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1 Einfuhrung

1.1 Aufgabe und Vorgehensweise

Das ,Mobilitatskonzept Weiden i.d.OPf.“ soll die verkehrliche Leitschnur der
Stadt Weiden fur die nachsten Jahre darstellen und aufzeigen, welche Poten-
tiale im Verkehrsbereich bestehen, Treibhausgasemissionen zu reduzieren.
Strategische Zielsetzungen und Leitlinien sollen die zukunftige Verkehrsent-
wicklung der Stadt Weiden bis zum Jahr 2035 festlegen.

Das der gesamtstadtische Verkehrskonzept (GSVK) wurde vor nunmehr 10
Jahren erarbeitet. Das Konzept stieR einige Anderungen und Modernisierun-
gen in der Stadt an. So wurden etwa an vielen Stellen im Stadtgebiet Schutz-
streifen flr den Radverkehr etabliert, die Leistungsfahigkeit von Knotenpunk-
ten durch Anderungen der Abbiegebeziehungen und Ampelschaltungen ver-
bessert oder der FuRverkehr durch die Einrichtung von Querungshilfen gefor-
dert. Dieses Verkehrskonzept bedarf nun einer Aktualisierung und Fortschrei-
bung. Eine Aktualisierung des Konzeptes ist auch angesichts der sich dyna-
misch verdndernden Randbedingungen (demographischer Wandel, Ande-
rung von Verkehrsnachfrage und Verkehrsverhalten, Aufsiedelung von Bau-
gebieten u.a.m.) und im Interesse einer angepassten Verkehrsplanung (Ein-
heitlichkeit der Datenbasis flir verschiedene Planwerke) dringend geboten.

Mit dem hier vorliegenden neuen Mobilitatskonzept sollte die bestehende Ver-
kehrsinfrastruktur besonders unter dem Aspekt der Klimafreundlichkeit opti-
miert werden. Die wichtigsten Zielsetzungen des Mobilitatskonzeptes waren
dabei:

e den Anforderungen des Klima- und Umweltschutzes Rechnung zu tra-
gen,

e den Verkehr vertraglicher abzuwickeln, um Beeintrachtigungen fur die
Bewohner Weidens zu minimieren,

e die Mobilitat aller Bewohner zu gewahrleisten, wobei auch die Be-
lange der ,schwachen® Verkehrsteilnehmer (Kinder, altere Menschen,
mobilitatseingeschrankte Personen) zu bertcksichtigen sind,

e das Verkehrssystem insgesamt zukunftsfahig zu machen, d.h. an die
sich verandernde Gesellschaft (demografische Entwicklung), aber
auch an neue Technologien anzupassen.

Eine wichtige Rolle spielte bei der Konzeptentwicklung der Radverkehr. Das
Fahrrad ist fur viele Fahrten im Stadtgebiet ahnlich schnell, aber flexibler ein-
setzbar als der Pkw. Zusatzlich leistet der Radverkehr einen Beitrag zum ak-
tiven Klima-, Larm- und Umweltschutz und dient der eigenen Gesundheit. Im
Bereich des Radverkehrs sollten Malinahmen zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit und zum Abbau vorhandener Hemmnisse zur Nutzung des Fahrra-
des entwickelt werden.
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Der FuBverkehr ist aufgrund kurzer Wege in der Innenstadt Weidens ebenfalls
von grofer Bedeutung. Besonders die wichtigen Ziele des Fuliverkehrs
(Schulen und Kindertagesstatten, Einkaufsmdglichkeiten, etc.) sollen gut und
sicher erreichbar sein. Durch attraktiv gestaltete Ful3- und Radverkehrsver-
bindungen kdonnen Pkw-Fahrten verlagert und somit Emissionen eingespart
werden. Hierbei spielt auch die kunftige Stadtentwicklung hinsichtlich einer
~otadt der kurzen Wege“ eine wichtige Rolle.

Schwerpunkte im OPNV waren, diesen in seiner Auendarstellung attraktiver
zu machen und die betriebsbedingten Stérungen zu minimieren. Ein zigiger
Verkehrsfluss kommt neben dem straRengebundenen OPNV auch dem Kfz-
Verkehr zu Gute. Der OPNV sollte bezliglich einzelner Linientakte optimiert
werden, insbesondere mit dem Ziel die Verkntupfung mit anderen Verkehrs-
mitteln zu verbessern. AulRerdem sollte der Zugang zum OPNV durch halte-
stellenbezogene MalRnahmen weiterhin verbessert werden (z.B. Barrierefrei-
heit).

Im Kfz-Verkehr lag das Hauptaugenmerk auf der Bundelung des Verkehrs auf
wenigen — moglichst aulerstadtischen — Routen, um damit andere Stralen
zu entlasten und bestehende unvertragliche Verkehrsbelastungen, insbeson-
dere im innerstadtischen Kernbereich, zu reduzieren. Das setzt aber auch ei-
nen leistungsfahigen Ausbau der Knotenpunkte und des StralRennetzes im
Allgemeinen voraus.

