Innenstadt
Im Folgenden werden die verkehrliche ErschlieBung sowie die Nutzungsstruktur der Innenstadt
vorgestellt.

1.4.1 ErschlieRung

Die beiden nachsten Oberzentren zu Rotenburg sind Kassel in 50km nordwestlicher Entfernung und
Fulda in 60km siidlicher Entfernung. Bad Hersfeld stellt als Mittelzentrum mit Teilfunktionen eines
Oberzentrums den nachsten Bezugsort fir Rotenburg dar.

Uberregional ist die Rotenburger Innenstadt durch die B83 mit Kassel und durch die B27 mit Eschwege
im Norden und Bad Hersfeld im Sliden verbunden. Es bestehen ortsnahe Anbindungen (20-30 Minuten
Fahrzeit) an diverse Bundesautobahnen. In nord-sidlicher Richtung verlaufen die A7/A5 in die
Richtungen Kassel, Fulda und Frankfurt am Main sowie die A44/A4 in Richtung Ruhrgebiet, Eisenach,
Erfurt und Dresden in ost-westlicher Richtung.

Rotenburg verfiigt Uber eine stiindliche Zugverbindung durch die Cantus-Bahn nach Kassel bzw. Fulda.
Anschluss an den liberregionalen Zugverkehr besteht an den ICE-Halten Bebra, Bad Hersfeld und Fulda.
Abgesehen von Rotenburg selbst, besitzt auch der Stadtteil Lispenhausen einen eigenen
Bahnanschluss.

Abbildung 1: Uberregionale ErschliefSung Rotenburgs, ISEK 2017

Die Innenstadt Rotenburgs wird insbesondere durch zwei Stralden, eine Bahntrasse sowie der Fulda
baulich-raumlich bestimmt. Die Fulda, die Bahnstrecke und die B83 verlaufen weitestgehend parallel
in nordwestlicher Richtung. Die Bahntrasse und die B83 trennen die Kernstadt auf Hohe des Bahnhofs
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vom nordlichen Teil der Stadt, wahrend die Fulda die Innenstadt in Altstadt und Neustadt teilt. Die
beiden Fuldaseiten werden durch die Briicke der Stadtepartnerschaft am nordwestlichen Rand der
Altstadt und durch die Alte Fuldabriicke inmitten der Kernstadt verbunden. Die Landesstralle L3208
durchschneidet die Altstadt und stellt eine Barriere fiir eine verkehrsberuhigte Entwicklung der
Innenstadt dar. Die Enge des Fuldatals sowie die denkmalgeschiitzte bauliche Struktur an dieser Stelle
machen es zu einem schwierigen Unterfangen, den Verkehr zu entzerren und die Belastung der
Innenstadt zu verringern.

Abbildung 2: ErschliefSung der Innenstadt, eigene Darstellung 2020

1.4.2 Nutzungsstruktur

Der in der Abbildung 3 sichtbare Bereich stellt den zentralen Versorgungsbereich von Rotenburg a. d.
Fulda dar. Darin befinden sich u.a. die zentralen Stellen der Verwaltung, kleinteiliger Einzelhandel,
Naherholungsrdume, das identitatsstiftende Zentrum, Arzte und eine Klinik sowie Wohnraum fiir etwa
2.000 Menschen. In der Innenstadt existieren somit eine Vielzahl von Zielen, die durch den Verkehr
erreicht werden sollen. Entsprechend gibt es einen Bedarf Stellplatzen.

Das Ziel der Stadtentwicklung ist es, das Zentrum als Standort fiir den kleinteiligen Einzelhandel, als
touristisches Ziel sowie als Wohnraum in seiner vielseitigen Nutzung zu erhalten und zu starken. Die
Nutzungen sind mit verschiedenen Aufenthaltsdauern in der Stadt verbunden: bspw. fiir Besorgungen
und Arztbesuche ist nur ein kurzer Aufenthalt von wenigen Stunden in der Stadt notig. Wer in der
Innenstadt seinen Arbeitsort hat wird sich hier mindestens vier und bis zu neun Stunden aufhalten.
Ahnliches gilt fiir Schiiler und Studierende, die in einer der Bildungseinrichtungen in der Innenstadt
ihre Bildung genieRRen. Menschen, die in der Innenstadt wohnen sind hier je nach Beschéaftigungsstand
den ganzen Tag oder nur aullerhalb der Arbeitszeit anzutreffen. Diese Profile haben in erster Linie
Auswirkungen auf den benétigten Parkraum. Je nachdem ob der Wohn- und Arbeits- bzw. Lernort nah
beieinander liegen, ergeben sich Einflisse auf innerértlichen Verkehr. Kurze Wege innerhalb der Stadt
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kénnen den Berufsverkehr mit dem Auto reduzieren und machen es sinnvoll andere Verkehrsmittel zu
nutzen. Eine weitere Entfernung zwischen den Orten erh6ht analog dazu das verkehrliche Aufkommen.
Innerhalb des Konzepts wird sich in erster Linie auf den Umgang mit den Verkehrswegen konzentriert.
Eine Reduktion von Wegen und damit Verkehr betrifft den Bereich der Planung und
Wirtschaftsforderung und -ansiedlung. Damit eréffnet sich ein Feld, das in einem anderen Konzept
weiter verfolgt werden muss.

Abbildung 3: Nutzungsstruktur Innenstadt ISEK, Projektstadt 2018

1.4.3 Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK)

Bereits im integrierten Stadtentwicklungskonzept von 2018 werden eine Reihe von Einfllissen auf den
Verkehr in der Innenstadt von Rotenburg a. d. Fulda festgestellt. Manche der dort getroffenen
Aussagen haben noch heute Bestand, manch andere sind durch politische Entscheidungen bzw.
aktuelle Entwicklungen liberholt.

Starken: An den Starken hat sich glicklicherweise nichts gedndert. Der Parkraum ist noch immer
kostenfrei, die kurzen Wege innerhalb der Stadt und zum Bahnhof bestehen weiter und die
Uberregionale Anbindung im Straflen-, Bahn- und Radverkehr sind ebenfalls wie zuvor. Das
Vorhandensein eines innerdrtlichen Nahverkehrs wird ebenfalls als Starke angesehen.

Schwachen: Auch an den Schwéachen hat sich nichts gedndert. Die Probleme der Breitenstralle mit den
schmalen Gehwegen haben sich erhalten, der ortliche und Uberortliche Radverkehr hat seine
Schwierigkeiten behalten und die Parkraumproblematik ist noch nicht behoben. Die Beschilderung des
Parkraums wird ebenso wie die mangelnde Barrierefreiheit der Ladengeschafte als eingeschrankt
kritisiert. Die Schwachen des Radverkehrs und -tourismus bezliglich der Stellplatze, der Qualitat des



Radwanderwegs R1 und eventueller Rastmoglichkeiten ist innerhalb der Innenstadt zwar noch nicht
angegangen worden, jedoch in Planung.

Chancen: Einige der unter den Chancen erwahnten Aspekte sollen mit dem vorliegenden Konzept
aufgegriffen werden oder werden es bereits durch andere Planungen. Die Diskussion {iber eine
Sperrung des Steinwegs flir den MIV ist diskutiert und abgelehnt worden, eine Bebauung des
Parkplatzes Altes Amtsgericht befindet sich aktuell in der Konzeption, die Umgestaltung der
BreitenstraRe ist Bestandteil der Uberlegungen im Rahmen des Stadtumbaus und fiir die Realisierung
eines Kreiselverkehrs ist die Zustimmung der Trager 6ffentlicher Belange erteilt worden. Im Rahmen
des Konzepts soll eine Optimierung der Parkleitung, eine Beurteilung der Stellflaichen flir Fahrrader
und Motorrader erfolgen sowie Entwicklungspotenziale in Richtung Smart City verdeutlicht werden.

Risiken: Die Risiken stellen keine unmittelbare Gefahr fiir das Gelingen der Verkehrsorganisation in der
Innenstadt dar. Sicherlich wiirden eine dritte Fuldabriicke oder die direkte Zustdndigkeit iber die
BreitenstraBe die Verkehrsproblematik erleichtern, doch lassen sich auch in den gegebenen
Umstdnden Losungen fiir die vorgestellten Problemlagen finden.

Abbildung 4: Verkehrsanalyse ISEK, Projektstadt 2017

1.4.4 weitere Statistiken

Flr die weitere Analyse ist eine Reihe von statistischen Daten relevant. Viele der Daten sind auf den
Landkreis Hersfeld-Rotenburg bezogen, da keine eigenen Erhebungen fiir Rotenburg a. d. Fulda
existieren.

Die Anzahl der Pkw pro 1.000 Einwohner im Landkreis: 642, i.V. Hessen: 593 (Stand 2012)

Pkw pro Haushalt im Landkreis: 1,47 (77.695 Pkw/52.989 Haushalte)

Durchschnittliche HaushaltsgroRe im Landkreis: 2,33 Personen

Bevolkerung der Rotenburger Kernstadt: ca. 2000 Einwohner



Analyse Strallenverkehr

2.1 Larmimmissionen

Die Larmkarte zeigt eine immense Belastung der Anwohnerinnen und Anwohner an der B83 und an
den Landstralen. In den Bereichen der Altstadt gelten nach dem Bebauungsplan die
Orientierungswerte flr Mischgebiete (MI) bzw. Allgemeine Wohngebiete (WA) fiir die Belastung mit
Larm. Nach der DIN 18005 ,Schallschutz im Stadtebau” betrdgt in einem Mischgebiet der
einzuhaltende Orientierungswert fiir die Lirmbelastigung bei Tag 60 dB(A) und bei Nacht 50 dB(A) und
in einem Allgemeinen Wohngebiet bei 55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts. Die Karte des Larmviewers
Hessen zeigt in der BreitenstraRe Werte bis zu 75 dB(A) (lila). Im Bereich zwischen Ober- und Untertor
finden sich kaum Bereiche, die diese Werte unterschreiten.

Abbildung 5: Ausschnitt aus Ldrmviewer Hessen, Hessen Mobil 2017

2.2 Analyse Breitenstralle
Die BreitenstraBe ist ein sehr konfliktbehafteter Verkehrsraum. Die Enge der StraRe sowie der
Gehsteige sorgt fiir ein geringes Sicherheitsempfinden fir den Rad- und FulBverkehr. Der Zustand der
Stralle hat darliber hinaus Auswirkungen auf die Hauser, die durch vorbeifahrende Fahrzeuge
erschittert und beschadigt werden und auf die Attraktivitat des dort anliegenden Einzelhandels.
In Blrgerveranstaltungen und Schreiben an die Stadt/MER wird diese Problematik ausftihrlich und
wiederholt beschrieben. Die Themen Gehsteige, Autoverkehr und Fahrtgeschwindigkeit werden
wiederholt angesprochen. Hinzu kommt noch die Angst von Eltern, dass der Radverkehr durch die
BreitenstraBe zu gefahrlich flr Schulkinder ist. Diese ist aber ausdricklich als Schulweg ausgeschrieben
und alle Kinder sollen diesen Weg auch nutzen. Auf engstem Raum missen sich der Berufsverkehr, der
OPNV sowie der Radverkehr die StraRe teilen.
Berichtet wird zudem von Rickstau in der BreitenstralRe, der durch die Lichtsignalanlage (LSA) und auf
der StraRe haltende Lieferwagen von Paketzustellern entsteht. Die bauliche Struktur der Breitenstralie
verhindert so, dass Rettungsdienste und Feuerwehrwagen passieren kénnen. Die barrierefreie
Umgestaltung der Bushaltepunkte birgt eine weitere Problemstellung. Durch den Umbau der
Haltepunkte und den Wegfall der Haltebucht werden die Busse zum Ein- und Ausstieg kiinftig auf der
Stral3e stehen. Dies konnte weiteren Riickstau in der BreitenstraRe hervorrufen.
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AuRerdem stellt die Sperrung der StralRe bei 6ffentlichen Veranstaltungen ein Problem dar. In dem Fall
besteht keine Umfahrungsmaoglichkeit fir den Lkw-Verkehr. Diese muss dann tiber Miindershausen
eingerichtet werden.

Die Ende 2019 durchgefiihrte Geschwindigkeitsmessung hat folgende Ergebnisse ergeben: Die
Durchschnittsgeschwindigkeit liegt unter den erlaubten 50 km/h. Einzelne AusreiRer erreichen nachts
zwar Werte von Uber 100km/h, was aber keinen Einfluss auf den Verkehr zu StoRzeiten hat.

2.2.1 Gutachten: Knotenpunkt L3208/Untertor/Borngasse. Leistungsfahigkeit fir einen
Kreisverkehr.

Wie schon in Punkt 6.2 beschrieben, wird der Bau eines Kreisels an dieser Stelle fiir vorteilhaft erachtet.
Laut Gutachten des Ingenieurbiiros IKS aus dem Jahr 2018 ware an dieser Stelle auch der Bau eines
Kreisverkehrsplatzes mit passender Leistungsfahigkeit moglich. Das Gutachten stellt folgende
Tatsachen fest:

Als Hauptverkehrszeiten werden morgens zwischen 8:00 Uhr und 9:00 Uhr sowie abends 16:30 Uhr bis
17:30 Uhr. In der Spitzenstunde liberqueren bis zu 60 Passanten den Verkehrsknoten.

