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Aufgabenstellung und Vorgehensweise

1. Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Mit Beschluss des Stadtrates vom 06.03.2013 wurde eine Aufgabenstellung
zur Fortschreibung des Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes (ISEK)
JSEK Suhl 2025 bestatigt. Diese beinhaltet den

e Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 2030.
Damit wird

e eine aktuelle Verkehrsdatenbasis fur den Prognosehorizont 2030
geschaffen und, daraus ableitend,

e eine an die demographische Entwicklung angepasste Struktur der
Verkehrssysteme im Stadtgebiet Suhl herausgearbeitet.

Durch den Zeithorizont 2030 sind flr die Stadt Suhl langfristige
Entwicklungsziele im Bereich Verkehrsinfrastruktur zu nennen und es ist
eine reale Basis flr die Planung und fur die Finanzierung der erforderlichen
Aufgaben aufzustellen.

Die Aufgabenstellung ist auf der Grundlage des vorliegenden ,ISEK Suhl
2025 komplex fur alle Verkehrsarten zu sichern. Neben den Anforderungen
des motorisierten Verkehrs ist gleichberechtigt die Entwicklung fur den
Radverkehr, fur die FuRganger und fur den o6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) herauszuarbeiten. Es sind bedarfsbegriindete Aussagen zur
Entwicklung  der  Verkehrswege und zu  strallenbegleitenden
infrastrukturellen Einrichtungen, darunter der Strallenbeleuchtung, zu
treffen.

Zur Sicherung des ,Mittelzentrums mit Teilfunktion eines Oberzentrums
Suhl/ Zella-Mehlis* sind die erforderlichen Aufgaben zur Entwicklung der
Verkehrsprozesse, neben dem Schwerpunkt Stadtgebiet Suhl, im direkten
Zusammenhang mit der Entwicklung der Stadt Zella-Mehlis zu sehen.

Die Arbeit am Projekt ist in Form einer o6ffentlichen Planungswerkstatt
offiziell zu starten. Der gesamte Planungsprozess soll durch eine breite
Einbeziehung der Offentlichkeit gekennzeichnet sein.

Die Bundelungswirkung der Autobahn hat splrbar die Ortsdurchfahrten der
Landesstralie (L) 3247 und der L 1140 entlastet.

Demografische  Entwicklung  fuhrt zu  Bevolkerungsrickgang in
Grolkenordnungen und hat den teilweisen, noch nicht abgeschlossenen
Ruckbau in Plattenbausiedlungen zur Folge.

Der letzte VEP stammt aus dem Jahr 1994.

Seite 3
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Eine ganze Reihe von Malnahmen wurde in den zurlckliegenden rund
20 Jahren umgesetzt, so z. B.

e Realisierung von drei der vier geplanten Autobahnanschlussstellen
(nicht realisiert: Mabendorf/ Albrechtsgraben)

e Ausbau des Strallenhauptnetzes; mit Ausbau der Knotenpunkte zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit fir Fahrzeuge und Fuldganger

e Entwicklung attraktives innerstadtisches Parkplatzangebot (ca.
1.800 Stellplatze  in  Parkhausern) +  Verbesserung  der
Parkplatzsituation in den Wohngebieten (WG)

e Ausbau des OPNV-Netzes

e zahlreiche Malinahmen zur Reduzierung baulicher Barrieren flr
FuRBganger; einschl.  schrittweiser = Schaffung  barrierefreier
Bushaltestellen

e Neu- bzw. Ausbau des uberregionalen Haseltal-Radwanderweges
(noch offen: Luckenschluss Suhl - Zella-Mehlis) + Bau von
innerstadtischen Radwegen entlang der ehem. Bundesstralle (B) 247

Der VEP 2030 ist ein fachlich und politisch abgesichertes
Handlungskonzept, mit dem die Ziele und MalRnahmen flr eine geordnete
Entwicklung des gesamtstadtischen Verkehrsgeschehens hergeleitet und
begrindet werden.

Bei der Fortschreibung des VEP 2030 ist der aktuelle Stand der
Stadtentwicklung zu Grunde zu legen.

Der VEP 2030 umfasst alle Verkehrsarten (FulRganger und Fahrradverkehr,
OPNV, motorisierter Individualverkehr (MIV) einschlieRlich Parken,
Wirtschafts- und Lastkraftwagen- (Lkw) Verkehr). Er befasst sich mit der
Verkehrsentwicklung in Abhangigkeit von Siedlungs- und
Wirtschaftsentwicklung, demografischem Wandel und Gestaltung der
Verkehrsnetze sowie Profilierung der Verkehrsangebote.

Die Fortschreibung widmet sich insbesondere den Teilbereichsplanungen fur
die gesamtstadtische Verkehrsplanung.

Mit dem VEP 2030 werden allerdings nicht alle Detailprobleme der
Umsetzung geregelt.

Der Einstieg in die Fortschreibung des VEP 2030 aus dem Jahr 1994 bildete
eine Bestandsaufnahme und Analyse.

Auf der Grundlage der Analyseergebnisse wurden Ziele und
Entwicklungsleitlinien aufgestellt.

Dieses Leitbild wurde nach Vorstellung und Bestatigung in der ersten
Planungswerkstatt dem weiteren Planungsprozess zugrunde gelegt.

Seite 4
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In  FortfUhrung der gesammelten guten Erfahrungen aus dem
Planungsprozess ISEK 2007 - 2009 wurden Planungswerkstatten sowie die
fachliche Erdorterung gemeinsam mit Interessenvertretern im Rahmen von
Facharbeitsgruppen organisiert.

Stadtverwaltung Stadtrat Ausschiisse - Sachkundige Biirger
CDU ‘A. Lot i .

Oberbiirgermeister DIE LINKE !
SPD : e gsp

Finanzdezemat FDP Wirtschafts- und Stadtentwick

Ordnungsdezernat Freie Wahler Suhl al

Sozialdezemat

SCH

sschuss

ungséussmuss

- f

Baro OB (Offentlichkeitsarbeit)

Amter

Bau- und Stadtentwicklungsamt Beirate Ortsteilbiirgermeister
Stabsstelle fiir Wirtschaftsférderung und Liegenschaften = Behindertenbeirat «  Albrechts

Umwelt- und Bauaufsichtsamt (Immissionsschutzbehorde) f +  Dietzhausen
Ordnungs- und Burgeramt (Strafenverkehrsbehdrde) +  Goldlauter-Heidersbach
Sozialamt (Betreuung Behinderte / Senioren) +  Wichtshausen

Jugend- und Schulverwaltungsamt *  Heinrichs
Wohngebietsbeirat lmenauer StraBe  +  Mabendorf
Wohngebietsrat Suhl-Nord +  Vesser
Wohngebietsbeirat Suhl-Neundorf

Eigenbetrieb Kommunalwirischaftliche Dienstleistung Suhl
(StraRenbaulasttrager)

Polizeiinspektion (Verkehrspolizei) allgemeine Offentlichkeit
SNG Stadtische Mahverkehrsgesellschaft mbH Suhl/Zella-Mehlis Medienvertreter
IHK Sidthiringen

Handwerkskammer Sidthiringen

Wohnungsunternehmen
AWG Wohnungsbaugenossenschaft "Rennsteig” eG
GeWo Stadtische Wohnungsgesellschaft mbH Suhl

Stadtmarketing Initiative e, V. "Suhl handelt - Suhl trifft”

ADFC

Verkehrswacht Suhl e.V.

ADAC/ AVD

DB / NVS - VMT

Stralenbauamt Stdwestthlringen

Stadtverband Suhl der Kleingéartner e. V. Schulen
Arbeitskreis Lokale Agenda 21 Lautenbergschule
Birgerinitiativen Gymnasium

Abbildung 1: Teilnehmer der Planungswerkstatten
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Die Facharbeitsgruppen

e Straldennetz

e Personenverkehr
e Fulgangerverkehr
e Radverkehr

e Parken

e Umwelt

standen unter Leitung der Planungsbiros Wernigeroder Ingenieur-
gesellschaft mbH und Verkehr 2000.

Mehr als 30 Vertreter unterschiedlicher Einrichtungen, Interessens-
vertretungen, der Verwaltung sowie interessierte Blrger haben auf der
Grundlage der Starken und Schwachen Analysen beraten und Vorschlage
zur Verbesserung diskutiert.

In Vor-Ort Beratungen, Befahrungen des Strallen- und Radwegenetzes
sammelten die Facharbeitsgruppenteilnehmer Erfahrungen und haben ,Fur
und Wider” von Umgestaltungsvorschlagen abgewogen.

Zudem waren und sind die Einwohner (EW) der Stadt Suhl sowie alle
Interessierten im offenen Planungsprozess eingeladen, sich in die
Erarbeitung des VEP 2030 einzubringen. Die Beratungsergebnisse wurden
protokolliert und haben Berucksichtigung in der konzeptionellen Arbeit
gefunden.

Mitte des Jahres 2015 wurde auf Grund des Insolvenzverfahrens eines
Mitgliedes der Auftragnehmergemeinschaft die Arbeit unterbrochen und erst
nach Erklarung der Rechtsnachfolge der Wernigeroder Ingenieurgesellschaft
fur dieses Projekt die Arbeit im Januar 2016 wieder aufgenommen.

Diverse Projektgesprache in Vereinen und Institutionen wie z.B. mit dem
Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club e.V. (ADFC) Sudthiringen oder der
Verkehrswacht Suhl festigen die getroffenen Aussagen zur Umgestaltung.

Der Planungsprozess wurde durch eine regelmafig tagende Arbeitsgruppe
unter Federfuhrung des Amtsleiters des Bau- und Stadtentwicklungsamtes
gesteuert.

Uber Inhalte der Arbeitsgruppenberatungen und der Planungswerkstatten
wurde in Pressegesprachen ortsublich informiert und Zwischenergebnisse
auf der Homepage der Stadt Suhl zum Download bereitgestellt.

Seite 6
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2. Grundlagen der Konzeptentwicklung

21 Bestandsaufnahme und Analyse
2.1.1 Lage im Raum

Die verkehrsgeografische Lage der Stadt Suhl am Autobahndreieck (AD)
BABA 71/ BABA73 wird einerseits gepragt durch die verkehrliche
Erreichbarkeit der Landeshauptstadt Erfurt (Flughafen, ICE-Haltepunkt),
andererseits durch die Nahe zu Schweinfurt (BAB A71) und Coburg
(BAB A 73) und zur Metropolregion Nurnberg (BAB A 73) (vgl. Abbildung 2).
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i
d jOrselgaul S
K arktal

Eisenagh
‘Elsenag
s,

Ohrdyuf/Grife

Grafffeld/
Thiirifwer, Tor

isfeld-Sid
Hildblirghausen — Ly

! ’H
Nofd-Ost on ebevg
. T 5

\

Sonnelrg/ Rohho
M

Abbildung 2: Landesentwicklungsplan (LEP) Thiiringen 2025 - Zentrale Orte und
Infrastrukturen (Ausschnitt)

Zugverbindungen bestehen im unechten Stundentakt mit einer Reisezeit von
50 min zwischen Suhl und Erfurt. Etwa die gleiche Zeit wird bei der Fahrt mit
dem Personenkraftwagen (Pkw) fur die rund 70 km bendtigt.

Von Suhl nach Schweinfurt wird bei der Fahrt mit dem Pkw eine Stunde fur
97 km bendétigt, was derselben Reisezeit mit der Bahn entspricht. Die
Reisezeit nach Nurnberg betragt mit dem Pkw 2:15 Stunden fur 159 km und
mit der Bahn 2:30 Stunden. Die Zugverbindungen nach Schweinfurt, Coburg
und Ndrnberg erfolgen jeweils im 2-Stunden-Takt.
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Als teilfunktionales Mittelzentrum Ubernimmt Suhl gemeinsam mit Zella-
Mehlis vielfaltige Versorgungsfunktionen fur das Umland, deutlich Uber das
administrative Stadtgebiet hinaus.

Ein wichtiger Indikator sind die Pendlerverflechtungen.

In der Arbeitsmarktstatistik stehen rund 8.000 Einpendlern immerhin rund
6.000 Auspendler gegenuber (sozialversicherungspflichtig Beschaftigte). Die
starkste Beziehung besteht zu Zella-Mehlis mit je rund 1.200 Pendlern.

2.1.2 Stadtstruktur

Suhl weist mit seiner Lage am sudlichen Rand des Thuringer Waldes eine
sehr spezifische topografische Rahmenbedingung auf.

Die Stadt ist in der Vorwendezeit mit den Wohnbausiedlungen auch auf den
umliegenden Bergen gewachsen.

Ortslagen in der Tallage sind zum administrativen Bestandteil der Stadt
geworden.

Naturliche Zasuren wurden im Zuge des Ausbaus der Ortsdurchfahrt L 3247
durch kunstliche Barrieren erganzt. Zwangspunkte im Bewegungssystem
bedingen relativ weitere Wege zwischen den Quellen und Zielen.

Die Hohenentwicklung fordert im Verkehrssystem die Uberwindung von zum
Teil extremen Neigungen von bis zu 15 % (llmenauer Strale) ab.

Auch bei einer Stadtgrole von inzwischen nur noch rund
38.073 Einwohnern (wohnberechtigte Bevélkerung zum 31.12.2016)" und
relativer Kompaktheit im Kernbereich stellt dies eine besondere
Herausforderung bei der Ausformung des Verkehrssystems nach dem
Gedanken einer Stadt der kurzen Wege dar.

Viele Ortsveranderungen konnen nicht mehr zu Fuly vorgenommen werden.
Suhl ist in starkem Male autoorientiert.
Gleichwohl wurde ein funktionierender OPNV auf- und ausgebaut.

Dem Fahrrad kann und muss im Hinblick auf die postfossile Zukunft mit der
Entwicklung der Elektromobilitat eine neue erweiterte Chance eroffnet
werden.

Im Stadtgebiet bieten sich physisch kurze Relationen zwischen
publikumsintensiven Einrichtungen fur die Ausgestaltung umweltfreundlicher
fullaufiger Wegebeziehungen an.

Mit dem Auto kann man in aller Regel auch zu Spitzenzeiten des
Verkehrsaufkommens schneller ans Ziel gelangen als mit dem Bus.

! Stadt Suhl: Zahlen und Fakten, http://suhltrifft.de/content/view/25/1409/.
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Weite Entfernungen (z. B. fur die Anbindung der Ortsteile) zwingen zur
Stabilisierung des OPNV-Angebotes allein schon zur Sicherung der
Daseinsvorsorge.

Die Dimensionen in Raum und Zeit der Stadtstruktur verdeutlichen folgende
ausgewahlten Werte (vgl. Tabelle 1, Tabelle 2 und Abbildung 3):

Altes <> Neues Rathaus 370 m

Lange Fuligangerbereich 440 m

(DollIstralRe - Schleusinger Strafl3e)

Kreuzkirche €<-> Aue <1.000 m
(Héhe Kaufland)

Tabelle 1: Entfernungen ausgewabhlter fuBlaufiger Beziehungen

Kartendaten: © OpenStreetMap-Mitwirkende, SRTM | Kartendarstellung: © OpenTopoMap (CC-BY-SA)

Abbildung 3: Ausdehnung funktionales Stadtgebiet

Verbindung Entfernung | MIV ov
von VB | nach VB km min min
Ortsmitte Dietzhausen | 216 | Suhl-Zentrum | 73 7,8 10:00 | 18:00
Suhl-Nord Suhl-Zentrum | 73 4,0 7:30 | 10:00
Klinikum 101 | Suhl-Zentrum | 61 1,7 4:30 | 11:00

Tabelle 2: _I_=ahrzeiten verkehrsmotorisierter Relationen MIV + 6ffentlicher Verkehr
(OV) — zwischen ausgewahlten Verkehrsbezirken (VB)

Seite 9
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Angesichts der konkreten raumlich und zeitlich differenzierten
Randbedingungen der Stadtstruktur far Verkehrsbeziehungen und
zuordenbaren  Verkehrsmittelnutzung kommt der  ausgewogenen
Aufgabenteilung zwischen allen Verkehrsarten bei der Bewaltigung der
Verkehrserfordernisse im  werktaglichen  Verkehrsgeschehen eine
herausragende Rolle zu.

In  Anbetracht der durch Kraftfahrzeug- (Kfz) Verkehr  bedingten
Umweltwirkungen gilt es in starkeren Malien als in den vergangenen
Jahrzehnten die Verkehrsmittel des Umweltverbundes (&ffentlicher
Personenverkehr (OPV), FuB- und Radverkehr) bei der Entwicklung des
Bewegungssystems fur die Stadt Suhl zu bertcksichtigen.

Das trifft trotz bzw. wegen der spezifischen topografischen Situation von
Suhl im Besonderen fur den Radverkehr zu.

2.1.3 Strukturdaten

Das Stadtgebiet wurde fur eine in der Verkehrsentwicklungsplanung
sinnvolle feingliedrige Betrachtung in rund 240 Verkehrsbezirke (VB)
aufgeteilt. Die Abgrenzung orientiert sich an der kleinraumigen
Stadtgliederung.

Fir eine schnell erfassbare raumlich-funktionell  differenzierte
Charakterisierung des Stadtgebietes wurde die Gliederung der
Verkehrsbezirke mit der Gliederung der Stadtgebiete in Ubereinstimmung
gebracht (vgl. Karte 1, S. 11).
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Karte 1: Abgrenzung Strukturgebiete

Die folgende Abbildung 4 zeigt beispielhaft die Abgrenzung und Zuordnung
der Verkehrsbezirke.

d Platz der Dautschen EJ .‘

m

_' Naumannslraﬂe

Abbildung 4: Strukturgebiet Stadtmitte - zugehorige Verkehrsbezirke
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Fur die Behandlung der verkehrlichen Belange der Stadtentwicklung, das
Verkehrsaufkommen und die Netzbelastungen, sind die unterschiedlichen
Strukturkenngréfen in deren raumlichen Verteilungen von Interesse.

Hierzu zahlen

e EW in deren Altersstruktur, Stellung im Erwerbsleben sowie
Verkehrsmittelverfigbarkeit

e Bildungsstatten nach Art und Kapazitat

e Arbeitsplatze nach Branchenzuordnung und GroRRe

e Einrichtungen von Handel, Dienstleistung (DL) und Verwaltung
o Freizeiteinrichtungen einschl. Garten

Die  Strukturkenngroflen wurden seitens der Stadtverwaltung in
anonymisierter Art, nach MaRRgabe des Datenschutzes auf der Ebene der
Verkehrsbezirke bereitgestellt.

Das im VEP 2030 ausgewiesene Analyseszenario bezieht sich auf das Jahr
2014. Die entsprechenden Kennwerte (Strukturdaten und Verkehrs-
erhebungen) beziehen sich auf die Jahresmitte 2014.

Suhl hatte zu diesem Zeithorizont rund 38.500 EW2. Die Schwerpunkte
bilden die Strukturgebiete limenauer Stralde (15 %), Lautenberg, Aue sowie
Stadtmitte (je rund 10 %) sowie Suhl-Nord (7 %). Die andere knappe Halfte
verteilt sich auf die Ubrigen Strukturgebiete (je zwischen 1 % bis max. 4 %)
(val. Karte 2).

2 Wohnberechtigte Bevdlkerung (Haupt- und Nebenwohnsitz)
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Karte 2: Einwohner- und Altersstruktur - Analyse

Mit der raumlichen Distanz der Bevolkerungsschwerpunkte besteht bereits
eine die Benutzungsstruktur der Verkehrsmittel (Modal Split) pragende
Randbedingung der Verkehrsverhaltnisse. Zum Beispiel werden
Entfernungen Uber 4 km nicht mehr zu Ful® zurickgelegt.

Verkehrsrelevante Unterschiede bestehen auch in der Altersstruktur. Der
Anteil der Wohnbevolkerung mit 65 Jahren und alter betragt knapp 30 %. In
der Ebene der Strukturgebiete schwankt der Wert zwischen 16 %
(Friedberg) bzw. Suhl-Nord (18 %) und 41 % (Auel), lasst man die
Sonderfalle mit geringer Einwohnerzahl unbertcksichtigt. Auf der Ebene der
Verkehrsbezirke sind Standorte von grof3eren Einrichtungen der Altenpflege,
des betreuten Wohnens bzw. altengerechter Wohnanlagen mitbestimmend.

Neben der Wohnbevolkerung sind die Zielgelegenheiten fir die
werktaglichen Verkehrsbeziehungen in deren funktionellen und raumlichen
Verteilungen von mal3gebender Bedeutung.

Suhl verflgt Uber eine breite Palette von Bildungseinrichtungen mit Grund-,
Gemeinschafts- und Regelschulen, Forderzentren, Gymnasium,
Berufsschule und Fachschule. Kindertagesstatten, Volkshochschule und
Musikschule runden das Spektrum ab (vgl. Karte 3).

Die konkreten Standorte liegen verteilt im Stadtgebiet Suhl und werden
durch das Berufsschulzentrum Zella-Mehlis erganzt.
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Karte 3: Kita, Schule, Bildung - Analyse

Einen wesentlichen Anteil am Gesamtverkehrsaufkommen im
Werktagsverkehr bildet der Berufsverkehr.

Kapazitat und raumliche Verteilung der Arbeitsplatze bestimmen im hohen
Mal} die Verkehrsstarke in den Verkehrsbeziehungen (vgl. Karte 4).
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Karte 4: Arbeitsplatze - Analyse

Starkere Konzentrationen bestehen in Suhl in der Stadtmitte (einschl.
Stadtverwaltung), sudlich angrenzend mit den Verwaltungsstandorten
(Strukturgebiet Senfte), auf dem Ddllberg (Klinikum), in den
Gewerbegebieten (GE) Simson, Industriestralde und Friedberg. Funktionell
im Zusammenhang muss der Standort des GE Zella-Mehlis an der BAB A 71
einbezogen werden.

Im Kunden- und Besucherverkehr sind insbesondere die Standorte des
grol¥flachigen Einzelhandels (EH) (einschl. der Nahversorgungszentren in
den verschiedenen Strukturgebieten) wichtige Zielpotentiale. Daneben
erganzen Einrichtungen der Verwaltung, von Dienstleistung sowie
Kleingewerbe das vielschichtige Wirtschaftsspektrum und binden Kunden-/
und Besucherverkehr.

Deutlich tritt die starke Konzentration in der Stadtmitte hervor (vgl. Karte 5).
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Karte 5: Kundenpotential - Analyse

Mit dem Freizeitpotential verknupft sind Einrichtungen der Hotellerie, der
Gastronomie, Kongresszentrum, Kino, Museen, Ausstellungen, Tierpark,
SchielRsportzentrum, sonstige Kultur-, Freizeit- und Sporteinrichtungen
sowie damit verbunden nicht zuletzt die Kleingarten.

Diese Einrichtungen ziehen auch werktags ein zu berlcksichtigendes
Verkehrsaufkommen an Gasten bzw. Nutzern an.

