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Teil 1: Verkehrskonzept von 1993  
 

Vorbemerkung: Das Verkehrskonzept von 1993 ist durch das Altstadt-
verkehrskonzept im Bereich des Motorverkehrs überholt.  Deshalb wird im Folgenden 
auf eine lange Zusammenfassung der Zählungen des Jahres 1991 verzichtet. Der 
Schwerpunkt liegt auf den damaligen Plänen und welche von ihnen umgesetzt 
wurden.  

Im Bereich Öffentlicher Personennahverkehr hat es in den letzten 20 Jahren 
auch weitere Veränderungen gegeben, auch wenn es wohl umgesetzt wurde. 

Im Radverkehr kann es allerdings immer noch die Handlungsgrundlage 
darstellen. Allerdings finden sich auch hierzu im Altstadtkonzept kurze Planungen.  
 
Das Ziel der Planer: Ziel der Planer war es die Entlastung der Innenstadt vom 
Durchgangsverkehr zu erreichen und Maßnahmen zur Verkehrsberuhigung 
aufzuzeigen. Dadurch sollte der Erhalt der Innenstadt als Wohn- und Versorgungs-
zentrum erreicht werden. 
Um dies zu erreichen, wird die Neuordnung des Straßenraums und dabei der 
Parkraumgestaltung empfohlen.  
Nordhausen wird als Mittelzentrum der Region Nordthüringen charakterisiert, 
welches eine geschlossene Stadtstruktur aufweist. Die Bevölkerungsänderung wird 
als positiv erwartet. Allerdings ist die Bevölkerungszahl seit der Wende gesunken. 
Der Motorisierungsgrad hat sich trotzdem wie erwartet erhöht.  

a) Motorisierter Verkehr  

Die Verkehrszählung im Stadtbereich des Jahres 1991 ergab eine starke Belastung 
der Bundesstraßen 4 und 80 bzw. der Straßen über die sie geführt wurden. Die 
stärkste Belastung mit knapp 30.000 Fahrzeugen wies die Kreuzung Arnold- 
Bahnhofsstraße auf, da an dieser beide Bundesstraßen zusammen geführt werden.  
Die Messstellen, die an Bundesstraßen lagen, wiesen LKW-Belastungen zwischen 5 
und 11% auf. Für innerstädtischen Verkehr war dies nach Ansicht der Planer als 
hoch zu bewerten. Eine Einschätzung, der ich mich anschließe. (vgl. Tabelle 3).  
  

Daneben wurde auch am Stadtrand gezählt. Die Zahlen stützen die 
Bedeutung der Bundesstraßen als Verkehrsachsen der Stadt. Den höchsten Wert 
wies hier die Befragungsstelle Krimerode/ B4 mit gut 3.700 Fahrzeugen auf (vgl. 
Tabelle 1).  
 
Im tageszeitlichen Verlauf ließ sich eine Umkehrung der Verkehrsströme feststellen. 
So dominierte am Morgen der stadteinwärtige, am Abend der stadtauswärtige 
Verkehr. Beide machten mit 31.900 Fahrzeugen jeweils 75% des Verkehrs aus. 
Davon fielen auf den Berufsverkehr wiederum 17.220 Fahrzeuge oder 54%.  

Der Durchgangsverkehr machte 25% des Verkehrs aus und wird als konstant 
angenommen. Auch hier erreichte der Berufsverkehr mit 4.800 Fahrzeugen oder 
44% den größten Anteil (vgl. Tabellen 4 und 7).   

Um die Anzahl der Fahrten in der Innenstadt zu senken, machen die Planer 
Vorschläge. Insbesondere eine Verlagerung des Berufsverkehrs auf den ÖPNV wird 
als möglich angesehen.  

 
Den Straßen und Brücken attestieren die Planer einen schlechten Bauzustand. Nach 
meiner Einschätzung wurde hier in den letzten Jahren aber nachgebessert.  
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Die Verkehrssituation hat sich seit 1991 dahingehend verändert, dass mittlerweile die 
A 38 gebaut ist. Die Planer erwarteten damals eine Veränderung des einstrahlenden 
Verkehrs. Unter anderem für Krimerode wurde eine steigende Verkehrsbelastung, für 
Bielen und B 4 Richtung eine abnehmende und für Werther und Hesseröde eine fast 
komplette Verlagerung erwartet.  
 Leider fehlen mir Belastungswerte, die die gesamte Stadt betreffen, sodass 
eine Bewertung der Annahmen nicht möglich ist.  
 
 
 
Entwicklungsziele: Um das Ziel des Erhalts der Stadt als Wohn- und Arbeitsstadt zu 
erreichen, formulierten die Planer folgende Vorstellungen: 

- Verringerung der Trennwirkung, die durch den hohen Verkehrsfluss und die 
hohe Geschwindigkeitsdifferenz auf den Bundesstraßen entstehen 

- Rückgewinnung öffentlicher Bereiche für die Interessen der Fußgänger und  
Radfahrer durch verkehrsberuhigte Zonen 

- Stärkung des Stadtzentrums als Wohn- und Dienstleistungszentrum und 
seiner kulturellen Funktion  

- Reduzierung der Lärmbelastung und Emissionen   
 
 
Die einzelnen Planfälle: Als Grundlage wird das Verkehrsnetz im Jahr 1991 
genommen (0.0).  
 

- Planfall 0.1: Beibehaltung von 0.0 mit Neubau der Autobahn und einer 
Zorgebrücke.                                                                                                     
Im Bereich B 80 steigt so die Verkehrsbelastung um 20% und im Durchgangs-
verkehr sinkt sie durch den Autobahnneubau, im Bereich Krimerode an der B 
4 steigt die Belastung um 50%, im Bereich Darrweg steigt die Belastung. Die 
Aufwertung von Wallrothstraße, Taschenberg, Leimbacher Straße, Bielener 
Straße und Hauptstraße Salza führen hier zu einer Verkehrszunahme.  

- Planfall 1: Umsetzung von 0.1 sowie verkehrsberuhigende Maßnahmen im 
Bereich Ufer- und Arnoldstraße und die Aufwertung des Darrwegs durch den 
4-spurigen Ausbau, der Helmestraße und der Zorgebrücke.  
Die Belastung des Darrwegs steigt im Vergleich zu 0.1, im Bereich Arnold- 
und Uferstraße sinkt die Belastung gering.  

- Planfall 1a: wie 1 und einer Querspange zwischen Darrweg und Helmestraße. 
Dadurch steigt die Belastung des Darrwegs weiter.   

- Planfall 2: Umsetzung von 0.1 sowie einer Querspange zwischen Gerhart- 
Hauptmann-Straße und Wallrothstraße und Maßnahmen zur Verkehrs-
beruhigung in der Rauten- und Töpferstraße. 
 
Die geschilderten Maßnahmen würden nach Angaben der Planer nur zu 
geringen Verkehrsentlastungen im Bereich des Stadtzentrums führen.  
Die nachfolgenden Maßnahmen zielten deshalb auf die Verringerung des 
Fahrtaufkommens im innerstädtischen Bereich.  
 