Bis 2030 wird eine Zunahme von 5,78% des Kfz-Personenverkehrs und eine Steigerung von 21,79% im
StraRengliterverkehr prognostiziert. Als Ergebnis des Gutachtens wird das Funktionieren eines
Kreisverkehrs ab 26m dargelegt. Die mittlere Wartezeit betragt bei allen Verkehrsteilnehmenden unter
10 Sekunden. Auch fir die Prognose fiir 2030 wird das Funktionieren des Kreisverkehrs bestatigt. An
den vier Verkehrsarmen wird die Einrichtung von Zebrastreifen empfohlen.

Abbildung 6: Knotenstréme morgens, IKS 2018
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Durch die Einrichtung eines Kreisverkehrs, kann vormalige Flache des Straflenraums gewonnen
werden. Diese soll entweder zur Gestaltung eines attraktiven Stadteingangs oder fir die weitere
Planung des Parkplatz Altes Amtsgericht zugutekommen. Die Genehmigung zur weiteren Beplanung
der Flache liegt von Hessen Mobil vor und ist mit den Tragern 6ffentlicher Belange abgestimmt (Termin
Nov. 2019). Das Augenmerk sollte hier besonders auf den Schwenkkurven, der Einfahrt Borngasse und
der Querung fur FuRganger und Radfahrer liegen. Letztere sollten vor dem Kreisverkehrsplatz in den
Fahrfluss eingeflihrt werden.

2.2.3 Unfallanalysen

Im Rahmen des Wettbewerbs ,Ab-in-die Mitte” des Hessischen Wirtschaftsministeriums wurden 2019
sogenannte Parklets in der Breitenstrale aufgestellt. Dabei handelt es sich um bauliche
Umgestaltungen, wie Sitzgelegenheiten oder Fahrradstellpldatzen auf Stellplatzen.

Seitens der Polizei wurde bei der Aufstellung auf die Verkehrslage der BreitenstraRe eingegangen (Vor-
Ort-Termin mit Hessen Mobil, Polizei und Ordnungsamt: 29. August 2019). Laut statistischer
Unfallanalyse besteht in der BreitenstraBe keine erhdhte Unfallgefahr. Die erfassten Unfille
resultieren aus Ein- und Ausparken.

2.2.4 Kapazitaten

Zur Zeit gibt es keine aktuellen Verkehrszahlungen. Erfahrungswerte und Rickmeldungen von
Blrgerlnnen berichten in den StoRzeiten Gber Riickstau auf der Briicke der Stadtepartnerschaften. Als
Konflikt wird hier das Zusammenspiel aus der engen Bebauung der BreitenstralRe, der Einfahrt zum
Parkplatz Altes Amtsgericht und die Schaltung der Ampelanlage gesehen. Seitens der Blirgerschaft
besteht die Hoffnung diese Problematik durch einen Kreisverkehrsplatz abzumildern.

Ein Termin mit den Tragern offentlicher Belange fand diesbeziiglich statt. Insbesondere Hessen Mobil
sieht keinen Vorteil fir den Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit durch einen Kreisverkehr an
dieser Stelle. Es kann zudem keine finanzielle Unterstiitzung gewahrt werden, da die Kreuzung erst vor
wenigen Jahren erneuert worden ist.

2.2.5 Handlungsempfehlungen Breitenstralie
Um die Probleme in der Breitenstralle anzugehen wird eine Umgestaltung der Verkehrsflache
empfohlen. Diese soll durch eine klare Gestaltung eine Geschwindigkeitsreduktion herbeifiihren,
erhohte Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer erwirken und einen Umgang mit der Enge der
BreitenstraBe ermdglichen. Gerade die Ausweisung als 30iger Zone héatte positive Effekte auf:

e sie Ausweisung als Schulweg mit dazugehoérigem Kinderradverkehr

e die Verbesserung des Larmschutzes fir die Anwohner

e die Gebdudesubstanz
Rechnerisch hat die Verringerung von 50ig auf 30ig km/h keine KapazitdtseinbuBen. Durch eine
Geschwindigkeitsreduzierung wird auch der vorgeschriebene Abstand zueinander verringert.
Bedeutet: Weniger Geschwindigkeit aber mehr Teilnehmer gleichzeitig.

Die inhaltlichen Schwerpunkte der Umgestaltung lauten wie folgt:
e Einrichtung einer 30er-Zone
e Gestaltung des StralRenraums mit hellem Pflaster anstelle der Asphaltdecke
Abflachen der Bordsteinkante (Barrierefreiheit), Angleichung an StraRenpflaster
Stadtgriin (Element Baumscheiben) — gut fiir das Stadtklima, Vorgabe Stadtumbau
Umgestaltung der Stellpldtze zu Parkbuchten (z.B. durch Nagel)
e Anstreben einer besseren Uberquerung
0 FulRgdngerampel?
O Zebrastreifen?
0 keines = wildes Uberqueren?
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e den Raum fiir alle Verkehrsteilnehmer frei geben (FuBgénger, Radfahrer, OPNV, MIV)

Eine solche Umgestaltung muss jedoch noch von Hessen Mobil als Baulasttrager genehmigt werden.
Die Finanzierung liber Stadtumbaumittel ware aber moglich.

Als Beispiel hierzu dient der Ort Rudersberg, wo ebenfalls eine Ortsdurchfahrt einer Landstralle mit
vergleichbaren Verkehrszahlen dementsprechend gestaltet wurde. Quelle:
http://www.ortsdurchfahrt-rudersberg.de/

Abbildung 7: Rudersberg vor dem Umbau

Abbildung 8: Rudersberg nach dem Umbau

2.3 Steinweg

Als Hauptprobleme im Steinweg bestehen die haufige Geschwindigkeitsiiberschreitung im
verkehrsberuhigten Bereich und das Parken auf nicht-markierten Flachen. Der Steinweg ist einerseits
ein Verkehrsraum, aber auch ein Aufenthaltsraum fiir die dortigen Kundinnen der Geschafte und
Gastronomiebetriebe und der dortigen Anwohnerlnnen. Der Steinweg stellt neben der Breitenstralle
die Hauptlage fiir den Einzelhandel dar.
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Die bisherige Losung fiir die Regulierung des Verkehrs und zur Abgrenzung der Aufenthaltsbereiche
sind schwere Pflanzkibel, welche die Attraktivitdt des Steinwegs mindern. In einem parlamentarischen
Beschluss wurde die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereichs anstelle der Einrichtung einer
FuRgangerzone bevorzugt.

Im Rahmen des Stadtumbaus soll der Steinweg eine Umgestaltung erfahren, die sich der
Beriicksichtigung dieser Problemstellung widmet. Die Errichtung von Einbauten, um die Baume des
Steinwegs herum sowie die Schaffung eines taktilen Bandes soll die Fahrtgeschwindigkeit reduzieren
und die Nutzerlnnen zur gemeinschaftlichen Nutzung der StraRenmitte bewegen.

2.3.1 Knotenpunkt Zwickel/Lindenstralle/Im Steinweg

An diesem Knotenpunkt wird die Missachtung von Fuligdngerinnen als Kritikpunkt gesehen. Im
Rahmen der Umgestaltung des Steinwegs soll die Anpassung des Pflasters und des taktilen Bandes in
diesem Bereich fiir erhohte Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmenden sorgen. Ein weiterer Schritt
wire dann die Installation eines Schildes ,Verkehrsberuhigter Bereich” direkt vor der Uberquerung.

Abbildung 9: Gestaltungsentwurf Knotenpunkt, Bliro Schéne Aussichten 2019
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Analyse Parkraum

3.1 Ausgangslage

Durch die Vielzahl der vorhandenen Daten und Erhebungen wird davon abgesehen, eine neue
Blrgerbefragung zu den Themen zu machen. In der Vergangenheit wurde schon viel und ausfiihrlich
zu einzelnen Bausteinen gesprochen und die Grundlagen liegen vor. Die meisten ,,Probleme*” sind auch
bereits bekannt und werden in der Verwaltung bearbeitet. Geflihlt sind zu wenige und zu kleine
Stellplatze in der Innenstadt von Rotenburg vorzufinden. Dies wiirde den Einzelhandel und der
Lebensqualitdt schaden. Andererseits wird daher skeptisch auf Plane zur Entwicklung von derzeit als
Stellplatz verwendete Flachen reagiert. Bei Veranstaltungen konnte dariiber hinaus das Abstellen von
Fahrzeugen auf nicht gekennzeichneten Flachen und insbesondere auf Rettungswagen festgestellt
werden.

3.2 Erhebung

Aufbauend auf den bestehenden Grundlagen wurde die folgende Parkraumerhebung und -kartierung
durchgefihrt. Hierbei wurde nicht lediglich die Anzahl der Stellplatze, sondern auch ihre Art und die
darauf moglich Aufenthaltsdauer festgehalten. Eine gesonderte Auswertung bezieht sich auf die
Verfligbarkeit und Verteilung von Anwohnerstellplatzen.

3.2.1 Bestand

Im Bereich der Innenstadt und seines naheren Umfelds befinden sich 1300 Stellplatze im 6ffentlichen
Raum. Die Mehrheit von ihnen, 534 sind frei nutzbar und haben keine Parkzeitbegrenzung. Etwa 461
sind von ihnen mit einer zeitlichen Begrenzung belegt. Zusatzlich zu diesen Stellplatzen, sind auch 192
der Anwohnerstellplatze zeitlich begrenzt nutzbar. Dariiber hinaus sind 91 Stellpldtze ausschlieRlich
fir Anwohner ausgewiesen. Die Anwohnerstellplatze sind in verschiedene Bereiche unterteilt und
werden per Parkausweis vergeben. Die Anzahl von 21 Behindertenparkplatzen entspricht etwa 1,8%
der Stellplatze und unterschreitet die Empfehlung zur Ausweisung von etwa 3%
Behindertenparkplatze.

Wohlgemerkt sind alle zeitlichen Einschrankungen auf die Zeit zwischen 8 Uhr bis 18 Uhr begrenzt.
Aullerhalb dieser Zeit kénnen die Parkflichen unbegrenzt genutzt werden, abgesehen der
Anwohnerstellplatze.
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Abbildung 10: Verteilung der Parkraumarten, eigene Darstellung 2020

Die Verteilung der Parkplatze zeigt eine der Baustruktur entsprechende kleinteilige Verteilung von
Parkflachen auf. Darliber hinaus existieren einige wenige Konzentrationen von 6ffentlichen
Parkflachen: Am Alten Amtsgericht (173), in der Borngasse (98), Am Kies/Unter der Briicke (139), am
Bahnhof (173), sowie im hinteren Steinweg (58).

Nach Information des Ordnungsamtes orientiert sich die Ausweisung der Hochstparkdauer am
jeweiligen Bedarf aufgrund von Anregungen von Einwohnerlnnen, Besucherlnnen und
Gewerbetreibenden.
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Abbildung 11: Verteilung der Stellfldchen im Betrachtungsgebiet, eigene Darstellung 2020

Aufgrund der Barriere, die die Fulda darstellt, lohnt sich eine nach Altstadt und Neustadt getrennte
Betrachtung und Auswertung des Parkraums. Auf der Altstadtseite befinden sich 671 Stellplatze und
damit knapp die Halfte aller erhobenen Stellplatze. Bei der Betrachtung der Stellplatzarten fallt auf,
dass 329 der Stellplatze zeitlich begrenzte Stellplatze sind und lediglich 162 Dauerplatze zur Verfiigung
stehen.

Dementsprechend stehen auf der Neustadtseite 372 Dauerparkpldtze und 132 zeitlich begrenzte
Stellplatze zur Verfligung. Stand jetzt, lassen sich davon zwei unterschiedliche Ansatze fiir die beiden
Fuldaseite ableiten: Die Altstadtseite steht nicht als Ort fir das dauerhafte Abstellen des Autos zur
Verfligung, dies soll in erster Linie auf der Neustadtseite erfolgen.

3.2.2 Belegungserhebung

Bestandteil der Auswertung sollte auch eine Erhebung Uber die Belegung der Stellplatze zu
verschiedenen Zeiten der Woche sein. Vor dem Beginn der Priifungsphase der Finanzhochschule und
dem Einsetzen der MalRnahmen gegen die Ausbreitung des Corona-Virus konnten jedoch nur eine
vollstandige Erhebung vollzogen werden. Eine weitere vollstandige Erhebung konnte noch in besagter
Prifungsphase vollzogen werden. Die erste Erhebung fand an einem Vormittag am Februar statt,
wahrend die zweite Erhebung an einem Nachmittag des selben Monats durchgefiihrt wurde.