Auch in diesem Segment der Verkehrspotentiale bildet die Stadtmitte einen
Schwerpunkt (vgl. Karte 6).
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Karte 6: Freizeitpotential - Analyse

Fur die Verkehrsbelastungen im Stral3enverkehr spielt der Schwerverkehr
(SV) aufgrund der Tonnage und der Emission eine spezielle Rolle.

Fir eine gesonderte Betrachtung des Schwerverkehrs® in der
Verkehrsentwicklung werden die entsprechenden Verkehrsbeziehungen als
Teilmenge gesondert abgebildet.

Die Zielpotentiale liegen in erster Linie in den GE, aber auch in der Summe
der im Rahmen des Lieferverkehrs anzufahrenden, in der Regel groReren
gewerblichen Einrichtungen von EH, DL und Verwaltung sowie Fahrten der
Ver-/ Entsorgung, Mobeltransport und Strallenreinigung (vgl. Karte 7).

Der Anteil der Busse resultiert Uberwiegend aus dem Linienverkehr der
Stadt- und Regionalbusse.

Insofern entfallt auch ein nennenswerter Teil des SV auf die Stadtmitte.

% Zum Schwerverkehr zahlen Lkw und Lastzliige sowie Busse mit einem zuldssigen Gesamtgewicht
(zGG) Uber 3,5 Tonnen (t). Im Unterschied hierzu werden unter dem Begriff des Lkw-Verkehrs
auch Lieferwagen ab 2,8 t zGG eingeordnet, wahrend Busse nicht eingerechnet werden.
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Karte 7: Potential im Schwerverkehr - Analyse

2.1.4 Verkehrsinfrastruktur

Das Stral3ennetz ist auf regionaler wie auch kommunaler Ebene hierarchisch
aufgebaut.

Das Ubergeordnete Netz wird in Korrespondenz mit der Zustandigkeit fur die
Baulast fur erforderliche Baumaflnahmen, Instandsetzung und -haltung nach
Strallenklassen differenziert: Autobahn, Bundesstralle, Landesstrale,
Kreisstralle, Gemeindestralle.

Die funktionelle Gliederung des Strallennetzes unterscheidet auf der
Grundlage der Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) die
folgenden Kategorien (vgl. Karte 8 in Verbindung mit Tabelle 3).
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Karte 8: Kategorien des StraBennetzes (vgl. Anlage 0: Zahlstellenplan

Anlage 1)
Kategorie Bezeichnung Netzlange [km]
111 AS | Fernautobahn 19
amms | LS Regionalstralle 9
mmms |LSIV Nahbereichsstralte 5
LSV Anbindungsstralle 1
— | \/S ||| regionale anbaufreie Hauptverkehrsstralie 4
mmmm | HS I regionale innergemeindliche Hauptverkehrsstralte 14
= | HS [V nahrdumige innergemeindliche Hauptverkehrsstralle 21
ES IV Sammelstrale 16
ESV Anliegerstralie 183

Tabelle 3: Kategorien des StraBennetzes (gemaR RIN 2008)
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Die darin enthaltene Netzlange der Streckenabschnitte mit mehr als einem
Fahrstreifen in einer Richtung betragt 28 km. Davon entfallt auf das
Autobahnnetz 14,6 km. Die verbleibende Netzlange mehrstreifiger Netzteile
setzt sich zusammen aus den entsprechenden Abschnitten der Gothaer
Stralle, Meininger Stralle, Schleusinger Stral’e, Dr.-Theodor-Neubauer-
Strale, Friedrich-Konig-Stral’e, limenauer Stralle und Grolde Beerberg-
stralde.

Das Strallennetz wurde ausgebaut, ausgerichtet auf die Anforderungen
einer leistungsfahigen Ortsdurchfahrt regional bedeutsamer Bundes- und
Landesstral3en.

In diesem Zusammenhang wurde auch das Geschwindigkeitsniveau auf den
Innerortsstrallen vom Normwert der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
60 km/h angehoben.

Damit einhergehen die im heutigen Strallenbild pragenden Probleme
uberbreiter Verkehrsachsen mit starker Trennwirkung und hohen
Emissionen (Luft und Schall).

Mit dem Neubau und voller Verkehrswirksamkeit der BAB A 71 und
BAB A 73 ist die Bedeutung des Stralennetzes fur den ortsfremden
Durchgangsverkehr (DV) weggefallen.

Die entsprechenden Abschnitte wurden im Hinblick auf einen moglichen
Ruckbau bzw. eine sinnvolle Umnutzung uberpruft. Die daraus abgeleiteten
empfohlenen MalRnahmen sind im Kapitel 5, ab S. 71 aufgefuhrt.
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2.1.5 Verkehrsunfall-Jahresstatistik 2015

Im Vergleich zum Vorjahr 2014 ist wieder eine leichte Steigerung der
Unfallzahlen zu erkennen. Es wurden folgende Kernaussagen festgestellt:

1. weniger Verkehrsunfalle mit Beteiligung von jungen Fahrern/-
innen, Unfalle mit Beteiligung von FulRgangern und Unfalle
unter Alkohol- und Drogeneinfluss und keine Schulwegunfalle

aber

2. mehr Unfalle mit Personenschaden, mit Beteiligung von Radfahrern,
durch Radfahrer sowie motorisierte Zweirader verursachte Unfalle
und Verkehrsunfalle mit Beteiligung von Verkehrsteilnehmern tUber 65
Jahre.

Die Hauptunfallursachen sind im Stadtgebiet Suhl

e das Nichtbeachten der Vorfahrt/ des Vorrangs
e Uberhohte bzw. nicht angepasste Geschwindigkeit

o fehlerhaftes Abbiegen/ Wenden, Fahren unter Alkohol- und
Drogeneinwirkung, Fehler beim Uberholen, Unterschreiten des
Sicherheitsabstand sowie

o falsches Verhalten gegenuber Fuligangern und von Ful3gangern.

Es wurde keine Unfallhaufungspunkte* erkannt, die Verkehrsanlagen sind
optimiert. Es ist auch keine Besonderheit in der Tageszeit zu erkennen.
Dennoch passieren Verkehrsunfalle, die auf ein Fehlverhalten der
Verkehrsteilnehmer zurickzuflhren sind.

Durch Anderungen am Signalplan der Kreuzung Hopfenbliite wurde diese
an die veranderte Verkehrssituation im Vergleich zur Planung angepasst.
Dadurch konnte das Unfallrisiko weiter gesenkt werden.

4 Unfallhdufungspunkt: Unfallhdufungen sind &rtlich begrenzte Bereiche im Strallennetz, die durch
eine erhohte Konzentration von Unféllen (gleiche Unfallart, gleicher Unfalltyp oder gleiche
Unfallursache) auffallig sind. An diesen Stellen erreicht oder Uberschreitet die Anzahl der
gleichartigen Unfélle einen Grenzwert. (Quelle: Forschungsgesellschaft fur Strallen- und
Verkehrswesen (2012): Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen.)
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2.2 Verkehrsmengen Analyseszenario

Umfangreiche Verkehrserhebungen im flieRenden Kfz-Verkehr dienten in
erster Linie der Charakterisierung der Verkehrsbelastungssituation im
StralRennetz.

Verkehrsbefragungen zu den Quell-Ziel-Relationen, Radarmessungen zur
Ermittlung der Tagesganglinien im Verkehrsaufkommen, getrennt nach
Fahrzeugarten, Knotenstromzahlungen sowie Auswertung der Datensatze
aus den Lichtsignalanlagen (LSA) zur Erfassung der einzelnen
Abbiegerstrome an reprasentativen Knotenpunkten wurden vorbereitet,
durchgefuhrt sowie gezielt aufbereitet.

Die seitens der Stadtischen Nahverkehrsgesellschaft mbH Suhl/ Zella-Mehlis
(SNG) bereitgestellten Zahlergebnisse der Ein- und Aussteiger an den
Haltestellen dienten als Eichungsgrundlage fur die Modellierung der
Benutzungsstruktur der Verkehrsmittel im Binnenverkehr (BV).

Samtliche Analysedaten wurden in das flir eine Prognose der
Verkehrsentwicklung erforderliche Verkehrsmodell als Eichungsgrundlage
eingepflegt.

Die Ergebnisse der Verkehrsanalyse wurden in digitaler Form der
Stadtverwaltung bereitgestellt und sind in einem separaten Anlagen-Teil
dargestellt.

Der flieRende Verkehr wurde wie folgt analysiert (vgl. Anlage 0):

e Befragungen:
Der einstrahlende Verkehr wurde von 06:00 Uhr bis 10:00 Uhr und
von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr an sieben Befragungsstellen nach
Herkunft, Ziel und Zweck der Fahrt befragt. Damit wurde am
22.05.2014 insgesamt 8.500 |Interviews gefuhrt und eine
Erfassungsquote im Durchschnitt von 60 % erreicht.

e Radarquerschnittsmessungen:
An den Befragungsstellen und einigen Stralen innerorts wurde uber
24 Stunden insgesamt zehn Radarquerschnittsmessungen
durchgefuhrt.

e Knotenpunktzahlungen und Auswertung Zahlmodule diverser LSA:
An insgesamt 12 Knotenpunkten wurden in der Zeit von 06:00 Uhr bis
10:00 Uhr und von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr die Abbiege- und
Geradeausstrome gezahlt. An 10 LSA wurden die Zahimodule zur
Abbildung und Eichung des Analysewertes herangezogen.

e Videoerfassung Verkehrsversuch Gothaer Strale und Radarmessung
zur Bestimmung der Ausweichverkehre Grol3e Beerbergstralie
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e Dauerzahlstellen:
Zum verkehrlichen Umfeld der Stadt Suhl wurde die Auswertung der
Dauerzahistellen

AT1 Rennsteigtunnel

AT71 Hochwaldtunnel

AT1 Tunnel Berg Bock

AT1 Autobahndreieck Suhl/ Ost
AT1 Autobahndreieck Suhl/ West
AT73 Autobahndreieck Suhl/ Sud

nicht nur far das Analysejahr 2014 sondern auch fir die
Verkehrsentwicklung herangezogen.

Das StralRennetzmodell wurde unter Verwendung des kommunalen Netz-
Knoten-Modells aufgebaut und verfeinert.

Das Netz verkorpert mit rund 7.400 Strecken, 3.300 Knoten und
19.300 Abbiegebeziehungen nahezu flachendeckend das Stralen- und
Wegenetz im Stadtgebiet.

Das StralRennetz ist mit Parametern, wie Geschwindigkeit, Kapazitat,
Verkehrsorganisation sowie Verkehrssteuerung modelliert und ermoglicht
eine realitdtsnahe Umlegung der Verkehrsbeziehungen auf das
routingfahige Netz. In wechselseitiger Abhangigkeit stellt das parametrisierte
Netz auch die Grundlage fur die am zeitkirzesten Weg orientierte
Verkehrswegewahl.

Im OPNV sind die stadtischen Buslinien, die Regionalbusse sowie die
Angebote im Schienenpersonenverkehr fahrplanfein mit 10 Oberlinien,
24 Linien, 120 Linienrouten und 720 Fahrplanfahrten abgebildet.

FUr die Abbildung der Verkehrsverhaltnisse werden zum einen mittels
wegekettenorientierten Verkehrsnachfragemodell der BV sowie zum
anderen unter Verwendung der Quell-, Ziel- und Durchgangs-
verkehrsmatrizen aus dem Thdringenmodell auch der ein- und
ausstrahlende Verkehr aufbereitet.

Bei der raumlichen Verkehrsverteilung finden die je nach Verkehrszweck
spezifischen Zielpotentiale gemall der aufbereiteten Strukturdaten
Verwendung.

Im BV wird aullerdem die nach Alter, Stellung im Erwerbsleben sowie
Verkehrsmittelverfigbarkeit (sowohl Pkw-Nutzung als auch Fahrplan-
angebot) differenzierte Aufteilung nach der Verkehrsmittelbenutzung
bertcksichtigt.
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Die Gegebenheiten der Verkehrsinfrastruktur hinsichtlich der Raum-Zeit-
Verhaltnisse fliel3en in die Berechnungen mittels Verkehrsmodell ein.

Im Durchschnitt legt jede Person an einem mittleren Werktag etwas mehr als
3 Wege zurick.

Far die Suhler Wohnbevolkerung belauft sich die Summe der Wege im BV
auf rund 101.500. Die Verteilung des Modal Split ist in der nachfolgenden
Abbildung 5 aufgezeigt.

Modal split

u Fuss

® Rad
u OPNV
m Mitfahrer

u Pkw-

4.6% Selbstfahrer
L]

Abbildung 5: Modal Split Binnenverkehr - Analyse

Quelle: Modellwerte.

AulRer diesem Personen-Binnenverkehr gilt es auch den Personen-
Wirtschaftsverkehr im BV zu berlcksichtigen. Dieser macht einen Anteil am
BV von 22 % aus.

Das Kfz-Verkehrsaufkommen im Analyseszenario insgesamt belauft sich im
Stadtgebiet auf insgesamt rund 124.500 Kfz/24h.

Darin eingeschlossen ist der DV mit rund 18.500 Kfz/24h, was rechnerisch
einem Anteil von 18 % entspricht.

Allerdings entfallt Uber 80 % des DV auf die Autobahn. Der Anteil des DV,
der auf den innerortlichen StralRen verkraftet werden muss, bleibt deutlich
unter 5 %.

Der die Stadtgrenzen Uberschreitende Quell- und Zielverkehr erreicht rund
38 % (vgl. Abbildung 6, S. 25).
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2014
® Binnenverkehr
® Quell-/ Zielverkehr

“ Durchgangsverkehr
BAB

® Durchgangsverkehr
libriger

Abbildung 6: Gesamtverkehrsaufkommen nach Verkehrsarten - Analyse

Quelle: Modellwerte.

Der BV hat mit rund 55.000 Kfz/24h am Gesamtverkehrsaufkommen einen
Anteil von 44 % (vgl. Tabelle 4).

Kfz-Verkehr Analyseszenario
2014

Binnenverkehr 54.868
privater Personenverkehr 42.865
Personen-Wirtschaftsverkehr 12.003
Quell-/ Zielverkehr 47.115
Durchgangsverkehr 22.574

nur BAB 18.568
insgesamt 124.557

Tabelle 4: Gesamtverkehrsaufkommen nach Verkehrsarten - Analyse

Im  Ergebnis der Verkehrsmodellierung und Umlegung der
Verkehrsbeziehungen auf das Strallennetz im Analyseszenario (Zeithorizont
2014) zeigt sich ein nach der Verkehrsstarke differenziertes Belastungsbild,
welches die StralRennetzhierarchie deutlich zu erkennen gibt (vgl. Karte 9,
S. 26).
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Karte 9: Verkehrsstirke im StraBennetz - Analyse (vgl. Anlage 2)

Das Belastungsbild des Stralennetzes Iasst erkennen, dass die
werktagliche Verkehrsstarke in der Dr.-Theodor-Neubauer-Strale im
Abschnitt nordlich des Knoten Viadukt sogar das Niveau der BAB A 71
(Tunnel Hochwald) Ubersteigt.

Die in der Stadtmitte konzentrierten Verkehrsbeziehungen Uberlagern sich
insbesondere am Knoten Viadukt (vgl. Karte 10, S. 27).

Stadtraumlich und topografisch bedingt stehen alternative Fahrtrouten mit
den beiden Strallenverbindungen
¢ August-Bebel-Stralle - Rimbachstrale - Pfarrstral’e - Gothaer Stral3e

¢ Rudolf-Virchow-Stralle - Von-Kleist-Strale - Martin-Andersen-Nexo-
StralRe - llmenauer Stralle

nur in eingeschrankter Kapazitat und mit starker ausgepragter Sensibilitat
zur Verfugung.
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Als Grundlage fur konzeptionelle Ansatze einer zukunftigen Entwicklung der
Verkehrsinfrastruktur stellt sich die Frage nach den Herkunft-Ziel-Anteilen.
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Ergebmis der Madstlaichung Harkunfi-Ziel-Vertellung - Knoten Viaduki Karte 10

Karte 10: Verkehrsanteile Knoten Viadukt

Die in dieser Karte herausgefilterte Herkunft-Ziel-Verteilung aller am
Knotenpunkt Viadukt ankommenden Kfz aus den drei Hauptrichtungen Nord,
Sudost und West belegt, dass es sich bei dem im Zentrum konzentrierenden
Verkehrsumfang zu sehr hohen Anteilen um ,hausgemachten® Verkehr der
Stadt Suhl handelt.

Zu dem Quell-/ Zielverkehr aus den umliegenden Gemeinden kommt an den
Hauptknotenpunkten des Straliennetzes ein erheblicher Anteil BV hinzu.

Der nicht auf die Autobahn gebundene DV spielt keine Rolle.

Der aus nordlicher Richtung auf den Knoten Viadukt zufahrende
Verkehrsstrom (100 %) kommt zu lediglich jeweils 7 % von der BAB A 71
und aus Zella-Mehlis (B 62). Am Knoten Frohliche-Mann-Stra3e wachst der
Anteil durch die Zuflisse aus dem GE Zella-Mehlis, die Zufahrten
Industriestrae (Waschereiknoten) und Frohliche-Mann-Strale auf 27 % an.
Im weiteren Verlauf der Gothaer Strale flllen die Zuflisse Hoffnung,
Mittelgasse und Harzgasse auf 34 % auf.

Am Knoten Henneberger Haus kommen Zuflisse aus Suhl-Nord und Lauter
(20 %) sowie limenauer Strafde (10 %) hinzu.
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SchlieBlich bringt der Zufluss aus der Werner-Seelenbinder-Strale noch
einen Anteil von 16 % am Gesamtverkehrsaufkommen im Zufluss zum
Knoten Viadukt aus noérdlicher Richtung. Die rechnerisch ,fehlenden® 20 %
stammen aus der Friedrich-Konig-Stralde (Knoten Neues Rathaus und
Anbindung Parkhaus (PH) Lauterbogen-Center).

Nur rund 15 % des Gesamtverkehrs ist Zielverkehr, der BV der Stadt Suhl
stellt die Uberwaltigende Mehrheit von 85 %. DV ist an diesem
Streckenabschnitt nicht zu verzeichnen.

2.3 Grundlagen und Ergebnisse der Modellprognose

Bis zum Prognosejahr 2030 muss angesichts des demografischen Wandels
in Suhl mit einer deutlichen Veranderung der Einwohnerzahl und
Alterszusammensetzung gerechnet werden.

Wurde gemall der 12. koordinierten Bevolkerungsvorausberechnung
(12. kBV) aus dem Jahr 2010 fur Suhl mit einem Bevolkerungsruackgang auf
nur noch 22.930EW gerechnet, so weist die 1. regionalisierte
Bevdlkerungsvorausberechnung Thuringen (1. rBv) fur Suhl fur das gleiche
Prognosejahr 2030 eine Einwohnerzahl von 33.500 aus.

Fur das Jahr 2015 wurde mit 34.400 (12. kBV) bzw. 35.500 EW (1. rBv)
gerechnet.

Der markante Unterschied einer optimistischeren Zukunftsvision bei den
jungeren Altersgruppen in der aktuelleren 1.rBv lasst sich anhand der
folgenden Abbildung 7 ablesen.

Damit verbindet sich auch ein deutlich geringerer Anteil von 36 % der EW ab
65 Jahre in Gegenuberstellung zur 12. kBV (55 %).

3.500

——Suhl 12. kBV - 2010
——=Suhl 1. rBv - 2015

3.000
2500 -
2.000
1.500 -
1.000

500

Abbildung 7: Altersstruktur Prognosejahr 2030
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Fir die Verkehrsprognose wird die aktuellere Bevdlkerungsvoraus-
berechnung herangezogen.

Die amtlichen Statistiken weisen die Einwohnerzahlen mit Hauptwohnsitz
aus. Fur die Verkehrsprognose sind die Zahlen der wohnberechtigten
Bevolkerung als potenzielle Verkehrsteilnehmer zu berucksichtigen.

Vor diesem Hintergrund wurde ausgehend von der Eckkennziffer der
wohnberechtigten Bevdlkerung im Analysejahr 2014 (31.07.2014) von rund
38.600 auf eine Eckkennziffer von 34.100 im Prognosejahr 2030 zugrunde
gelegt. Das bedeutet einen Einwohnerverlust von rund 12 %.

Seitens der Stadtverwaltung konnte keine kleinrdumige Bevolkerungs-
prognose zur Verfugung gestellt und somit auch nicht bei der
Verkehrsprognose zugrunde gelegt werden. Vielmehr wurde der
gesamtstadtische Ansatz eines deutlich wachsenden Anteils alterer Burger
raumlich differenziert unter Berucksichtigung der vorhandenen Einrichtungen
der Altenpflege, des betreuten Wohnens bzw. altengerechter Wohnanlagen
sowie der geplanten Entwicklung dieser Standorte in die Verkehrsprognose
eingerechnet.

Hinsichtlich der stadtstrukturellen  Entwicklung wurden bei der
Verkehrsprognose die von der Stadtverwaltung bereit gestellten
Eckkennziffern fir grolere stadtebauliche Projekte, Verdichtungs-
moglichkeiten und Planungen bis zum Prognosezeithorizont 2030 verwendet
(vgl. Tabelle 5, S. 30).

Hierzu zahlen neben dem Umbau in Suhl-Nord noch mehrere
Neuansiedlungen an unterschiedlichen Standorten im Stadtgebiet.
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Kurzbezeichnung Rickbau/ Reduzierungen | Neuansiedlungen

WG Suhl-Nord bis zu 2.750 EW GE 120 - 250 Beschéftigte
GE Sehmar GE 360 - 480 Beschaftigte
Simson-Gewerbepark GE 360 - 480 Beschéftigte
Aue Il 1.000 m? EH+DL 7.000 m2 EH + 2.000 m? DL
Hotel Stadt Suhl Wiedererdffnung; 130 Betten
Haus der Wirtschaft 100 Biroarbeitsplatze
Karl-Marx-Stralle 450 EW 600 EW

Lautenbergsattel 600 EW

Am Domberg 300 EW

Reuetal 100 - 360 EW
Friedbergsiedlung 240 EW

Am Schorn 150 EW

Brauwiese 90 EW

Friedbergweg 75 EW

Schelrod 75 EW

Stadelwiesen 75 EW

Weidbergsattel 75 EW

Marktkauf 8.000 m? 8.250 m?

Rimbachstralle 150 EW

EW - Einwohner, GE - Gewerbegebiet, EH - Einzelhandel, DL - Dienstleistung

Tabelle 5: verkehrsrelevante stadtstrukturelle Entwicklungen bis 2030

Die Standorte der Bildungseinrichtungen sind fur den absehbaren
Zeithorizont stabil.

Die Mobilitat der Wohnbevolkerung bleibt im Wesentlichen unverandert
erhalten. Allerdings nimmt bei ricklaufiger Bevolkerungsentwicklung die
absolute Anzahl werktaglich zurtick zu legender Wege im BV ab.

Mit dem hoheren Anteil alterer EW schlagt sich die spezifische, zahlenmalig
etwas geringere Mobilitat dieser Altersgruppe in der ricklaufigen
Entwicklung des BV nieder.