- Planfall 3: Umsetzung von 0.1 sowie Geschwindigkeitsbegrenzung in der 
Rauten- und Töpferstraße, Einrichten von Parkschwerpunkten am Stadtrand, 
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Ausbau des ÖPNV, Aufhebung der Einbahnstraßen in Arnold- und Uferstraße, 
Querspange aus 2 und Anbindung der B 243 über den Darrweg. 
Die Aufwertung des Darrwegs führt zu einer verstärkten Belastung dessen und 
zur Entlastung von Arnold- und Uferstraße.  
Im Bereich Rautenstraße nimmt die Belastung ab, da Parkplätze am Rand des 
Stadtzentrums eingerichtet, das ÖPNV- Angebot verbessert und die Straße 
durch eine Spielstraße verkehrsberuhigt werden sollten.  
Im Bereich Taschenberg nimmt die Belastung zu, da sie Teile des Verkehrs 
von der Rautenstraße aufnimmt. Dazu wird die Erweiterung der Straße 
empfohlen.  
Auch im Bereich Wallrothstraße wird eine Belastung erwartet, da hier Park-
plätze eingerichtet werden sollen.  

- Planfall 4: Umsetzung von 0.1 sowie innenstädtische Pläne aus 3 und 
Begradigung von Taschenberg/ Stolberger Straße/ August-Bebel-Platz. 
Die Belastung der Rautenstraße nimmt leicht zu, des Taschenbergs und der 
Töpferstraße um etwa 2.000 Fahrten gegen Fall 3 zu.  

- Planfall 6.1: Umsetzen von 0.1 sowie Herabsetzen der Geschwindigkeit im 
Bereich Rautenstraße-/ Töpferstraße durch Parkplätze, Ausbau des ÖPNV, 
Querspange zwischen G. Hauptmannstraße und Wallrothstraße (Durchstich 
Am Alten Tor), Anbindung der B 243 über den Darrweg, Einrichtung eines 
Einbahnrings zwischen Frh.- vom- Steinstraße und Neue Zorgebrücke und die 
Aufwertung des Stresemannrings.  
Die Belastung des Taschenbergs nimmt gegen über Fall 3 ab, sodass kein 
Ausbau mehr nötig ist. Die Funktion der Verbindung zwischen Ober- und 
Unterstadt übernimmt stattdessen der Stresemannring, sodass die Belastung 
zunimmt.  
Der Einbahnring bleibt erhalten, wobei ein Ausbau der Knotenpunkte 
empfohlen wird. Dabei steigt auf Kyffhäuser und Hallescher Straße die 
Belastung.  
Der Darrweg soll auch ausgebaut werden. Dadurch sinken die Belastung auf 
Arnold- und Uferstraße.  
Auch im Bereich Rautenstraße nimmt die Belastung ab, da am Stadtrand 
Parkplätze eingerichtet werden, das ÖPNV- Angebot verbessert und diese 
verkehrsberuhigt wird.  
 

b) Öffentlicher Verkehr  

In Nordhausen bestand und besteht der ÖPNV aus Straßenbahn und Bussen.  
Das Straßenbahnnetz bestand aus zwei Linien – einmal zwischen Hauptbahnhof 

und Krankenhaus sowie damals zwischen Parkallee und Krankenhaus. Während der 
Zählungen verkehrte die Linie 2 nur bis zur Arnoldstraße  sodass dort umgestiegen 
werden musste. Zwischen Nordbrand und Theaterplatz teilten sich die Linien im 
Regelverkehr die Gleise.  
Die höchste Beförderungsbelastung lag im Bereich zwischen Nordbrand und Korn-
markt. Im Vergleich zwischen 1 und 2 beförderte die Linie 1 2/3 des Verkehrs.   
Zwischen 05:30 und 19:00 Uhr wurden die Linien im 10- Minutentakt bedient. Im 
„Doppelbereich“ sogar im 5- Minutentakt. Danach und am Wochenende verkehren 
die Linien im 20- Minutentakt.  
 

Das Busnetz bestand damals aus sieben klar erkennbaren Linien. Allerdings 
wurde dem Netz eine Kompliziertheit attestiert, da manche Linien verschiedene 
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Routenverläufe hatten und so unsystematisch erschienen.  Der Schwerpunkt der 
Linien liegt im Bereich der Unterstadt, was als negativ angesehen wurde. Der 
Taktfrequenz wurde kein eindeutiges Konzept attestiert. Die größte Belastung wird 
der Linie A zwischen Salza und Hauptbahnhof.  

Damals lagen die Bedienungsschwerpunkte im Berufsverkehr. In den übrigen 
Zeiten fiel das Angebot ab.  

 
Alles in allem wurde der Straßenbahn eine herausragende Bedeutung beigemessen.  
 
Maßnahmenvorschläge: Ziel der Maßnahmen war es, die Attraktivität zu steigern und 
Rahmenbedingungen zu schaffen, die den Zugang zum ÖPNV zu erleichtern. Dazu 
wurde angeregt die Bus- und Straßenbahnhaltestellen am Bahnhof zu bündeln.  

Allgemein: An den Haltestellen sollen die Namen und die Nummern, der 
bedienenden Linien, und auf dem Fahrplan der Linienplan angegeben werden. 
Zudem sollen die Tarifbestimmungen ausgehängt werden und der Verkauf von Fahr-
scheinen an möglichst vielen Stellen erfolgen.  

 
Buslinienkonzept: Das Liniennetz sollte auf drei Grundlinien reduziert werden, die 

alle Siedlungsschwerpunkte anfahren. Eine herausragende Bedeutung kommt dem 
Bahnhof zu, da sich hier alle Linien „treffen“ sollten. 

Linie A zwischen Salza, dem Bahnhof, dem Industriegebiet Darrweg und der 
Urbansiedlung, ohne dass es Stichfahrten geben sollte. So sollte der wachsenden 
Bedeutung Salzas als Wohngebiet Rechnung getragen werden, das Industriegebiet 
angebunden werden und in der Siedlung der Anschluss an die neue Ringlinie 
erfolgen.  

Linie B zwischen Krimerode, Bahnhof, Stadtreinigung und Bielen. Daneben wurde 
eine Verlängerung nach Niedersachswerfen und Urbach angeregt.  

Ringlinie R zwischen Bahnhof, Morgenröte, Wallrothstraße, Krankenhaus, 
Parkallee, Urbansiedlung, Motorenwerk und Bahnhof. Ziel war es, weniger 
erschlossene Gebiete und das Krankenhaus besser anzuschließen.  

 
Planfall 1: Einführung der oben beschriebenen Linien sowie einer Linie zwischen 
Ostrower Straße und Bahnhof. Beibehaltung des damaligen Straßenbahnnetzes.  
Planfall 2: Einführung der oben beschriebenen Linien und Ausbau der Straßenbahn-
linie 2 Richtung Nordhausen- Ost.  
Planfall 2*: wie 2, aber B führt über den Friedhof.  
 
Auswirkungen:  
1: Abnahme der Gesamtbelastung. 
2: Zunahme der Gesamtbelastung. 
 