Erhebung vormittags 12./13. Februar:

Insgesamt waren 684 von 1139 Stellplatzen belegt (57%). Abgesehen der Behindertenparkplatze und
des E-Stellplatzes sind alle anderen Stellpldtze zwischen 53% und 59% ausgelastet. Ausnahme davon
stellen die Anwohnerstellplatze dar, die auch zeitlich begrenzt werden kénnen. Diese waren zu 73%
belegt. Am starksten ausgelastet sind die 3-Stunden-Parkplatze mit 65. Die Stundenparkplatze sind mit
47% am wenigsten ausgelastet.
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Zum Zeitpunkt der zweiten Erhebung war die Belegung auf 534 der Stellplatze (47%) gesunken. Damit
waren rund 10% weniger Stellplatze belegt als zwei Wochen zuvor am Vormittag. Interessant ist die
verringerte Belegung insbesondere von Anwohnerstellplatzen, auf denen auch zeitweise geparkt
werden kann. Hier betragt der Riickgang von 135 auf 86 belegten Stellplatzen von 186 verfiigbaren
Stellplatzen etwa 30%. Die 2-Stunden-Parkplatze sind in dieser Erhebung am geringsten mit 35%
ausgelastet. Das sind Giber 20% weniger als zwei Wochen zuvor. Die restlichen Parkplatze sind zwischen
40% und 44% ausgelastet.

Der Vergleich zeigt, dass die Auslastung der Stellplatze in der Priifungszeit reduziert war. Grundsatzlich
lasst sich jedoch festhalten, dass zu keinem der Zeitpunkte die Stellplatze vollstdandig ausgelastet
waren. Mit der Verfligbarkeit von mindestens 40% der Stellplatze lGber alle Stellplatzarten hinweg,
kann von einer Stellplatznot zum jetzigen Zeitpunkt nicht ausgegangen werden.

Interessant ist zudem die Verteilung der belegten Stellpldtze im Stadtgebiet. Von den grof3en
Stellpldtzen Am Kies, Borngasse, Altes Amtsgericht und Bahnhof war zu keiner der beiden Tage
vollstandig belegt. Der Stellplatz in der Borngasse erreichte mit 92% Belegung am den mit Abstand
hochsten Wert. Dort waren lediglich noch 8 der dort befindlichen 2-Stunden-Parkplatze frei. Die
Dauerparkplatze waren vollends besetzt. Der ndachsthéhere Wert ist mit einer Belegung von 79% der
Parkplatz im Hinteren Steinweg am Nachmittag des 26. Februar, wo insbesondere im Bereich der
Dauerparkpladtze noch Platze frei geblieben sind. Die einzigen weiteren Belegungen tber 50% sind am
Bahnhof mit 66% am Vormittag des 12.02. sowie im Hinteren Steinweg zur selben Zeit mit 63%. Die
Betrachtung der Stellplatze, die ins Parkleitsystem eingebunden sind zeigt, dass auch keine Not an
auffindbaren Stellpldtzen besteht.
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Abbildung 12: Belegung der Stellplédtze im Vergleich, eigene Darstellung 2020

3.2.3 Anwohner-Parken

Anwohnerstellplatze wurden in Rotenburg 1989 unter Blirgermeister Gleim eingefiihrt und waren
gebihrenfrei. Die Einflihrung war eine Reaktion den Konflikt zwischen Einpendlern und Anwohnern.
Das Ziel der Anwohnerstellplatze war, dass die Kurzzeitparkplatze frei blieben. Seit 1995 wird auf die
Anwohnerstellplatze eine jahrliche Gebihr erhoben. Die Anzahl der Anwohnerstellplatze wurde
erweitert und auch kurzzeitparkplatze als Anwohnerstellplatze ausgewiesen. Entsprechend dem
Hessischen Verwaltungsgerichtshof (Hess VGH) diirfen Anwohnerausweise nicht an Beschéftigte,
Gewerbetreibende und Freiberufler ausgestellt werden.

Tabelle 1: Anwohnerstellplitze und theoretischer Bedarf, eigene Darstellung 2020

ausgestellte

private Stellplatze

Bereich EW (Haushalte) Stellplitze Anwohner- - Ausweise
stellplatze (St.: 02.03.)
H (Zwickel, Poststralie) 147 (64) ca. 60 70 130 15
Ga (GartenstralRe) 36 (ca. 16) ca. 14 25 39 n.n.
G (Brotgasse) 110 (48) ca.0 10 10 10
F (Neustadt) ca. 203 (88) ca. 33 35 68 25
E (Altstadt nordlich d.
BreitenstraRe) 186 (ca. 81) ca. 20 57 77 89
D (westliche Altstadt) 216 (ca. 94) ca. 25 14 39 28
A/B (6stliche Altstadt) 290 (126) ca. 80 72 152 100
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Abbildung 13: Anwohnersektoren, eigene Darstellung 2020

Das Verhéltnis der zur Verfligung stehenden Parkplatze fiir Anwohner in den einzelnen Bezirken zu den
theoretisch benétigten Parkplatzen ist ganz unterschiedlich. Wahrend in manchen Bezirken das
Verhaltnis der Parkplatze einen z.T. deutlichen Mangel aufweist (G, F, D), ist der Bedarf in manchen
Bezirken ubererfillt (Ga, H). Fur die Bezirke A/B und E kann von einer Sattigung des Bedarfs
ausgegangen werden.

Mit einem Blick auf die ausgestellten Ausweise lassen sich ebenfalls eine Reihe von Aussagen treffen.
Die Kapazitaten des Sektors H wurde bereits als libererfiillt bezeichnet. Die Anzahl von lediglich von
lediglich 15 ausgestellten Ausweisen birgt Potenzial, einige dieser Stellplatze fir die Allgemeinheit zur
Verfligung zu stellen. Obwohl in dem Sektor F ein Mangel an Anwohnerstellpldtzen besteht, sind nur
25 Ausweise flir 35 zur Verfligung stehenden Parkpldtze ausgestellt. Die vorhandenen Dauerparkplatze
in direkter Nahe zu den Sektoren H und F scheinen eine kostenglinstige Konkurrenz zu den zu
bezahlenden Ausweisen zu sein. Flr die Sektoren A/B, D, E und G sind z.T. doppelt so viele Ausweise
ausgestellt worden, als Stellplatze zur Verfligung stehen. Fir den Bereich Ga stehen leider keine Infos
zur Verfligung.

Diese Darstellung lasst die Schliisse zu, dass fir die Deckung des privaten Parkraumbedarfs soweit
moglich in erster Linie die Hauseigentlimer zustandig sind. Entsprechend der Stellplatzsatzung ist von
1,5 Stellplatzen pro Wohnung auszugehen. Die Ausweisung von Anwohnerstellplatzen in den Bezirken
H und Ga ist zu hinterfragen. Fir die Bezirke G, F, und D ist die Moglichkeit zur Ausweisung weiterer
Anwohnerstellplatze zu prifen. Inwiefern sich die aktuelle Nachfrage nach Anwohnerstellplatzen auf
Zweitwagen der Haushalte bezieht ist zu prifen.

Der private Parkraum darf nicht vernachlassigt werden. Dieser konnte und wurde nicht im Detail
erhoben. Jedoch konnten auf vielen privaten Flachen Stellplatze festgestellt werden. Geschatzt

20



werden etwa 1,5 Stellplatze pro Grundstlick. Zudem existieren bspw. am Schloss, an Supermarkten
und bei der Sparkasse grol¥flachiger Parkraum.

Abbildung 15: vermietete Parkpldtze Abbildung 14: privater Parkplatz

3.2.4 ISEK

Im Rahmen des ISEK ist ebenfalls eine Ubersicht iiber die Stellpldtze und den Verkehr erstellt worden.
Neben den bereits beschriebenen Erkenntnissen ist dort auch Parken auf nicht ausgewiesenen Flachen
angemerkt worden. Zum Teil sind die in grofler Zahl vorhandenen Stellplatze auf privaten
Grundsticken erfasst. Im Rahmen der vorliegenden Erhebung konnten sie auch nur grob tberschlagen
werden (s. 3.2.3).

3.3 Nutzungsbedarf

In der Analyse der verschiedenen Nutzungen in der Innenstadt ist die Vielfaltigkeit der kleinteiligen
Struktur dargelegt worden. Von den vorhandenen Nutzungen lassen sich eine Reihe von Gruppen mit
jeweiligen Bedirfnissen ableiten. Diese Bedirfnisse sind innerhalb der Parkraumkonzeption zu
bericksichtigen. Eine quantitative Auswertung der in der Innenstadt parkenden Menschen mit ihren
Anldssen, Parkdauer und Zufriedenheit mit der Parkraumsituation erfolgt nicht im Rahmen dieses
Arbeit. Daher kdnnen sich die folgenden Profile lediglich auf Annahmen beziehen und missen auf eine
komplexere Analyse von bspw. Nutzungsketten innerhalb der Innenstadt verzichten.

Angestellte/Arbeiter in der Stadt:
- bendtigen Parkraum zwischen 8-18 Uhr
Studierende der Finanzhochschule:
- sind mit ihren Autos hauptsachlich an Werktagen in der Stadt
- reisen Montag an und Freitag ab
- stellen das Auto in der Regel fir einen gesamten (Schul-)Tag ab
> benotigen Dauerparkplatze in mittlerer bis weiter Entfernung zur Finanzhochschule
Bewohner des Stadtumbaugebiets:
- brauchen Stellplatz nach Feierabend (Erstwagen) und teilweise fir den Tag (Zweitwagen)
Besucher der Stadt (touristisch):
- Stellplatzbedarf und Dauer hangen von der Art des Tourismus ab
e Stundenweises Parken
e Parken fiir einen Tag
e Parken fiir mehrere Tage an Unterkunft
e gar kein Stellplatzbedarf (Rad-Tourismus, Bahnreisende)
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» es kann nur der Stellplatzbedarf von Ubernachtungsgisten iiber die Stellplatzsatzung
aufgefangen werden
Besucher der Stadt (alltaglich):
- Besorgungen/ Bring- und Abholverkehr/ Kurzbesuche/ dienstlich/ Arztbesuche/ ...
- Parkdauer von einer bis mehrere Stunden

Die Nutzungsprofile zeigen aktuell eine Konkurrenzsituation zwischen den Studierenden der
Finanzhochschule, Anwohnerlinnen und Angestellten im Stadtgebiet um die zur Verfligung stehenden
Dauerparkplatze auf. Um den Konflikt zu entscharfen wurden die Studierenden der HFFR angewiesen
den Festplatz als Stellflache zu nutzen.

Grundsatzlich kann gelten, dass je langer der Aufenthalt in der Stadt ist und das Auto folglich nicht
fortbewegt wird, ein weiterer Weg vom Stellplatz zur Arbeitsstelle/Lernort zurlickgelegt werden kann.
Je klrzer der Aufenthalt in der Innenstadt ist, desto ndaher kann ein Stellplatz auch den angesteuerten
Zielen sein. Es soll fiir eine kleine Besorgung nicht erst ein weiter Weg vom Stellplatz am Rand der
Innenstadt zurlickgelegt werden missen. Die kurze Parkdauer verspricht zudem eine relativ hohe
Fluktuation auf den Stellplatzen.

3.4 Parkraumanalyse

Eine Auswertung der zeitlichen Begrenzung des Parkraums ergibt, dass die Kernbereiche der Altstadt
entweder exklusiv fiir Anwohnerinnen sind oder dort bis zu einem Maximum von 2 Stunden geparkt
werden darf (rot). Den Kernbereichen der Altstadt sind je zwei Gebiete ,zugewiesen”, in denen
mindestens 3 Stunden bis unbegrenzt geparkt werden kann (griin). Der Grundiberlegung, dass auf
einem Parkplatz je ndher er der Innenstadt ist, weniger lang geparkt werden soll, wird groRRtenteils
gefolgt.

Abbildung 16: Parkraumanalyse, eigene Darstellung 2020
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Dariber hinaus existieren abgelegene Bereiche in denen vermehrt 6ffentliche Stellplatze auftauchen.
In der Borngasse stehen zeitlich begrenzte und unbegrenzte 6ffentliche Stellflichen zur Verfligung.
Nach dem bereits beschriebenen Grundprinzip (siehe 2.3) ist hier die Ausweisung von auf 2 Stunden
begrenzten Parkflaichen zu hinterfragen. Der Bezugspunkt Aldi fir die relativ kurzfristige Nutzung
erscheint naheliegend. Darilber hinaus konnte dieser Parkraum auch zur Erledigung kurzer
Besorgungen in der Altstadt zur Verfligung stehen.

|M

Eine weitere ,Insel” von zeitlich eingeschrankten Stellplatzen besteht in der Willi-Brundert-StraRe,
Obertor, GartenstralRe, Weidenberggasse. Grade wegen der sehr kurzen Dauer kann die Deckung eines
Bedarfs fiir die Innenstadt nicht bei allen Stellplatzen erkannt werden. Insbesondere die Stellplatze in
der GartenstraBe und der Willi-Brundert-StraBe scheinen mit der Beschrankung auf eine Stunde keine
Entlastung der Innenstadt zum Ziel zu haben, sondern sich an die Messe der katholischen Kirche zu
richten.

In der Karte sind mogliche Ziele fiir den Weg in die Stadt markiert (schwarze Kreuze und Linien). Ein
GroRteil dieser Ziele wie das Kreiskrankenhaus, die Finanzhochschule oder auch die grofReren
Einzelhdndler verfiigen Uber eigene Stellplatze zur Deckung ihres Bedarfs. Die Auswertung der zur
Verfligung stehenden Stellplatze zeigt, dass grundsatzlich ausreichend Stellplatze vorhanden sind.