Vor dem Hintergrund der stadtstrukturellen Veranderungen (z.T. langere
Wege bei disperser Entwicklung der Standorte der Wohnstandorte, GE etc.)
sowie einer noch leicht weiter anwachsenden Motorisierung gewinnt der
Anteil des Pkw-Verkehrs an Bedeutung (vgl. Abbildung 8, S. 31).
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120.000 - Wege/24 h
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0
2014 2030

Abbildung 8: Entwicklung Mobilitat mit Modal Split - Binnenverkehr

Bei gleichzeitiger Entwicklung der Aufgaben als mittelzentralem
Versorgungszentrum sowie erfolgreicher Vermarktung der GE mit
zusatzlichen Arbeitsplatzen wird der Quell- und Zielverkehr anwachsen.

Das Gesamtverkehrsaufkommen steigt bis zum Jahr 2030 insgesamt um
knapp 10 % an (vgl. Abbildung 9 und Tabelle 6, S. 32).

MaRgeblichen Anteil hat dabei der DV auf der Autobahn. Aber auch der
Quell-/ und Zielverkehr erfahrt einen, wenn auch relativ begrenzten
Zuwachs.

160.000
140.000
120.000 |

100.000 | |
80,000 J | mDurchgangsverkehr
= Quell-/ Zielverkehr
m Binnenverkehr

Kfz-Fahrten/24 h

40,000 |
20.000 |

2014 2030

Abbildung 9: Gesamtverkehrsaufkommen nach Verkehrsarten - Entwicklung
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Kfz-Verkehr Analyseszenario|Prognoseszenario

Entwicklung
2014 2030

Binnenverkehr 54.868 52.588 95,8%
privater Personenverkehr 42.865 40.930 95,5%
Personen-Wirtschaftsverkehr 12.003 11.658 97,1%
Quell-/ Zielverkehr 47.115 50.126 106,4%
Durchgangsverkehr 22.574 33.478 148,3%
nur BAB 18.568 30.982 166,9%
insgesamt 124.557 136.192 109,3%

Tabelle 6: Gesamtverkehrsaufkommen nach Verkehrsarten - Entwicklung

FUr das Prognoseszenario wurden die folgenden, im Kapitel 5, ab S. 71 im
Ergebnis der Konzeptentwicklung fur die Umsetzung bis zum Jahr 2030
empfohlenen Mallnhahmen im StralRennetz berucksichtigt (vgl. Tabelle 7,
S. 32/ 33).

Ifd. Nr. | StraRe Lage/ Abschnitt MaRnahme
1 Dr. Theodor- Tempo 50
Neubauer-Strafle
2 Friedrich-Konig- ndrdlich Dr.-Theodor-Neubauer | Tempo 50
StraRe Strale
3 | Gothaer Strale zwischen Harzgasse und Tempo 50
Henneberger Haus
4 | Wirzburger Strake Tempo 50 - bereits realisiert

5 Meininger Strale westlich Hopfenbliite bis LSA- Riickbau auf zweistreifigen Querschnitt - Tempo 50
Knoten Miihlbergstralle km/h

Riickbau LSA-Knoten Heinrichs West und Ost;
Verzicht auf Abbiegegebote (auch Gréfenleite, An der
Hardt)

6 | Gothaer Stralle zwischen Knoten Harzgasse und | Riickbau auf zweistreifigen Querschnitt - Tempo 50
Frohlicher Mann km/h

Verzicht auf Abbiegegebote (auch Gothaer StralRe
140, 142)

Cranachstrafie Anschluss an Gothaer Strafe fir Kfz-
Verkehr gesperrt

7 | Schleusinger StraRe | ab Griiner Weg bis AS Friedberg | Riickbau auf zweistreifigen Querschnitt - Tempo 50
km/h

8 | Wirzburger Strale Anschluss Einkaufszentrum + Knoten Hopfenbliite

9 BahnhofstraRe/ Anschluss/ Verkehrsfreigabe TG | TG-Einfahrt aus BahnhofstraRe, TG-Ausfahrt
Gutenbergstrale IHK Gutenbergstrale — bereits realisiert
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Ifd. Nr. | StraRe Lage/ Abschnitt MaRnahme
10 | Bahnhofstrale zwischen Dr.-Theodor- Umbau zum Verkntpfungspunkt; Einfahrt von Dr.-
Neubauer-Strafte und Theodor-Neubauer-Strae nur noch Bus, Taxi, Rad;
Kommerstrale Anfahrt P + R und Hostel nur Bliicherstrafle oder Am
Bahndamm
11 | Leonhard-Frank- zwischen Wirzburger Straflle Verkehrsberuhigung Tempo 30-Zone — bereits
Strale (Auhammerweg) und Meininger | realisiert
Strale
12 | llmenauer Stralke zwischen Gothaer StralRe und Riickbau dreistreifiger Abschnitt und Neuordnung
Martin-Andersen-Nex6-Stralte Knoten Martin-Andersen-Nexo-Strale (Aufteilung
Fahrstreifen stadtauswarts Linksabbieger (LA)/
Geradeausfahrer (GF)/ Rechtsabbieger (RA))
13 | Rimbachstralle Rimbachbachhiigel bis Tempo 30 an sensiblen Abschnitten im Vorfahrtnetz
Beiersgrund
14 | Wertherstrale, von Strale der Opfer des Tempo 30 an sensiblen Abschnitten im Vorfahrtnetz
Henneberger Str. Faschismus bis Rimbachstrale
15 | Linsenhofer StraRe zwischen Zufahrt tegut und Tempo 30 an sensiblen Abschnitten im Vorfahrtnetz
Zufahrt Lautenbergschule
16 | Zellaer StralRe Haltestelle Goldlauter, Schule Tempo 30 an sensiblen Abschnitten im Vorfahrtnetz
(im Bereich Hs.-Nr. 48, 50) (FuRweganbindung Kita Goldlauter)
17 | Tschaikowski-/ neue Strakenanbindung 2. Strafenanschluss flir Erweiterung Wohngebiet
Richard-Wagner- VivaldistraBe und angrenzende Bereiche
Strale (Bebauungsplan (B-Plan) - Lautenbergsattel)
18 | GroRe Sonderfahrstreifen Bus Ruickbau /Umnutzung
Beerbergstrale

Tabelle 7: MaBnahmen im StraBennetz bis 2030

So wie die Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h im
Netz der innerortlichen Hauptverkehrs- und Sammelstrallen wird auch die
Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h im Netz der
ubrigen oOffentlichen ErschlieBungsstralen als grundlegende Malnahme
empfohlen.

Der Umbau des Knotens auf dem Lautenberg (Linsenhofer Stral3e/ Richard-
Wagner-StralRe/ Robert-Schumann-Strale) zu einer Kreisverkehrsanlage mit
integrierter Bushaltestelle wird als erst langfristig umsetzbar eingestuft.
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Im  Ergebnis der Verkehrsmodellierung und Umlegung der
Verkehrsbeziehungen auf das Strallennetz im Prognoseszenario
(Zeithorizont 2030) zeigt sich ein nach der Verkehrsstarke differenziertes
Belastungsbild, welches die grofleren Verkehrsbelastungen erwartungs-
gemal auf den Netzteilen hoherer Kategorie gemaly Strallennetzhierarchie
erkennen lasst (vgl. Karte 11).

Die Netzstruktur aus dem Analyseszenario bleibt ohne grundsatzliche
Anderungen erhalten.

ISEK - Suhl Verkehrsentwicklungsplan 2030
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Karte 11: Verkehrsstarke im StraBennetz - Prognose (vgl. Anlage 3)

Durch die Differenzbildung zwischen Prognose- und Analyseszenario und
Darstellung in einem Differenzplot wird die Verkehrsentwicklung mit den
mafRnahmenbedingten Verkehrsverlagerungen schneller deutlich.

In der folgenden Karte 12, S. 35 sind Verkehrszunahmen rot und die
Verkehrsabnahmen grin dargestellt. Die Balkendicke gibt einen groben
Eindruck von deren Starke.

Besonders auffallig ist die Zunahme der Verkehrsstarke auf den Autobahnen
BAB A 71 und BAB A 73.

Uber weite Teile des innerdrtlichen StralRennetzes wird eine Verkehrs-
abnahme prognostiziert.
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Die mit dem Kennwert Kfz/24h beschrifteten Referenzquerschnitte des
Netzes sind dieselben, wie in Karte 9, S. 26.

Die Verkehrskennziffern sind zusatzlich in Tabelle 8, S. 36, sowohl fur das
Analyse- als auch das Prognoseszenario, auch mit den Teilmengen im SV
zusammengestellt. Die Lage der Referenzquerschnitte sind der Abbildung
10, S. 37 zu entnehmen.

ISEK - Suhl Verkehrsentwicklungsplan 2030
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Karte 12: Verkehrsstirke Referenzquerschnitte - Verkehrsentwicklung (Anlage 4)

FUr den innerorts am starksten belasteten Streckenabschnitt in der Dr.-
Theodor-Neubauer-Stralle wird eine Verkehrsabnahme von 3.400 Kfz/24h
prognostiziert (-13 %).

Verkehrszunahmen sind zu erwarten im Umfeld der gréferen strukturellen
Veranderungen, wie z. B. Neuprofilierung Suhl-Nord als vorrangig
gewerblich genutzter Standort. Hier wird eine deutliche Orientierung auf die
Anschlussstelle BAB A 71 Suhl-Zella-Mehlis erkennbar.

Gleichermalen treten die Entwicklungen im GE Sehmar sowie im Simson-
Gewerbepark hervor. Zusammen mit der Aufwertung des Einzel-
handelsstandortes Aue Ill erfolgt eine verkehrlich starkere Belastung
insgesamt im westlichen Stadtgebiet von Suhl.
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Mit den strukturellen Anderungen und den MaRnahmen im StraBennetz
zeichnet sich auch eine begrenzte Verkehrsverlagerung auf den Stral3enzug
August-Bebel-Stralle - Rimbachstral’e - Pfarrstralle - Gothaer Stral3e in der
Grollenordnung von 500 - 600 Kfz/24h ab.

Diese Zunahmen in der GroRenordnung zwischen 9 und 14 % setzen sich
allerdings nicht in den nordlichen StralRennetzanbindungen der Innenstadt
(Gothaer Stralde bzw. Alte Schmiedefelder Stral3e) fort.

Eine lokal raumlich begrenzte Verkehrszunahme lasst sich auch fur den
Standort des Wohnungsbauvorhabens Lautenbergsattel mit einer
zusatzlichen zweiten stral3enseitigen Anbindung ablesen.

Nr. [Str h Kfz/24 h SV/24 h SV-Anteil
2014 | 2030 Difierenz 2014 | 2030 Diflerenz 2014 | 2030
1 |A71 Tunnel Hochwald 24.700| 36.800| 12.100|  49%| 5.000{ 6.920( 1.920{ 38%| 20,2%| 18,8%
2 |A71 Tunnel Berg Bock 21.400/30.300| 8.900| 42%| 4.870[ 6.820( 1.950| 40%| 22,8%|22,5%
3 |A71 westlich AD Suhl 17.100{ 25.200( 8.100| 47%| 3.300| 4.540| 1.240| 38%| 19,3%] 18,0%
4 |A73 AD Suhl - AS Suhl-Zentrum 14.100{ 23.900| 9.800| 70%| 2.480| 4.930| 2.450| 99% 17,6%|20,6%
5 |A73 AS Suhl-Zentrum - AS Suhl-Friedberg 14.400{ 21.800( 7.400 51%| 2.500( 4.830| 2.330] 93%|17,4%[22,2%
6 |A73 siidlich AS Suhl-Friedberg 15.800{ 22.600( 6.800 43%| 2.440( 4.760| 2.320| 95%| 15,4%[21,1%
7 |Gothaer StralRe, stdlich Industriestralie 18.400| 15.900| -2.500| -14%) 880 770 110 -13%| 4,8%| 4,8%
8 |Gothaer StraRe, stidlich Frohliche-Mann-Strale 20.100| 16.000| -4.100| -20%j 880 760[ 120 -14%| 4.4%| 4.8%
9 |Gothaer Strale, nordlich Harzgasse 19.800| 15.700| -4.100] -21%| 850 730 -120] -14%| 4,3%| 4,6%
10 |Dr.-Theodor-Neubauer StraRe nordlich Viadukt 26.600| 23.200| -3.400( -13%) 620 470 150 -24%| 2,3%| 2,0%
11 |Dr.-Theodor-Neubauer Stra8e zwischen Bliicher StraBe und August-Bebel-Strae | 17.400| 14.000{ -3.400| -20%) 380 220 -160| -42% 2,2%| 1,6%
12 |Schleusinger Strake, Hohe Hinterer Loh 12.300| 8.100| -4.200| -34%) 310 120 -190[ -61%| 2,5%| 1,5%
13 |Schleusinger Strale dstlich Rudolf-Virchow-Stralle 13.700( 10.100| -3.600| -26%) 390 260 -130| -33%| 2,8%| 2,6%
14 |L 3247 nérdlich GE Friedberg 12.700{ 9.600| -3.100| -24% 390 270[  120[ -31%| 3,1%| 2,8%
15 |L 3247 sudlich AS Suhl-Friedberg 8.000] 6.800| -1.200[ -15%)| 450 340[ -110[ -24%| 5.6%| 5.0%
16 |Wiirzburger StraBe, nordlich Kaufland 13.200( 14.700| 1.500{ 11%| 330] 420 90|  27% 2,5%| 2,9%
17 |Meininger Strae, zwischen Heinrichs und Aue 12.400| 13.800| 1.400 11%| 420 530 110 26%| 3,4%| 3,8%
18 |L 1140 sidlich Heinrichs 11.500{ 12.600| 1.100{ 10%| 410] 520 110[  27%| 3,6%| 4,1%
19 [L 1140 zwischen Dietzhausen und Mabendorf 7.600| 8.100] 500 7% 310[ 320 10 3% 4,1%| 4,0%
20 |L 1140 zwischen Wichtshausen und Dietzhausen 5.800| 3.700| -2.100| -36%) 280 140 -140[ -50%| 4,8%| 3,8%
21 |Am Fréhlichen Mann, nérdlich Frohliche-Mann-StralRe 6.300| 8.300( 2.000 32%) 250 210 40| 16%| 4,0%| 2,5%
22 |GroRe Beerbergstralle, stidlich Frohliche Mann-Stralle 5.000{ 6.200] 1.200] 24% 90 160 70[ 78% 1,8%| 2,6%
23 |GroRe Beerbergstrae, westlich Rennsteigstrae 4.300] 4.200[ -100 -2% 70 100 30 43%| 1,6%| 2,4%
24 |GroRe Beerbergstralie, nordlich Schwarzwasserweg 7.000| 5.800| -1.200| -17%| 130 170 40 31%| 1,9%| 2,9%
25 |Zellaer StraBe 3.600| 3.700 100 3% 110 60 -50| -45%| 3,1%| 1,6%
26 |Lauter 3.400| 3.200] -200| -6% 50 40 -10]  -20%| 1,5%]| 1,3%
27 |Schwarzwasserwerg, ostlich GroRe Beerberstrae 3.000| 2.900{ -100 -3%) 60 50 A0 7% 2,0%| 1,7%
28 |L 1140 zwischen OE Suhl und Ringberg 2.700] 2.900 200 7% 190 240 50 26% 7,0%| 8,3%
29 |L 1140 zwischen Ringberg und Schmiedefeld 2.100| 2.500 400 19%| 150 190 40 27%| 7,1%| 7,6%
30 |limenauer StraRe, dstlich Gothaer StralRe 13.700| 12.800| -900 =7%]| 310 440 130 42%| 2,3%| 3,4%
31 |llmenauer StralRe zwischen Friedrich-Wolf-StraBe und Thomas-Mann-Strale 9.300| 8.500( -800 -9%| 270 390 120 44%| 2,9%| 4,6%
32 |Von-Kleist-StraRe, 6stlich Heinestrae 6.000| 5.700[ -300 -5%) 120 170 501 42% 2,0%| 3,0%
33 |Rudolf-Virchow-Straie, nordlich Klinikum 6.200| 6.000[ -200 -3%) 120 170 50 42% 1,9%| 2,8%
34 |WertherstraRe, westlich Wolsgrube 5.400| 5.900 500 9%) 80 100 20|  25%| 1,5%| 1,7%
35 |PfarrstralBe, 6stlich/ nordlich Lutherstralie 4.300| 4.900 600 14%) 70 70 0 0%| 1,6%| 1,4%
36 |Gothaer StraRe, nordlich Alte Schmiedefelder StraRe 2.100| 1.900| -200 -10%) 50 30 -20| -40%| 2,4%| 1,6%
37 |Alte Schmiedefelder Strale 2.100] 2.100 0 0% 40 30 -10)  -25%] 1,9%| 1,4%
38 |Am Bahndamm 3.900| 5.300| 1.400 36%) 80 150 70 88% 2,1%| 2,8%
39 |Linsenhofer Stralle, éstlich Zufahrt tegut 8.100| 8.300 200 2%) 120 70 =50 -42%| 1,5%| 0,8%
40 |Am Lautenberg, nérdlich Tschaikowskistrale 1.300/ 1.700 400 31%| 20 20 0 0%| 1,5%| 1,2%
41 |Aschenhofer Weg (K 501) 1.800{ 1.000{ -800| -44%] 20 20 0 0%| 1,1%| 2,0%
42 |Goldbachstrae 2.400] 2.100] -300] -13%| 90 50 40| -44%| 3,8%| 2,4%
43 |MihlbergstraRe, siidlich Albrechts 3.600| 2.400| -1.200| -33%| 100 70 =30 -30% 2,8%| 2,9%
44 |Sandgasse (K 516), suidlich Dietzhausen 1.000] 2.600{ 1.600{ 160%) 30 180 150| 500%| 3,0%| 6,9%
45 |A71 Zufahrt AS Suhl-Mitte 4.200] 7.400[ 3.200| 76%| 290| 400 110[  38%| 6,9%| 5.4%

Tabelle 8: Verkehrsstarken - Referenzquerschnitte
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Abbildung 10: Lage der Referenzquerschnitte

2.4 Starken-Schwachen-Profil

Im Sinne der Erganzung des ISEK Suhl um einen Baustein Verkehr wird
zunachst ein Starken-Schwachen-Profil fur den Bereich Verkehr mit
grundsatzlichen Aussagen zusammengestellt.

Starken/ Chancen

e verkehrsgeografische Lage am AD Suhl mit drei Anschlussstellen

e Strallennetzinfrastruktur bietet Potential fur ausgewogene Gestaltung
des Bewegungssystems (kein StralRenneubau erforderlich)

e quantitativ groles Parkraumangebot in der Innenstadt

e sehr gut ausgebautes OV-Linien- und Haltestellennetz mit attraktivem
Bedienungs- und Tarifangebot

o stadtebauliche Neustrukturierung bietet Chance einer starken
Orientierung auf Stadt der kurzen Wege
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Schwachen/ Risiken

Gelandesituation setzt harte Randbedingungen flr eine nachhaltige
Entwicklung des Verkehrsanteils im Umweltverbund (OV, FuB- und
Radverkehr)

Verkehrsachsen mit starker Trennwirkung erschweren zudem kurze,
direkte Verkehrswegeverbindungen

bisher sehr stark MIV-orientierte Verkehrsstruktur hat das Verkehrs-
bewusstsein der Bevolkerung gepragt; eine Neuorientierung ist
besonders schwierig zu vermitteln und umzusetzen

Im Folgenden werden fur die Systemkomponenten des Bewegungssystems
die Profile untersetzt.

StraBennetz/ flieBender Verkehr
Starken/ Chancen

Leistungsfahiges Haupt- und Nebenstrallennetz mit funktionierender
gruner Welle

in Abschnitten Uberdimensioniert mit Chance auf Umnutzung und
Ruckbau

verkehrssichere Verkehrsanlagen keine Unfallschwerpunkte und
Unfallhaufungspunkte

Begrenzung der negativen Umweltwirkungen durch Tempo 50 im
Stadtgebiet

Grenzwertlberschreitung Stickoxide wurde gestoppt

Schwachen/ Risiken

hoher Instandsetzungs- bzw. Instandhaltungsbedarf
zerschneidende Wirkung der vierstreifigen Ortsdurchfahrten

grol3zugig dimensionierte Verkehrsanlagen provozieren Geschwindig-
keitsUberschreitungen
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Linien-/ Haltestellenetz und Angebot OPNV
Starken/ Chancen

Liniennetze von Schienenpersonennahverkehr (SPNV) (Bahn) und
Strallenpersonennahverkehr (StPNV) (Regional- und Stadtbus)
erganzen sich und bilden insgesamt ein umfassendes und
bedarfsgerechtes OPNV-Angebot

flachendeckendes Haltestellennetz sichert die ErschlieBung aller
Stadtbereiche und Ortsteile

Rendezvoussystem an der Haltestelle Zentrum gewahrleistet eine
hohe Angebots- und Beférderungsqualitat

Verkehrsverbund mit Zella-Mehlis tragt der Bedeutung und Funktion
eines Mittelzentrums mit Teilfunktion eines Oberzentrums Rechnung

Schwachen/ Risiken

Barrierefreie Ausstattung der Haltestellen mangelhaft

unattraktives Angebot am Bahnhof/ ZOB fur die Verknipfung
zwischen SPNV, StPNV und mit dem MIV

schlechte Versorgung der Ortsteile au3erhalb der Hauptverkehrszeit

kein einheitliches Tarifsystem, nach dem Beispiel Verkehrsverbund
MittelthUringen

ErschlieBung Innenstadt/ Parken
Starken/ Chancen

ringférmige ErschlieRBung der Innenstadt mit grofen
Stellplatzkapazitaten in Parkhausern

kurze Wege von Hauptnetzstra3en zu den Parkhausstandorten

grolRe Stellplatzkapazitaten mit unmittelbarem Zugang zur
FuRgangerzone

Stellplatzfolge am  Fahrbahnrand in  ErschlieRungsschleifen
(Einbahnstralien) begrenzt Parksuchverkehr

Anpassung flexibler Bewirtschaftungsformen

zentrale Rendezvous-Haltestelle des OV-Stadtbussystems gliedert
ErschlieBungsbereiche des allgemeinen Kfz-Verkehrs
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Schwachen/ Risiken

e Ostlicher StraBenringschluss durch Hauptnetzstrallen zwischen
Schleusinger Stralle und Gothaer Stralle mit begrenzter Kapazitat
und erhdhter Sensibilitat

e Querungsstellen der mehrstreifigen L 3247 Ortsdurchfahrt nur
punktuell; FuBgangertunnel mit eingeschrankter Qualitat

e Parkraumbewirtschaftung nur anteilig in kommunaler Hand

FufB- und Radverkehr
Starken/ Chancen

e fur einen grolRen Anteil bestehen kurze Wege (Stadt der kurzen
Wege)

e Tallage bietet auch im Mittelgebirgsraum Radfahrpotential

e gute, Ubersichtliche Fullwegeausschilderung im Stadtzentrum mit
Mdglichkeit der Ausweitung auf die Ortsteile und die Stadtteile

e wachsende Bedeutung der Elektromobilitdt sowie Beliebtheit des
Fahrrades im Freizeitverkehr, aber auch Alltagsverkehr bietet
Entwicklungspotential fur Zuwachs bei gezielter Forderung

Schwachen/ Risiken

o stark bewegte Topografie erschwert Ful3- und Radverkehr auf kurzen
Distanzen

e Trennwirkung der Hauptverkehrsstrallen

e Netzlicke im Radwegenetz Haseltalradweg

e sichere Fuhrung im Langsverkehr oft nicht ausreichend

¢ sichere niveaugleiche Querungsmdglichkeiten fehlen

e Einbahnstralien nicht in Gegenverkehr durch Radfahrer nutzbar
e komfortable Abstellanlagen fir den Radverkehr fehlen

e Fulgangertunnel sind z.T. im schlechten baulichen Zustand und
stellen ein Sicherheitsrisiko dar

e z.T. nicht barrierefrei ausgebaut
e keine Ladestationen fur Elektromobilitat
e hoher Instandsetzungsbedarf
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3. Leitbild fiir die Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2030

Praambel

Die Stadt Suhl verzeichnete in den zuruckliegenden 25 Jahren einen
deutlichen Bevélkerungsriickgang von 56.000 auf 36.000 EW?. Der Ausblick
auf die nachsten 15 bis 20 Jahre lasst eine weitere Abnahme auf 33.500 EW
erwarten. Auch die Altersstruktur der Bevolkerung erfahrt einen signifikanten
Wandel zu einem deutlich groReren Anteil alterer Menschen. Der Anteil der
uber 65-jahrigen steigt auf 36 % an der Gesamteinwohnerzahl (1. rBv).