Bedienungshäufigkeiten: 

Linie Fall 1 Fall 2 

A 20 Minutentakt 15 Minutentakt 

B 60 Minutentakt 60 Minutentakt 

C ?? -, da entfallen 

R 30 Minutentakt 30 Minutentakt 

1 10 Minutentakt 10 Minutentakt 

2 10 Minutentakt 10 Minutentakt 
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Investitionskosten: Für den Ausbau der Linie 2 wurden bei einer eingleisigen 
Führung mit 6,52 Mio. DM, für einen zweigleisigen mit 8,96 Mio. DM gerechnet. Die 
höheren Kosten entstehen durch die Gleisverlegung.  
 

c) Radwegekonzept  

Der Erarbeitung eines Radwegekonzepts maßen die Planer eine große Bedeutung 
zu, da es für weite Gesellschaftsschichten zur Verfügung stehe und unter Umwelt- 
und Gesundheitsvorsorgeaspekten anderen Verkehrsmitteln vorzuziehen sei. 
 Ziel war es, ein leistungsfähiges, durchgehend befahrbares Netz und den 
Anschluss der anliegenden Gemeinden zu erarbeiten. Dabei wurde die Anbindung 
von Wohngebieten, Versorgungseinrichtungen und Industriegebieten als wichtig an-
gesehen.  
 Damals gab es selbständig geführte Wege im Bereich Freiherr-vom-Stein-
Straße, Leimbacher Straße, Töpferstraße und Grimmelallee, die addiert etwa 4 km 
ergaben.  
 
Belastungsanalyse: Der größte Fahrradverkehr wurde im Bereich Bochumer Straße 
bzw. Gerhardt-Hauptmann-Straße ermittelt. Im Stadtzentrum lag die Belastung 
geringer, da die Topografie sich negativ auf die Bereitschaft auswirke.  
Insgesamt lag der Verkehrsanteil im Durchschnitt bei 1,8%, das als gering ein-
geschätzt wurde. Dies wurde nicht mit einer mangelnden Bereitschaft in der Bevöl-
kerung, sondern mit den fehlenden Wegen begründet. Durch bauliche Ver-
besserungen wurde angenommen, dass sich das Aufkommen auf mindestens 10% 
steigern lasse.  
 
Netzplanung: Ziel war es, ein Netz zu erarbeiten, dass durchgängig befahren werden 
kann und ohne Gefahrenpunkten ist. Dabei sollten Wohn- und Gewerbegebiete, 
Schulen, Versorgungsschwerpunkte, Freizeitziele und Umlandgemeinden 
angebunden werden.  
 
Trassenführung: Die Haupttrassen sollten entlang der Hauptverkehrstrassen mit ein- 
oder zweiseitigen Wegen geführt werden.  

Ein Ergänzungsnetz wird über Tempo-30-Zonen und Anliegerstraßen angestrebt, 
da in diesen Bereichen keine extra Wege nötig seien. Vielmehr wurde empfohlen, die 
Kraftfahrzeuggeschwindigkeit zu verringern.   
 

Außerorts wird eine Wegeführung über landwirtschaftliche Wege, selbstständige 
Geh- und Radwege sowie Straßen mit geringem Verkehr vorgesehen.  
 
Verkehrsnetzplanung:  
Wohngebiete: Für Nord wurden einmal ein Radweg über den Beethovenring als 
Anbindung zur Parkallee und für die Innenstadt über Riemann- und Albert-Träger-
Straße empfohlen. Alternativ wurde eine Führung in eine Richtung über Stolberger 
Straße und die andere über Riemann- und Albert-Träger-Straße angeregt.  

Für Ost wurde ein Radweg über die Leimbacher Straße empfohlen.  
Innerhalb der Wohngebiete wurden keine seperaten Radwege empfohlen. 

Stattdessen sollen Autoverkehr und Rädern gemeinsam geführt werden.  
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Innenstadtbereich: Die Nord-Süd-Verbindung wurde auf Grund der Höhen-
unterschiede als problematisch angesehen. Als Verbindung wurde die Rautenstraße 
mit beidseitigem Radweg empfohlen.  
 In Ost-West-Richtung wurde der Weg über Leimbacher, Töpfer- und 
Hesseröder Straße empfohlen. Im Stadtzentrum wurde ein beidseitger, stadtauswärts 
ein einseitiger Radweg empfohlen.  
 Für das Gehege wurde empfohlen, das Gebiet für den Radverkehr frei 
zugeben, da kein Weg entlang der Wallrothstraße möglich sei.  
 
Industriegebiete: Die Anbindung wurde westlich über Oscar-Cohn- und 
Wertherstraße empfohlen. Der Weg sollte an den Darrweg verlängert werden. 
Daneben wird eine Querspange über Steinbrücker Weg und Verlobungsweg 
zwischen Werther- und Helmestraße empfohlen. 
Anmerkung: Trotz Kartenstudiums ist mir die genaue Führung dieses Weges nicht 
ersichtlich geworden.  
 
Umliegende Gemeinden: Für die nördlichen Gemeinden wurde eine Anbindung über 
den Van-der-Foehr-Damm empfohlen. Für Krimerode und Rüdigsdorf wurde eine 
Anbindung über Gumpestraße, Am Kuhberg, Am Hofberg und Nordhäuser Straße 
empfohlen. Für Werther wurde ein Weg entlang der B 80 empfohlen.  
 Für die nordwestlichen Vororte wurde eine Anbindung über die Herreder 
Straße empfohlen, für die östlichen über die Leimbacher Straße, für die südlichen 
über die Helmestraße und für die südöstlichen über die Charleville-Mezieres-Straße 
empfohlen.  
 
Anbindung an Radfernwege: 1993 war die Ausweisung eines Harzrand- und eines 
Harzvorland-Radweges geplant.  

Die Anbindung in nördlicher Richtung des Harzrandwegs wurde über Goetheweg 
und Van-der-Foehr-Damm empfohlen.  

Die Anbindung in Ost-West-Richtung an den Harzvorlandweg wurde über 
Herreder- und Leimbacher Straße empfohlen.  
 
Begleitende Maßnahmen: 
Abstellanlagen: Sie wurden für die Bereiche Bahnhof, Rautenstraße/ Arnoldstraße 
empfohlen.  
Wegweisung: Der Wegweisung wurde eine große Bedeutung beigemessen, da sie 
die Wahl bestimmter Routen erleichtert und die Autofahrer auf die Radfahrer 
aufmerksam werden. 
Querungshilfen: Sie wurden für die Stellen empfohlen, an denen Radfahrer den 
motorisierten Verkehr kreuzen. Möglich seien Fußgängerüberwege und Ampeln.    
 