3.5 Parkraumleitsystem

Die Parkraumbeschilderung in Rotenburg konzentriert sich auf die Hauptverkehrsachsen im
Stadtinneren. Auf der B83 von Westen kommend wird an der Kreuzung beim Rotenburg-Center auf
Parkflachen sudlich der Bahnlinie hingewiesen. Von Osten kommend wird am Kreisverkehr lediglich
auf Parkraum am Freibad verwiesen. Ausgehend von der Unterfiihrung unter die Bahntrasse wird auf
drei Orte zum Parken hingewiesen: die Dauerparkplatze am Kies, die Stellplatze in der Borngasse sowie
die Stellplatze in der Neustadt (hinterer Steinweg, Bahnhof). Ein Hinweis an der Kreuzung beim
Parkplatz Altes Amtsgericht deutet dariiber hinaus auf Stellflichen in der Altstadt hin, wobei unklar ist,
auf welche Stellplatze an dieser Stelle verwiesen wird. Am wahrscheinlichsten ist der Verweis auf den
Parkplatz Altes Amtsgericht.

Die Parkraumbeschilderung, weist auf gréBere zusammenhangende Flachen von Stellpldatzen hin. Mit
den Stellflachen Am Kies/Unter der Briicke (132 Sttick), hinterer Steinweg (50 Stiick), am Bahnhof (50
Sttick) und Borngasse (98 Stiick) wird auf insgesamt 330 Stellpldtze durch Schilder verwiesen. Dies
entspricht etwa einem Anteil von 25% der gesamten Stellplatzflachen.

Die Ausschilderung auf die Stellplatze Am Kies erscheint lickenhaft. An der Kreuzung
BurgerstraBe/Neustadtstrale gibt es keinen Hinweis auf die Stellpldtze Am Kies/Unter der Briicke. Im
weiteren Verlauf der Neustadtstrale wird jedoch wieder auf die dort vorhandenen Stellplatze
verwiesen.

Im Rahmen der Einrichtung neuer Stellplatze ist auf die sinnvolle Erweiterung des Parkraumleitsystems
bzw. der Integration ins bestehende System. Es bestehen Optionen fiir eine digitalisierte Anzeige von
freien Stellpldtzen. Die Kosten/Nutzen-Rechnung eines solchen Parkraumsystems ist jedoch
fragwiirdig. Unabhéngig davon weist das aktuelle Parkraumleitsystem auf die gréReren und bekannten
Stellplatze hin. Ortskundige werden sich unabhdngig davon Stellpldatze suchen. Das Parkleitsystem
richtet sich folglich an Auswartige und sollte so gestaltet sein, dass diese es verstehen und ihm einfach
zu folgen ist.
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Abbildung 17: Parkraumleitsystem, eigene Darstellung 2020

3.6 Gewinnung neuer Flachen fur eine Stellplatznutzung

3.6.1 Abwdgung von Flachen zur Errichtung von neuen Stellplatzflachen

Im Zuge der Parkraum-Diskussion ist bereits eine Reihe von Flachen zur Diskussion gestellt worden. Sie
sollen hier kurz dargestellt und auf ihre Tauglichkeit Gberprift werden, inwiefern sie zu einer Losung
der hier beschriebenen Probleme beitragen kdnnen. Es soll dennoch geprift werden, ob bereits alle
Potenziale zur Entlastung der Kernstadt vom Parkraumbedarf genutzt werden.
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Abbildung 18: Potenzialfldchen zur Schaffung von Parkraum, eigene Darstellung 2020

1. Wohnmobilstellplatz am Wittich
Wohnmobilstellplatz am Wittich

Kosten < 100.000€
Grol3e 6481gm
neue

Stellflachen

Machbarkeit

Die Flache Wittich wurde in der Betrachtung zur Vollstandigkeit zwar aufgenommen, sollte aber in
einer weiteren Betrachtung keine Bedeutung haben. Der Wohnmobilstellplatz, als ein Baustein der
touristischen Infrastruktur wird gut von Gasten angenommen und misste dann verlegt werden. Auch
die aktuelle Planung neuer Infrastruktur an dieser Stelle spricht gegen den Standort. Hierzu sind dann
wieder passende Ausweichflachen zu suchen. Die weiteren aufgefiihrten Grundstiicke befinden sich in
Privatbesitz und stehen aktuell nicht zur Verfligung.

2. Grunflache zwischen Edeka Getrankemarkt und Bahntrasse

Flache am Edeka Getrankemarkt
Kosten > 500.000€
GroBe 3455gm
neue

Stellflachen ?
Machbarkeit
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Aufgrund stadtebaulicher und lagebedingter Argumente bietet sich diese Flache fiir die Einrichtung
von Stellplatzen sehr gut an. In der eher gewerblich gepragten Nachbarschaft wirde eine
Stellplatzflache den Eindruck nicht stéren. Ebenfalls gdbe es seitens der Denkmalpflege, des Natur-
und Hochwasserschutzes keine Einschrankungen.

Verkehrlich ist diese Flache von der B83 aus zu erreichen, ohne dass die restliche Stadt durchquert
werden muss. Ein Teil des (iber die Briicke der Stadtepartnerschaften und die BreitenstraRRe laufenden
Verkehr lieRBe sich so bereits hier abfangen. In der Einmindung der StraBe , An der Unterfihrung”
existiert zudem eine Lichtsignalanlage, um sicher in die Neustadt und von dort in andere Ziele in der
Innenstadt zu gelangen.

Nach Riicksprache mit dem Eigentlimer der Flache ist eine Realisierung jedoch unwahrscheinlich. Der
aufgerufene Kaufpreis liegt bei weitem Uber den maximal in Rotenburg zu erzielenden
Bodenrichtwerten.

3. Grunflache Brotgasse/Kurze Gasse

Auf dieser Griinfliche gelten ahnliche Einschrankungen wie auf der Flache am Hallenbad.
Einschrankungen des Ensembleschutzes sowie des Natur- und Hochwasserschutzes sind zu beachten.
Diese Flache eignet sich als Erweiterung der ohnehin schon bestehenden Stellplatze im hinteren
Steinweg. Auf diese wird im aktuellen Parkleitsystem ohnehin schon hingewiesen. Die Ndhe zur
Innenstadt macht diesen Standort ideal zu ihrer Entlastung vom Parkraumdruck. Mit der benachbarten
privaten Stellplatzflache des Posthotels ist zudem bereits Flache an dieser Stelle versiegelt worden.
Die Versiegelung von weiteren Flachen in diesem Bereich und Abstellen von Fahrzeugen kdnnte jedoch
fir das Bild der Fuldaaue in diesem Bereich von Nachteil sein und ist 6kologisch bedenklich. Jedoch
wird dieser Bereich im ISEK auch als Projekt betitelt. Im angrenzenden Bereich kann somit ein weiteres
Bauvorhaben die Stellplatze kaschieren. Trotz der Bedenken wird die Flache in der weiteren
Betrachtung als noch am besten nutzbare eingeschétzt.

4. Parkdeck Bahnhof/ Im Zwickel

Nicht nur beim Parkplatz Altes Amtsgericht, sondern auch dartber hinaus sind Ideen fiir Parkhduser in
die Diskussion Uber die Parkraumproblematik eingebracht worden. Eine weitere potenzielle Flache
stellt der Standort der Lagerhalle am Bahnhof dar, die sich im stadtischen Besitz befindet. Die
Planungsidee ist es, die Halle niederzureilen sowie die davor liegende Parkplatzfliche mit einem
Parkhaus zu Uberplanen. Weitere Flachen kénnten durch Ankauf hinzugefligt werden. Nach einer
ersten Skizzierung sind ein Kellergeschoss, ein Erdgeschoss sowie bis zu zwei Obergeschosse moglich,
um Uber 200 Stellplatze herzustellen. Die Zufahrt um Parkhaus wiirde (ber die Poststrafle und Bahnhof
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geregelt sein, wahrend die Abfahrt iber den Zwickel erfolgen wiirde. Die Vorteile liegen bei dieser
Flache in der Ndhe zum Bahnhof aber auch zur Innenstadt. Durch die so geschaffene
Parkraumkonzentration kann der Steinweg wieder durch Gaste (Lauflage) gestarkt werden. Der groRte
Nachteil an dieser Lage ist die starkere Verkehrsbelastung in der Poststralle als auch im Zwickel. Die
Baukosten kénnten durch ein Bewirtschaftungssystem anteilig wieder refinanziert werden. Nach einer
ersten Riicksprache mit der Denkmalpflege wurde dem Vorhaben grundsatzlich nicht widersprochen.
Wie angedacht, sollte die Hohe jedoch die umliegenden Gebaude nicht tbertreffen. Problematisch ist
jedoch die geforderte Einhaltung der Sichtachse zwischen dem Bahnhofsgebdude und dem Haus im
Zwickel 13, wodurch die potenziell bebaubare Fldache betrdchtlich eingeschrankt ware. Ein Ankauf der
privaten Flache ware aktuell moglich. Der Eigentlimer wartet auf einen Preisvorschlag.

Abbildung 19: Skizze Parkhaus am Bahnhof, eigene Darstellung 2020

5. Parkhaus Borngasse

Bereits in der Vergangenheit ist eine Stellplatzbebauung in der Borngasse angeregt worden. Stand
heute befindet sich dort ein offentlicher Parkplatz. Eine Umgestaltung ist durch die
Eigentumsverhaltnisse sowie die Nachbarschaft unwahrscheinlich. Der Vorteil an diesem Standort ist
die Lage auf der Altstadtseite und die Nahe zur Innenstadt. AuBerdem wiirden keine neuen Flachen
versiegelt oder das Parkleitsystem umgestellt werden.
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6. Parkplatz Altes Amtsgericht

Bereits 6fter sind Uberlegungen angestellt worden, hier ein Parkhaus zu errichten. Mit der Lage in
direkter Nahe zur Altstadt und am Verkehrsknoten, der den Eingang in den historischen Teil der Stadt
darstellt ist diese Flache jedoch dafiir pradestiniert baulich entwickelt zu werden. Zusatzlich ist hier
laut Denkmalpflege keine Vollbebauung der Flache moglich. Daher ist lediglich eine teilhafte Bebauung
wie in der Entwurfsplanung, welche im Januar 2020 der Stadtverordnetenversammlung vorgestellt
wurde moglich. Die in der Abbildung sichtbare Kubatur wurde im Vorfeld mit der
Denkmalschutzbehérde abgestimmt.

Der Parkplatz in seiner aktuellen Verfassung stellt nicht den Anspruch an modernen Parkraum
zufrieden. Die GroRe der Stellplatze entspricht nicht den heutigen Normen, die Verkehrsfiihrung auf
der Parkplatzflache ist unibersichtlich und die Gestaltung der Flache insgesamt ist eines Stadteingangs
nicht wiirdig. Eine Entwicklung ist daher ohnehin anzuraten. Ob dabei die aktuelle Zahl der Stellplatze
erhalten, reduziert oder erhoht wird bleibt abzuwarten. Auch liegt der Stadt ein GMA Gutachten aus
dem Jahr 2017 vor, in der die klare Empfehlung einer Einzelhandelsansiedlung zur Starkung der
Innenstadt hervorgeht.

Abbildung 20: Entwurfsplanung Altes Amtsgericht, Ungers Gewerbebebau, 2020
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7. Griunflache Mittelgasse/Hintergasse

Diese Flache befindet sich inmitten eines Viertels mit Wohnbebauung. Sie stellt eine der wenigen
Grunflachen auf der Neustadtseite, die nicht direkt an der Fulda liegen. lhre GroRe ermdoglicht die
Einrichtung von ca. 15-20 Parkplatzen. Eingeschrankt wird die nutzbare Flache zudem durch eine hier
verlaufene Leitung und die zu beachtenden Abstandsflachen. Stadtebaulich und 6kologisch erscheint
es ebenfalls fragwiirdig, ob es sinnvoll ist, diese Flache zu einem Parkplatz umzubauen. Die
Aufenthalts- und Lebensqualitat der direkten Anlieger wiirde darunter leiden. Von Vorteil ware jedoch,
dass sich im direkten Umfeld bereits die Stellplatze ,Unter der Briicke” befinden, auf die im
Parkleitsystem bereits hingewiesen wird.

8. Skateranlage (am Hallenbad)

Die Flache wiirde fur eine Bebauung zur Verfligung stehen. Neben dem Denkmalschutz sind auf dieser
Flache der Hochwasserschutz sowie der Naturschutz zu beachten, daher ist eine Zustimmung der
Trager offentlicher Belange fiir diese Flache fraglich. Zudem wiirde bei einer Bebauung der bestehende
Skaterpark wegfallen und misste an anderer Stelle wiedererrichtet werden.

Insgesamt bietet der Standort Potenzial fiir eine gréBere und dringend bendtigte Stellflache auf der
Altstadtseite der Fulda. Mit seiner Laufentfernung von ca. 10 Minuten wiirde ein Stellplatz an dieser
Stelle eine Entlastung der Innenstadt moéglich machen und sich fiir Dauerstellplatze anbieten.