Die einmalige topografische Situation in Verbindung mit dem
demografischen Wandel erfordert erhdhte Aufwendungen im Verkehrs-
system zur Gewahrleistung der Erreichbarkeit und Befriedigung der
nutzerspezifischen  Mobilitdtsbedurfnisse. Verstarktes umwelt- und
gesundheitsbewusstes Leben sowie besondere Anforderungen fur eine
barrierefreie Mobilitdt der Menschen mit Behinderungen und im hohen
Lebensalter bedurfen einer sensiblen Entwicklung der Verkehrsangebote
und -anlagen auch fur nichtmotorisierten Verkehr. Gefragt sind Angebote im
Zusammenspiel aller Verkehrsarten, die wirtschaftlich, zugleich
umweltschonend sowie auf die qualifizierte Verkehrsnachfrage orientiert
sind.

Die zuklnftige stadtebauliche Entwicklung geht konsequent vom Grundsatz
einer verstarkten Innenstadtentwicklung aus. Damit verbindet sich u.a. eine
Reduzierung der geplanten Bauflachen. Bestehender und weiter zu
beférdernder Wohnflachenbedarf wird auf bestehende Angebote gelenkt. Im
Prozess der Neu- und Umstrukturierung wird das WG Suhl-Nord schrittweise
zu einem GE entwickelt. Neben der Nutzung von Altstandorten (Simson-
Gewerbepark und ehem. Sauer-Fabrik) werden zusatzliche Beschaftigungs-
angebote in den GE Sehmar (2. Bauabschnitt (BA)) und Suhl-Nord
entwickelt.

Suhl wird auch kunftig wichtige zentralortliche Funktionen fur die Region im
Dienstleistungssektor, Einzelhandelssektor sowie im Verwaltungssektor
wahrnehmen. Der Tourismus ist als wichtiger Wirtschaftsfaktor weiter
auszubauen, dazu gehoren Natur- und Aktivtourismus gleichermalien wie
Kultur- und Bildungstourismus (einschl. Tagungs- und Kongresstourismus).
In wechselseitigem Zusammenhang zum Stadtumbau verandern sich damit
auch Starke und Ausrichtung der gesamtstadtischen Verkehrs-
verflechtungen.

Suhl ist Standort der Berufsausbildung mit dem Staatlichen Gewerblich-
Kaufmannischen Berufsschulzentrum und weiteren Bildungstragern.

Wichtigstes Versorgungszentrum fur die Stadt Suhl und die Region bleibt die
Innenstadt von Suhl.

® Einwohner mit Hauptwohnsitz
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Die veranderten gesellschaftichen und stadtebaulichen Rahmen-
bedingungen in Verbindung mit den neuen Randbedingungen zur
Verkehrsabwicklung erfordern damit eine Uberpriifung der gesamten
Verkehrsinfrastruktur. Die durch den Kraftfahrzeugverkehr bedingten
Luftverschmutzungen und Larmbelastungen sind durch geeignete
MaBBnahmen zu reduzieren, wie sie im Luftreinhalteplan sowie im
Larmaktionsplan bereits fixiert sind.

Die gegenwartig bestehende Verkehrsinfrastruktur aus den 70iger Jahren
stammend hat insbesondere die Innenstadt von Suhl stadtebaulich und
verkehrlich Uberformt und steht zu Teilen im Widerspruch mit den
gegenwartigen und insbesondere auch zuklnftigen Vorstellungen einer
umweltfreundlichen, larmgeminderten und mobilitatsgerechten Innenstadt.

Das zu grolen Teilen mehrstreifige Strallenhauptnetz der Stadt Suhl ist
gepragt von den verkehrlichen Erfordernissen der 80-er und besonders 90-
er Jahre. Mit Verkehrswirksamkeit der neuen Autobahnen BAB A 71 und
BAB A 73 und den dazu gehdrigen drei Anbindungen haben sich Starke,
Zusammensetzung und Richtung der Kfz-Verkehrsstrome im Stadtgebiet
signifikant hin zu einer nachweisbaren Entlastung geandert. Eine
Umgestaltung der  Verkehrsanlagen und Nachjustierung der
Verkehrsangebote bieten damit auch die Chance einer notwendigen,
verbesserten Wirtschaftlichkeit im Verkehrssektor.

Leitlinien und Ziele

Fir die Verkehrsentwicklung bestimmen die nachfolgenden Leitlinien und
Ziele das kommunalpolitische und verwaltungstechnische Handeln in den
kommenden Jahren:

Allgemeine Ziele im Verkehr

e Alle Verkehrsarten sollen bei der Entwicklung zukinftiger
verkehrlicher Konzepte gleichberechtigt behandelt werden. Dabei soll
die vorhandene Infrastruktur genutzt und im Sinne der neuen
Zielstellungen so erganzt werden, um eine Aufgabenteilung
entsprechend der jeweiligen Eigenart der Verkehrsart zu ermoglichen.
Energiesparende und umweltfreundliche Verkehrsarten sind
besonders zu fordern.

o Die Verkehrsplanung soll die Belange aller Stadtteile in Suhl, des
Stadtzentrums, der angrenzenden WG und der entfernteren Ortsteile
berucksichtigen.

e Der Erhaltung und Starkung der Stadtstruktur soll Vorrang vor einem
idealtypischen Ausbau der Kfz-freundlichen Verkehrsanlagen
eingeraumt werden.
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Jedem Einwohner und Besucher der Stadt Suhl soll nach Mdglichkeit
eine sozial vertragliche und der Altersstruktur angemessene Mobilitat,
unabhangig von der Verfugbarkeit eines individuellen Verkehrsmittels,
ermdglicht werden.

Die Verkehrsplanung unterstitzt die stadtebauliche Zielstellung, das
Stadtzentrum zu einem vielschichtigen Ort fur den EH, das Wohnen,
den Tourismus, das Hotel- und Gastronomiegewerbe und vielseitiger
Dienstleistungen zu entwickeln.

Die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsinfrastruktur muss in den
Folgejahren erhoht werden, was eine Anpassung, ggf. den Ruckbau
Uberdimensionierter Verkehrsanlagen ebenso einschlielt wie die
planmafige Instandhaltung und Erneuerung.

Kfz-Verkehr

Die Erreichbarkeit aller Stadtteile soll durch ein hierarchisch
gegliedertes StraRennetz gesichert werden.

Der innerstadtische motorisierte Verkehr soll ein notwendiges Mafl}
nicht Gberschreiten, um seine negativen Auswirkungen, insbesondere
in Form von Larm- und Luftbelastung und Flachen-Verbrauch zu
minimieren.

Das in Lage, Nutzung und Preis abgestufte Angebot an
Parkmaoglichkeiten ist nach Bedarf sowie weiteren verkehrlichen und
stadtebaulichen Kriterien zu gestalten. Das Angebot soll die
Erreichbarkeit sichern, aber auch die Starke des =zuflielRenden
Verkehrs zur Innenstadt begrenzend steuern. In der Innenstadt, wo
die Nachfragegruppen am starksten konkurrieren, ist die
Bewirtschaftung mit folgender Prioritatenfolge auszurichten: 1.
Bewohner und Menschen mit Behinderung; 2. Wirtschaftsverkehr; 3.
Kunden und Besucher; 4. Berufspendler.

Offentlicher Verkehr

Die Verkehrsplanung soll auf eine angemessene Anbindung der WG
und Arbeitsstatten, von Ooffentlichen, sozialen und kulturellen
Einrichtungen mit offentlichen Verkehrsmitteln unter Beachtung der
Bevolkerungsstruktur sowie der Grundsatze der Wirtschaftlichkeit und
Sozialvertraglichkeit hinwirken.

Die Verkehrsorganisation, vor allem an Knotenpunkten und Zufahrten,
soll einen optimalen Betrieb des OPNV ermdglichen.

Der innerstadtische Offentliche Verkehr ist mit dem regionalen
Verkehr auf StraBe und Schiene im Verbund weiter zu
qualifizierenden.
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Die Qualitdt der Anlagen des Offentlichen Verkehrs ist auf die
Anforderungen der Nutzer, insbesondere alterer und in der Mobilitat
eingeschrankter Menschen auszurichten.

Die Verknupfungspunkte zwischen den Verkehrssystemen sind
entsprechend ihrer Lage, Funktion und Gestaltung zu Uberprifen und
gezielt weiter zu entwickeln.

Fahrrad- und FuBgangerverkehr

Fahrradverkehr spielt in Suhl keine dominierende Rolle. Jedoch
sollten fur die Wege mit dem Fahrrad unter Berlcksichtigung der
Randbedingungen in Suhl eine sichere Fuhrung im Langsverkehr
sowie sichere Querungsmoglichkeiten im Stralennetz geschaffen
werden.

Far den FuRgangerverkehr sind zusammenhangende Wegenetze mit
kurzen Wegen zu den fur Fufganger wichtigen Einrichtungen
einschliel3lich sicherer und barrierefreier Querungsmaoglichkeiten des
StralRennetzes zu schaffen.

Im Stadtzentrum der Stadt Suhl besitzt der Fuldganger Vorrang vor
anderen Verkehrsarten.

Die offentlichen Verkehrsflachen sollen, vor allem in Bereichen mit
touristischer Bedeutung, eine sehr hohe Aufenthaltsqualitat erhalten,
die der besonderen Bedeutung der Stadt Suhl gerecht werden.

Die Art und Gestaltung bestehender FulRgangerquerungen
(insbesondere UnterfUhrungen) sind zu prufen und auf die
zukunftigen Anforderungen auszurichten.

Verkehrsqualitat und -sicherheit

Die Verkehrssicherheit ist, vor allem auch flir besonders
schutzbedurftige Verkehrsteilnehmer (Menschen mit Behinderungen,
altere Menschen und Kinder), auf einem hohen Niveau zu
gewahrleisten

Fir die Verkehrsanlagen des Fuldgangerverkehrs soll eine weitest
gehende Barrierefreiheit angestrebt werden.

Die Verkehrssicherheit im Kfz-Verkehr soll z.B. durch Verringerung
der Konfliktpunkte, Vereinfachung der Verkehrsablaufe sowie leichte
Begreifbarkeit und Orientierung optimiert werden.

Defizite der Verkehrssicherheit im 6rtlichen StralRennetz sollen nach
Moglichkeit praventiv beseitigt werden, so dass Verkehrsunfalle
(Haufigkeit und Tragweite) weiterhin keinen Schwerpunkt darstellen.

Knotenpunkte sollen hinsichtlich der Qualitat des Verkehrsablaufs
optimiert werden.
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Der Verkehrsablauf soll einer kontinuierlichen Qualitatssicherung
unterzogen werden.

Stadtebauliches Umfeld und Umwelt

Bei der Gestaltung und beim Betrieb der Verkehrsanlagen sollen die
Belastungen durch Larm und Luftschadstoffe minimiert werden.

Unvertragliche Durchgangsverkehre, insbesondere Ausweichfahrten
schwerer LKW wund Lastzige konnen durch die Nutzung der
Autobahnen BAB A 71 und BAB A 73 minimiert oder stark verhindert
werden.

Suchverkehre im  Kfz-Verkehr sollen durch Einsatz von
Kommunikations- und Informationssystemen reduziert werden.

Stadtvertragliche Geschwindigkeitsniveaus im Haupt- und Nebennetz
sollen konsequent durchgesetzt werden.

Eine hohe Strallenraumqualitat, attraktive offentliche Platze und
Grunflachen sollen zu einer Starkung der Urbanitat, Kommunikation
und Aufenthaltsqualitat beitragen.
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4. Konzept der Verkehrsentwicklungsplanung 2030

Im nachfolgenden Kapitel ist das Konzept der Verkehrsentwicklungsplanung
2030 ausfluhrlich beschrieben. Es ist untergliedert in die Punkte:

e Straldennetz

e OPNV

e Ruhender Verkehr

e Fulganger- und Radverkehr

Hierdurch wird eine eindeutige und begreifbare inhaltliche Abgrenzung
vorgenommen. Die jeweils dazugehdrigen Teilbereichsplanungen werden im
Kapitel 6 detailliert erlautert.

4.1 StraBennetz

Die Kategorisierung des Strallennetzes nach RIN 2008 (vgl. Kapitel 2.1.4,
Karte 8) hat auch im Prognosezeitraum Bestand.

Strallenneubau ist mit Ausnahme von Standorterschlieungen (z.B. B-Plan
Lautenbergsattel) nicht erforderlich und auch nicht vorgesehen.

Schwerpunkte  der  klnftigen  StralBennetzgestaltung  bilden  im
StralRenhauptnetz:

e die Aufrechterhaltung der vierstreifigen StralRenquerschnitte auf den
Abschnitten Friedrich-Konig-Stralle / Dr.-Theodor-Neubauer-Strale/
Wdirzburger StralRe (Stralkenkategorie VS Ill) mit Reduzierung der
zulassigen Geschwindigkeit von bisher 60 km/h auf kinftig 50 km/h
und Anpassung der Signalisierung (Aufrechterhaltung der Grinen
Welle)

e die Umgestaltung folgender StralRenabschnitte in eine zweistreifige
Fahrbahn mit uneingeschrankten Abbiegemdglichkeiten und ggf.
zusatzlichen Angeboten fur den Radverkehr

o Gothaer Strae ab Knoten Henneberger Haus bis Knoten
Frohlicher Mann

o llmenauer Stralie

o Schleusinger Stralle

o Meininger Stralde

o Grolde Beerbergstralle

Konkrete Gestaltungsvorschlage sind in den Teilbereichsplanungen
(vgl. Kapitel 6.1) dargestellt und erlautert.

e die Einrichtung von Kreisverkehren auf dem Lautenberg und in
Mabendorf (vgl. Karte 13, S. 47)
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Karte 13: Neugestaltung HauptnetzstraBen (vgl. Anlage 5)

Auf dem StralRennebennetz (Erschliefungsnetz) sollen flachendeckend
Tempo-30-Zonen zur Vereinheitlichung und besseren Begreifbarkeit der
Verkehrsorganisation eingerichtet werden (vgl. Karte 14, S. 48).
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~—— Anliegerstraiie (ES V)

~—— nicht kiassifziert

Karte 14: Verkehrsberuhigung ErschlieBungsnetz (vgl. Anlage 6)
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4.2 OPNV
Liniennetz

Das OPNV-Angebot in der Stadt Suhl setzt sich zusammen aus dem

e SPNV und dem
e StPNV mit
o Bus-Regionalverkehr

o Bus-Stadtverkehr

Im Schienenpersonennahverkehr besitzt die Stadt Suhl mit der
Regionalexpress- Linie (RE)7 im 2-Std-Takt Direktverbindungen zu den
Oberzentren Landeshauptstadt Erfurt und Wirzburg mit Anbindung an das
ICE-Netz.

Mit der Regionalexpress-Linie RE 45 und der Linie STB 44 der Sid-
Thuringen-Bahn (STB) Meiningen - Suhl - Erfurt wird das Angebot zur
Landeshauptstadt zu einem unechten Stundentakt verdichtet.

Zusatzlich dazu bestehen wochentags mit der Sud-Thuringen-Bahn Linie
STB 43 direkte Verbindungen von / nach Schmalkalden und Wernshausen
(am Wochenende mit Umstieg in Zella-Mehlis) (vgl. Abbildung 11, S. 50).
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- — Erfurl - Grimmenthal - Wirzburg
Erfurt Hbf
- ——— Erfird - Meiningen
- — \Woernshausen - Schmalkalden - Zeita-Mehlis - Suhl
- e Erfurl - Mainingen
Arnstadt Hbf
Wernshausen
Zella - Mehlis
Meiningen
Suhl
Grimmenthal
Schweinfurt / Wirzburg

Abbildung 11: Liniennetzplan Schienenpersonennahverkehr

Dieses Angebot ist ausreichend und soll beibehalten werden. Die in der
Vergangenheit vorgenommenen Ertichtigungen im Schienennetz sichern
auch eine angemessene Beférderungsgeschwindigkeit.

Bezlglich eines neuen touristischen Angebotes zeichnet sich die
Wiederaufnahme des Zugbetriebes auf der historischen Strecke zwischen
Suhl und Schleusingen (Friedbergbahn) ab. Entsprechende Vorarbeiten
wurden durch die Interessengemeinschaft (IG) Friedbergbahn bereits
durchgefuhrt. Denkbar ware dann auch eine Verknupfung mit der ebenfalls
touristisch orientierten Rennsteigbahn (Schleusingen - Bahnhof Rennsteig -
limenau). Durch die Stadt Suhl sollte dieses Vorhaben aktiv unterstutzt
werden.
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Durch den Bus-Regionalverkehr wird das Umland der Stadt Suhl
erschlossen. Im Grundnetz bestehen Direktverbindungen zu den
benachbarten Mittelzentren

e Hildburghausen (WerraBus Hildburghausen - Linie 200) mit
Umsteigemdglichkeit in Schleusingen nach Sonneberg und zum
Oberzentrum Coburg

¢ llmenau (IOV Omnibusverkehr GmbH I[Imenau - Linie 300)
e Meiningen (MBB Meininger Busbetriebs GmbH - Ringlinie 400)
e Schmalkalden/ Bad Salzungen (MBB - Linie 440) (vgl. Abbildung 12)

Die Linie 422 Suhl - Oberhof (MBB) ist neben der o. g. Linie 300 Bestandteil
des touristischen Rennsteigbus-Angebotes, welches eine direkte
Verbindung zur Rennsteigregion herstellt.

Erganzend dazu bestehen Einzelangebote Richtung Masserberg (WerraBus
- Linie 203), Themar (WerraBus - Linie 226), Steinbach-Hallenberg (MBB -
Linie 457) und Schleusingerneundorf (WerraBus - Linie 809).

0. Bad Salzungen _
\\ LS

~
. MBEB 440

'*.
.

Schmalkalder;\a-xh . ObETth

O limenau

AR

MBB 440 ~~__
Zella-Mehlis
g, 10V 300

Meiningen

b Schleusingen

0 Hiidburghausen

aufRennstelg  Hger

Abbildung 12: Liniennetzplan Bus-Regionalverkehr (Grundnetz)

Quelle: Bus und Bahn Thuringen e.V.

Dieses Angebot wird als ausreichend eingeschatzt. Mit Bus & Bahn
Tharingen e. V. besteht ein Zusammenschluss der beteiligten
Verkehrsbetriebe, durch den ggf. Veranderungen/ Erganzungen im Angebot
abgestimmt werden.
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Der Bus-Stadtverkehr wird im Auftrag der Stadt Suhl von der SNG mbH
betrieben und bezieht auch die Stadt Zella-Mehlis mit ein.

Das Liniennetz besteht aus 5 Grundlinien (20-/ 30-min-Takt)

A1 Zentrum - K.-Marx-Stral3e - Déllberg - Zentrum
B ZOB - Zentrum - (Suhl-Nord) - IG Nord - Zella-Mehlis und zurtick
C1 Zentrum - Lautenberg - Linsenhof - Albrechts - Simson und zuriick

C2 Zentrum - Heinrichs - Simson - (Wichtshausen) - Albrechts und
zurtck

F  Zentrum - Suhl-Nord und zurlck

sowie 9 Erganzungslinien (30-/ 60-min-Takt bzw. bedarfsorientiert)

e A2 Zentrum - Déllberg - K.-Marx-Stral3e - Zentrum

e A3 ZOB - Suhl-Mitte - Hufelandstral3e - Markt und zurtick (City-Linie)
e A4 Zentrum - Am Himmelreich und zuriick

e D1 Zentrum - Lauter - Goldlauter - Grof3e Beerbergstrale - Zentrum
e D2 Zentrum - GrolRe Beerbergstralde - Goldlauter - Lauter - Zentrum
e E Zentrum - Suhl Neundorf und zurlck

e G ZOB - Zentrum - Friedberg und zurtick

e H Friedberg - K.-Marx-Strafde - IG Nord und zuriick

e K Zentrum - Ringberg - Schmiedefeld - Vesser und zuriick

und erschlief3t das Stadtgebiet von Suhl mit allen Wohngebieten und
Ortsteilen (vgl. Abbildung 13, S. 53).
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Abbildung 13: Liniennetzplan Bus-Stadtverkehr

Quelle: SNG mbH Suhl/ Zella-Mehlis: Liniennetzplan.
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Das gegenwartige Angebot im Bus-Stadtverkehr soll auch kilnftig
grundsatzlich beibehalten werden. Insbesondere das Rendezvoussystem an
der Haltestelle Zentrum bildet den Eckpfeiler flr eine hohe Angebots- und
Beforderungsqualitat

Vor dem Hintergrund wirtschaftlicher Aspekte sollten schwerpunktmafig
jedoch folgende Anpassungen gepruft werden:
Suhl-Nord

Das WG Suhl-Nord wird gegenwartig von 5 Stadtbuslinien (B, D1, D2, F, H)
bedient. Die geplante Umstrukturierung von einem WG zu einem GE
erfordert perspektivisch eine Anpassung dieses Angebotes mit
Konzentration auf den Berufsverkehr.

IImenauer Stralle

Das WG llmenauer Stral3e wird gegenwartig von 6 Stadtbuslinien (A1, A2,
A3, A4, H, K) erschlossen. Eine Optimierung dieses Angebotes ist
anzustreben, wobei insbesondere auch die Carl-Fiedler-StralRe mit
einbezogen werden sollte.

Haltestellen

Schwerpunkte im Haltestellennetz des OPNV bilden die
VerknUpfungspunkte.