 

d) Die damalige Handlungsempfehlung 

Die Planer empfahlen die Umsetzung des Planfalls 6.1 und Teil 2* des Öffentlichen 
Verkehrs mit einem eingleisigen Ausbau. Für den Radverkehr gab es nur eine 
Variante, sodass keine Auswahlmöglichkeit bestand.  
Die damalige Beschlussvorlage schließt sich der Umsetzung der Empfehlung an. Der 
Radverkehr fehlt im städtischen Antrag und wird durch einen Grünen Ergänzungs-
antrag eingefügt.  
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Angeregt wurde durch die Verwaltung überdies die Einbindung der Harzer 
Querbahn in das städtische Verkehrsnetz. Mittlerweile benutzt die Linie 10 das Gleis-
netz der Bahn bis Illfeld mit.  
Ferner werden Parkierungsschwerpunkte an folgenden Punkten am Stadtrand nach 
Bedarfsanalyse angeregt: Kreuzung Parkallee/ Beethovenring, am Krankenhaus und 
in Nordhausen Ost. Im Innenstadtbereich sollten am Pferdemarkt und am Rathaus, 
im Bahnhofsbereich kurzfristig an der Sundhäuser Straße, Arnoldstraße, Kreuzung 
Lange Straße/ Friedrichstraße und langfristig im neuen Industriegebiet eingerichtet 
werden. Die Plätze sollen bewirtschaftet werden. Aus den Unterlagen des Altstadt-
verkehrkonzepts ist erkennbar, dass der Parkplatz an der Kreuzung Parkallee/ Beet-
hovenring als Park und Ride- Platz, die übrigen als zeitweise bewirtschaftete Plätze 
eingerichtet wurden.    
 

e) Bewertung der Pläne:  

Die Teilpläne ergeben ein in sich geschlossenes Konzept. Das Problem ist die 
mangelhafte Umsetzung. Dadurch sind die Ziele der Planer nicht erreicht worden.  
  

Im Bereich des Autoverkehrs sind Teile umgesetzt. So wurde die Querspange 
zwischen G. Hauptmann- und Wallrothstraße nicht gebaut und der Stresemannring 
wirkt auf mich nicht so, als ob er aufgewertet wurde.  
Die Verbindung zwischen B 243 und Darrweg ist gebaut worden, wobei mir die 
Benutzungsbelastung nicht bekannt ist.  
Die Spielstraße zur Verkehrsberuhigung der Rautenstraße wurde nicht eingerichtet. 
Ich erachte die Verkehrsbelastung auf dieser Straße immer noch als hoch und weiter 
reduzierbar.  
Auch im übrigen Stadtgebiet, vor allem an den Bundestraßen, ist die Belastung 
subjektiv immer noch relativ hoch.  
 
 Im Bereich ÖPNV hat es seit 1993 weitergehende Veränderungen als von den 
Planern angeregt gegeben.  
Die allgemeinen Pläne und bzgl. der Straßenbahn wurden umgesetzt. Hier ist die 
zentrale Bedeutung des Bahnhofsplatzes als Schnittstelle zwischen Fern- und Stadt-
verkehr hervorzuheben.  
Für die Busse sind die Pläne Makulatur. Ob die damaligen Pläne umgesetzt wurden, 
ist mir nicht bekannt. Mittlerweile führt die „Hauptlinie“ als A von Salza über den 
Bahnhof und die FH an den Pferdemarkt und zurück. Das Industriegebiet wird über 
eine eigene Linie angeschlossen. Die Ringbuslinie gibt es nicht (mehr).  
Insgesamt lässt sich feststellen, dass es mehrere kurze Linien gibt.  
 
 Im Bereich Radverkehr hat es einige Ergänzungen gegeben. Allerdings fehlt 
ein durchdachtes System und eine Ausschilderung ist nicht vorhanden. Dabei stellt 
die Karte in Anlage 3 eine gute Grundlage dar.  
Die bestehenden Wege sind in Teilen zu schmal. 
Im Bereich der Anbindung der Vororte und des Harzrundweges ist noch 
Nachholbedarf.  
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Teil 2: Innenstadtverkehrskonzept 2025 von 2010/ 2011 
 

a) Einführung  

Das Innenstadtverkehrskonzept konzentriert sich mit der Altstadt auf einen kleinen, 
aber wichtigen Teil der Stadt Nordhausen. Es ist das aktuellste Planungsinstrument 
im Bereich des Verkehrs.  
 
Ziel der Planer: Ziel war es, die Funktionsfähigkeit der Altstadt von Nordhausen für 
den motorisierten Verkehr, Rad- und Fußgängerverkehr und ÖPNV sicherzustellen. 
Dazu sollten Lösungen für bestehende Probleme und Tipps zur Vermeidung neuer 
gegeben werden.  
 
Die Altstadt wird von den Planern als im Zentrum der Stadt liegend beschrieben. Sie 
lasse sich in eine Oberstadt um das Rathaus und die Unterstadt am Bahnhof teilen. 
Alte Straßen und historische Bauten würden das Bild in diesem Bereich prägen.  
 
 
Verkehrsstruktur: Nordhausen ist über drei Anschlussstellen an die A 38 
angebunden. Daneben durchlaufen die B 4, B 243 und L 3080 (ehemalige B 80) die 
Stadt. Dadurch und durch die Anbindung an das Eisenbahnnetz attestieren die 
Planer der Stadt eine günstige Standortbedingung.  
 
 
Die Planer begrenzen die Altstadt durch folgende Hauptstraßen: Grimmelallee, 
Parkallee, Rautenstraße, Kranichstraße, Pferdemarkt, Vor dem Hagentor, 
Wallrothstraße und Beethovenstraße. In diesem Bereich ist die Höchstgeschwindig-
keit auf 50 km/h festgesetzt.  
Die Straßen dazwischen werden als Nebenstraßen bezeichnet. In einigen Straßen 
sind Einbahnstraßen eingerichtet. Hier ist die Höchstgeschwindigkeit auf 20 km/h 
festgesetzt.  
 
 

b) Bestandsanalyse:  

Motorisierter Verkehr: An 17 Stellen wurde 2010 eine Verkehrszählung durchgeführt.  
Die Planer verallgemeinern die Ergebnisse auf folgende Ergebnisse von der 
Zählstelle an der Ecke Grimmelallee/ Grimmel/ Hessröder Straße: 

 Morgenspitze zwischen 07:15 und 08:15, mit der Spitze zwischen 07:30 und 
07:45  

 Mittagsspitze zwischen 10:15 und 11:15 

 Nachmittagsspitze zwischen 15:30 und 16:30, mit der Spitze zwischen 16:00 
und 16:15. In dieser Zeit ist die höchste Tagesbelastung festzustellen.  

 
Parkraumsituation: 2010 wurde auf den öffentlichen Parkplätzen die Auslastung 
ermittelt. Die Stadt wies damals im Altstadtbereich ca. 1.100 Stellplätze auf 17 
Parkplätze, einem Parkhaus und 5 straßenbegleitenden Plätzen aus. 47% der Stell-
plätze werden zeitweise bewirtschaftet, die kostenpflichtigen und freien halten sich 
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mit 22% die Waage. 7% macht der P+R-Platz aus. Der Großteil werde mit 
Parkscheiben geregelt. Wie Parkscheibenregelung und zeitweiliges bewirtschaften 
zusammenpassen, ist mir allerdings nicht klar. 

Die Belastung im Bereich Rathaus lag nach den Zahlen immer zwischen 80 
und 100%. Daraus leiteten die Planer ein Kapazitätsproblem ab. Die Belastung lässt 
sich mit der Bedeutung dieses Gebiets als Versorgungs- und Dienstleistungs-
zentrums begründen.  
Der Bau der neuen Einkaufspassage und der Tiefgarage dürfte eine Veränderung 
der Parkraumsituation zur Folge haben. Auch fällt nach meiner Einschätzung der 
Parkstreifen an der Kranichstraße weg.  