1.2  Ablauf und Beteiligungsprozess

Als Grundlage fur das Mobilitdtskonzept musste in einem ersten Schritt zu-
nachst genaue Kenntnis Uber die bestehenden Verkehrsmengen und Ver-
kehrsstrome sowie die vorhandene Infrastruktur gewonnen werden. Dazu
wurden umfangreiche Erhebungen und eine Analyse der vorhandenen Infra-
struktur durchgefihrt.! Auf dieser Basis wurde — gestiitzt auf aktuelle Struk-
turdaten (Bevolkerungszahlen, Schulplatze, Pendlerzahlen, etc.) — ein Ver-
kehrsmodell aufgebaut. Dadurch entstand ein Prognoseinstrument, um die
verkehrlichen und umweltbezogenen Wirkungen von zukinftigen Entwicklun-
gen bzw. diskutierten Netzanderungen abschatzen zu kénnen.

Die Starken und Schwachen des heutigen Verkehrssystems wurden fir alle
Verkehrsarten analysiert und bewertet. Danach wurden ein Leitbild und Pla-
nungsziele entwickelt, welche wiederum Grundlage fur die weitere Erarbei-
tung von MaRnahmen waren. Mdgliche Wirkungen hinsichtlich der kinftigen
Verkehrssituation und dem Mobilitatsverhalten in Weiden wurden im Rahmen
von Planfallbetrachtungen und der Szenarienuntersuchung abgeschatzt.

' Wahrend der Bearbeitung haben umfangreiche Bestandsaufnahmen fir sédmtliche Verkehrsarten
vor Ort stattgefunden. Ausgangslage fiir die Bestandsanalysen (Kapitel 3 bis Kapitel 8) waren da-
her die Gegebenheiten, die im Frihjahr/Sommer 2019 vorgefunden wurden.
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Abbildung 1 zeigt den gesamten Ablaufprozess des Mobilitatskonzeptes
Weiden. Der Prozess erforderte einerseits eine intensive Zusammenarbeit
zwischen der Fachverwaltung und dem bearbeitenden Fachbiro (R+T Ver-
kehrsplanung GmbH) und andererseits die Berucksichtigung anderer Fach-
planungen sowie die Beteiligung der Stadtpolitik und der Offentlichkeit.

Es wurde eine interne Arbeitsgruppe eingerichtet, die aus Vertretern der Ver-
waltung sowie aus dem Bearbeiterteam des Fachbiros (R+T Verkehrspla-
nung GmbH) bestand. In dieser Arbeitsgruppe wurden wahrend des gesam-
ten Planungsprozesses Arbeitsschritte, Termine und Ergebnisse diskutiert
und abgestimmt.

Abbildung 1: Ablaufprozess Mobilitdtskonzept

Daruber hinaus wurde eine Expertenrunde eingerichtet, welche aus Vertretern
von Initiativen, Organisationen, Interessensverbanden, und Verwaltung be-
stand und somit ein umfangreiches Fachwissen sowie die wesentlichen Inte-
ressen im Bereich Verkehr zusammenfuhrte und aktiv in die Erarbeitung des
Mobilitatskonzeptes einbezog. Die Expertenrunde hatte wahrend des Prozes-
ses eine beratende Funktion. Gemeinsam wurden Empfehlungen fur die Be-
arbeitung des Mobilitatskonzeptes sowie fur die politischen Beschlusse, z.B.
hinsichtlich der Umsetzung erarbeitet.

Insgesamt fanden zwei Expertenrunden im Laufe der Erarbeitung des Mobili-
tatskonzeptes statt. Die erste Expertenrunde diente dazu, die Bestandsana-
lyse vorzustellen und Planungsziele zu entwickeln. Wohingegen die zweite
Expertenrunde im Rahmen der Erarbeitung des Malinahmenkonzeptes statt-
fand.
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Zur direkten Beteiligung der Burgerinnen und Burger haben wahrend des ge-
samten Prozesses zwei Veranstaltungen zur Burgerbeteiligungen stattgefun-
den. Die Beteiligungsformate (Expertenrunde und Bulrgerbeteiligung) wurden
grundsatzlich gut angenommen. Dabei wurden in der ersten Beteiligungs-
runde (Analyse und Planungsziele) deutlich mehr Rickmeldungen abgege-
ben. Aber auch wahrend der zweiten Beteiligungsrunde (MaRnahmen) wurde
vor allem im Nachgang zu der Prasenzveranstaltung von der Moglichkeit der
schriftichen Ruckmeldungen Gebrauch gemacht. Ziel dieser verschiedenen
Beteiligungsrunden war es, Meinungsbilder der Burgerinnen und Burger von
Weiden zu erhalten, Problempunkte herauszuarbeiten sowie Ziele (erste Be-
teiligung) und schlieBlich Mallnahmen (zweite Beteiligung) zu diskutieren.