Am  Verknupfungspunkt Bahnhof/ ZOB KommerstralBe bestehen
Umsteigemoglichkeiten zwischen dem SPNV und dem StPNV. Daruber
hinaus stehen fir den Individualverkehr (Park + Ride, Kiss + Ride, Bike +
Ride) Angebote zur Verfugung, die jedoch in ihrer Kapazitat sehr
eingeschrankt sind und in keiner Weise den Anforderungen genugen.
Hinsichtlich der Gestaltung dieses Verknupfungspunktes sind ebenfalls
Abstriche zu machen. Insbesondere die Fulwegeverbindung zwischen
Bahnhof und ZOB ist fur Umsteiger unattraktiv, da keine eindeutige und
verkehrssichere Fuligangerfuhrung (Querung Bahnhofstrafle) und keine
barrierefreie Ausstattung vorhanden sind. Lediglich am Bahnhof sind die
beiden Bahnsteige barrierefrei Uber Fahrstiuhle erreichbar.

Vor diesem Hintergrund bestehen bereits konkrete Vorstellungen zur
Umgestaltung. Die Planungen dazu sind schon so weit gediehen, dass unter
der Voraussetzung einer entsprechenden Fordermittelbereitstellung von
einer kurzfristigen Realisierung ausgegangen werden kann. Eine
Beschreibung dieser Malinahme ist als Teilbereichsplanung im Kapitel 6.5
enthalten.

Am Verknupfungspunkt Zentrum (Friedrich-Konig-Stral3e) befindet sich die
zentrale Haltestelle des Bus-Stadtverkehrs mit dem  hochsten
Fahrgastaufkommen (rd. 9.000 Fahrgaste/ Tag = 50 % Anteil vom
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Gesamtaufkommen). Hier bestehen Umsteigemoglichkeiten zwischen allen
Stadtlinien (auf3er Linie H). Dabei sind die Grundlinien im Rendezvous-
System miteinander verknUpft.

Als barrierefreie Ausstattung ist lediglich eine Fahrgast-Informationsanlage
mit akustischer Ansage vorhanden. Das bestehende Blindenleitsystem
entspricht nicht der aktuellen Bussteiganordnung und ist unwirksam. Eine
barrierefreie Gestaltung der Ein-/ Ausstiegsbereiche existiert nicht.

Eine barrierefreie Umgestaltung ist vorrangig erforderlich, um der Bedeutung
dieses Verknupfungspunktes Rechnung zu tragen.

In Suhl sind 186 Haltestellen fur den Bus-Stadtverkehr vorhanden, die
flachendeckend Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt sind und einen
dichten ErschlieBungsgrad sichern (vgl. Abbildung 14). Vereinzelte Licken
im Haltestellennetz resultieren daraus, dass sich dort keine relevanten Ziele
befinden.

Abbildung 14: Haltestellennetz Bus-Stadtverkehr (Einzugsbereich 300 m)

Einzelne Haltestellen werden auch vom Bus-Regionalverkehr mit genutzt.
Deren Ausstattung lasst jedoch Uberwiegend zu winschen Ubrig.

So sind davon nur 44 % mit einer Wartehalle, 15 % barrierefrei und 5 % mit
einem Blindenleitsystem ausgerustet.

Entsprechend der stadtstrukturellen Entwicklung ist dieses Haltestellennetz
auch fur die Zukunft bestimmend. Hinsichtlich der Ausstattung mit
Wartehallen und barrierefreier Gestaltung sind Prioritaten festzulegen und in
Abhangigkeit von der Finanzierung umzusetzen. Dabei sollte auf ein
einheitliches Erscheinungsbild besonderer Wert gelegt werden.

Der Einsatz von Elektrobussen mit entsprechender Ladeinfrastruktur ist in
Vorbereitung. Die Suhler Hauptlinien (A 1 und A 2) kdnnten mit 3 E-Bussen
und damit schon in absehbarer Zeit umweltfreundlich betrieben werden mit
entsprechender Ladeinfrastruktur.
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4.3 Ruhender Verkehr

Fur das Parken (ruhender Verkehr) stellt sich die Frage der mittel- bis
langfristigen Verkehrsentwicklung bis 2030 schwerpunktmaRig in der
Innenstadt.

Hier treffen die Nutzeranspriche von Anwohner, Kunden und Besuchern
sowie Beschaftigten konzentriert aufeinander. Sie Uberlagern sich raumlich
wie zeitlich. Es kommt zu Interessenkonflikten, die es mit einem sinnvollen
Parkraummanagement (Angebot, Bewirtschaftung, Information) weitgehend
zu beseitigen qilt.

Kern des Parkraummanagements ist die Parkraumbewirtschaftung der
Stellplatze im offentlichen Verkehrsraum durch die Kommune.

Da nicht alle Parkraumbedutirfnisse der unterschiedlichen Nutzergruppen im
naheren Umfeld der jeweiligen Ziele erfullt werden konnen, ist eine
Parkraumbewirtschaftung unverzichtbar.

Die Madglichkeiten der regelkonformen Steuerung der Parkraumnachfrage
durch insbesondere Parkdauerbeschrankung, Parkgebuhren, Bewohner-
parken, mussen sich im Interesse einer vitalen Innenstadt an der folgenden
Prioritatenfolge orientieren

1. Bewohner und Menschen mit Behinderungen
2. Wirtschaftsverkehr

3. Kunden und Besucher

4. Berufspendler

Das Bewohnerparken wird, soweit nicht auf privatem Grund und Boden zu
realisieren, mit der Stralenverkehrsordnung- (StVO) konformen Einrichtung
von Bewohnerparkzonen moglichst im unmittelbaren Umfeld der Wohnung
(ca. 200 m) unterstutzt.

Der im offentlichen Verkehrsraum zu bericksichtigende Wirtschaftsverkehr
muss hinsichtlich der Anforderungen des Ladens und Lieferns
angemessenen Spielraum erhalten.

Fir die Gewerbetreibenden besteht die Moglichkeit der Ausnahme-
genehmigung von allgemeinen BewirtschaftungsmaRnahmen (u. a.
Gebuhrenpflicht, Parkdauer). Im Interesse des effektiven Umgangs mit der
begrenzten Anzahl Stellplatze im oOffentlichen Verkehrsraum sind diese
restriktiv zu erteilen.

Seite 56



s Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) Suhl ﬂ :
VERKEHR 2000 Verkehrsentwicklungsplan 2030 IHI

AHNER + MUNCH

Konzept der Verkehrsentwicklungsplanung 2030

Das im offentlichen Verkehrsraum kleinrdaumig begrenzt zur Verfugung
stehende Parkraumangebot wird zugunsten der Mehrfachnutzung durch
insbesondere Kunden und Besucher in der zuldssigen Parkdauer,
vorzugsweise gebuhrenpflichtig, beschrankt.

Beschaftigten, die alternativios auf die tagliche Pkw-Nutzung angewiesen
sind, kann bei langerer Parkdauer auch ein etwas langerer Fulweg
zugemutet werden.

Auch fir Berufspendler sind fur das Parken in Randlage der Innenstadt
moderate Parkgebuhren (z. B. ermaligtes Monatsticket) vermittelbar.

Die Akzeptanz des grundsatzlich bewirtschafteten Parkraumangebotes in
der Innenstadt wird mal3geblich bestimmt von

e der ausreichenden Menge (Kapazitat),

e der Erreichbarkeit im StraRennetz und in Hinblick auf die Nahe zu Ziel
(zu FuR),

e der Kenntnis, Begreifbarkeit und der damit moglichst klaren einfachen
Struktur der abgestuften Bewirtschaftung.

In der Suhler Innenstadt steht ausreichend Parkraum zur Verfugung.

Begrenzte Auslastungsgrade der Parkhauser sind der wesentliche Beleg
dafur.

Das Gros der Autofahrer ist bestrebt bis unmittelbar an sein Ziel
heranzufahren und will moglichst einen freien Parkplatz ohne
Einschrankungen vorfinden. Allein mit diesem Anspruch bewertet, muss die
Parkraumsituation in jedem Fall subjektiv ein negatives Zeugnis erhalten.
Insofern kommt der aktiven kommunalpolitisch abgesicherten Vermarktung
der verkehrlichen Erreichbarkeit mit den Parkraumangeboten und deren
Bewirtschaftung eine grofl3e Bedeutung zu (positives Image).

Von den erfassten rund 5.000 Stellplatzen sind rund 4.000 o&ffentlich
zuganglich (incl. Kundenparkplatze Supermarkt), rund 1.600 sind in den
6 Parkhausern konzentriert, neu hinzugekommen ist die Tiefgarage Haus
der Wirtschaft mit 80 Stellplatzen (vgl. Abbildung 15 und Abbildung 16,
S. 58).
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offentl. zugangliches Parkraumangebot
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1.800. 1 1 Bewohner/Parkscheibe
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500 i m Bewohner
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Abbildung 15: Parkraumangebot - Innenstadt

= ynbewirtschaftet

= Anwaohner/Parkscheibe

= Parkscheibenregelung

= gffentlich zugangliche private Stellpldlze

m gebihrenpflichtige (FU)

= gebihrenpflichtige (PA - 2 h)

= gabihrenpfiichtige (PA -3 h)
(PA -6 h)

Abbildung 16: Parkraumangebot — Innenstadt

In der Suhler Innenstadt stehen in fulBlaufiger Entfernung zum
Geschéftsbereich noch nicht bewirtschaftete Stellplatze zur Verfigung.
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Wer zuerst kommt, kann kostenfrei den ganzen Tag dort parken (z.B. Stralle
der Opfer des Faschismus, Adam-Riese-Stral’e, Friedensstralie).
Kostenfreie, nicht bewirtschaftete Stellplatze mit hoher Lagegunst ziehen
potenziell Parksuchverkehr an. Die Einbindung in die flachendeckende
Bewirtschaftung muss geprift werden.

Fur die Anwohner gibt es in der Innenstadt mehrere Bewohnerparkzonen,
die sich grundsatzlich bewahrt haben (vgl. Abbildung 17). Eine regelmaliige
Uberprifung und erforderlichenfalls Anpassung gehért zum Tagesgeschéft
der zustandigen Behorde.

Abbildung 17: Bewohnerparkzonen - Innenstadt

Eine sinnvolle Mischnutzung in Bewohnerparkzonen (Bewohner und
Kurzparken) sichert zeitlich versetzt die Mehrfachnutzung der vorhandenen
Stellplatze durch Kunden/ Besucher.

Ein Grofteil der Stellplatze der Innenstadt (incl. in den Parkhausern)
befindet sich auf privatem Grund und Boden und entzieht sich der
kommunalen Parkraumbewirtschaftung.

Ungeachtet dessen orientiert sich der private Parkhausbetreiber an der
Nachfrage unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten (vgl. Abbildung 18, S. 60).
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Die Parkgebihren im Parkhaus Am Rathaus wurden auf eine
Tagesparkgebuhr von 2 € auf ein nutzerfreundlicheres Mal} reduziert.

Tageshochstbetrag in €

O=_2MNWhod o

Abbildung 18: maximale Tagesparkgebiihr - Parkhduser

Eine gezielte Abstimmung der kommunalen Parkraumbewirtschaftung mit
den privaten Parkhausbetreibern sollte zwingend bzw. regelmafig erfolgen.

Die rechtlich-organisatorische  Trennung Parkhausbetreiber  und
Gewerbemanagement erschwert eine kommunale Abstimmung, schlief3t
diese aber nicht aus.

Kurzparken wird anteilig geblUhrenfrei durch Parkscheibenregelung sowie
Gebuhrenpflicht (Parkscheinautomat/ Parkuhr) gesteuert.

Das kostenfreie, hinsichtlich Parkdauer mittels Parkscheibe bewirtschaftete
Parken bedarf auch fiir sich genommen einer kommunalen Uberwachung.
Insofern wird u. a. nicht zuletzt auch angesichts der angespannten
Haushaltslage die Umwandlung in das gebuhrenpflichtige Parken erdrtert.

Parkdauerbeschrankung - in Suhl sehr kleinteilig gestaffelt (0,5 ... 1 ... 1,5
...2...25...3...6 h) - begunstigt ein ,Stellplatzhipfen® und erzeugt somit
unndotig Verkehr Uber kurze Distanzen, die alternativ auch zu Full oder mit
dem Fahrrad bewaltigt werden konnen.

Die Parkuhren werden planmaRig durch Parkscheinautomaten ersetzt,
wodurch sich eine flexiblere Bewirtschaftung ermoglicht.
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Die kommunale Erhebung von Parkgebuhren wird in Suhl mit einer
maximalen Parkdauer verknUpft (vgl. Abbildung 19).

An den Parkscheinautomaten wird unterschieden nach Lagegunst in zwei
Zonen A und B. Der Parkplatz Neues Rathaus hat mit seiner Lage und
Nutzung eine gewisse Sonderstellung.

max. Parkdauer in h
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& & &
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Q B Q ‘ e@

Abbildung 19: Gebiihrenerhebung - kommunale Bewirtschaftung

Kurzparken kann auch durch eine zeitlich progressiv gestaffelte
Gebuhrenhohe geregelt werden, ohne maximale Parkdauerbegrenzung.

Eingeordnet in die Parkgeblhren der privaten Anbieter zeigt sich ein wenig
ubersichtliches Bild der Gebuhrenstaffelung (vgl. Abbildung 20).

6,00 €

500€

Parkgebiihr in €
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400€ - /
-1
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200€ e | | |

/ .4'/ - i
/ AT ““max6hi3€
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/ » | T
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PH Lauterbogencenter
m— P-Automat {A)

P-Uhr
—— P-Automat (B)
—— Neues Rathaus
——PH Wolfsgrube

PH Am Rathaus
———PH Cineplex

Abbildung 20: Parkgebiihren

Der allgemeine fachplanerische Grundsatz, dass Parken im Umfeld von
Parkhausern (6ffentlicher Verkehrsraum) teurer sein sollte, ist in Suhl nicht

realisiert.
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Die neue Parkgeblhrenordnung aus dem Jahr 2015 legt zunachst einmal fur
die nachsten Jahre die aktuelle Parkgebuhrenhdhe und Staffelung fest.

Derzeit besteht ein gewachsenes funktionierendes Parkraummanagement
(u. a. wachsende Entfernung von Zentrum - langere Parkdauer, geringere
Gebluhren).

Eine schrittweise Optimierung der Bewirtschaftung sollte in den nachsten
Jahren angestrebt werden.

Die Ein- und Ausfahrten reihen sich entlang der L 3247 in relativ kurzer
Abfolge auf (vgl. Abbildung 21).

Innerer StraBenring

-
il P

mit Schleifen flir
ErschlieRungsbereiche

Abbildung 21: Prinzip der Kfz-ErschlieBung - Innenstadt

Parkplatzsuchverkehr stellt in Suhl kein Problem dar - die statische
Wegweisung erscheint ausreichend hilfreich, der Anfahrt zu den einzelnen
Stellplatzen folgt (teilweise) der Logik der Einbahnstral3en (auch zugunsten
der Verkehrssicherheit) (vgl. Abbildung 22, S. 63).

ErschlieBungsschleifen im dichten Einbahnstralennetz haben sich bewahrt.
Sie fuhren zu den einzelnen Stellplatzen z. T. durch Einbahnstralien,
konflikttrachtiges Wenden entfallt.

Seite 62



' i eapp— . %
/‘ 5 SN it 8 B Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) Suhl .M
VERKEHR 2000 Verkehrsentwicklungsplan 2030

AHNER + MUNCH

Konzept der Verkehrsentwicklungsplanung 2030

Die Maoglichkeit der unterstutzenden Kennzeichnung der Parkzonen sollte
gepruft werden.

Die fuBlaufige Erreichbarkeit der Innenstadt von den Zentrumsparkplatzen
ist in zumutbarer Entfernung angemessen gewahrleistet.

LEGENDE . = n\. J
Strecken Knotenpunkte Haltestellen FR
s FG-Zone - :
= \/B-Bereich I Lichtsignalanlage ® Bushaltestelle

Fussweg 2 3
— T 30-Zo0E ?E?_'m Bahnhof (
—== Fuss-/Radweg [ Innenstadt-ISEK [E| 208 .
s DB F o PR ) p
 Hauptverkehrsstrabe e
e Schieifen FG-Tunnel Rendevouz-Zentrum Ao

—— ErschlieBungsnetz @ FG-Tunnel - Erhaltung

Abbildung 22: verkehrliche Anbindung und ErschlieBung der Innenstadt

Bei der Ordnung des ruhenden Verkehrs in der Innenstadt sind zwingend die
wechselseitigen Abhangigkeiten zur verkehrlichen Erreichbarkeit mit den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes zu beachten.

Verbesserte Chancen der Querung der L 3247 Ortsdurchfahrt eréffnen die
Chance fur einen Teil der Zentrumsbesucher den Pkw am Ausgangsort der
Fahrt stehen zu lassen.
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Die bestehende Organisation der Rendezvous-Haltestelle in der Friedrich-
Konig-Stralle bevorrechtigt den offentlichen Busverkehr und verkorpert
zugleich eine Abgrenzung der ErschlieRungsbereiche fur den allgemeinen
Kfz-Verkehr. Eine weitere fahrgastfreundliche Aufwertung dieser Haltestelle
ist voranzutreiben.

Die Bewerbung der verkehrlichen Erreichbarkeit der Innenstadt sollte
deutlich verbessert werden.

Sowohl im Internet als auch durch aussagekraftige Informationen fur EW
und besonders Besucher der Stadt gilt es auf die sehr gute Ausstattung
aufmerksam zu machen. In vielen Stadten sind entsprechend Flyer im
Einsatz, die flir Suhl als Anregung genutzt werden koénnen.

Image und Marketing der Erreichbarkeit der Innenstadt sind
verbesserungswurdig (Internetauftritt und Flyer).

Handyparken wirbt u. a. mit minutengenauer Abrechnung, die auch durch
Parkscheinautomaten (bei entsprechender Umrlistung bzw. planmaliger
Erneuerung und Ersatz der Parkuhren) angeboten werden kann.

Gebuhreneinnahmen sowie die Stellplatzabléseeinnahmen sollten fur die
Refinanzierung der mit der Parkraumbewirtschaftung verbundenen Kosten
zur Verfugung stehen.

Demografischer Wandel erfordert gréolReres Augenmerk auf die Belange
alterer Burger auch beim Parken (Stellplatzmal3e, barrierefreier Zugang).

Parken in dicht besiedelten Wohngebieten

Das Angebot ist weitgehend ausreichend, z.T. bewirtschaftet.
Angepasstes Bewohnerparken mit integriertem Kurzeitparken funktioniert.

Bei tatsachlichen Problemen infolge konkurrierender Nutzung gilt es regelnd
einzugreifen.

Das Parken im Bereich Ddllberg/ Klinikum ist ein Brennpunkt.

Der Bereich Aue |l bedarf mittelfristig einer Flachenerweiterung des
Angebotes.

Im Wohnumfeld der Plattenbausiedlungen sollte bei Bedarf die Nachrustung
mit Stellplatzen angesichts von Ruckbaumalnahmen in Verantwortung der
Wohnungseigentimer mdglich sein.
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VerknUpfungspunkt Bahnhofstralle + Reisebusse

Das Angebot P + R am VerknlUpfungspunkt Bahnhof/ Busbahnhof stellt fir
Suhl ein wichtiges Vorhaben dar (vgl. Kapitel 6.5, S. 88).

Das Areal sollte neben anderen Standards die Funktion des Abstellens der
Reisebusse aufnehmen.

Die Reisebusabfertigung sollte dem Prinzip folgen, unmittelbar zentrumsnah
das Aussteigen anzubieten (neben Haltestelle Zentrum in der Friedrich-
Konig-Stralle) sowie wahrend des Aufenthaltes die Busse in einem
Bereitstellungsraum zu parken um diese dann fur die planmafige Abfahrt mit
ausreichend Karenzzeit nach Mdéglichkeit wieder am Standort des Ausstiegs
zu platzieren. Die relativ zeitnah anstehende Sanierung der Friedrich-Konig-
Stralle bietet die Chance und Herausforderung nachhaltig eine
zukunftsorientierte Losung zu entwickeln.

StralRenmarkt Heinrichs

Das Beispiel StraRenmarkt Heinrichs zeigt, dass nicht alle Winsche in
befriedigender Weise umgesetzt werden konnen. Voraussetzung fur eine gut
funktionierende Losung ist eine solide fachliche Planung und
Kommunikation von Funktion und Gestaltung in deren sehr wichtigen Einheit
mit allen zu Beteiligenden im Vorfeld der Umsetzung - eine nachtragliche
Korrektur ist zumindest problematisch.

Die Teilbereichsplanung Kapitel 6.4 S. 86 zeigt den fachlichen Standpunkt.

Die Bus-Haltestelle sitzt an der richtigen Stelle. Parken ist in sehr kurzer
Entfernung moglich. Parken in der schmalen Fahrgasse (Parkscheibe
30 min) sollte mit Verweis auf die bestehende Alternative unterbunden
werden. Eine Verlagerung des allgemeinen Kfz-Verkehrs (versenkbare
Poller fur den Bus; Teileinziehung der Verkehrsflache) wird als eine
uberzogene Mallnahme, vernunftorientiertes Verkehrsverhalten unterstellt,
abgelehnt.
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4.4 FuBganger- und Radverkehr

Seit 1990 und insbesondere in Umsetzung des VEP 1994 wurde die
Verkehrsorganisation laufend den BedUrfnissen angepasst.

FUir den Radverkehr wurden Organisationsformen gefunden, Radwege
geschaffen. Besonders hervorzuheben ist der Haseltalradweg vom Zentrum
bis Wichtshausen und der Radweg nach Albrechts.

Zwar spielt der Fahrradverkehr in Suhl gegenwartig keine ,dominierende
Rolle“, er hat allerdings in den letzten Jahren stetig zugenommen. Er wird
durch die Entwicklung der Pedelecs, durch das gestiegene Umwelt- und
Gesundheitsbewusstsein sowie durch steigende Kosten fur den
motorisierten Verkehr weiter zunehmen.

Die Verkehrsunfalljahresstatistik (vgl. Kapitel 2.1.5) weist eine deutliche
Zunahme bei den Verkehrsunfallen mit Beteiligung von Radfahrern, aber
auch bei Alleinunfallen auf. Hauptunfallursachen sind Vorrang-/
Vorfahrtsfehler sowie Fehler beim Uberholen.

Es gilt bauliche Defizite zu analysieren und diese im Zuge der Optimierung
der Strallenquerschnitte zu beseitigen:

e sichere FUhrung im Langsverkehr
e sichere Querungsmoglichkeiten

e Fortflhrung des  Haseltalradweges Richtung  Zella-Mehlis,
insbesondere Verbesserung des Abschnittes Harzgasse bis
Gesenkschmiede

e verbesserte Anbindung des GE Friedberg und Anschluss nach
Schleusingen

e Schaffung komfortabler Fahrradabstellanlagen im Zentrum und am
Bahnhof

e Radverkehr in Gegenrichtung in Einbahnstral3en prifen

e bauliche Verbesserung der vorhandenen Rad- bzw. Geh-/ Radwege,
der die Oberflachen, den seitlichen Bewuchs und die Bordabsenker
betreffen

Fur die FuRganger werden insbesondere in Innenstadtbereichen deutliche
Verbesserungen erzielt. Hier sind die FulBwege sicher geworden, die
Wegweisung ist vorbildlich.