Eine durchgängige Auslastung von bis zu 80% wiesen auch die Parkplätze 
entlang der Grimmelallee und am Grimmel aus.  
Dagegen war der P+R-Platz und in der Straße „Am Alten Tor“ wohl nur schwach 
genutzt. Hier wäre zu überlegen, ob man an den Plätzen festhält oder ob es möglich 
ist, sie zurückzubauen.  
  
Fußgängerverkehr: Im Hauptstraßennetz wies und weist Nordhausen für 
Fußgängerinnen und Fußgänger beidseitige Fußwege aus. Die einzige Ausnahme 
stellt die Wallrothstraße dar, die nur einen einzigen, unbefestigten Weg hat. Im 
Altstadtbereich seien es oft nur einseitige Fußwege und an Querungshilfen sei der 
Bordstein nicht immer abgesenkt. Auf Grund der alten Pflastersteine sei es für 
Gehbehinderte schwer, in der Stadt unterwegs zu sein.  
 Die verwendeten Formen von Querungshilfen sind Ampeln, Zebrastreifen und 
sonstige Hilfen.  
Die Verteilung der Arten lässt sich nach Anlage 9 wie folgt zusammenfassen: 

 Ampeln im Bereich der Bundestraßen  

 Zebrastreifen im Bereich Kranichstraße und im Bereich des Kreisels am 
Nordbrand 

 Sonstige Hilfen auch im Bereich Kreisel Nordbrand, am Rathaus und entlang 
der Straßen Pferdemarkt, Vor dem Hagentor und am oberen Ende der 
Wallrothstraße 

  die Querungshilfen liegen somit am Rand der Altstadt. In der Altstadt selber 
sind keine Querungshilfen festgestellt worden.  

 
Radverkehr: Die Planer attestieren dem Radwegenetz Lücken im Bereich Pferde- 
und Kornmarkt, Wallrothstraße und Beethovenring. Auf den übrigen Straßen des 
Hauptnetzes finden sich zu mindestens gemeinsame Rad- und Gehwege. Beidseitig 
für Fahrräder ausgebaut, ist nur die Rautenstraße. Eine Besonderheit stellt die 
Fahrradstraße in der Grimmelalle dar.  
Im Innenstadtbereich sind keine gesonderten Radwege ausgewiesen und wurden 
von den Planern als nicht notwendig erachtet. Die Planer sprechen in diesem 
Zusammenhang die Problematik des Pflasters an und attestieren ihm, dass es 
heutigen Ansprüchen an Fahrkomfort und Sicherheit nicht mehr genügen würde.  
 Die Einbahnstraßen in der Barfüßerstraße, Weidenstraße und Neuer Weg sind 
für den Radverkehr in beide Richtungen freigegeben.  
 
ÖPNV: Im Altstadtbereich verkehrten 2010 drei Straßenbahnlinien und vier Buslinien, 
die neun Haltstellen bedienen.  
 Straßenbahnen: Die Linie 1 verkehrt zwischen Bahnhof und Krankenhaus, die 
Linie 2 zwischen Parkallee und NDH- Ost und die Linie 10 zwischen Krankenhaus 
und Illfeld. Die Linien 1 und 2 verkehren in der Hauptverkehrszeit der Werktage im 
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10- Minutentakt, die 10 im Stundentakt. Am Wochenende im 20- Minutentakt bzw. 
Zweistundentakt.  
 Busse: Die Linie A verkehrt von Salza über den Bahnhof an den Pferdemarkt, 
die Linie E zwischen Bahnhof und Rottleberode, die Linie F zwischen Bahnhof und 
Petersdorfer Schule und die Linie 241 zwischen NDH und Ellrich. Die A verkehrt im 
20- Minutentakt und die übrigen mit einem Rufbussystem.  
 
Bis auf die Straßenbahnlinie 2 bedienen alle Linien den Bahnhof.  
 
 Erschließungsgrad der Altstadt: Der Altstadt attestieren die Planer eine 
ausreichende Erschließung.  
Der Grad der Erschließung hänge von der Dichte der Haltestellen ab. Für Nord-
hausen wurde mit einem Haltestelleneinzugsbereich von 300 Metern Luftlinie 
gearbeitet. Bis auf einen kleinen Teil zwischen der Straße „Altendorf“ und 
Wallrothstraße wird die Altstadt vom ÖPNV angebunden. Der Lücke liegt an der 
fehlenden Haltestelle im Bereich Wallrothstraße.  
 
 Haltestellenstruktur: Die Straßenbahnhaltestellen sind bis auf eine alle Seiten-
bahnsteige, die Busbahnsteige sind bis auf einen alle am Straßenrand.  
An allen Haltestellen hängen Fahrpläne. Die übrigen Ausstattungsmerkmale wie 
Mülleimer, Unterstand oder Sitzmöglichkeit sind nicht an allen gegeben.  
 
 
Verkehrszählung KFZ: Im Jahr 2010 wurde eine Verkehrszählung durchgeführt, um 
so die Straßenbelastung zu ermitteln. Es wurden 19 Zählstellen eingerichtet. 
Allerdings lassen sich die Zahlen nicht mit 1990 vergleichen, da 1990 und 2010 
verschiedene Zählmodelle verwendet wurden.  

Die Zahlen zeigen eine hohe Belastung der Hauptstraßen.  
Die höchsten Belastungen zeigten sich an den Punkten, die an der B 4 liegen und 
liegen zwischen 15.000 und 20.000 Fahrzeuge am Tag. Die „weniger“ belasteten 
Straßen weisen Werte ab 11.000 Fahrzeuge aus.  

Mittelwerte zwischen 6.000 und 11.000 Fahrzeuge weisen die Straßen aus, 
die zwar dem Hauptstraßennetz zu zuordnen sind, aber in der Innenstadt liegen. 
Dazu gehören Straßen wie die Kranichstraße oder der Pferdemarkt.  

Die Straßen, die in der Altstadt liegen, wiesen mit Belastungen zwischen 
1.000 und 3.000 Fahrzeugen die geringsten Werte auf.  
 
Es lässt sich so eine Belastungssituation abhängig von der Bedeutung der Straße für 
den Verkehr ableiten.  
 
 

c) Prognose des Verkehrsaufkommens:  

Auf das Verkehrsaufkommen wirken die nachfolgenden Parameter ein und hängt von 
ihnen ab.  
Verkehr: Für die Prognose des Verkehrsaufkommens wurde die „Prognose der 
deutschlandweiten Verkehrsverpflechtung 2025“ von 2007 von den Planern 
verwendet. Sie geht von einer Zunahme des PKW- Verkehrs zwischen 2004 und 
2025 von 13,7% und des LKW-Verkehrs von 39,6% aus. Die Planer nehmen darauf 
aufbauend für den Zeitraum 2010 bis 2025 eine Zunahme von 9,6% bzw. 27,8% an. 
Sie schränken aber ein, dass sich die Zahlen auf ganz Deutschland beziehen würden 
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und in Ostdeutschland eher mit einer Stagnation zu rechnen sei. Zudem seien die 
Zuwächse eher im Bundestraßennetz zu erwarten und setzen die Zunahmen nur für 
den Durchgangsverkehr an.  
 
Die Planer stufen die Umsetzung des B 4- Neubaus als ungewiss ein und berück-
sichtigen diesen Plan nicht.  
 