9. Festplatz

Der Festplatz ist bereits jetzt eine Ausweichparkflache fir die Studierenden der Finanzhochschule.
Dieser wurde eingerichtet, um den Druck auf die Dauerparkplatze in der Innenstadt zu verringern. Eine
Weiterentwicklung des Festplatzes um der Parkplatzproblematik der Innenstadt insgesamt zu
begegnen erscheint daher naheliegend. Eine Anbindung zur B83 ist bei weiterer Betrachtung zu prifen.

3.6.2 Anmietung von bestehendem Parkraum

Neben der Moglichkeit neuen Parkraum herzustellen besteht zusatzlich die Moglichkeit private
Stellpldtze anzumieten. Je nachdem, wie die Ubereinkunft getroffen wird kann so Parkraum fiir eine
bestimmte Gruppe wie zum Beispiel Angestellte der Stadt oder Touristinnen erschlossen werden. Fiir
eine solche Anmietung sind neben dem Parkdeck des Rotenburg-Centers (2) und dem Parkhaus des
Kreiskrankenhauses (3) auch der Betriebsparkplatz der Firma Tekfor Bestandteil der Uberlegungen.
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3.7 Fazit der Parkraumanalyse

Im Bereich der Stellplatzproblematik haben sich in den letzten Jahren neue Entwicklungen ergeben.
Neue Pkw-GroRen scheinen eine Herausforderung fir den Stellplatzbedarf darzustellen, Anwohner
scheinen einen héheren Stellplatzbedarf zu haben und die Studierenden der HHFR scheinen sich mehr
mit Kfz in der Stadt fortzubewegen und dementsprechend Stellpldtze zu bendtigen. Zusatzlich stellt
der gesteigerte Tourismus eine Anforderung an den Bestand der Stellplatze dar.

Die Parkraumanalyse hat eine Reihe von Ergebnissen hervorgebracht. Es ist deutlich geworden, dass
eine relativ grolRe Zahl von Stellpldtzen Gber den Betrachtungsraum verteilt sind. Alle Stellplatze stehen
kostenlos zur Verfligung. Etwas mehr als die Halfte von ihnen kann dauerhaft zum Abstellen des
Fahrzeugs genutzt werden. lhre Auslastung betragt in der vorliegenden Erhebung knapp 60%.

Die Auswertung der Stellplatze hat aufgezeigt, dass gewissermallen eine Zone in der Innenstadt
besteht, aus der dauerhaftes Parken von Auswartigen verbannt ist. Ebenfalls existierten Zonen in
denen genau den Anspriichen von Pendlern und Besuchern zum Parken entsprochen wird. In der
Vergangenheit wurde seitens der Stadt durch die Begrenzung der Parkdauer auf ungewollte
Entwicklungen der Parkraumnutzung reagiert, wie in der Willi-Brundert-StraRe oder unter der Briicke
der Stadtepartnerschaften am Neustadter Ufer.

Fiir Anwohner stehen trotz des knappen Freiraums in der engen, historischen Bebauung eine hohe
Zahl reservierte Stellplatze zur Verfliigung. Etwa die Halfte der Bereiche hat einen gedeckten Bedarf.
Dennoch fehlen in den Bereichen A/B, D, E, und G noch eine hohe Zahl an Anwohnerstellplatzen. Die
Bezirke A/B, D und E liegen auf der Altstadtseite und verstarken den Eindruck, dass insbesondere die
Schaffung von Parkraum auf dieser Seite ein Problem darstellt.

Die bisherige Situation sieht vor, dass fiir einen dauerhaften Aufenthalt in Rotenburg vor allem auf der
Neustadtseite Stellplatze zur Verfliigung stehen. Ein betrachtlicher Teil dieser Stellplatze befindet sich
relativ weit von Zielen in der Altstadt entfernt (Laufdistanz: 10-15 min.).

Zeitlich begrenzte Stellplatze stehen Gber den gesamten Analyseraum in ganz unterschiedlicher Weise
zur Verfiigung. Uber eine Bewertung ihrer Auslastung lassen sich Schliisse dariiber ziehen, ob sie in
sinnvoller Weise ausgewiesen sind oder Potenzial fiir Verbesserung bergen. Dies konnte im Rahmen
des vorliegenden Konzepts nicht ausreichender Tiefe vorgenommen werden, da mit der beginnenden
Priifungszeit der HFFR weniger Studierenden in der Stadt unterwegs waren und mit den eintretenden
MalRnahmen zur Einddmmung des Covid-19-Virus kein reprdsentatives Abbild Gber die
Parkraumnutzung erstellt werden konnte.

Es werden Moglichkeiten gesehen, durch Parkraumkonzeption, Parkleitsysteme, Ansdtzen von
Parkraumbewirtschaftung, Kontrolle der Parkraumnutzung und Anderungen des Verkehrsverhaltens
Probleme in der Stellplatzfrage anzugehen. Mittelfristig und scheinbar allgemeinverstandlich konnte
die Errichtung neuer Stellplatze zu einer Abhilfe der derzeitigen Situation fiihren. Die Abwagung der
verschiedenen Flachen im vorherigen Abschnitt zeigt jedoch auf, dass viele der Potenzialflaichen mit
starken Einschrankungen zu kampfen haben, weshalb eine Entwicklung derzeit nicht sinnvoll oder nur
unter groBen Aufwand zu bewerkstelligen ist.

Eine weitere Moglichkeit ware es, Parkflichen auflerhalb der Innenstadt zu schaffen und mit dem
OPNV, Bike-Sharing oder zu FuR zu den Zielen in der Innenstadt zu bringen. Der Vorteil hierbei ist, dass
der Gasteverkehr aus der Innenstadt herausgehalten wird. Dennoch stellt sich die Frage, nach der
Akzeptanz dieser Organisation des MIV bei Besuchern bzw. Pendlern. Desweiteren sind in diesem
Zusammenhang erhdhte Betriebskosten durch einen verdanderten Stadtbusverkehr oder die
Einrichtung von Bike-Sharing-Angeboten zu erwarten.
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Wie unter 3.6 aufgezeigt stellt sich die Ausnutzung von Restflichen in der Innenstadt zur
Parkraumschaffung schwierig dar. Teilweise widersprechen sie anderslautenden Zielen des
Stadtumbaus wie dem Erhalt und der Schaffung von Stadtgriin oder kénnten nur unter hohen Kosten
bzw. gegen den Widerstand der Denkmalpflege durchgesetzt werden.

neue Herausforderungen wie groRere Fahrzeuge, mehr
Studierende etc. setzen den Stellplatzbestand unter
Druck

es gibt ein vielfaltiges Angebot von Stellplatzen, die
exklusiv, zeitlich begrenzt oder mehrheitlich unbegrenzt
genutzt werden kénnen (Auslastung 60%)

der empfundene Mangel an Stellplatzen kann innerhalb
der vorgefundenen Situation angegangen werden, es
mussen nicht zwangslaufig neue Stellplatze geschaffen

werden

es muss sich grundsatzlich Gber den Verkehr in Rotenburg

Gedanken gemacht werden
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Alternative Verkehrsmittel

3.1 Busverkehr

In Rotenburg verkehren die Buslinien 301, 302, 303, 304, 305, 308 und 311. Die Linie 301 verbindet die
Stadtteile Dankerode, Seifertshausen, Erkshausen, Schwarzenhasel, Lispenhausen und Braach mit der
Kernstadt. Abgesehen vom Schulbusverkehr verkehrt die Linie alle zwei Stunden zwischen 8 und 19
Uhr. Danach und am Wochenende als Anrufsammeltaxi.

Die Linie 302 verkehrt etwa stindlich innerhalb der Kernstadt und in den Stadtteilen Atzelrode,
Ellingerode und Wistefeld im Zeitraum zwischen halb 7 Uhr morgens und halb 7 Uhr abends.

Die Linie 303 verkehrt ausschlielich im Stadtgebiet und verbindet den Ortskern mit dem Herz-
Kreislauf-Zentrum zwischen 6 und 19 Uhr im Stundentakt. Diese Linie verkehrt auch am Samstag
zwischen 09:17 und 13:17 Uhr, an Sonn- und Feiertagen nicht.

Die Linie 304 verbindet Alheim mit dem Bahnhof Rotenburg, aulRerhalb des Schulbusverkehrs stiindlich
lediglich als AST. Die Linie 305 verbindet Alheim-Heinebach (iber Braach etwa stiindlich mit Rotenburg
zwischen 6:30 Uhr und 18:30 Uhr. Am Wochenende sowie an Sonn- und Feiertagen besteht die
Verbindung nur als AST. Die Linie 308 verbindet zu Schulzeiten Alheimer Stadtteile mit Rotenburg. Die
Linie 311 verbindet Bebra zu Schulzeiten mit Rotenburg.

Im Innenstadtbereich verfiigt Rotenburg (iber vier Haltestellen. Eine am Bahnhof und je eine im
Untertor, am Marktplatz und im Obertor.

Eine Auswertung der zur Verfligung stehenden Buslinien ist Bestandteil der Bestandsaufnahme. Die
verschiedenen Ortsteile werden in unterschiedlicher Frequenz angesteuert. Der Fokus der
bestehenden Busverbindungen liegt auf der Abdeckung des Schulverkehrs an den Werktagen zwischen
6-19 Uhr. Die Linien, die lediglich den Schulbusverkehr abdecken oder auBerhalb des Schulbusverkehrs
lediglich als Anrufsammeltaxi agieren sind die Linien 311, 308, 304, die Rotenburg mit Bebra und
Alheim verbinden.

Dartiber hinaus fahrt die Linie 301 alle zwei Stunden die nordlichen Ortsteile sowie Braach und
Lispenhausen an. Die stidlichen Ortsteile werden stiindlich durch die Linie 302 abgedeckt und verkehrt
zusatzlich innerhalb der Stadt. Stiindlich verkehrt zudem die sogenannte Stadtlinie 303, welche die
Altstadt mit dem Herz-Kreislauf-Zentrum verbindet.

Die 303 ist die einzige Linie, die zudem am Samstag zumindest halbtaglich verkehrt. Es zeigen sich teils
gravierende Licken in der Versorgung mancher Ortsteile mit regelmaRigen o6ffentlichem
Personennahverkehr. Eine Weiterentwicklung erscheint grade in Anbetracht der unter xy
angesprochenen Trends und anderweitigen Planungen notwendig, damit der OPNV eine Alternative
zur Nutzung des eigenen Pkw darstellt.

Bereits 1997 wurde seitens der Stadt in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsplanungsbiiro PGN -
Planungsgruppe Nord ein Konzept fiir einen Stadtbusverkehr erarbeitet. Darin wurden Vorschlage fir
Routen und die damit zusammenhdngenden Kosten unterbreitet. Jede der dort dargestellten
Varianten geht von drei Linien aus, die den Kernbereich mit Stadtteilen der Kernstadt Rotenburg
verbindet. Die damals ermittelten jahrlichen Kosten schwankten zwischen 800.000DM und
550.000DM, denen je nach Variante eine Kostendeckung von 500.000DM bis 335.000DM
entgegenstanden.

Im Vergleich dazu hat die Stadt Melsungen einen halbstiindigen Stadtbusverkehr mit einem Midibus
eingerichtet, der auf einem Rundkurs durch die Kernstadt und die umliegenden Stadtteile verkehrt.
Die NVV berichtet davon, dass die Fahrgastzahlen sich verdoppelt haben. Die jahrlichen Kosten dieses
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Busses mit dazugehorigen AST-Taxen betragen 300.000€. Der Stadtbus wird mit 100.000€ jahrlich vom
Landkreis Schwalm-Eder sowie dem Land unterstiitzt. (vgl. HNA).

Ein weiterer Aspekt fiir einen starken OPNV sind attraktive und nutzbare Haltestellen. Im
Nahverkehrsplan des NVV werden dazu weitreichende Vorschlage und Richtlinien unterbreitet.

Abbildung 21: Liniennetzplan Stadtzentrum, NVV 2019

3.1.1 Bustourismus

Ein weiterer Aspekt bei der Betrachtung des Busverkehrs ist der Bus-Tourismus. Aktuell halt dieser am
Marktplatz, um dort die Besucherinnen und Besucher der Stadt aussteigen zu lassen und mit den
Fremdenfiihrern zusammenzufiihren. Dies erhéht derzeit die Verkehrsbelastung in der Breitenstrale.
Die Entwicklung eines Busparkplatzes fir die Unterbringung der wartenden Busse und fiir die Ankunft
der Besucher erscheint daher sinnvoll. Als Standort dafiir eignet sich die Schotterflache an der Shell-
Tankstelle am Bahnhof. Dort ist ausreichend Verkehrsraum, damit Busse halten und wenden kdnnen
sowie ein oOffentliches WC und andere Einrichtungen zur Beschaftigung der Busfahrer. Eine
Nebeneffekt dessen, dass Besucherinnen und Besucher dort aussteigen ist, dass sie auf dem Weg zu
den Zielen in der Altstadt den Steinweg und die Neustadt sowohl auf dem Hin- und Rickweg
durchqueren. Dies wiirde eine weitere Starkung der Lauflage am Steinweg bedeuten.