Die Unfalle mit Beteiligung von Ful3gangern haben abgenommen. Die
Schulwege sind sicherer geworden. 2015 wurden keine Schulwegunfalle
registriert. Dabei sind die erstellten Schulwegplane ein wichtiger Beitrag zur
Sicherheit auf dem Schulweg. Trotzdem stellt das falsche Verhalten der
FuRganger sowie das Verhalten gegenuber Fullgangern eine
Hauptunfallursache dar.
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Die L 3247 stellt als Verkehrsanlage eine scheinbar unuberwindliche
Barriere dar. Die Fulgangertunnel Bahnhofstralle, Viadukt, Werner-
Seelenbinder-Stralle und Friedrich-Konig-Stralle sind eine sichere
Querungsart, sollten zukunftig jedoch durch plangleiche Querungsstellen im
Schutze der LSA abgelost werden.

Ziel aller Veranderungen muss ein barrierefreies Fullganger- und
Wegesystem sein.

Im Ortsteil Goldlauter bestehen deutliche Gefahrenpunkte fir die
Fullganger. In der Zellaer Strale fehlt eine sichere Fuldgangerquerung, in
der Engstelle der Suhler Strale Hohe Hausnummer 68 fehlt ein sicherer
Gehweg.

In den Teilbereichsplanungen (vgl. Kapitel 6.1 bis 6.6) werden
Losungsansatze prasentiert die insbesondere den Fulganger- und
Radverkehr zuklnftig besser bertcksichtigen.

Generell besteht die Zielstellung abseits der Hauptverkehrsstrallen zur
Verkehrsberuhigung Tempo 30-Zonen einzurichten.

Radverkehr im Gegenverkehr in EinbahnstraRen

In der Stadt Suhl wurden die Einbahnstrallen fir den Radverkehr in
Gegenrichtung gepruft.

Eine generelle, allgemeingultige Verfahrensweise fur die Nutzung der
Einbahnstrallen in Gegenverkehr fur die Radfahrer gibt es nicht. Die
wichtigsten Grinde hierfir sind:

Die notwendige Breite von 3,50 m ist nicht durchgangig vorhanden.

Der Parkdruck ist in diesen Bereichen so hoch und alternativlos, dass der
Wegfall oder auch eine Reduzierung der Parkflachen mehr Nachteile als
Vorteile (Radverkehrsverbesserung) bringt.

Auch die Aufhebung der Einbahnstralde fur den Fahrzeugverkehr stellt keine
Alternative dar.

Es ist generell eine Einzelfallprufung erforderlich. Grundlage bilden in jedem
Fall die Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) bzgl. der
Mindestmalle und der Voraussetzungen fur benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen. In einem ersten Schritt sind Einbahnstral3en, die fur
den Radverkehr in Gegenrichtung interessant sind, gepruft worden. Die
Prifung erfolgte je durch einen Vertreter der Verkehrsbehoérde, des
Baulasttragers und der Planung und wird noch weitergefihrt. Folgende
Zuordnungen sind vorgenommen worden:
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JudithstrafBe - RoschstraBe - Rimbachstrafle

Einbahnstrallensystem bleibt sowohl fur Fahrzeuge als auch fur den
Radverkehr bestehen!

Erlauterung:
1. Variante:

Wird das Parken am StralRenrand aufgegeben und die Stralle fur den
Zweirichtungsverkehr freigegeben, sind die vorhandenen Langsstellflachen
aufgrund des hohen Parkdrucks nicht vollstandig aufzugeben. Ein
blockweiser Wechsel von drei bis vier Stellflachen fur das Parken am
Strallenrand und einem anschlieRenden Ausweichblock von 20 m bis 30 m
bringen den Zweirichtungsverkehr und das Parken in Einklang.

e Damit fallen etwa 75 % der Stellflachen weg, was bei diesem hohen
Parkdruck im Wohngebiet nicht zu empfehlen ist!

2. Variante:
Wird ausschlieBlich dem Radverkehr das Fahren in Gegenrichtung auf der
Fahrbahn freigegeben, muss eine Trennung des Radverkehrs zum

flieBenden Verkehr Uber einen 2 m bis 2,40 m breiten Radfahrstreifen
erfolgen. In diesem Fall fallt das Parken am StralRenrand vollkommen weg.

e Der Wegfall aller Stellflachen am Strallenrand ist praktisch nicht
realisierbar!

Gothaer StraBe (zwischen Pfarrstralle und limenauer Stral3e)

Einbahnstraliensystem bleibt sowohl flr Fahrzeuge als auch fur den
Radverkehr bestehen!

Erlduterung:

e Das Befahren der Fahrbahn in Gegenrichtung fur den Radfahrer ist
aufgrund der geringen Breite keine Alternative, da ein aneinander
Vorbeifahren, vor allem bei Lkws, nicht mdglich ist.

e Die Freigabe des Gehweges fur den Zweirichtungsverkehr ist nicht zu
empfehlen. Zum einen entspricht die gemessene Breite von 2,10 m
dem breitesten Wert, einige Meter weiter verringert sich dessen Breite
erheblich. Zum anderen befindet sich parallel zu der Gothaer Strale
ein freigegebener Radweg.
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BahnhofstraRe

Einbahnstrallensystem bleibt fir Fahrzeuge bestehen und das Radfahren in
Gegenrichtung der Einbahnstral3e ist auf dem Gehweg zu ermdglichen!

Erlauterung:

Die Freigabe der Einbahnstral3e in Gegenrichtung ist fur den Radfahrer auf
dem Gehweg moglich, dessen Breite von 3,70 m einen Begegnungsverkehr
zulasst.

Fir die Umsetzung dieser Losung ist zunachst die Klarung der
WeiterfiUhrung der Radfahrer an der Kreuzung zur Dr. Theodor-Neubauer-
Stralde sicherzustellen.

¢ Richtung Suden ist bereits zum jetzigen Zeitpunkt eine Anbindung an
einen gemeinsamen Fuldganger- und Radweg vorhanden.

e Richtung Norden existiert ein Radweg, welcher fur den
Zweirichtungsverkehr von Radfahrern zu beschildern ist. Mit einer
Breite von 2,50 m (inkl. 0,5 m Sicherheitsstreifen) ist dieses Vorhaben
umsetzbar, jedoch noch abzustimmen.

e Richtung Westen: FulRgangertunnel vorhanden (nicht barrierefrei);
Wird in Zukunft der FuBganger ebenerdig Uber die Kreuzung geflhrt
und damit in das Lichtsignalprogramm der Kreuzung eingebunden, ist
der Radverkehr ebenso in dieser Verkehrsfihrung zu bertcksichtigen.
Somit wird eine direkte Anbindung an den Bahnhof geschaffen.

Auf dem Gehweg der Bahnhofstralle sind vor der Freigabe der Radfahrer im
Zweirichtungsverkehr punktuelle Instandsetzungsmalinahmen zu treffen, um
eine sichere Oberflachenstruktur zu schaffen.

An der Hasel (zwischen Bllcherstralde und Stralde Am Bahndamm)

Einbahnstrallensystem bleibt sowohl fur Fahrzeuge als auch fur den
Radverkehr bestehen!

Erlauterung:

Wird das Parken am StraRenrand unterbunden, kbnnen die Radfahrer auf
der Fahrbahn, auch im Gegenverkehr fahren.

o Konsequenz: Wegfall aller Stellflachen. Es gibt keinen alternativen
Abstellort, weshalb diese MaRnahme nicht realisierbar ist.

Errichtung eines geordneten Parkens (Halte- oder Parkverbote).

Bei der Anordnung von funf Stellflachen und einem anschlielRenden
Ausweichblock von ebenfalls einer Lange von funf Stellflachen reduziert sich
die Anzahl der Stellflachen erheblich. Zudem muss die gesamte Kurve von
Stellflachen freigehalten werden und die Grundstlckseinfahrten massen in
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der Anordnung ebenso berlcksichtigt werden, was die Anzahl noch einmal
verringert. Es ist davon auszugehen, dass lediglich 1/3 der aktuellen
Stellflachen zur Verfugung stehen wiarden, was flr dieses Gebiet nicht
zumutbar ist.

Neundorfer StraBe
Einbahnstraliensystem bleibt fir Fahrzeuge bestehen!

Das Parken am Strallenrand muss nicht vollstandig aufgegeben werden.

Radfahren in Gegenrichtung der Einbahnstral’e ist auf der Fahrbahn in
einem Modellversuch zu ermdoglichen!

Erlauterung:

Die Breite der Neundorfer Stralde lasst eine vollstandige Aufhebung der
Einbahnstralienregelung zu, ist jedoch durch folgende Aspekte nicht zu
empfehlen:

e Fehlen eines Gehweges

o Wird ein Gehweg baulich hergestellt, ist die verbleibende
Fahrbahnbreite flur den Zweirichtungsverkehr nicht mehr
ausreichend.

e Die Offnung fiir den Zweirichtungsverkehr (flieBender Verkehr) hat
eine Verlagerung der Verkehrsstrome zur Folge. Dies ist
verkehrsplanerisch nicht gewunscht.

Modellversuch:

e EinbahnstralRe flr Fahrzeuge bleibt bestehen

e Radfahrern wird auch in Gegenrichtung die Durchfahrt durch
verkehrsrechtliche Beschilderungen gewahrt

e von Neundorf kommend kann ein Parkverbot angeordnet oder ein
zeitlich begrenztes Parken erlaubt werden, bspw. in der Nacht; hierfur
ist zu gegebener Zeit Rucksprache mit der Verkehrsbehdrde zu
halten

e eine Fahrbahnbreite von 4,00 m (zzgl. 2,00 m Parkstreifen) erlaubt
das Radfahren in Gegenrichtung

Elektromobilitat

Die Elektromobilitat im Radverkehr bietet auch in bergigen Regionen eine
sinnvolle Erganzung nicht nur im Freizeitangebot, sondern auch im
Alltagsverkehr. Die rasante Entwicklung wird in Suhl durch funktionsgerechte
Abstellanlagen mit Ladestationen an ausgewahlten Quell- / Zielpunkten (z.B.
Zentrum, Platz der Deutschen Einheit, Bahnhof) unterstitzt.
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5. StraBenbeleuchtung

5.1 Zielstellung

Die Bundesregierung hat im Rahmen ihres "Integrierten Energie- und
Klimaschutzprogramms" wichtige Weichen flir eine moderne, sichere und
klimavertragliche Energieversorgung in Deutschland gestellit.

Zur Umsetzung dieses nationalen Klimaschutzprogramms sollte die Stadt
Suhl schrittweise ihre stadtischen Strallenbeleuchtungsanlagen neu
gestalten und umrlisten. Dazu sind alle vorhandenen Leuchten mit
konservativen Leucht- und Betriebsmitteln gegen Leuchten mit energie-
effizienter Leuchtdioden- (LED) Technik auszutauschen. Gleiches gilt auch
fur die veralteten  Steuersysteme in den vorhandenen stadtischen
Schaltschranken. Fur die Leuchten-Umristung bzw. flr die Umsetzung des
vorbeschriebenen  Klimaschutzprojektes konnen derzeit attraktive
Fordermittelprogramme (z.B. Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit (BMU) oder Europaische Fonds fur Regionale
Entwicklung (EFRE) - Férderung) genutzt werden.

Voraussetzung dafur bildet die Kohlenstoffdioxid (CO,) - und
Energieeinsparung  entsprechend den Vorgaben der jeweiligen
Fordermittelbehdrde und die Bereitstellung von notwendigen finanziellen
Eigenmitteln.

Ein zu erarbeitendes Beleuchtungs- bzw. Umrastungskonzept (Masterplan)
sollte dazu eine weitere Grundlage bilden.

Der vorgeschlagene Leuchten-Austausch ist unter Beachtung nachfolgend
aufgefuhrter Schwerpunkte vorzubereiten und auszufiuhren:

e FEinsatz von LED-Leuchten, die dem jeweils modernsten
Entwicklungsstand bzw. den modernsten Technologien entsprechen

e Senkung des stadtischen Energieverbrauches

e Einsatz kostenglunstiger LED-Umrust-Module fir verbleibende
Leuchten

e Beibehaltung der Dbisherigen  Beleuchtungssituationen  und
lichttechnischen Parameter

e Minimierung der Leuchten-Vielfalt durch Einsatz von max. funf bis
zehn Leuchten-Fabrikaten im gesamten Stadtgebiet

Mit der geplanten Leuchten-Umrlstung wird ein stadtischer Beitrag zur
Senkung des CO2- AusstolRes in Deutschland geleistet und gleichzeitig kann
die Stadt Suhl eine Vorreiterrolle beim Einsatz von hocheffizienten
Technologien und erneuerbarer Energien im Land Thiringen einnehmen.
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5.2 Mogliche Ausfiihrungsvarianten der Umriistung

Zur Umsetzung der vorbeschriebenen Zielstellung wird vorgeschlagen, die
geplante Leuchten- und Anlagenumristungen in folgenden Etappen
(Ausbaustufen) durchzufuhren:

1. Etappe

Zur  Einhaltung der Energy using Products (EuP) - Richtlinie bzw.
Europaische Union (EU) - Okodesignrichtlinie ist es zwingend erforderlich,
die im Stadtgebiet noch vorhandenen Leuchten mit
Quecksilberdampfhochdrucklampen auszutauschen, da seit 2015 diese
Leuchtmittel nicht mehr in Europa gefertigt und vertrieben werden dirfen.

Nur noch der Einbau von Lagerbestanden ist gestattet.

Auch der Einsatz von Retrofit-Leuchtmitteln ist alternativ moglich, wobei der
Betrieb von Leuchten mittels Retrofit-Leuchtmitteln nur bei freistrahlenden
Leuchten (z.B. Kugelleuchten o. a.) problemlos und normgerecht
funktioniert. Bei Leuchten mit Spiegeloptiken ist ein Einsatz konkret zu
uberprufen. Eine normgerechte Beleuchtung sollte mittels lichttechnischer
Berechnungen oder oértlichen Messungen nachgewiesen werden.

2. Etappe

Zur Erzielung zeitnaher optimaler Energie- und CO,- Einsparergebnisse
sollten die vorhandenen Leuchten in den stadtischen Industriegebieten und
entlang der Hauptverkehrsstrallen flachendeckend ausgetauscht oder
umgerustet werden.

Hierzu wird vorgeschlagen die Leuchten mit HST®-/ HSE’- Leuchtmittel
> 100 Watt (W) / 150 W vorrangig zu betrachten.

Mit dem Austausch von Leuchten mit sehr hohen Systemleitungen
(> 115W /175 W) gegen LED-Leuchten mit geringer Leistungsaufnahme
konnen der bisherige Energieverbrauch und der COjz-Aussto3 um
mindestens 50 % und mehr gesenkt werden.

3. Etappe

Austausch oder Umrustung der vorhandenen Leuchten in untergeordneten
Strallenabschnitten (Sammel- und Anliegerstra’e / Wegen und Zufahrten).

Auf Grund der dort installierten Leuchten mit Systemleistungen < 90 W
werden in diesen Stralenabschnitten die geringsten CO,- und
Energieeinsparungen erzielt.

® HST: Réhrenform
" HSE: Ellipsoidform
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Ausfihrungshinweise:

Zur optimalen Auswahl der zum Einsatz kommenden LED- Leuchten und zur
Nutzung maximaler Einsparpotentiale wird empfohlen, folgende
Planungsschritte auszufuhren:

e Uberpriifung des zukinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommens

o Kilassifizierung der StralRenabschnitte nach Deutsche Industrienorm
(DIN) 13201 ,StralRenbeleuchtung®

e Eventuelle Entscheidung Uber den kompletten Rickbau oder die
Reduzierung von bestehenden Anlagen

e Auswahl der zum Einsatz kommenden LED- Leuchten bzw. LED-
Module auf Grundlage der vorangestellten Zielstellung

e Anfertigen von lichttechnischen Berechnungen und Varianten-
untersuchungen der betreffenden StralRenabschnitte zur Ermittlung
der LED-Anschlussparameter bzw. der Leuchten-Anschlusswerte,

Ziel: grolke Mastabstande und geringe Leuchten-Anschlusswerte

5.3 Fazit

Die notwendige Senkung der Betriebs- und Wartungskosten sowie die damit
verbundene CO,- bzw. Energieeinsparung beim Betrieb der stadtischen
Beleuchtungsanlagen kann unter Beibehaltung der Sicherheits- und
Lebensqualitat in der Stadt nur mit der vorbeschriebenen Leuchten- und
Anlagenumriustung bzw. mit dem Einsatz modernster und energieeffizienter
Technologien perspektivisch sichergestellt werden.

Die damit verbundene CO»- Einsparung tragt langfristig zur
Klimaverbesserung und zur Erhéhung der Lebensqualitat in der Stadt Suhl
bei, deshalb sollte zeithah mit der Leuchten- Umrastung auf moderne LED-
Technik begonnen werden.
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6. Teilbereichsplanungen

6.1 Umgestaltung StraBennetz

Die StraRenquerschnitte des Hauptstraliennetzes, insbesondere die
Ortseingédnge sollen umgestaltet und damit dem veranderten
Nutzungserfordernis angepasst werden. Dies erfolgt durch
Querschnittsreduzierung fur den Fahrverkehr und Um- und Nachnutzung flr
den Fulldganger und Radverkehr.

Alle klassifizierten Einfahrtsstrafien, insbesondere die

e Gothaer Strale

¢ limenauer Stralle

e Schleusinger Strale und
e Meininger Stral3e

aber auch die innerstadtische Grol3e Beerbergstralle werden zuklnftig nur
noch zweistreifig fur den Fahrverkehr genutzt.

Die Geschwindigkeit wird beginnend an den Ortstafeln generell fir die
gesamten Ortsdurchfahrten auf 50 km/h begrenzt. Der freiwerdende
Strallenraum wird vorwiegend den Radfahrern in Form von Radfahrstreifen
(1,85 m breit) bzw. als Schutzstreifen (1,50 m breit) zur Verfugung gestellt.

Die  Knotenpunkte = werden mit Linksabbiegestreifen  versehen,
Grundstuckszufahrten sind zukunftig aus allen Richtungen erreichbar. Dies
wird auch deshalb maglich, weil sich die Verkehrsbelastung reduzieren wird.
Die Entwicklung ist in der nachfolgenden Tabelle 12 zu sehen.

Referenz- Kfz/24h 2030
querschnitt| 2014 | 2030 |Differenz|SV Anteil %
Gothaer Stral3e
L 3047 8 20.100 [ 16.000| - 4.100 4,80
Grof3e Beerbergstralde 23 4.300 | 4200 -100 2,40
lImenauer Stralie
L 1140 21 9.300 | 8.500 | - 800 4,60
Schleusinger Strale 12 12.300 | 8.100 | - 4.200 1,50
L 3247 13 13.700 [10.100| - 3.600 2,60
Meininger Stral3e
L 1140 18 11.500 | 12.600| + 1.100 4,10

Tabelle 9: Verkehrskennwerte ausgewahlter Referenzquerschnitte (vgl. Tabelle 8,
S. 36)
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Die nachfolgend dargestellten Prinziplosungen sind im Realisierungsfall
durch Detailplanungen, Markierungs- und Beschilderungsplanungen sowie
Genehmigungsplanungen zu erganzen.

6.1.1 Gothaer StraRe

Der zur Verfligung stehende Stralenraum von 10,50 m Fahrbahnbreite
(zuziglich 1,50 m Gehbahn) wird fur den Fahrverkehr eingeschrankt.
Zukunftig stehen zwei Fahrstreifen je 3,40 m und zwei Radfahrstreifen je
1,85 m richtungsgetrennt zur Verfugung (vgl. Abbildung 23).

L 3247 (Gothaer StraRe) 2-streifige Fahrbahn

l ' mit seitlicher Radverkehrsfihrung

freie Strecke
1,85 340 3,40 185 | 150

Gothaer
' StraBe

10,50

Blic krichtung stadtauswins

Abbildung 23: Querschnitt Gothaer Str. (Umgestaltung Strecke)

Das Ein- und Ausfahren fur die angrenzenden
Grundstlcke ist generell zwischen Einmindung
Gesenkschmiede und Kreuzung Harzgasse
uneingeschrankt moglich (vgl. Abbildung 24).
Zwischen Einmundung Gesenkschmiede und ¢
Knoten Harzgasse sollte die vorhandene Goth
Wegeparzelle zwischen Steina und Bahndamm 15115
langfristig zur Herstellung eines touristischen
Radweges ausgebaut werden um den
Charakter des Haseltalradweges weiter nach
Norden fortzusetzen.

touristischer

Rac:iweg
LEGENDE Lagepldne auf S. 75 bis 81
Knoten FG-Tunnel /
@ Umbau LSA zum Krelsverkehr maglich I£| Rickbau (Ersatz durch Querungshilfe) 14
4
Linksabbieger [ - Gothaer
. Rilckbau LSA elgener Fahrstreifen ‘ Straﬁle;r

- Abbiegen zulassen o 1
NE
. Umbau - Fahrstreifenanordnung

O gebauter Knoten (ggf. anzupassan) “ HD 5,
g ki R Abbildung 24: Umgestaltung Gothaer Str.
(Harzgasse - Frohlicher Mann)
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6.1.2 llmenauer StraBe

Der rechte Fahrstreifen (Kriechspur) Richtung Schmiedefeld kann entfallen.
Die Knotenpunkte behalten die Abbiegestreifen (vgl. Abbildung 25).

Am Knotenpunkt REWE / Einkaufsmarkt sollte der Mischfahrstreifen
Geradeaus und Rechts in einen reinen Rechtsabbiegestreifen ummarkiert
werden.

Langfristig kann auch der FulRgangertunnel durch eine ebenerdige Querung
im Schutze der LSA auch am ostlichen Knotenpunktarm der limenauer
Stralle ersetzt werden.

limenauer StraRe-

Cothaer Karl-Marx-Strafte 2

Stralte

| G ] Garagen

Erich-
Weinert-
Strake

Thomas-
Mann-
Strafle

Friedrich-
Wolf-Stralle

Legende siehe S. 75

Abbildung 25: Umgestaltung limenauer Str.

Der Abschnitt mit drei Fahrstreifen auf der freien Strecke (ab Gothaer
Stralde, im Steigungsbereich) wird auf zwei Fahrstreifen zurickgebaut. Im
Knotenpunkt wird es stadtauswarts einen separaten Linksabbiegestreifen
geben (vgl. Abbildung 26).