Bevölkerungsänderung: Für Nordhausen wird mit einer stabilen, aber leicht 
steigenden Einwohnerzahl gerechnet. Dadurch nehmen, so die Planer, die Personen 
im „führerscheinfähigen Alter“ und so das Verkehrsaufkommen zu.  
 
Wirtschaft: Die Planer rechnen mit ca. 1.700 neuen Arbeitsplätzen durch Projekte in 
der Altstadt und dem Industriegebiet „Goldene Aue“.  
 
Städtebau: Hier rechnen die Planer mit der Realisierung des Kaufhauses am Pferde-
markt, dem Industriegebiet „Goldene Aue“, 300 neuen Wohneinheiten und 200 
neuen Industrieeinheiten in der Altstadt.  
 
Verkehr 2025: Auf den Annahmen aufbauend, rechnen die Planer mit einer Zunahme 
des Verkehrs bis 2025 um 6,3%. Die Zunahme verteilt sich nach Tabelle 4 auf den 
Großteil der Straßen.  
 
 

d) Mängelanalyse der bestehenden Struktur und Handlungs-

empfehlungen:  
Die Mängelanalyse geht von der Zunahme des Verkehrsaufkommens aus und 
untersucht deren Folgen. Es wird angenommen, dass der Ausbaustand sich bis 2025 
nicht verändert.  
Auffällig ist die Konzentration auf den motorisierten Individualverkehr.  
Im Bericht erfolgen Analyse und Empfehlung getrennt. Der Einfachheit halber habe 
ich sie hier zusammengefasst.  
 
Motorisierter Individualverkehr: 
Knotenpunkt B 4 – Parkallee/ Beethovenring: Diese Kreuzungsstelle wurde 2010 mit 
einer Ampel geregelt. Im Bereich Parkallee wurde der Verkehr über eine Gerade- 
aus- und eine Rechtsabbiegerspur, vom Beethovenring mit je einer Links- und 
Rechtsabbiegerspur geführt. Die Planer attestierten der Kreuzung eine hohe 
Belastung, die zeitweise zu Rückstaus in die benachbarte Kreuzung Beethovenring/ 
Wallrothstraße führen würde. 
Es wurde keine konkrete Handlungsempfehlung ausgesprochen. Stattdessen wird 
auf ein sich damals in Erarbeitung befindliches Gutachten verwiesen. 
Der bevorzugte Bau eines Kreisels sei auf Grund der Belastung nicht möglich.  
 
Knotenpunkt Beethovenring/ Wallrothstraße: Diese Kreuzung wurde mit einer 
Vorfahrtsregelung geführt, bei der die Wallrothstraße die untergeordnete war. Fest-
gestellt wurde, dass es vereinzelt zu Rückstaus kam. Für die Verkehrsqualität wurde 
mit einer sich verschlechternden Verkehrsabwicklung gerechnet.  
Es wurde der Bau eines Kreisels mit überfahrbarer Mitte empfohlen, da so der 
Verkehr besser fließen könne und die Querungsmöglichkeit für Radfahrer und 
Fußgänger steige.  
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Knotenpunkt Wallrothstraße/ Vor dem Hagentor/ Wilhelm- Neblung- Straße: Dieser 
Kreuzung attestierten die Planer eine unübliche Verkehrsführung. So wurden die 
Linksabbieger aus der W.- Neblung- Straße mit abknickender Vorfahrt geführt und 
waren dem Geradeausverkehr der Wallrothstraße übergeordnet. Es wurde mit einer 
sich verschlechternden Verkehrsabwicklung gerechnet. 
Es wurde der Bau eines Minikreisels mit überfahrbarer Mitte empfohlen.  
 
Straßenzug B 4 – Grimmelallee/ Parkallee: Dem Straßenzug wurde eine hohe 
Belastung attestiert. Die Verkehrsführung erfolge mit fünf Ampeln, die allerdings nicht 
auf einander abgestimmt seien. So komme es zu unnötigem Halten und Zeitverlust.  
Es wurde eine Koordinierung der Ampeln empfohlen und die Prüfung durch Straßen-
bauamt veranlasst. 
 
Knotenpunkt B 4 – Grimmelallee/ Grimmel/ Hesseröder Straße: Die Kreuzung war 
2010 teilsignalisiert. Zu Konflikten komme es durch die Straßenbahn. Das Verlassen 
der Straße Grimmel wird auf Grund der Belastung der Grimmelallee als schwierig 
erachtet. Es wurde mit einer sich verschlechternden Verkehrsabwicklung gerechnet.  
Es wurde die Vollsignalisierung empfohlen, da so die einzelnen Verkehrsteilnehmer 
besser interagieren könnten. Für die Straße „Grimmel“ wird so mit einer Steigerung 
der Leistungsfähigkeit gerechnet.  
 
Knotenpunkt „Europakreuzung“ (Grimmelallee/ Parkallee/ G.- Hauptmannstraße/ Am 
Alten Tor): Der Knotenpunkt wurde mit einer Ampel geregelt. Aus „verkehrs-
technischer Sicht“ sei der Knotenpunkt ohne Defizit. Allerdings wirke er über-
dimensioniert und führe die große Fläche zu einer starken Trennung der einzelnen 
Verkehrsteilnehmer.  
Zur Optimierung wurden die Möglichkeiten Kreisverkehr und Optimierung der Ampeln 
getestet. Beide seien möglich.  
 In diesem Zusammenhang ist die Umgestaltung der Straße „Am Alten Tor“ zu 
diskutieren. Dadurch sollen die zwei nördlicher gelegenen Knotenpunkte am 
Beethovenring entlastet werden. Die Planer stellen drei Varianten vor: 

1. Durchbindung im Zweirichtungsverkehr 
2. Einbahnstraße Richtung Europakreuzung 
3. Einbahnstraße Richtung Wallrothstraße  

Die größte Entlastung der Altstadt und der Knotenpunkte ergebe sich aus Variante 2. 
Die Umsetzung führe zu Umbaumaßnahmen und so Kosten an den Kreuzungen. Für 
genauere Zahlen wird die Vergabe einer Detailplanung empfohlen.  
 Sollte es zur Umgestaltung der Straße „Am Alten Tor“ kommen, empfehlen die 
Planer die Schaffung eines Kreisels an der Europakreuzung.  
 
Knotenpunkt Kranichstraße/ Engelsburg/ Pferdemarkt: Der Knotenpunkt war vor-
fahrtsgeregelt und bildete den Eingang zur Altstadt. Problematisch sahen die Planer 
die Enge des Punktes, die zu Konflikten zwischen Kraftfahrern und Fußgängern 
führe, da für Fußgänger nur eine untergeordnete Gehwegsituation bestehe. Aus 
verkehrstechnischer Sicht sei eine Umgestaltung nicht notwendig, im Sinne der 
Verkehrsteilnehmer schon.  
Es wurde der Bau eines Minikreisels mit überfahrbarer Mitte empfohlen. Es wurde die 
Beachtung der Pläne zur Umgestaltung der Umgebung empfohlen. Diese könne ggf. 
zu leichten Änderungen führen.  
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Knotenpunkt Kornmarkt: Es handelt sich hierbei um einen dreiarmigen Kreisverkehr, 
der von der Straßenbahn durchfahren wird. Für die Straßenbahn wird der Verkehr 
kurzzeitig „gesperrt“, was zu kurzem Rückstau führen kann.  
Die Optimierung der Straßenbahnsteuerung solle geprüft werden. 
 