3.2 Radverkehr

Im Innenstadtbereich verlaufen kaum ausgewiesene Fahrradwege. Im Kreuzungsbereich der Briicke
der Stadtepartnerschaften/Untertor ist eine Spur fir Radfahrerinnen ausgezeichnet, jedoch finden
sich keine weiteren Ansatze den Radverkehr zu leiten. Die weitestgehend verkehrsberuhigte Altstadt
|adt zwar zur Nutzung des Rads ein, aber im Zusammenhang mit fehlenden Abstellflichen, mangelnder
Informationsinfrastruktur und Einrichtungen, die dem Radverkehr dienlich sein kdnnten reduziert sich
die Attraktivitat auf eine lokale und vereinzelte Nutzung. Allerdings wird die Innenstadt vom
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Radwanderweg 1 und 5 durchquert, der an der Fulda entlang verlauft. Dieser ist jedoch zum Teil in
einem schlechten Zustand, zu schmal und nicht beleuchtet. Er kann so in den Wintermonaten nur
eingeschrankt z. B. flir den Radverkehr von Schiilerinnen und Schilern genutzt werden — obwohl dies
kein offizieller Schulweg ist. Fiir die touristische Ausrichtung Rotenburgs stellt dies ebenfalls eine
Herausforderung dar. Der Radtourismus ist nicht zuletzt wegen der landschaftlichen Attraktivitat der
renaturierten Fuldaaue eine groRe Chance. Um fiir den Radtourismus/ -verkehr attraktiv zu sein fehlen
in der gesamten Stadt attraktive Radstellplatze und Radwege. Dariliber hinaus fehlt bendtigte
Infrastruktur wie SchlieRfacher, eine Reparierstation, Ladestationen und 6ffentliche Fahrradpumpen.
Abgesehen von zwolf Fahrradboxen befinden sich Stadtgebiet lediglich Radstdandern von minderer
Qualitat. Attraktive offentliche Radstellpldtze existieren nicht. Lediglich am Bahnhof finden sich
Abstellmoglichkeiten in groRerer Zahl in gewisser Qualitdt. Neben etwa 100 Fahrradstdndern, stellen
manche Geschafte private Radstander zur Verfligung. Fir die Radboxen am Bahnhof befinden sich
sieben Interessenten auf der Warteliste.

Abbildung 22: Offentliche und private Fahrradstdinder, eigene Aufnahme 2020

Neben der Beseitigung der aufgezeigten Mangel stellt Bike-Sharing einen weiteren Aspekt fir die
zukiinftige Entwicklung des Radverkehrs dar. Zwar sind die Kosten und die nétigen Kapazitaten nicht
bekannt, um es kommunal zu unterhalten, jedoch gibt es Anbieter, die auch mit kleineren Kommunen
kooperieren. Im Rahmen des Konzepts werden Standorte fiir ein stationsbasiertes Sharing-System
unterbreitet. Die Kosten zur Nutzung eines Sharing-Bikes belaufen sich beim Anbieter Nextbike auf 1€
pro 30 Minuten, bis zu einem Maximum von 9€ am Tag. Optional kann mit einem Monatstarif von 10€
der Preis fur die ersten 30 Minuten auf 0€ gesenkt werden. Dies stellt einen attraktiven Anreiz fur
Nutzerinnen in Rotenburg dar, da kaum eine Strecke innerhalb Rotenburgs langer als 30 Minuten in
Anspruch nehmen sollte. Mit einem Account sind bei dem genannten Anbieter sogar vier Rader
gleichzeitig ausleihbar.

Bett + Bike Unterkiinfte
Auf der Seite des Allgemeinen Deutschen Fahrradclubs (ADFC) finden sich fir Rotenburg finf
Unterkiinfte, die den Anforderungen einer Bett+Bike Zertifizierung entsprechen. Aufgefiihrt sind zwei
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Hotels (Posthotel, Hotel ,Zur Silbertanne”), die Jugendherberge sowie zwei Ferienwohnungen (Haus
Irmgard, ,,Zimmer und Ferienwohnungen in Rotenburg).

Name Zimmer Betten y
Hotel Landhaus 24 48

Silbertanne

Hotel Zur Post 82 161
Jugendherberge 22 127

Rotenburg

Zimmer und 10 26
Ferienwohnungen in

Rotenburg

Haus Irmgard 2 4

3.3 Motorradverkehr

Bezliglich des Motorradverkehrs lassen sich nur wenige spezifische Aussagen und Analysen treffen. Da
Motorrader auf den selben Verkehrswegen wie der Autoverkehr verkehren, beziehen sich
MalRnahmen fir dieses Verkehrsmittel hauptsachlich um ansprechende Stellplatze. Zur Zeit gibt es ca.
12 Stellplatze am Neustaddter Platz. Im Gesprach ist immer mal wieder Motorradstellplatze hinter der
Jakobikirche einzurichten. Der Bedarf ist vor allem aus touristischer Hinsicht zu priifen und mit den
Mobilitatsvorhaben des Konzepts abzustimmen. Diese Art von Stellplatzen wird lediglich in den
Monaten April bis Oktober benotigt.

3.4 Car-Sharing
Car-Sharing bietet eine weitere Moglichkeit, den motorisierten Individualverkehr (MIV) und den
Stellplatzbedarf zu reduzieren. Bewohner der Stadt, die ihren (Zweit-)Pkw nur gelegentlich brauchen,
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kénnen so bspw. auf ein geteiltes Stadtteilauto zuriickgreifen, anstelle dessen fiir jeden Haushalt ein
zweites Auto in der Altstadt untergebracht werden muss. Zahlen sagen, dass ein geteiltes Auto bereits
ab 3-5 Nutzern betriebswirtschaftlich ist und ein geteiltes Auto bereits 7-10 private Autos ersetzen
kann.

Seitens der MER wird gerade die Zusammenarbeit mit einem Car-Sharing-Anbieter in die Wege
geleitet, um einen Neunsitzer fiir die Bewohner der Stadt zur Verfligung zu stellen. Weitere Potenziale
oder Nutzungsmoglichkeiten sind zu untersuchen.

3.5 FuBwege

Fiir den Grof3teil der Innenstadt gelten die Regeln des verkehrsberuhigten Bereichs. Das bedeutet, dass
FuBganger Vorrang vor Automobilen haben und sich nicht zuletzt auch wegen der baulichen
Verfassung der Strallen und Gassen sicher in der Stadt bewegen kénnen. Zwar sind hier aktuell keine
groReren Probleme aus den Birgerbeteiligungen bekannt, aber auch hier wird selten die
Schrittgeschwindigkeit eingehalten. Auch hier wird eine hdhere Kontrolle der Geschwindigkeit
empfohlen. Allerdings ist an mindestens zwei Standorten Handlungsbedarf erkannt und analysiert
worden.

BreitenstraBe: Wie bereits festgestellt, hat der aktuelle Zuschnitt der Breitenstrale dullerst enge
Blrgerssteige (teilweise lediglich 80cm). Das Fortbewegen bspw. mit Rollatoren oder Kinderwéagen bei
entgegenkommenden Passantinnen fiihrt daher zu einer geringen Aufenthaltsqualitat. Zusatzlich
schafft der hier verlaufende Durchgangsverkehr mit den am StralRenrand abgestellten Autos und der
kurzen Ampelschaltung eine noch unattraktivere Atmosphdre. Der hier angesiedelte Einzelhandel
leidet unter ausbleibender Laufkundschaft und der eingeschrankten Maoglichkeit sich vor dem eigenen
Geschaft zu prasentieren. Der Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, Verringerung der Stressbelastung der
Anwohner und Passanten und Verbeiterung des fiir den FuRverkehr zur Verfligung stehenden Raums
sind daher nur eine kurze Auflistung der hier zu treffenden MaRnahmen zu Verbesserung des
FuRverkehrs.

Abbildung 23: Entwurf Breitenstrafse Blick von Westen, eigene Darstellung 2020
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Kreuzung LindenstraBe/Steinweg/Im Zwickel/PoststraBe: Wie bereits unter 2.2.2 beschrieben, wird
dieser Bereich im Zuge der Umgestaltung des Steinwegs umgestaltet. Damit soll eine fiir den
FuRBverkehr privilegierte Verbindung hin zum Zwickel geschaffen werden. So wird eine Starkung des
FuRBverkehrs in diesem Bereich erwirkt.

3.6 E-Mobilitat

Die Betrachtung der E-Mobilitdt fallt an dieser Stelle kurz aus. Die Probleme des MIV bleiben
weitgehend erhalten unabhdngig von der Antriebsart. Der 6kologische Nutzen der E-Mobilitat ist
umstritten und erfordert einen umfangreichen Aufbau einer Ladeinfrastruktur. Die Verortung von
neuen Ladesdulen ware in einem Parkhaus am besten aufgehoben durch die dann vorhandene
technische Infrastruktur. Im Bereich der E-Bikes kann eine Steigerung der Attraktivitdt der
Fahrradnutzung beobachtet werden. Dieser Bereich wird daher als groRere Chance fir einen
Verkehrswandel gesehen. Auch hier ist die Errichtung einer Ladeinfrastruktur und abschlieRBbare
Abstellmoéglichkeiten anzustreben. Fordermittel in diesem Bereich sind vorhanden und sollten genutzt
werden. E-Scooter als weiteres, elektrisch betriebenes Verkehrsmittel sind 6kologisch ebenfalls sehr
umstritten. lhre Wirksamkeit, Autofahrer zum Umstieg zu bewegen ist gering. Vielmehr bilden sie eine
neue Konkurrenz zum Radverkehr. lhre Kosten flr den privaten Nutzen sind vergleichsweise hoch und
ihre Wartung und Einrichtung aufwandig. lhre Erprobung auf dem Feld kleinstadtischer Kommunen ist
bisher nicht bekannt.
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Malnahmen und Handlungsempfehlungen

Angesichts der dargestellten Herausforderungen und den mit der Verkehrsplanung verstrickten
Vorhaben der Stadtentwicklung gibt es eine Vielzahl von Entwicklungsmoglichkeiten. MaBnahmen der
Stadtentwicklung haben direkten und indirekten Einfluss auf die Anzahl und den Bedarf von
Stellplatzen sowie auf das Verkehrsaufkommen. Eine Veranderung der Breitenstralle in der unter x.y
dargestellten Weise wirde ein Verlust von Stellpldtzen zur Folge haben, ebenso wie eine Bebauung
des Parkplatz Altes Amtsgericht. Globale Trends und erwiinschte Entwicklungen im Sinne der
Verkehrswende haben dariiber hinaus Einfluss auf das planerische Handeln.

Dementsprechend sollen in einem ersten Schritt Handlungsvarianten mit den dazugehdrigen Folgen
und Chancen aufgezeigt sowie daraus eine Empfehlung fir die weitere Entwicklung des Verkehrs
unterbreitet werden.

Tabelle 2: Varianten fiir Verkehrskonzept, eigene Darstellung 2020

Varianten
Innenstadtqualitit steigern Stadtnah parken - Innenstadt beruhigen Parkplitze als Stiitze der Innenstadt
Inhalt Titel Luftkurort hervorheben Autofreie(re) Innenstadt Zufahrt in der gesamten Innenstadt gewahrleisten
I und M. ! Stadtnahe Anbindung des Individualverkehr Parken vor Geschéften erméglichen
Fachwerk erlebbar machen Fachwerk erlebbar machen Parkraum privilegieren
Fokus Aufenthalt, Bummeln, Spielen, neue Mobilitst Fokus Aufenthalt, Bummeln, Spielen Fokus Erreichbarkeit, Einkaufen, Kunden
Vision: autofreie Innenstadt zentrumnahes Parken steigende Pkw-Zahlen beachten und befolgen
alternative Verkehrsmittel begiinstigen Rad- und FuRverkehr stirken Parkraum an GréRe der Pkw anpassen
Malnahme Parkplétze reduzieren Innenstadtparkplitze reduzieren Parkplitze erhalten/bzw. ersetzen

Kompensation

Anliegerverkehr/Anwohnerparken gestatten
weitere Parkflichen auf 30 min beschréinken
Sonderstellplitze Arztbesucher
Verkehrsraume fiir Pkw einschrinken

Parkraum auRerhalb ausweisen

E-Bike und Scooter Standorte errichten

Stadtbus ausbauen

Verhandlung Kreiskrankenhaus fisr Parkhausnutzung
Verhandlung Center fiir Parkdecknutzung

Anwohner/Angestellte mit Sondertarif ausstatten

Kompensation wegfallender Stellplitze auRerhalb
manche Parkflichen auf 30min beschrénken
Anwohnerparken beibehalten

Spielraum bei der Kapazitit der Verehrsriume

Parkdeck(s) bauen
Altstadt- und Neustadt von Parkvekehr entlasten
Breitenstrale wie vorgeschlagen umsetzen
Parkplatz Altes Amtsgericht entwickeln
Parkraumnutzung steuern (Bewirtschaftung)
Parkleitsystem verstirken

weitere Parkflachen schaffen (Liickenschluss)
Beschrinkungen nach Méglichkeit reduzieren
ausreichend Anwohnerstellplitze einrichten
Kapazitit der Verkehrswege erhalten/erweitern

nicht ndtig > kurze Wege vom Auta verringern Bedarf
an breiten Gehwegen
Radverkehr von Hauptverkehrswegen fernhalten

Busverkehr beibehalten, hat keine Zukunft (Demografie)
Parkleitsystem verbessern

4.1 Variante 1: Parkplatze als Stutze der Innenstadt

Diese Variante richtet sich an dem aktuellen eingeforderten Bedarf an Stellflichen fir den
Autoverkehr. Die Priorisierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) wird tendenziell
beibehalten. Dazu werden allen Nutzergruppen nach Moglichkeit ausreichend Stellpldatze zur
Verfligung gestellt. Das Automobil wird als maligeblich erachtet, um mit seiner individuellen und
flexiblen Nutzungsmoglichkeit den lokalen Einzelhandel gegenliber dem grof¥flachigen Einzelhandel
nicht ins Hintertreffen geraten zu lassen. Von den Geschaften der Innenstadt weit entfernte, zu wenige
und zu kleine Stellplatze vermindern die Attraktivitdit der Innenstadt fiir Besucher und als
Einzelhandelsstandort.