2-streifige Fahrbahn - Knotenpunkt

mit variabel nutzbaren Seitenraum
L 1140 (limenauer Strafie) Blickrichtung Os! (stadtauswrts)

Abbildung 26: Querschnitt imenauer Str. (Umgestaltung, Knoten)
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6.1.3 Schleusinger StraRe
Abschnitt August-Bebel-StralRe bis Polizei

Der zur Verfugung stehende Strallenraum von 10,50 m Fahrbahn (zuzuglich
1,50 m Gehbahn) wird fir den Fahrverkehr eingeschrankt. Zukinftig stehen
zwei Fahrstreifen je 3,40m und zwei Radfahrstreifen je 1,85m
richtungsgetrennt zur Verfligung (vgl. Abbildung 27 und Abbildung 28). Das
Ein- und Ausfahren fur die angrenzenden Grundsticke ist generell
uneingeschrankt maglich (vgl. Abbildung 29, S. 78).

2-streifige Fahrbahn - Strecke
mit seitlicher Radverkehrsfiihrung
L 3247 (Schleusinger Stralle

August-Bebel-Str. - Pnllmi}

N Y

Blickrichtung siadialnwans

10,50

Abbildung 27: Querschnitt Schleusinger Str. (Umgestaltung, Abschnitt 2: Strecke)

2-streifige Fahrbahn - Knotenpunkt

L 3247 (Schleusinger Stralle Blickrichtung Ost (stadtauswarts)

=TT

Radfahrer im
Mischverkehr

Abbildung 28: Querschnitt Schleusinger Str. (Umgestaltung, Abschnitt 2: Knoten)
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Schleusinger Stralle

Am Hoheloh

Hinterer Loh

Zufahrten

Schleusinger Klinikum

Strafe 63 - 67b

Polizei
An der i

Kunigunde

e'l_:?,:'l ll'___];.'l

Legende siehe S. 75
Abbildung 29: Umgestaltung Schleusinger Str. (August-Bebel-Str. - Polizei)

Abschnitt Polizei bis Friedberg

Aufgrund der Streckencharakteristik, der starken Langsneigung und
Kurvigkeit wird in diesem Teil der Schleusinger Stralle der Rad- und
FuRgangerverkehr von der Fahrbahn durch eine Schutzplanke getrennt und
der bergauf fuhrende Fahrstreifen fur den Radverkehr umgenutzt
(vgl. Abbildung 30).

Zu den Abschnitten, wo sich Grundstuckszufahrten befinden (vgl. Abbildung
31, S. 79) (analog der Polizei, ehemaliges Forsthaus), wird die Schutzplanke
unterbrochen.

; 2-streifige Fahrbahn
L3247 (Schisusinger s:;i[::m) mit einseitigen Rad- und Gehweg

Blickrichlung stadtauswarls

Abbildung 30: Querschnitt Schleusinger Str. (Umgestaltung, Abschnitt 3: Strecke)
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Zufahrt Polizei

Schleusinger
StraBe 220 ’

Rosenweg

Tulpenweg

Margariten
we

Legende siehe S. 75

Abbildung 31: Umgestaltung Schleusinger Str. (ab Polizei)

6.1.4 Meininger StraRe

Mit dem Umbau des Knotens Hopfenblite im Zusammenhang mit dem
Anschluss des Fachmarktzentrums AUE Kaufpark werden die beiden
Fahrstreifen von Meiningen kommend bereits eingezogen und nur noch mit
einem Fahrstreifen Richtung Zentrum fortgesetzt. Im Knotenpunkt wird es
einen separaten Linksabbiegestreifen geben (vgl. Abbildung 32, S. 80). Der
Knotenpunkt am ehemaligen Marktkauf sollte bei Neuansiedlung als
Kreisverkehr umgebaut werden. Die jetzige Knotenpunktflache reicht fur
einen kleinen Kreisverkehr aus.

Zukunftig kann die Meininger Stral’e generell auf die zwei innenliegenden
Fahrstreifen zurlickgebaut werden. Damit verbessern sich nicht nur die
Ausfahrtssituation (Sichtverhaltnisse) aus der Grafenleite, Am Schiefl3grund
und am Plessengrund, sondern auch die Béschungssituation am Bahndamm
und der Abstand zur Bebauung auf der nérdlichen Seite (vgl. Abbildung 33,
S. 80).

Da der Radweg Uuber den Heinrichser Strallenmarkt und Simson
Gewerbepark gefuhrt wird ist ein stralenbegleitender Radweg in der
Meininger Stral3e nicht erforderlich.
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Zusatzliche Anbindungen der sudlichen Grundsticke des Heinrichser
StralRenmarktes (vgl. Kapitel 6.4) sind mdglich (vgl. Abbildung 34, S. 81). Die
LSA kdnnen ebenso, wie der Fuldigangertunnel entfallen.

2-streifige Fahrbahn - Knotenpunkt

mit variabel nutzbaren Seitenraum
L 1140 (Meininger Strale) Blicksichtung Ost {Stadtmitte)

Abbildung 32: Querschnitt Meininger Str. (Umgestaltung, Knoten)

2-streifige Fahrbahn - freie Strecke
mit variabel nutzbaren Seitenraum

L 1140 (Meininger Stralie) Blickrichtung Ost (Stadtmitte)

Abbildung 33: Querschnitt Meininger Str. (Umgestaltung, Strecke)
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Meininger StraRe

Teichweg/ Simson-Gewerbepark

Plessengrund

Grifenleite

Am SchieBgrund

Legende siehe S. 75
Abbildung 34: Umgestaltung Meininger Str.

6.1.5 GroRe BeerbergstraRe

Die nicht durchgangig nutzbare Busspur (Sonderfahrstreifen Bus) ist in
Verbindung mit komplexen Instandsetzungsmalinahmen zurtick zu bauen
und damit die Verkehrsanlage auf einen zweistreifigen Querschnitt zu
reduzieren. Aufgrund der Separierung des Radverkehrs in der Gothaer
Stralle und aufgrund der Topografie kann eine Berucksichtigung des
Radverkehrs entfallen.

6.2 Verkehrsberuhigung

Im Zusammenhang mit der vorgesehenen flachendeckenden Ausweisung
von Tempo-30-Zonen auf Sammel- und Anliegerstralen (vgl. Kapitel 4,
Karte 13) konnen auch auf ausgewahlten nahraumigen innergemeindlichen
Hauptverkehrsstrallen (HS [V) geschwindigkeitsdampfende MalRnahmen
sinnvoll sein.

Beispielhaft soll dies im Bereich Rimbachstrale/ Hennebergstralle/
Wertherstral3e umgesetzt werden, wo eine grof3e Anzahl von Einrichtungen
konzentriert sind, die einen ausgepragten Uberquerungsbedarf von
besonders schutzbedirftigen Personen (Kleinkinder, Schuler, Senioren)
hervorrufen.

Zu diesem Zweck wird ein Tempo-30-Bereich (Schild 274-30) eingerichtet
(vgl. Abbildung 35, S. 82), der begrenzt ist von

o Knoten Wertherstralie/ Stral3e der Opfer des Faschismus
e Knoten Rimbachstralde/ Pfarrstral’e/ Rimbachhugel
¢ Knoten Rimbachstral3e/ Beiersgrund

Mit dieser Losung bleibt der genannte StralRenzug als Vorfahrtsstralle
bestehen, die Rechts-vor-Links-Regelung gilt hier nicht.
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Abbildung 35: Geschwindigkeitsdampfung Bereich Rimbach-/ Hennebergstr.

Weitere MaRnahmen sind fir den Ortsteil Goldlauter-Heidersbach
(vgl. Kapitel 6.7) vorgesehen.

6.3 FuBgangerquerungen

Auf dem innerstadtischen StralRenhauptnetz sind gegenwartig folgende
6 planfreie Fuldigangerquerungen (Ful3gangertunnel) vorhanden:

1. Dr.-Theodor-Neubauer-Strale/ Knoten Bahnhofstralte
Dr.-Theodor-Neubauer-Straflte/ Knoten Viadukt
Dr.-Theodor-Neubauer-Stralte/ Knoten Werner-Seelenbinder-Stralle
Friedrich-Konig-Strale (Hohe Buchhaus)

lImenauer Stral’e/ Knoten Martin-Andersen-Nexd-Stralle

6. Meininger Strale (Hohe ehem. Busbahnhof Fajas)

Entsprechend den Richtlinien fiir Anlagen von Stadtstrallen (RASt 06) sollen
mittel- bis langfristig bestehende FuBgangertunnel durch plangleiche
Uberquerungshilfen ersetzt werden.

o bk wnN

Da auf dem Abschnitt der Dr.-Theodor-Neubauer-Stralle zwischen den
Knotenpunkten Viadukt und Werner-Seelenbinder-Stralle die hdchste
Verkehrsbelastung auf dem stadtischen Stralennetz zu verzeichnen ist
(Analyse  26.600 Kfz/24h, Prognose  23.200 Kfz/24h), sollen die
FuRgangertunnel Nr. 2 und Nr. 3 zunachst bestehen bleiben und fir eine
langerfristige Nutzung instand gehalten werden.

Fir die Ubrigen FulRgangertunnel kann ein Rickbau erfolgen.
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Tunnel Dr.-Theodor-Neubauer-Stral3e / Knoten Bahnhofstrale

Der FuBgangertunnel Dr.-Theodor-Neubauer-Stralde ist in Verbindung mit
dem Fuligangertunnel unter der Bahn die kurzeste und einzige barrierefreie
Verbindung zwischen Bahnhof, Aue Il / Il und dem Stadtzentrum.

Bei Ruckbau des Tunnels Dr.-Theodor-Neubauer-Stral3e konnen als Ersatz
zwei Fulgangerfurten auf beiden Knotenasten der Dr.-Theodor-Neubauer-
Stralle unter Nutzung der vorhandenen Fahrbahnteiler eingeordnet und in
die Signalisierung des Bahnhofsknotens eingebunden werden.

Der Tunnel unter der Bahn muss bestehen bleiben. Um die Barrierefreiheit
aufrecht zu erhalten, ist auf der Zentrumsseite neben einer Treppe auch ein
Lift erforderlich (vgl. Abbildung 36).

\ Slgnalmerte )
FuBgéngerfurt /'ss?—"?f

Signalisierte AN
FuBgangerfurt / 2

‘Q}\ <3

\\\ §>1 k \’K, s <\\.

\ \ \\\ 1\\ \/)\ fé / /\
O W \\\k\\ \

ot \ )\

. \\ s

. J

o S N Q\f\

" \\\ o

Abbildung 36: Riickbau FG-Tunnel Dr.-Theodor-Neubauer-Str. / Knoten Bahnhofstr.
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Tunnel Friedrich-Konig-StralRe

Als Ersatz fur diesen Fullgangertunnel kann am Knotenpunkt Dr.-Theodor-
Neubauer-Stralle / Friedrich-Kdnig-Stralde zwischen dem Unteren Markt und
der DrusselstralBe eine Fuldgangerfurt unter Nutzung des vorhandenen

Fahrbahnteilers eingeordnet und in die Signalisierung des Knotens integriert
werden (vgl. Abbildung 37).

sl i 7N <\ AN A
- \\ | §§ \L \\V\/;&" - / g

~

3 2
B /\ Q%a / - .
e £ %\/ /@ g ﬂ-.ff’:
LA\ X R~ 7=
s “/é//ﬁ A7
s P /

Signalisierte

/f A Fubgéngerfurt
VPranP
K

Abbildung 37: Riickbau FG-Tunnel Friedrich-Kénig-Str.
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Tunnel limenauer StralRe / Knoten Martin-Andersen-Nexo-Stralle

Dieser FuBgangertunnel kann zurlick gebaut werden, wenn am ostlichen
Knotenast der Iimenauer Strale unter Nutzung des vorhandenen
Fahrbahnteilers eine FuRgangerfurt eingeordnet und in die Signalisierung des
Knotens einbezogen wird.

Eine direkte Anbindung an die REWE-Kaufhalle ist jedoch mit umfangreichen
baulichen Aufwendungen (Treppenanlage) zur Uberwindung des dort
vorhandenen Hohenunterschiedes verbunden (vgl. Abbildung 38).

BN 7 \
s { \Wj/} T o r’/.éa;’{j/
T {' | 7 S/
__—ﬁ—f__;_:\}J ‘|I f/}////
_ 25 N /;’ /
== —Z{_lj {///__7__"'
— — =" |
— A \
S __7__‘_*7——-—"/__/ vy Zi 5 -
- T 3
i S R — — =
© Imenaer Siang—] Signaiisierte | = X -
_ B FuBgéngerfurt = E-_ll T_ ~ =
Trr——— | B e limenauver Strale
7’71___1' — ‘___hxi - i -
| Ty T \\ > - -
"i‘i‘:il=l-f_‘¥_‘— s
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Abbildung 38: Riickbau FG-Tunnel limenauer Str. / Knoten Martin-Andersen-Nexo6-Str.

Tunnel Meininger Stral’e

Mit der Aufgabe des ehemaligen Fajas-Busbahnhofes hat dieser
FuRgangertunnel seine Bedeutung verloren und ist nicht mehr erforderlich.

Im Zusammenhang mit dem vorgesehenen Rickbau der Meininger Strale zu
einem zweistreifigen Querschnitt besteht die Mdglichkeit, an geeigneter Stelle
eine  Querungshilfe (Fahrbahnteiler) einzuordnen und damit eine
angemessene Querungsmoglichkeit fir Fullganger zu schaffen.
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6.4 Heinrichser StraBenmarkt

Der Heinrichser Stralfenmarkt wurde in seiner jetzigen Gestaltung 1992
geschaffen.

Die Ziele einer hochstmoglichen Aufenthaltsqualitat und bestmoglichen
Verknipfung von Wohnen, Arbeiten und Einkaufen wurden vorbildlich
umgesetzt.

Dabei sind

e der OPNV und Schulbusverkehr mit 2 Haltestellen

e das Kurzzeitparken standortkonkret

e zweckgebundene Parkplatze, z. B. an der Apotheke

e die Oberflachenstruktur und Gestaltung sowie

o die Ausbildung als verkehrsberuhigter Bereich
realisiert worden.

Daruber hinaus stehen dem StralBenmarkt im Umkreis von 200 m
67 Parkmdglichkeiten, z. T. zeitlich begrenzt, 1 Pkw Behindertenparkplatz und
3 Busparkplatze far

¢ Volkshochschule im Heinrichser Rathaus
e Gastronomie

e Veranstaltungen
zur Verfugung.

Die weitere Komplettierung von Einkaufsmaoglichkeiten im StraRenmarkt durch
die Ansiedlung von einem Fleischerfachgeschaft neben dem bereits
etablierten Backer fuhrt am Ostlichen Eingangstor des Stralenmarktes zu
einem erhohten Parkdruck und Parkbedurfnis in diesem unmittelbaren
Bereich.

Durch das unvorschriftsmafige und zum Teil rlcksichtslose Parkverhalten der
Kunden der beiden Einrichtungen kommt es zu erheblichen Behinderungen
des Busverkehrs zu den Offnungszeiten der Verkaufseinrichtungen und zu
Beeintrachtigungen der Wohnqualitat im unmittelbaren Umfeld. AuRRerdem
entsteht zusatzlich DV.

Der inzwischen schlechte Fahrbahnzustand beeintrachtigt das Gesamtbild
und die Wohnqualitat.

Der nicht mehr aktive Wasserlauf pragt nach wie vor den Marktbereich.

Nach Vergleichen und Abwagungen aller Veranderungsmaoglichkeiten wie

e zusatzliche Parkflachen vor allem im Ostlichen Bereich durch
Wegnahme des offenen Wasserlaufes
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Herausnahme des Busverkehrs aus dem Stralenmarkt
Abtrennungen von Geh- und Fahrbereichen durch Poller

Unterbindung des DV fir den Individualverkehr durch geeignete
Absperreinrichtungen (versetzbare Poller)

Schwellen in der Fahrgasse zur Geschwindigkeitsdampfung

werden folgende MalRnhahmen am Heinrichser StralRenmarkt vorgesehen (vgl.
Karte 15, S. 88):

1.
2.

Beibehaltung der vorhandenen Stralienmarktgestaltung

Erneuerung der Fahrgasse Uber den StralRenmarkt unter
Berucksichtigung mafligebender denkmalpflegerischer Gesichts-punkte
in Granit-GroRpflaster

o als Verbesserung der Fahrbahnoberflache
o als optische Abgrenzung Fahrbahn / Gehbahn

o Aufweitung der Fahrgasse im Einmuindungsbereich
(Schleppkurve)

Beibehaltung, barrierefreier Ausbau der beiden Bushaltestellen sowie
regelgerechte Ausstattung am jetzigen Standort

Verbesserung des Angebotes an Parkflachen

o durch Aufwertung des vorhandenen Parkplatzes in der
Leonhard-Frank-Stral3e

o durch Schaffung einer direkten Zufahrt / Ausfahrt von der
Leonhard-Frank-Stralle

o Reduzierung des Buschwerkes und bessere Sichtbarmachung
und Ausschilderung des Parkplatzangebotes 90 m norddstlich
der Verkaufseinrichtungen

o langfristige Schaffung von zusatzlichen Parkflachen im
sudlichen Bereich des Garagenkomplexes ca. 80 m nordostlich
der Verkaufseinrichtungen in der Leonhard-Frank-Stralle nahe
Funktechnik Schulz und Schaffung eines FuRgangeriberweges
zum Heinrichser Strallenmarkt

Kontrolle der Einhaltung des Parkregimes insbesondere im Umfeld der
Verkaufseinrichtungen

Einflussnahme des Verkaufspersonals auf das Parkgeschehen im
Einzugsbereich

Mit der zukunftigen Umgestaltung der Meininger Stral3e (Ruckbau auf
die Zweistreifigkeit und Anbindungen der Grundsticke) sind
rickwertige ErschlieBungen des sudlichen Stralenmarktes maoglich,
die den Fahrverkehr (Quell-Ziel-Verkehr) im StralRenmarkt langerfristig
reduzieren.

Dialog-Display als verkehrserzieherische Malinahme
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~| Parkplatzangebot
{ (200 m Umkreis Rathaus)
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P st Parhsim Fontons|

=i - imrusrog P e
e Bl romrenas
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W e | Heinrichser Strafienmarkt [ November 2017
Teilbergichsplanung | Neugestaitung der Fahrgasse [ Anlage 7

Karte 15: Lageplan Heinrichser StraBenmarkt (vgl. Anlage 7)

6.5 Verkehrsverkniipfungspunkt BahnhofstralRe

Als grundsatzliche Orientierung fir die Umgestaltung des Verknupfungs-
punktes Bahnhof / ZOB KommerstralBe sind folgende verkehrliche
Anforderungen zu erfullen:

e Neugestaltung der Bahnhofstralde (von Knoten Bahnhof bis ZOB) zur
Verbesserung der Umsteigebedingungen zwischen dem SPNV und
den StPNV auf kurzen und barrierefreien Wegen

e Umstrukturierung des ZOB Kommerstrale mit Einordnung eines P + R-

/ K+R - Parkplatzes zur effektiveren Nutzung der fur das
gegenwartige Verkehrsaufkommen Uberdimensionierten Verkehrs-
flache

Folgende wesentliche Veranderungen gegenuber dem derzeitigen Zustand
sind vorgesehen (vgl. Karte 16, S. 90). Die Realisierung soll in zwei
Bauabschnitten erfolgen.
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1. BA BahnhofstraRe

In der Bahnhofstral’e werden klnftig alle Verkehrsbeziehungen des Bus-
Stadtverkehrs abgewickelt.

Dazu werden im Anschluss an den Knoten Bahnhof auf der Bahnseite
2 Haltestellen auf der bestehenden Fahrbahn fur ankommende Stadtbusse
vorgesehen. Der daneben liegende Gehweg erhalt als Ankunftsbussteig eine
barrierefreie Ausstattung mit 18 cm - Sonderbord und Blindenleitsystem.

Gegenuber dem Bahnhofsgebaude wird der jetzige Taxistand flr
2 abfahrende Stadtbusse genutzt. Der daneben liegende Gehweg wird als
Abfahrtsbussteig ebenfalls mit 18 cm - Sonderbord und Blindenleitsystem
ausgestattet. Als Witterungsschutz fur wartende Fahrgaste wird an dieser
Stelle eine Uberdachung installiert.

Unmittelbar am Beginn des Abfahrtsbussteiges aus Richtung ZOB sind in
Sichtkontakt zu ankommenden Zugfahrgasten 3 Stellplatze flr Taxen
vorgesehen.

Auf dem Bahnsteig 1 (unter der Uberdachung im Bereich Kiosk) werden
5 Fahrradstellplatze fur B + R eingeordnet.

Zur sicheren Fuhrung der FulRganger wird eine Dbarrierefreie
FulRgangerquerung der BahnhofstralRe  zwischen  Ankunfts- und
Abfahrtsbussteig eingerichtet und als Blindenleitsystem Richtung Knoten
Bahnhof, Richtung Bahnhof und Richtung ZOB weitergefuhrt.

2. BA Z0B KommerstraRe

Auf der jetzigen Flache des ZOB werden die vorhandenen Bussteige 1 und 2
einschl.  Uberdachung fir die Abfahrt des Regionalverkehrs
(3 Abfahrtsstande) beibehalten und barrierefrei umgestaltet. Die Ankunft des
Regionalverkehrs verbleibt im Bereich des jetzigen Standortes an der StralRe
Am Bahndamm.

Die vorhandenen Bussteige 3 - 8 einschl. Uberdachung werden
zuruckgebaut. Auf dieser Flache werden insgesamt 56 Pkw-Stellplatze P + R-
/ K+ R (davon 2 Behindertenstellplatze) eingeordnet. Die Zu- und Abfahrt
erfolgt ausschliel3lich GUber die StraRe Am Bahndamm.
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al .

B = Verkniipfungspunkt Bahn + Bus November 2017
Teilbereichsplanung Umgestaltung ZOB - P+R Parkplatz Anlage 8

Karte 16: Verkehrsverkniipfungspunkt Bahnhofstr. (1. und 2. BA) (vgl. Anlage 8)

6.6 Kreisverkehr Lautenberg

Der LSA-geregelte Knotenpunkt Linsenhofer Strale/ Robert-Schumann-
StralRe/ Richard-Wagner-Strale auf dem Lautenberg soll zu einem
Kreisverkehr umgebaut werden. Folgende Effekte kdénnen damit erreicht

werden:
e Ruckbau der LSA
o Verstetigung des Verkehrsablaufes (Reduzierung Ruckstau)
e Verbesserung der Verkehrssicherheit (FuRganger, Schilerverkehr)
e Geschwindigkeitsdampfung im Schulumfeld
e Neuordnung der Bushaltestellen
e Direktanbindung des Parkplatzes Lautenbergschule

Der Kreisverkenr soll in Form eines ,gestreckten Kreisels® mit
AuRendurchmesser von 26,00 m ausgefuhrt werden. Damit konnen alle
bisher signalisierten Knotenaste direkt angebunden werden. Zusatzlich ist
eine direkte ErschlieBung des Parkplatzes Lautenbergschule uber
abgesenkten Bord méglich, die bisherige Uberschneidung von Fahr- und
FuRgangerverkehr auf dem Schulgelande wird vermieden.
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Die an allen Kreiselasten eingeordneten Fuligangeriberwege gewahrleisten
eine sichere Fuldgangerquerung.