Durchgangsverkehr Altstadt: Trotz geringer Belastung, fühlten sich die Bewohner vor 
allem nachts vom Verkehr gestört. Dies begründen die Planer mit dem Kopfstein-
pflaster.  
Es wird die Sperrung der Straßen durch Poller über Nacht empfohlen.  
 
Stellplatzsituation Altstadt: Die Plätze in der Altstadt seien konstant ausgelastet und 
es würden Langzeitplätze fehlen.  
Es wird empfohlen, Stellplätze am Altstandrand auszuweisen und mit Hilfe eines 
Parkleitsystems zu beschildern. Allerdings müsse die Fußläufigkeit gewährleistet 
sein.  
 
 
Fußgänger- und Radverkehr: 
Das größte Defizit sehen die Planer für beide Arten in den fehlenden Querungsmög-
lichkeiten im Hauptwegenetz.  
Im Radwegenetz sehen die Planer Mängel im Bereich Wallrothstraße und Pferde-
markt, da hier Radwege fehlen würden. Im Altstadtbereich seien keine gesonderten 
Radwege erforderlich.  
Querungshilfen wurden für folgenden Bereiche empfohlen: B 4 Grimmelallee, Pferde- 
und Kornmarkt sowie Wallrothstraße.  
Durch die Umgestaltung der Straßenzüge würden auch die Fußgänger profitieren. 
Für die Wallrothstraße werden vier Querungshilfen in den Park empfohlen.  
Im Altstadtbereich wurde die Absenkung der Bordsteinkanten empfohlen.  
 
Im Radnetz wird der Lückenschluss empfohlen. Für die Wallrothstraße wurde der 
Ausbau des bestehenden Fußweges empfohlen. Für den Pferdemarkt wurde die 
Führung über je einen 1,25m breiten Schutzstreifen neben der Straße empfohlen.  
 
 
ÖPNV: 
Die Erschließungsqualität der Altstadt durch das ÖPNV- Netz wird von den Planern 
als ausreichend angesehen. Der Fahrplan sei mangelfrei und die Ausstattung der 
Haltestellen sei als gut zu bezeichnen.  
Im Bereich ÖPNV wurde die Beibehaltung des Tarifsystems empfohlen. Die Halte-
stellen seien auf die Bereitstellung von Wartehäuschen und Sitzmöglichkeiten hin zu 
überprüfen und ggf. solle nachgebessert werden.  
 
 
Parkraumsituation:  
Es wurde die Erarbeitung und Ausschilderung eines Parkleitsystems empfohlen, 
sprich einer Neugestaltung des Systems. Die Parkplätze sollten nur direkt vom 
Hauptwegenetz erreichbar sein. Folgende Parkplätze werden empfohlen: 
Wallrothstraße (88 Plätze), Parkhaus Kornmarkt im Zuge des neuen Einkaufsmarkts 
(400), Tiefgarage Hohensteiner Straße (250), Parkplatz „Am Alten Tor“ (107), 
Parkplatz Beethovenring (80) und als mittelfristiger Ersatz für den Parkplatz Grimmel 
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(100) ein 2010 noch nicht verorteter Parkplatz. Nach der Umsetzung des neuen 
Platzes ständen dann etwa 1.000 Plätze zur Verfügung.  
Es wird die gebührenpflichtige und nur zeitweilige Bewirtschaftung empfohlen.   
 
 

e) Umsetzungszeiträume:  

Die Maßnahmen werden in drei Kategorien unterteilt.  
- Kurzfristig: Haltestellengestaltung, Kreisverkehr Kornmarkt, Verkehrs-

beruhigung Blasiistraße/ Altstadt und Umsetzung des Parkraumkonzepts 
- Mittelfristig: Umgestaltung Wallrothstraße und Pferdemarkt, Querungshilfen 

Wallrothstraße, Straßenzug Grimmelalee sowie die Umgestaltung der 
Knotenpunkte Wallrothstraße/ Vor dem Hagentor/ W.- Neblung- Straße, 
Kranichstraße/ Engelsburg/ Pferdemarkt und B 4 Grimmelallee/ Grimmel/ 
Hesseröder Straße  

- Langfristig: Knotenpunkt Beethovenstraße/ Wallrothstraße, Durchbindung „Am 
Alten Tor“ sowie Knotenpunkt „Europakreuzung“  

 
Die Planer gingen davon aus, dass die Umsetzung dieser Maßnahmen geeignet 
seien, bestehende Defizite in der Altstadt zu beseitigen und die zukünftigen 
Erfordernisse abdecken.  
 

f) Bewertung der Maßnahmen und eigene Stellungnahme 
Die Maßnahmen stellen in sich wieder eine durchdachte Planung dar, wobei sie im 
Bereich Rautenstraße denen der Planung von 1993 widersprechen. So soll dieser 
Straße jetzt eine verkehrsführende Rolle zukommen, wohin gegend die alten Pläne 
eine Verkehrsberuhigung vorsahen.  
 
Kritisch sehe ich, dass das Altstadtkonzept für die Altstadt zwar ein durchdachtes 
System beinhaltet, es aber unklar bleibt, wie der Verkehr im übrigen Stadtgebiet 
geführt werden soll. Dies ist aber nicht der Fehler der Planer, sondern der Stadt-
verwaltung, da diese die Fokussierung nur auf diesen kleinen Bereich vorgegeben 
hat. 
 
Die Problematik liegt wieder darin, dass bisher zu wenig von den Maßnahmen, 
insbesondere der mittelfristigen, umgesetzt wurden. Leider ist aus dem Haushalts-
plan nicht erkennbar, ob für dieses Jahr Investitionen geplant sind.  

Kurzfristige Pläne: Im Bereich der Straßenbahnen haben Stadt und Verkehrs-
betriebe ihre „Hausaufgaben“ erledigt. 
Die Entlastung vom Verkehr von Blasiistraße und Altstadt erwarte ich in der Zeit nach 
Beendung der Maßnahmen rund um den neuen Einkaufsmarkt am Pferdemarkt. 
Zurzeit führen einige Umleitungen durch die Altstadt.  
Das Parkraumkonzept wurde bisher nicht in Angriff genommen und so fehlt eine 
stadtweite Ausweisung der Parkplätze. Auffällige ist, dass die größte Parkfläche am 
neuen Einkaufszentrum in der Stadt liegt und der Verkehr so in die Stadt gezogen 
wird. Ein P+R- System würde nur Sinn machen, wenn die Plätze am Rand der Stadt 
lägen und die Innenstadt verkehrsberuhigt würde.  

Mittelfristige Pläne: Von diesen Plänen wurde bisher der Kreisel an der 
Kreuzung Kranichstraße/ Engelsburg/ Pferdemarkt gebaut und wird nach Beendung 
der Baumaßnahme wohl in beide Richtungen frei gegeben. Ich erwarte für den 
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Pferdemarkt in der nächsten Zeit die Umgestaltung und hoffe auf die Schaffung des 
Radstreifens.  
Die übrigen Maßnahmen sind (noch) nicht in Angriff genommen.  