Dementsprechend miissen Stellpldtze erhalten und dort wo sie fehlen, nach Mdglichkeit erganzt
werden. Das grof3e Plus, dass die Stellpldtze in Rotenburg kostenfrei zur Verfligung gestellt werden,
muss erhalten werden. Eine zeitliche Begrenzung der Stellpldtze stellt insbesondere fiir Angestellte
und Ladeninhaber in der Stadt ein vermeidbares Ubel dar. Es muss sichergestellt werden, dass es
ausreichend Dauerparkplatze fiir diese Gruppen gibt und insbesondere die Autos von Studierenden
der Finanzhochschule auf den dafiir vorgesehenen Stellplatzen untergebracht werden. Dazu wird der
Einsatz des Ordnungsamtes angestrebt.
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Die im Rahmen des Stadtumbaus beschlossene MaRnahme zur Umgestaltung des Steinwegs darf nicht
zu einem Verlust von Stellplatzen fiihren und den MIV nicht GbermaRig behindern. Die Veranderungen
in der Breitenstralle missen sowohl die Attraktivitat der FuRgéangerbereiche im Blick haben und keine
Verdrangung des Autoverkehrs zur Folge haben.

Die Grundannahmen fir dieses Szenario liegen in der noch immer steigenden Verfligbarkeit von Pkw.
Die sogenannte Generation der Baby-Boomer weist eine hohe Quote an Fahrerlaubnissen auf, sodass
auch in Zukunft trotz einer dlter werdenden Bevdlkerung mit einen hohem Verkehrsaufkommen
gerechnet werden muss. Den Erhalt der Zuganglichkeit Rotenburgs mit Pkw ist demnach auch eine
Malnahme hinsichtlich der Generationengerechtigkeit.

An Eigentimer und Bewohner sind schon jetzt viele Anforderungen gestellt: der alte Bestand an
Gebduden ist kostenintensiv was ihren Erhalt und den Aufwand zum Heizen der Raume betrifft.
Niedrige Deckenhdhen, zum Teil unebene Bdoden und Wande und Anforderungen des
Denkmalschutzes verlangt Menschen, die in der Innenstadt wohnen viel ab. Die dichte Bebauung
verhindert, dass es ausreichend Stellplatze fir alle gibt und sich flissig mit dem Auto durch die
Innenstadt bewegt werden kann. Daher sollten nicht auch noch Stellplatze und Autos aus der
Innenstadt verbannt werden, um die Bewohner und Eigentiimer (ibermaRig zu fordern.

Auch in Zukunft werden v.a. die Bewohner des landlichen Raums auf den MIV angewiesen sein. Mit
der Verringerung der Schiilerzahlen wird eine wichtige Stiitze des heutigen OPNV einbrechen. Dennoch
werden Wege zuriickgelegt und Besorgungen gemacht werden miissen, woflir das Auto ohne
Konkurrenz ist. Es ware also fatal das Auto weiter einzuschranken.

Gegen diesen Ansatz sprechen eine Reihe von Argumenten. Die bereits bestehenden Probleme mit
Larm, Stau und Erschitterungen kdnnen durch das abzusehenden Mehr an Autos nicht angegangen
werden. Es wird zudem lediglich ein kurzfristiger Entwicklungshorizont eréffnet. Sollten Stellplatze und
Parkhauser errichtet werden und der Bedarf an Stellplatzen sinken, wiirde es nur unter grofRen
Aufwand moglich sein, eine andere Entwicklung vorzunehmen. Der Ful3- und Radverkehr wiirde nach
wie vor ins Hintertreffen geraten und keine Alternative darstellen. Selbst Senioren mit einer
Fahrerlaubnis werden sehr wahrscheinlich an einen Punkt gelangen, an dem sie nicht selbststandig ein
Pkw flihren kénnen. Fir diese Entwicklung gibt es dann keine Alternative zum Auto. Die Moéglichkeiten
durch mehr Stellplatze die Attraktivitat der Stadt zu erhdéhen sind dulRerst beschrankt. Die Hoffnung
dieser Variante ist, dass durch die gute Erreichbarkeit Rotenburgs sich alle weiteren Probleme
»,magisch” in Luft auflosen. Diese Variante widerspricht zudem einer touristischen Ausrichtung.

4.2 Variante 2: Stadtnah parken — Innenstadt beruhigen

Diese Variante geht davon aus, dass es eine Beruhigung des Autoverkehrs in der Innenstadt braucht,
um sie attraktiver zu gestalten. Der historische Charme des Fachwerks und die engen Gassen und
StraRen werden durch abgestellte Fahrzeuge beeintrachtigt und verhindern eine umfassende und
sinnvolle Stadtentwicklung. Das Auto ist allerdings notwendig, um die Geschafte in der Innenstadt
konkurrenzfahig mit anderen Stadten und groRflachigem Einzelhandel zu halten. Der Fokus soll jedoch
nicht alleine auf die Erreichbarkeit des Einzelhandels liegen. Die Qualifizierung der Innenstadt als
ruhigen, sicheren und historischen Wohn- und Tourismusstandort soll es ermoglichen, sich auf den
StraRen aufzuhalten, dort zu bummeln und zu spielen. Um das Auto jedoch nicht génzlich zu verbannen
sollen zentrumsnahe Parkmaoglichkeiten fir die Angestellten und Anwohner der Innenstadt geschaffen
werden. Diese Stellplatze fungieren als eine Kompensation flir Parkraum, der durch weitergehende
Entwicklungen bspw. in der BreitenstralRe oder dem Parkplatz Altes Amtsgericht wegfallen wiirden. So
werden Handlungsspielrdume ermdoglicht, weitere Entwicklungen in der Innenstadt anzustoRen und
ihre Attraktivitat voranzutreiben.
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Der Fokus in dieser Variante liegt darauf dem Autoverkehr alternative Verkehrsmittel zur Seite zu
stellen und Entwicklungen zu ermdglichen. Das bedeutet einen Start den Verkehrswandel in Rotenburg
einzuleiten. Stadtentwicklung wird ermoglicht ohne sich die Chance zu verbauen, auf einen langsam
verlaufenden Verkehrswandel zu reagieren. Mit dieser Variante wird mit den bekannten Mangeln in
der Parkraumbereitstellung umgegangen und auf die Probleme, die durch den aktuellen Verkehr
entstehen eingegangen. Die steuernden MalRnahmen, wie das Parkleitsystem und die
Parkraumbewirtschaftung erganzen die groRen baulichen MaRnahmen, um die oben genannten Ziele
zu erreichen. In dieser Variante wird eine Verbesserung der Luft- und Lebensqualitat in der Innenstadt
angestrebt und es bildet den Mittelweg zwischen einer umfassenden Erneuerung der Mobilitat in
Rotenburg und einem Beharren auf den lblichen Wegen.

Die Implementierung kleinteiliger Konzepte und insbesondere das Aufrechterhalten ihrer Funktion
sind aufwandig. Als MaRnahme, um wegfallende Stellpldtze zu ergdnzen, werden Parkh&user in
Betracht gezogen. Diese stellen einen groRen Kostenfaktor dar und nehmen unter Umstdnden Flachen
ein, die auch anders genutzt werden kdnnten. Die MaBnahmen stellen zudem lediglich einen Ansatz
dar. Sie konne daher nicht die sensationelle Wirkung erzielen, wie die MalRnahmen der Variante 3. Eine
Gefahr konnte zudem sein, dass derart kleinteilige MaBnahmen keine sichtbare Verdnderung
darstellen und daher nicht allgemeinhin wahrnehmbar sind. Das kénnte das Verstandnis fiir den damit
im Zusammenhang stehenden Aufwand beeintrdchtigen. Somit kénnte auch der Effekt auf das
Verkehrsverhalten nur einen marginalen Einfluss haben.

4.3 Variante 3: Innenstadtqualitat steigern — Verkehrswende angehen

Diese Variante bedeutet einen Paradigmenwechsel im Umgang mit dem MIV in Rotenburg a. d. Fulda.
Die touristische Ausrichtung, der Titel als Luftkurort und innovative Mobilitdtsangebote sind die
Grundlage fir einen einzigartigen und modellhaften Verkehrswandel einer Kleinstadt. Anstelle dessen,
dass sich die Verkehrsplanung, um die Steuerung und Lenkung von Automobilien dreht, wird eine neue
Perspektive eingenommen. In dieser Perspektive soll das Auto keine bedeutende Rolle in der
Innenstadt spielen, sondern das Fachwerk fiir Bewohner und Besucher im Mittelpunkt stehen. Die
Erreichbarkeit und Mobilitat fir die Rotenburgerinnen und Rotenburger sowie Besuchern der Stadt
soll in erster Linie durch andere Verkehrsmittel als dem Auto gewahrleistet werden.

Daraus folgt eine Reduktion von Stellplatzen und eine entsprechende Kompensation durch andere
Verkehrsmittel wie einer verstarkten Stadtbuslinie oder Bike-Sharing-Angeboten. Grundlage dieses
Ansatzes ist ein Umdenken im Verkehrsverhalten und bei der Erledigung von Aufgaben. Idealerweise
wird das eigene Auto nicht mehr verwendet, um in die Innenstadt Rotenburgs zu gelangen. Wenn ein
Auto dennoch bendtigt werden sollte, muss ein weiterer Weg vom Stellplatz in die Innenstadt in Kauf
genommen werden. Von aullerhalb der Innenstadt liegenden Stellplatzen soll durch Leihfahrrader
oder zu FuB der Weg zum Arbeitsplatz, Geschéft, etc. angetreten werden. Stellplatze in der Innenstadt
sollen in erster Linie flr ihre Bewohner und fiir Arztbesuche zur Verfligung stehen.

Stellplatze, die durch die weitere Entwicklung der Stadt wegfallen, sollen am Rand der Stadt
kompensiert werden. Zudem sollen Stellplatzkapazitdten durch Verhandlungen tber die Nutzung des
Parkhauses des Kreiskrankenhauses und des Parkdecks des Rotenburg Centers gewonnen werden. So
konnten Anwohner bzw. Angestellte in der Innenstadt fiir das Parken dort erhalten.

Die konsequente Ausrichtung in dieser Richtung wiirde Rotenburg in der Region und unter
vergleichbaren Stddten einzigartig werden lassen. Als Standort innovativer, intelligent vernetzter
Mobilitdt kdnnte Rotenburg der Vorreiter fiir die Mobilitdtswende im landlichen Raum werden. Fir
diesen Wandel gibt es nicht nur finanzielle Unterstlitzung, sondern auch willkommene
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Aufmerksamkeit von Seiten der Wissenschaft und anderer Kommunen. Als Modellkommune wiirde
Rotenburg jedoch nicht nur eine erhohte, fiir den Tourismus nutzbare Aufmerksamkeit erlangen,
sondern auch eine merkbare Steigerung der Lebensqualitat fir die Menschen in Rotenburg erreichen.
Die verringerte Belastung durch Larm, Stau und Abgase schafft erhéhte Sicherheit und Gesundheit und
ist gleichzeitig die notwendige Ausrichtung auf die Zukunft. Fiir das Gelingen der Vorhaben ist es nicht
erheblich wie viele Menschen das Auto nutzen; der Umstieg auf andere Verkehrsmittel ist so oder so
moglich.

Das Umsetzen und Implementieren der Mallnahmen geht nicht ohne Gefahren einher. Zum einen sind
dies die Kosten, die fir die Einrichtung und den Betrieb der verschiedenen Verkehrsarten aufgewandt
werden missen. Ein wichtiger Aspekt fiir das Gelingen des Verkehrswandels sind die Nutzerinnen und
Nutzer. Eine drastische Verdanderung der Gewohnheiten erfordert eine hohe Bereitschaft der
Nutzerinnen und Nutzer sich umzustellen und offen fir andere Verkehrsweisen zu sein. Eine grolRe
Gefahr ist daher, dass die vorgeschlagenen MalRnahmen zu Unmut fiihren kénnten. Sollte zudem der
Einzelhandel in Rotenburg tatsachlich vom Auto abhdngig sein, konnte die Verringerung des
Autoverkehrs zu einer Schwiachung des Einzelhandels in Rotenburg fihren.