Im gestreckten Teil des Kreisels werden beidseitig die Bushaltestellen fur die
Stadtlinie eingeordnet. Die Knotengeometrie (Wendemdglichkeit) ermdglicht
es, dass zur Abwicklung des Schulerverkehrs nur die Haltestelle auf der
Schulseite genutzt wird. Damit ist die Querung der Fahrbahn durch die
Schiler nicht mehr notwendig (vgl. Karte 17).

ISEK - Suhl Verkehrsentwicklungsplan 2030

A

St o ‘

7] e Verkehrsknoten Lautenberg Mirz 2017
Teilbereichsplanung Umgestaltung zum Kreisverkehrsplatz Anlage 9

Karte 17: Knotenumbau Linsenhofer Str./ R.-Wagner-Str./ R.-Schumann-Str. (vgl. Anlage 9)

6.7 FuBgangerfiihrung Goldlauter-Heidersbach

Der Ortsteil Goldlauter-Heidersbach wird durch die Kreisstralte (K) 502
(Zellaer StralRe, Suhler Strale) erschlossen und an das stadtische
Strallenhauptnetz angebunden. Nach RIN 2008 handelt es sich dabei um
eine innergemeindliche Hauptverkehrsstrale (HS V). Fehlende bzw.
unzureichend ausgebaute Gehwege erschweren an einigen Stellen eine
sichere FulRgangerfuhrung.

FuRgéangerlangsverkehr

Im Bereich der engeren Bebauung, insbesondere in der Zellaer Stralle
zwischen den Einmindungen Eckstrale und Heidersbacher Stral3e, sind die
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Gehwegbreiten zu Gunsten der Fahrbahn auf unter 1,00 m reduziert, durch
Freileitungsmaste teilweise noch weiter eingeengt. Die FulRganger sind
deshalb gezwungen, die Fahrbahn zu benutzen, was zu einem erhohten
Sicherheitsrisiko fuhrt. Hinzu kommt in Hohe Haus-Nr. 68 eine Engstelle mit
einer Fahrbahnbreite von 4,65 m, die die o. g. Konfliktsituation zwischen Kfz-
und FuRgangerverkehr weiter verscharft.

Als grundsatzliche Loésung wird fur den gesamten o. g. Bereich die
Einrichtung eines Tempo 30 - Abschnittes vorgesehen (vgl. Abbildung 39).

Abbildung 39: Umgestaltung der Engstelle fiir den FuBgangerlangsverkehr
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Erganzend dazu soll zwischen Einmindung Eckstrale und Engstelle eine
Mischverkehrsflache gestaltet werden (vgl. Abbildung 40), die auf der
Grundlage der gegenseitigen Rucksichtnahme eine gemeinsame Nutzung
der vorhandenen Verkehrsflache durch Kfz und FuRganger ermdglicht.

OT Goldlauter - Heidersbhach
K 502 Zellaer Stralle
(Mischverkehrsfliche) I !

1olose 480

7,70

Abbildung 40: Querschnitt Zellaer Str. (Mischverkehrsflache)

Im unmittelbaren Engstellenbereich wird die Fahrbahn auf einen Fahrstreifen
mit der unbedingt notwendigen Breite eingeengt und mit einer
Engstellenbeschilderung gesichert. Auf der Sildseite muss der
Dachuberhang des Hauses Nr. 68 durch einen Schrammbord geschutzt
werden. Die restliche Verkehrsflache steht dann auf der Nordseite dem
FulRganger als Gehweg zur Verfigung (vgl. Abbildung 41)

OT Goldlauter - Heidersbhach
K 502 Zellaer Stralle
(Engstelle)

>4-1C

Abbildung 41: Querschnitt Zellaer Str. (Engstelle)
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FuRgangerquerung

Der Ortsteilkindergarten Goldlauter-Heidersbach liegt am sudlichen Ortsrand
in der Schopfe. Auf Grund dieser Lage muss ein Grofdteil der Kinder mit
ihren Begleitpersonen die Zellaer Stral’e queren. Als kirzeste Verbindung
vom Ort besteht ein FuBweg, der von einem Anliegerweg parallel zur Zellaer
Stralke abzweigt Dieser Anliegerweg liegt ca. 2,00 m unter dem
Stral3enniveau und ist durch Leitplanken gesichert. Querungsmaoglichkeiten
der Zellaer Stral’e bestehen nur am Beginn des Anliegerweges (in Hohe
Einmindung Feuerwehr) bzw. am Ende des Anliegerweges (in Hohe
Einmundung Breites Feld mit eingeschrankten Sichtverhaltnissen).

Die Einrichtung von Fulgangeriberwegen ist auf Grund der
Einmlndungssituation an keiner der beiden Querungsstellen mdglich. Als
Alternative werden diese in einen Tempo 30 - Abschnitt integriert und dem
Fahrzeugfihrer zusatzlich durch eine FuRgangerbeschilderung kenntlich
gemacht (vgl. Abbildung 42).

== Fulweg KIGA?'

Abbildung 42: FuBgangerquerung Goldlauter-Heidersbach, Zellaer Str.
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7. Handlungs- und MaBnahmenempfehlungen

Die einmalige topografische Situation in Verbindung mit dem
demografischen Wandel erfordert erhohte Aufwendungen im Verkehrs-
system zur Gewahrleistung der Erreichbarkeit und Befriedigung der
nutzerspezifischen  Mobilitatsbedurfnisse.  Verstarktes umwelt- und
gesundheitsbewusstes Leben sowie besondere Anforderungen flur eine
barrierefreie Mobilitat der Menschen mit Behinderungen bzw. im hohen
Lebensalter bedirfen einer sensiblen Entwicklung der Verkehrsangebote
und -anlagen auch fur nichtmotorisierten Verkehr. Gefragt sind Angebote im
Zusammenspiel aller Verkehrsarten, die wirtschaftlich, zugleich umwelt-
schonend sowie auf die qualifizierte Verkehrsnachfrage orientiert sind.

Fir die Verkehrsentwicklung bestimmen die folgenden Ziele das kommunal-
politische und verwaltungstechnische Handeln der kommenden Jahre.

e Alle Verkehrsarten sollen bei der Entwicklung zukUnftiger
verkehrlicher Konzepte gleichberechtigt behandelt werden.

e Die Erreichbarkeit aller Stadtteile wird durch ein hierarchisch
gegliedertes StralRennetz gesichert.

e Der innerstadtische motorisierte Verkehr wird auf ein notwendiges
Maf beschrankt, Umnutzungen und Minimierung der
Straldenverkehrsflachen riicken in den Vordergrund.

e Das in Lage, Nutzung und Preis abgestufte Angebot an
Parkmoglichkeiten soll die Starke des zuflieRenden Verkehrs zur
Innenstadt begrenzen.

e Der innerstadtische offentliche Verkehr ist mit dem regionalen
Verkehr auf Stral3e und Schiene im Verbund weiter zu verbessern.

e Die Qualitat der Anlagen des offentlichen Verkehrs ist auf die
Anforderungen der Nutzer, insbesondere alterer und in der Mobilitat
eingeschrankter Menschen zu verbessern.

e FiUr die Wege mit dem Fahrrad sind eine sichere FuUhrung im
Langsverkehr sowie sichere Querungsmaoglichkeiten im vorhandenen
Straldennetz zu schaffen.

e Fur den FuRgangerverkehr sind zusammenhangende Wegenetze mit
kurzen sicheren Wegen einschliellich sicherer und barrierefreier
Querungsmaglichkeiten zu schaffen.

e Die FuBgangerunterfihrungen sind durch ebenerdige Querungen im
Schutze der Lichtsignalanlagen abzuldsen.

Die im vorliegenden Material beschriebene und nachfolgend aufgefiihrte
MaRnahmenempfehlungen stellen keine Prioritatenliste dar.

Die Realisierung kann nur entsprechend der zur Verfugung stehenden Mittel
erfolgen und steht im direkten Zusammenhang mit ohnehin notwendigen
Bau- und Erhaltungsmal3nahmen.
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Nr. MaBRnahme Abschnitt

1 StraBennetz

1.1 | Gothaer StralRe 6.1.1
Umnutzung StraRenquerschnitt von 3 auf 2 Fahrstreifen mit
beidseitigen Radfahrstreifen,
Koordinierung mit Geschwindigkeit 50 km/h

1.2 | limenauer StralRe 6.1.2
Umnutzung Stralenquerschnitt von 3 auf 2 Fahrstreifen mit
Linksabbiegestreifen

1.3 | Schleusinger Stralle 6.1.3
Umnutzung StraRenquerschnitt von 3 auf 2 Fahrstreifen mit
beidseitigen Radfahrstreifen bzw. einseitigem Radweg,
Koordinierung mit Geschwindigkeit 50 km/h

1.4 | Meininger Stralle 6.1.4
Ruckbau Strallenquerschnitt von 4 auf 2 Fahrstreifen mit
Linksabbiegestreifen,
Koordinierung mit Geschwindigkeit 50 km/h

1.5 | GrolRe Beerbergstralle 6.1.5
Rickbau Busspur

1.6 | F.-Kdnig-Stral3e/ Dr.-Th.-Neubauer-Strafde/ Wirzburger Strafe 4.1
Koordinierung mit Geschwindigkeit 50 km/h

1.7 | WertherstraBe/ Hennebergstralle/ Rimbachstralie 6.2
Tempo 30 - Abschnitt

1.8 | Zellaer Stralke (Goldlauter) 6.7
Tempo 30 - Abschnitt mit Umgestaltung Stralenquerschnitt im
Engstellenbereich zwischen Heidersbacher Stralle und Eckstralle

1.9 | Linsenhofer Stral’e/ R.-Wagner-Strale/ R.-Schumann-Stralie 6.6
(Lautenberg)
Tempo 30 - Abschnitt mit Kreisverkehr

1.10 | Stralennebennetz (ErschlieBungsnetz) 6.2
Tempo 30 - Zonen (Leonhard-Frank-Stralle)

1.11 | StraBenmarkt Heinrichs 6.4

2 OPNV

21 Bahnhof/ ZOB 6.5
Umgestaltung zum barrierefreien Verkniipfungspunkt

2.2 | Haltestelle Zentrum (F.-Kdnig-StralRe)
barrierefreie Ausstattung 4.2

2.3 | Bushaltestellen im Stadtgebiet
Buswartehallen und barrierefreie Ausstattung

3 Ruhender Verkehr

3.1 Innenstadt 4.3

Vervollstandigung der flachendeckenden Parkraumbewirtschaftung
Innenstadt (unmittelbares Zentrumsumfeld als Parkraumbewirt-
schaftungszonen; Gebiihrenpflicht), kontinuierliche Anpassung der
Bewirtschaftung an veranderte Bedingungen
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Nr.

MaBnahme

Abschnitt

Durchsetzen einer abgestimmten Parkgebuhrenhdhe und -staffelung
unter Einbindung der privaten Parkhausbetreiber

planmafiger Ersatz

e der Parkuhren durch Parkscheinautomaten
e der Parkscheinautomaten hinsichtlich flexibler
Zahlungsmaoglichkeiten (Stiickelung, Kartenzahlung)

Priufen der Einsatzbedingungen fir Handyparken

Gewabhrleistung einer angemessenen kommunalen
ParkraumUberwachung

Angebot fir Langparker (> 6 h) durch Verzicht auf
Parkdauerbegrenzung (Tages-/, Monatsgebiihr) an ausgewahlten
Standorten (z. B. W.-Seelenbinder Stralke)

gezieltes Marketing flr Erreichbarkeit + Parkraumangebot Innenstadt
(Internet und Faltblatt)

4.3

Bahnhof/ ZOB
Angebot P+R-Parkplatz

Kommerstrale
Sicherung von ausreichendem Bereitstellungsraum fir Reisebusse

6.5

FuBgéanger- / Radverkehr

Dr.-Th.-Neubauer-Stral3e/ Knoten BahnhofstralRe
Ruckbau FuRgangertunnel

4.2

F.-Konig-Strale/ Unterer Markt
Ruckbau FuRgangertunnel

4.3

limenauer StraRe/ Knoten NexostralRe
Ruckbau FuRgangertunnel

4.4

Meininger Strafl3e/ Simson
Ruckbau FuRgangertunnel

6.3

4.5

Goldlauter-Heidersbach
FuRgangerfuhrung K 502 Zellaer Stralle

6.7

4.5

Gothaer Stralie
Radfahrstreifen entspr. Maltnahme 1.1

6.1.1

4.6

Gothaer StralRe
Touristischer Radweg entlang der Steina (Lickenschluss Suhl - Zella-
Mehlis)

44

4.7

Schleusinger Stral3e
Radfahrstreifen/ Radweg entspr. Mallnahme 1.3

4.8

Bahnhofstralie
Radfahrer in Gegenrichtung der Einbahnstral3e auf dem Gehweg

4.9

Neundorfer Stralle
Radfahrer in Gegenrichtung der Einbahnstralle auf der Fahrbahn

44

Tabelle 10: MaBnahmenempfehlungen
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8. Verzeichnisse

Abkurzungen

AD Autobahndreieck

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.
B Bundesstralie

B+R Bike and Ride

B-Plan Bebauungsplan

BA Bauabschnitt
BAB Bundesautobahn
BMU Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und

Reaktorsicherheit

BV Binnenverkehr

CO2 Kohlenstoffdioxid

DIN Deutsche Industrie Norm
DL Dienstleistung

DV Durchgangsverkehr

EFRE Europaische Fonds fur Regionale Entwicklung
EH Einzelhandel

EU Europaische Union

EuP Energy using Products

EW Einwohner

GE Gewerbegebiet

GF Geradeausfahrer

IOV Omnibusverkehr GmbH Ilimenau
ISEK Integriertes Stadtentwicklungskonzept
K Kreisstralie

K+R Kiss and Ride

kBV koordinierte Bevdlkerungsvorausberechnung
Kfz Kraftfahrzeug

L Landesstralle

LA Linksabbieger

LED Leuchtdiode

LEP Landesentwicklungsplan
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Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage

MBB Meininger Busbetriebs GmbH
MIV motorisierter Individualverkehr

OPNV offentlicher Personennahverkehr

OPV offentlicher Personenverkehr

Oov offentlicher Verkehr

P+R Park and Ride

PH Parkhaus

Pkw Personenkraftwagen

RA Rechtsabbieger

RASt 06 Richtlinien fur Anlagen von Stadtstral’en

rBV regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung
RE Regionalexpress

RIN 2008 Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung

SNG Stadtische Nahverkehrsgesellschaft mbH Suhl/ Zella-Mehlis
SPNV Schienenpersonennahverkehr

STB Sud-Tharingen-Bahn

StPNV  Stralienpersonennahverkehr

StvO Straldenverkehrsordnung

SV Schwerverkehr

t Tonne

VEP Verkehrsentwicklungsplan

w Watt (Einheit)
WG Wohngebiet
zGG zulassiges Gesamtgewicht

Z0B Zentraler Omnibusbahnhof
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Verwendete Unterlagen

FORSCHUNGSGESELLSCHAFT FUR STRAREN- UND
VERKEHRSWESEN (FGSV) (Hrsg.):
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Seite 101



““H| Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) Suhl
m& Verkehrsentwicklungsplan 2030

Verzeichnisse

ik

ER
FGESELLSCHAFT mbH

VERKEHR 2000

AHNER + MUNCH

Abbildungen

Abbildung 1:

Teilnehmer der Planungswerkstatten

5

Abbildung 2: Landesentwicklungsplan (LEP) Thdringen 2025 - Zentrale Orte und
Infrastrukturen (Ausschnitt)

Abbildung 3:
Abbildung 4:
Abbildung 5:
Abbildung 6:
Abbildung 7:
Abbildung 8:
Abbildung 9:
Abbildung 10:
Abbildung 11:
Abbildung 12:
Abbildung 13:
Abbildung 14:
Abbildung 15:
Abbildung 16:
Abbildung 17:
Abbildung 18:
Abbildung 19:
Abbildung 20:
Abbildung 21:
Abbildung 22:
Abbildung 23:
Abbildung 24:
Abbildung 25:
Abbildung 26:
Abbildung 27:
Abbildung 28:
Abbildung 29:
Abbildung 30:
Abbildung 31:
Abbildung 32:

Ausdehnung funktionales Stadtgebiet

Strukturgebiet Stadtmitte - zugehdrige Verkehrsbezirke
Modal Split Binnenverkehr - Analyse
Gesamtverkehrsaufkommen nach Verkehrsarten - Analyse
Altersstruktur Prognosejahr 2030

Entwicklung Mobilitdt mit Modal Split - Binnenverkehr

Gesamtverkehrsaufkommen nach Verkehrsarten - Entwicklung

Lage der Referenzquerschnitte

Liniennetzplan Schienenpersonennahverkehr

Liniennetzplan Bus-Regionalverkehr (Grundnetz)

Liniennetzplan Bus-Stadtverkehr

Haltestellennetz Bus-Stadtverkehr (Einzugsbereich 300 m)
Parkraumangebot - Innenstadt

Parkraumangebot — Innenstadt

Bewohnerparkzonen - Innenstadt

maximale Tagesparkgebuhr - Parkhduser

Gebiihrenerhebung - kommunale Bewirtschaftung

Parkgebiihren

Prinzip der Kfz-ErschlieBung - Innenstadt

verkehrliche Anbindung und ErschlieBung der Innenstadt
Querschnitt Gothaer Str. (Umgestaltung Strecke)

Umgestaltung Gothaer Str.

Umgestaltung limenauer Str.

Querschnitt limenauer Str. (Umgestaltung, Knoten)

Querschnitt Schleusinger Str. (Umgestaltung, Abschnitt 2: Strecke)
Querschnitt Schleusinger Str. (Umgestaltung, Abschnitt 2: Knoten)
Umgestaltung Schleusinger Str. (August-Bebel-Str. - Polizei)
Querschnitt Schleusinger Str. (Umgestaltung, Abschnitt 3: Strecke)
Umgestaltung Schleusinger Str. (ab Polizei)

Querschnitt Meininger Str. (Umgestaltung, Knoten)

Seite 102

7

9
11
24
25
28
31
31
37
50
51
53
55
58
58
59
60
61
61
62
63
75
75
76
76
77
77
78
78
79
80



WERNIGERGDER
INGENIEURGESELLSCHAFT mbH | Fal
y/‘ e Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) Suhl m&

VERKEHR 2000 Verkehrsentwicklungsplan 2030

AHNER + MUNCH

Verzeichnisse

Abbildung 33: Querschnitt Meininger Str. (Umgestaltung, Strecke) 80
Abbildung 34: Umgestaltung Meininger Str. 81
Abbildung 35: Geschwindigkeitsd@mpfung Bereich Rimbach-/ Hennebergstr. 82
Abbildung 36: Ruckbau FG-Tunnel Dr.-Theodor-Neubauer-Str. / Knoten Bahnhofstr. 83
Abbildung 37: Riickbau FG-Tunnel Friedrich-Kénig-Str. 84

Abbildung 38: Ruckbau FG-Tunnel limenauer Str. / Knoten Martin-Andersen-Nex4-Str. 85

Abbildung 39: Umgestaltung der Engstelle fiir den FulRgangerlangsverkehr 92
Abbildung 40: Querschnitt Zellaer Str. (Mischverkehrsflache) 93
Abbildung 41: Querschnitt Zellaer Str. (Engstelle) 93
Abbildung 42: Fuligangerquerung Goldlauter-Heidersbach, Zellaer Str. 94
Tabellen

Tabelle 1: Entfernungen ausgewahlter fuldlaufiger Beziehungen 9

Tabelle 2: Fahrzeiten verkehrsmotorisierter Relationen MIV + éffentlicher Verkehr (OV) —

zwischen ausgewahlten Verkehrsbezirken (VB) 9
Tabelle 3: Kategorien des Straflennetzes (gemafy RIN 2008) 19
Tabelle 4: Gesamtverkehrsaufkommen nach Verkehrsarten - Analyse 25
Tabelle 5: verkehrsrelevante stadtstrukturelle Entwicklungen bis 2030 30
Tabelle 6: Gesamtverkehrsaufkommen nach Verkehrsarten - Entwicklung 32
Tabelle 7: MalRnahmen im Stra3ennetz bis 2030 33
Tabelle 8: Verkehrsstarken - Referenzquerschnitte 36

Tabelle 9: Verkehrskennwerte ausgewahlter Referenzquerschnitte (vgl. Tabelle 8, S. 36) 74

Tabelle 10: MaRnahmenempfehlungen 97
Karten

Karte 1: Abgrenzung Strukturgebiete 11
Karte 2: Einwohner- und Altersstruktur - Analyse 13
Karte 3: Kita, Schule, Bildung - Analyse 14
Karte 4: Arbeitsplatze - Analyse 15
Karte 5: Kundenpotential - Analyse 16
Karte 6: Freizeitpotential - Analyse 17
Karte 7: Potential im Schwerverkehr - Analyse 18
Karte 8: Kategorien des Straflennetzes (vgl. Anlage 0: Z&hlstellenplan 19
Karte 9: Verkehrsstarke im Strallennetz - Analyse (vgl. Anlage 2) 26

Seite 103



ERMIGERCDER

n'! ‘ Integriertes Stadtentwicklungskonzept (ISEK) Suhl ’/‘ ':E S T

Verkehrsentwicklungsplan 2030 \,ER'.;;'._.;mr;o

AHNER + MUNCH

Verzeichnisse

Karte 10: Verkehrsanteile Knoten Viadukt 27
Karte 11: Verkehrsstarke im Stralennetz - Prognose (vgl. Anlage 3) 34
Karte 12: Verkehrsstarke Referenzquerschnitte - Verkehrsentwicklung (Anlage 4) 35
Karte 13: Neugestaltung Hauptnetzstraen (vgl. Anlage 5) 47
Karte 14: Verkehrsberuhigung ErschlieBungsnetz (vgl. Anlage 6) 48
Karte 15: Lageplan Heinrichser Stralkenmarkt (vgl. Anlage 7) 88
Karte 16: Verkehrsverknipfungspunkt Bahnhofstr. (1. und 2. BA) (vgl. Anlage 8) 90

Karte 17: Knotenumbau Linsenhofer Str./ R.-Wagner-Str./ R.-Schumann-Str. (vgl. Anlage 9)91

Anlagen

Anlage 0: Zahlstellenplan

Anlage 1: Kategorien des StralRennetzes

Anlage 2: Verkehrsstarke im StralRennetz - Analyse

Anlage 3: Verkehrsstarke im StralRennetz - Prognose

Anlage 4: Verkehrsstarke Referenzquerschnitte - Verkehrsentwicklung
Anlage 5: Umgestaltung Hauptnetzstralen

Anlage 6: Verkehrsberuhigung ErschlieBungsnetz

Anlage 7: Lageplan Heinrichser StralRenmarkt

Anlage 8: Verkehrsverkniipfungspunkt BahnhofstralRe

Anlage 9: Knotenumbau Linsenhofer Str./ R.-Wagner-Str./ R.-Schumann-Str.

Anlage CD

Seite 104