Langfristige Pläne: Hier sind noch keine Maßnahmen in Angriff genommen 
worden. Ob die Umsetzung bis 2025 erfolgt, bezweifele ich.  

Eine Veränderung des Knotenpunkts Parkallee/ Beethovenring ist nicht erfolgt.  

Teil 3: Eigene Handlungsempfehlungen  
 
Wie schon geschrieben, stellen beide Planungen gute Maßnahmenkataloge dar, die 
bisher zu wenig umgesetzt wurden. Auf die weitere Umsetzung der Pläne ist zu 
achten. Ziel sollte es sein zu verhindern, dass Geld für die Erarbeitung der Pläne 
investiert wurde und jetzt wieder nichts passiert. Hier muss aber nach der Wahl eine 
Grundsatzdiskussion in der Fraktion und vielleicht auch der Mitgliederversammlung 
stattfinden, da ich hierzu keine abschließende Empfehlung geben möchte.  
 
Ziel aller Planungen sollte aber sein, die Reduzierung des motorisierten Individual-
verkehrs an erste Stelle zu stellen. Dies ist auch Straßen- und so Haushalts-
schonung, da weniger Geld in den Unterhalt und Ausbau von Straßen investiert 
werden müsste.  

Um dies zu erreichen, empfehle ich die Stärkung von Fußgänger- und 
Radverkehr, um so die Bereitschaft zu fördern, für kurze Strecken auf das Auto zu 
verzichten.    
 
Für Fußgänger ist die Überprüfung der Ampelschaltungen wichtig, um die Wartezeit 
zu verkürzen. In der Rautenstraße sollte die Querungsmöglichkeit vor dem Buchhaus 
Rose ausgeschildert werden. 
Im (Alt-)stadtbereich ist die Absenkung der Bordsteine noch nicht geschehen. Dies 
sollte eingefordert werden.  
 
Schnellen Handlungsbedarf für Fußgänger- und Radverkehr sehe ich in der 
Umgestaltung des Waldwegs entlang der Wallrothstraße. Es ist zu überlegen, ob 
Rad- und Fußweg getrennt werden und insbesondere sollte der Radweg ohne große 
Höhenunterschiede verlaufen, geht der Waldweg doch etwas wellig. Auf die 
ordentliche Anbindung am Wegende ist zu achten.  
Auch die Einrichtung von markierten Querungshilfen ist im Zuge dieser Maßnahme 
wichtig.  
 
In der Rautenstraße ist mir unklar, warum die Radwege zur Zeit gesperrt, sprich die 
Radzeichen gelb überklebt, sind.  
Die Fahrradstraße an der Grimmelallee ist für Radfahrer ein erster Schritt in die 
richtige Richtung. Kritisch hinterfrage ich hier folgendes: Vorfahrt achten für Radler 
am Anfang in Richtung Westen, die kurze Unterbrechung am Grimmel, die in meinen 
Augen eine Abwertung der Radstraße darstellt, und die Weiterführung am Landrats-
amt, da das Rad- Fußwegschild erst auf der anderen Straßenseite steht und von 
anderen Schildern verdeckt ist. Das Vorfahrt-achten- und das Unterbrechungs- 
Schild können entfernt werden und die Schilder am Ende umgehängt werden.  
 In Teilen des übrigen (Alt-)Stadtgebiet existieren mittlerweile entweder eigen-
ständige Radwege oder Rad-Fußwege. Vom Anspruch eine fahrradfreundliche 
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Kommune zu sein, ist die Stadt aber noch weit entfernt, da das Netz lückenhaft ist 
und Wege teilweise im „Nichts“ enden.  
Im Stadtbereich sind die Führung und der Ausbauzustand kritisch zu hinterfragen. So 
befindet sich der Weg entlang der Frh.-vom-Stein-Straße stadtauswärts in einem 
schlechten Zustand. Zu prüfen ist auch, ob es möglich ist, die Wege auf die für 
bauliche Radwege erwartete Regelbreite von 2m zu erweitern. Für gemeinsame Fuß-
Rad-Wege werden mind. 2,50m empfohlen.1 
Auch die Ausschilderung der Wege muss verbessert werden.  
Die empfohlene Breite der Radstreifen entlang des Pferdemarkts entspricht mit 
1,25m gerade denen des ERA, sodass hier, wenn noch möglich, eine Verbreiterung 
auf die empfohlenen 1,50m anzustreben ist.  
 
Zur Umsetzung der aktuellen StVO- Lage ist die Überprüfung aller Einbahnstraßen 
wichtig, um zu erfahren, welche für den Radverkehr entgegen der Einbahnregelung 
freigegeben werden können. Dies betrifft nicht nur die Altstadt.  
 
Ein Konzept im Bereich Radverkehr, das der Stadt bekannt ist, hat der ADFC Nord-
hausen im Frühjahr 2014 erarbeitet. Die Unterlagen liegen der Stadt vor und die 
Umsetzung ist abzuwarten. Der ADFC wird dies einfordern.  
 
Ein weiterer Punkt ist die Anbindung der Vororte und Nachbarkommunen.  
Zurzeit erfolgt die Anbindung ohne erkennbares Netz und es fehlt die 
Ausschilderung. 
Hier ist eine Wegeführung über Wirtschaftswege möglich. Entscheidend ist die 
Anbindung an das städtische Netz und die Ausschilderung.  
In das überstädtische Netz gehört auch die Anbindung von touristischen Punkten, die 
bisher zu wenig erfolgt.  
Die genaue Erarbeitung des Netzes stellt ein eigenes Projekt dar, das diesen 
Rahmen sprengen würde.  
 
 
Im Bereich Autoverkehr erachte ich eine Umgestaltung der Kreuzung Vor dem 
Hagentor/ Wallrothstraße/ W.- Neblung- Straße als wichtig. Die Erschließung der 
Parkplätze im neuen Einkaufszentrum soll nach meinem Verständnis über die 
Kreuzung folgen, sodass mit einer steigenden Belastung zu rechnen wäre. An Stelle 
eines Kreisels rege ich aber die Änderung der Vorfahrtregelung an, sodass diese 
Richtung Wallrothstraße führt, um den Verkehr aus der Stadt zu leiten.  
Ich befürchte bei einem Kreisel Rückstaus.  
Insgesamt muss die kommende Zeit zeigen, wie sich Verkehrsströme entwickeln und 
wo ggf. nachgebessert werden muss.  
 
Ob die Umsetzung der langfristigen Maßnahmen anzustreben ist, bin ich mir nicht 
sicher. Hier ist eher abzuwarten, ob es zum Neubau der B4 außerhalb der Stadt 
kommt oder nicht. Sollte es dabei bleiben, dass der Neubau nicht kommt, ist über die 
Maßnahmen neu nachzudenken.  
 
 
 
  
                                                           
1 Vgl. „Die neuen ERA (Empfehlungen für Radverkehrsanlagen) – Radverkehrsführung auf der Strecke und im 
Verkehrsknoten“, Foliensammlung einer Präsentation vom 09.03.2011 von Peter Gwiasda, VIA e.G. Köln 