4.4 Empfehlung MER

Die Ausrichtung der Verkehrsplanung ist letztlich eine Entscheidung dariiber, wohin sich Rotenburg
entwickeln soll. Aus fachpolitischer Sicht, lassen sich fir jede der Varianten Argumente finden. Eine
Entscheidung allein anhand der Kosten zu treffen, verkiirzt die komplexen Zusammenhange der
Planung und die Ausrichtung auf die Zukunft. Aus fachlicher Sicht empfiehlt die Marketing- und
Entwicklungsgesellschaft folgenden MaRnahmenkatalog:

4.4.1 Parkzonen

Der Kern der Empfehlung ist die Unterteilung der Stadt in drei Zonen. In der mittig liegenden roten
Zone wird Parken unter Gebhr gestellt, abgesehen von Anwohnerparkflachen. In diesem Bereich
findet eine Bewirtschaftung des Parkraums durch Gebiihren statt, entweder durch eine App oder
klassischerweise mit Automaten. Wie zuvor gelten die Beschriankungen lediglich montags bis freitags
von 8-18 Uhr. Ziel soll hier eine héherer Umschlag der Innenstadtparkflachen sein — mehr potenzielle
Kunden die schnell etwas erledigen mochten mit kurzen Parkzeiten. Das ,weiterdrehen” der
Parkscheibe soll verhindert werden.

In der darum liegenden Zone wird Parken fiir bis zu 4 Stunden ermdoglicht. Diese Zone erflllt den Zweck,
den GroRteil des taglichen Bedarfs an Stellplatzen zu erfiillen. Das Parken hier ist kostenfrei, um einen
Anreiz darzustellen, nicht in der historischen Altstadt auf Stellplatzsuche zu gehen. In diesem Bereich
werden zudem auch kompensatorische Stellpldatze hergestellt, die durch Entwicklungen im Zentrum
wegfallen.

In der duleren, gelben Zone soll Parken dauerhaft moglich sein. Sie umfasst Parkpldtze wie an der
Kasseler Str. und auf dem Festplatz, die als Angebot zum dauerhaften Abstellen des Fahrzeugs fir
Studierende oder in der Stadt arbeitende Personen zur Verfligung stehen. Die Entfernung dieser
Stellplatze zum Zentrum liegt durchschnittlich Gber 10 Minuten. Dementsprechend werden in ihrer
Umgebung Bike-Sharing-Stationen bzw. Bushalte der neuen Stadtbuslinie angelegt. Die in dieser Zone
liegenden Stellplatze werden so Bestandteil eines innerstadtischen Park-and-Rides/Bike-Systems.
Darliber hinaus bildet die mogliche Nutzung privater Parkflachen in Laufndhe zur Innenstadt z.B. fiir
Arbeitnehmer einen wichtigen Anker fiir diese Strategie.
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Abbildung 24: Konzeptvorschlag MER — Zonen, Bike-Sharing und Stadtbus, eigene Darstellung 2020

Dariber hinaus sind Verhandlungen mit dem Kreiskrankenhaus und dem Centerbetreiber zu fiihren,
ob Arbeitnehmer der Innenstadt Dauerparkpldtze anmieten kénnen.

Es wird auch Empfohlen, Parkflachen als Erweiterung zu den Stellflichen am Posthotel (ca. 50 Stick)
anzulegen um innenstadtnahes Parken auch weiterhin zu ermdglichen. Durch die direkte Lage zu den
Parkflachen in der Brotgasse kann eine gemeinsame Parkflachenbeschilderung genutzt werden. Der
Bau eines Parkhaus am Bahnhof sollte weiterhin geprift werden. Zwar kann dies zu einer erhéhten
Verkehrsbelastung im Zwickel fiihren, fordert aber durch die Lage die Neustadt inklusive Steinweg. Die
Kosten hierfiir sind zu erértern und kénnen ggf. auch in einer Vergleichsrechnung mit Ausgaben fir
OPNV Ausbauten gegengerechnet werden.

4.4.2 Stadtbuslinie

Ein weiterer wichtiger Bestandteil der Empfehlung ist die Einrichtung einer halbstiindigen
Stadtbuslinie. Quasi als Kompensation fiir die Einschrankung des Parkraums und des Autoverkehrs
wird der Stadtbus als realistische Alternative aufgebaut. Die Route verlauft nicht nur im engeren
Zentrum der Stadt, sondern verbindet auch nahere, umliegende Stadtteile mit dem Zentrum.

Die Beschickung der Strecke soll durch Midi-Busse mit bis zu 12 Sitzplatzen erfolgen. Sie ermdglichen
eine gute Auslastung und Beweglichkeit auch innerhalb des Zentrums, bzw. der umliegenden
Stadtteile.

Die Stadt Melsungen nutzt seit einigen Monaten einen Stadtbus dieser GréRe und mit dem Takt und
konnte die Fahrgastzahlen in wenigen Monaten verdoppeln. Die jahrlichen Kosten betragen 300.000€
wobei 100.000€ vom Landkreis und eine unbestimmte Summe vom Land als Zuschuss flieBen.
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4.4.3 Bike-Sharing:

Bike-Sharing stellt innerhalb der Empfehlung einen wichtigen Baustein dar, um eine weitere
Alternative zum MIV zu etablieren. Sei es um aus einem umliegenden Stadtteil in die Stadt zu fahren
oder von einem der abgelegeneren Parkplatze zu seinem Ziel in der Innenstadt zu gelangen, bietet
Bike-Sharing eine flexible Mdglichkeit sich in der Stadt zu bewegen. Es gibt Anbieter, die Bike-Sharing
als Teil des kommunalen OPNV zur Verfiigung stellen und einen Tarif anbieten, der in allen Stadten, in
denen der Anbieter aktiv ist gilt. Dieser Anbieter bietet einen Grundtarif in dem die erste halbe Stunde
1€ kostet an. Zudem gibt es auch Monats- und Jahrestarife in denen die erste halbe Stunde kostenfrei
ist (bei einem Monatsbeitrag von 10€). Zudem kdnnen vier Rader zeitgleich ausgeliehen werden.

Sowohl fiir die Parkraumbewirtschaftung, den Stadtbus und das Bike-Sharing konnen Sondertarife fiir
Angestellte in der Innenstadt, Anwohner und andere Gruppen gelten. Wobei nicht zuletzt die
Erfahrungen im Stadtbus von Melsungen zeigen, dass es bereits eine Vielzahl von preisglinstigen
Tickets fiir eine ganze Reihe von Berufs- und Bevélkerungsgruppen gibt.

4.4.4 Kompensation fur Stellplatze
Nicht immer muss zur Schaffung von Stellplatzen neuer Parkraum errichtet werden. Je nach Situation
kann auch bestehender, schlecht genutzter Parkraum besser genutzt werden.

Fiir die weitere Entwicklung der Innenstadt Rotenburgs eréffnen sich so die meisten gestalterischen
Moglichkeiten. Die Entwicklung der BreitenstraBe in der hier vorgestellten Weise wiirde den Wegfall
mancher Stellplatze verkraften, da sie an anderer wiederhergestellt wiirden. Im Vordergrund steht so
die Schaffung eines Verkehrsraums, der die Attraktivitat der StraBe fir alle Verkehrsteilnehmer und
das Stadtbild an sich erhoht. Profitieren wird davon die gesamte Stadt mit all ihren unterschiedlichen
Interessen. Sowohl der Tourismus als auch der Einzelhandel und die Bewohner der Stadt profitieren
von einer Stadt mit hoher Aufenthaltsqualitdt. Hinter diesen Interessen steht der Wegfall weniger
Stellplatze zurlick. Auch an anderer Stelle stehen sich diese Chancen und Risiken gegenliber. Am
Parkplatz Altes Amtsgericht kann eine bauliche Entwicklung fiir die Gesamtstadt und ihre Besucher
fruchtbarer sein als die Fokussierung auf die Schaffung von Stellplatzen. Das Thema wird aber an
anderer Stelle beleuchtet. Bestehende Gutachten sprechen sich aber fiir eine bauliche Nutzung zur
Starkung der Innenstadt aus.

4.4.5 Akzeptanz der Birgerschaft

Die Debatte um die Stellplatze in Rotenburg steht unter genauer Beobachtung der Offentlichkeit. Diese
gut zu informieren und von den Anderungen zu iiberzeugen ist ein wichtiger Baustein fiir das gelingen
der Empfehlungen. Akzeptanz fir die MaBnahmen soll in der kleinteiligen Tiefe der Empfehlungen
generiert werden. Den Rotenburgerinnen und Rotenburgern ist es wichtig, ihre Besorgungen in der
Stadt machen zu kénnen und dafiir in unmittelbarer Nahe zu den Geschaften parken zu kénnen. Diese
Moglichkeit wird nicht nur erhalten, sondern durch die Parkraumbewirtschaftung sogar erweitert.
Durch die Bewirtschaftung wird es unattraktiv einen Stellplatz in der Stadtmitte langerfristig zu
belegen. Dadurch herrscht eine groBere Fluktuation und Stellpldtze werden 6fter wieder frei. Somit
wird es mehr Menschen erméglicht in der Nahe von Geschaften zu parken und in der Innenstadt
einzukaufen. Neben Stellpldtzen, die bereits im Rahmen von Parkzeitbeschrankungen erfasst sind,
werden auch solche Stellplatze im Weiteren miteinbezogen, die bisher nicht erfasst sind. Hierflr
kommen bspw. die Stellplatze im Griinen Weg oder in der St.-Georg-Str. in Frage. Stellflichen, die
bereits eine zeitliche Beschrankung haben, derzeit jedoch keinen Beitrag fiir die Parkraumversorgung
leisten, wie in der Willi-Brundert-StraRe, konnten durch Anpassungen besser verfligbar gemacht
werden.

Die Analyse zeigt, dass in manchen Bereichen der Innenstadt der Bedarf an Anwohnerstellplatzen nicht

gedeckt ist. Die Regelungen zur Parkzeitbegrenzung gelten nur zwischen 8-18 Uhr. In den Abend- und
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Nachtstunden kénnen die Stellplatze dann ausschlieBlich von Anwohnerinnen und Anwohnern genutzt
werden. Dies ist hilfreich an Standorten an denen bereits ausreichend Anwohnerstellplatze zur
Verfligung stehen. Dort, wo ein Mangel besteht, wird derzeit auf anderweitige Dauerstellplatze
ausgewichen. Es ist daher empfehlenswert, innerhalb des neuen Konzepts solche Dauerparkplatze fir
die Abendstunden als Anwohnerstellplatze auszuweisen.

Eine gute Moglichkeit, die Akzeptanz fiir die MalRnahmen zu erhéhen, liegt darin die Blrgerinnen und
Blirger weitreichend zu beteiligen. Unter den aktuellen Voraussetzungen ist dies jedoch nicht in dem
gewinschten Umfang moglich. Dennoch sind die Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt die
Menschen, welche zum Gelingen des Konzepts am meisten beitragen, indem sie die
Herausforderungen der Mobilitdt erkennen und im Sinne der nachhaltigen Entwicklung Rotenburgs
annehmen. Die fehlende Chance durch vielfiltige Formate der Birgerbeteiligung, Akzeptanz
herzustellen, macht eine breite politische Unterstiitzung und Umsetzungswillen umso wichtiger.

Ein Unteraspekt der Auseinandersetzung mit der Verkehrsthematik in Rotenburg ist der Parkplatz Altes
Amtsgericht. In der Diskussion tber seine Bebauung mit einem Gewerbebau ist unter anderem der der
Verlust von Stellplatzen kritisiert worden. Zudem wurde angemahnt, diesen Baustein der Stadt sinnvoll
zu entwickeln. Auf dieser Flache eine sinnvolle Entwicklung zu erreichen, welche die Zustimmung der
Bilrger der Stadt findet kann Vertrauen aufbauen, das fiir die Umsetzung des Konzepts benétigt wird.

Im Zusammenhang mit der Empfehlung steht die Entwicklung weiterer StraRen und Verkehrswege,
wie den Steinweg und die BreitenstraRe. Um eine ganzheitliche Struktur zu ergeben sollten diese nach
den konzeptionellen Grundlagen geplant und anhand der Ziele entwickelt werden. Die konzeptionelle
und gestalterische Entwicklung des Steinwegs ist bereits abgeschlossen. Einen Widerspruch zu den
vorliegenden Empfehlungen ergibt sich daraus nicht. Vielmehr soll durch die Umgestaltung sogar eine
leichte Verkehrsberuhigung fir den Autoverkehr erreicht werden. Die Umstrukturierung der
BreitenstraRe in der hier beschriebenen Weise ist dagegen ein deutlicher und sichtbarer Wandel des
Verkehrs. Der Umbau kann helfen, die Verdnderung im Umgang mit Parkraum und Verkehr nicht nur
in Form eines Konzepts, sondern auch haptisch zu verdeutlichen. Die innerhalb des Umbaus
getroffenen Verdnderungen bedeuten eine Starkung des Rad- und FuRverkehrs, besseren
Verkehrsfluss und eine geringe Einschrankung des Parkraums.
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Abbildung 25: Konzeptskizze, eigene Darstellung 2020
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