Zur 1. Offentlichkeitsbeteiligung:

Im Laufe der ersten Blrgerbeteiligung konnten Angaben zu 150 verkehrlichen
Einzelaspekten aufgenommen werden. Die wahrend der Projektbearbeitung
ausgebrochene COVID-19 Pandemie erforderte eine Anpassung der Beteili-
gungsformate an die neuen Gegebenheiten. So wurde im Fruhjahr 2021 die
erste Blrgerbeteiligung online, mit erganzenden Angeboten (Online-Prasen-
tation, Plakatausstellung im Rathaus, Auslage der Prasentation als Handout,
ausliegende Notizkarten flr Rickmeldungen, Beteiligungs-Mail-Adressen)
durchgefuhrt. Mit einem Pressegesprach wurde hierbei der ,Startschuss® zur
vierwdchigen Online-Beteiligung gegeben.

Zur 2. Offentlichkeitsbeteiligung:

Die zweite Burgerbeteiligung wurde im Frahjahr/Sommer 2022 als hybride
Veranstaltung durchgefuhrt. Es wurde ein Workshop in Form eines Pla-
nungscafés durchgeflhrt, bei dem interessierte Blrgerinnen und Blrger zu
unterschiedlichen Themenschwerpunkten mit den Experten diskutieren konn-
ten. Parallel wurde das Angebot einer digitalen Beteiligung geschaffen. Die
Prasentationsmaterialien wurden auf der Homepage zur Verfigung gestellt,
Ruckmeldungen waren zwei Monate maoglich. Insgesamt wurden 26 Ruckmel-
dungen dokumentiert, aus denen 79 Einzelaspekte hervorgingen.

Sich wiederholende Themenfelder in den Beteiligungsrunden waren die Situ-
ation des Bahnhofs und des Bahnhofumfeldes (fehlende Barrierefreiheit, ver-
altete Ausstattung, schlechte Anbindung Busverkehr, etc.) aber auch die feh-
lenden oder unzureichenden Radabstellanlagen. Hier wurde der Wunsch ge-
auldert eine deutliche Verbesserung hinsichtlich Anzahl und Ausstattung an-
zustreben — nicht nur im Bahnhofsumfeld, sondern vor allem auch rund um
die Innenstadt und an wichtigen Zielpunkten im Stadtgebiet. Generell zielten
viele Ruckmeldungen auf die Verbesserung des Umweltverbundes ab
(OPNV, Radverkehr, Mobilitatsverbund), da die bisherige Verkehrsplanung
der Stadt Weiden von vielen Blurgerinnen und Burgern als zu MIV-lastig wahr-
genommen wird. Viel Lob gab es im Umkehrschluss fir den Wittgartendurch-
stich, der in einigen Rickmeldungen als positive Entwicklung gesehen wird —
vor allem auch um den Rad- und Fuldverkehr zu starken. Ein immer wieder-
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kehrendes Thema war auch die Umgestaltung in der Dr. Pfleger-/ Sedan-
stral3e. Hier gab es eher kontrare Ansichten, da zum einen die Verbesserung
der Situation fir den Rad- und Fuldverkehr begrif3t wurde, zum anderen
wurde aber auch die entfallenen PKW-Stellplatze kritisiert. Eher ablehnend
standen die meisten Burgerinnen und Burger, die eine Ruckmeldung zu die-
sem Thema abgegeben haben, der Erweiterung der Sud-Ost-Tangente ent-
gegen.

Ein Grol¥teil der verortbaren Hinweise zu problematischen verkehrlichen Situ-
ationen betrafen dabei den Stadtteil Altstadt, zu allen anderen Stadtteilen gin-
gen vereinzelt Hinweise zu Problemstellen ein. Die vorgebrachten Aspekte
bezogen sich dabei zum Groldteil auf den Kfz-Verkehr, dicht gefolgt vom Rad-
verkehr. Danach folgen (nach Haufigkeit geordnet) Nennungen zu OPNV,
Parken und dem Fulverkehr.
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2 Strukturelle Rahmenbedingungen

2.1 Raumliche Lage und Stadtstruktur

Weiden i.d.OPf. befindet sich im Nord-Osten des Bundeslandes Bayern und
in unmittelbarer Nahe (ca. 35km) der Grenze zu Tschechien entfernt. Die
kreisfreie Stadt ist Oberzentrum der nérdlichen Oberpfalz und zahlt zur Met-
ropolregion Nurnberg.

Nach Regensburg ist Weiden die zweitgrof3te Stadt der Oberpfalz und hat als
Oberzentrum eine wichtige Bedeutung fir die Region. Mit den Oberzentren
Waldsassen (nérdlich) und Amberg, Neumarkt i.d.OPf. und Cham (stdlich)
sowie den Mittelzenten Neustadt a.d.Waldnaab und Vohenstraul3 befinden
sich weitere grofRe Stadte in unmittelbarem Umfeld (siehe Abbildung 2). Es
gibt starke Verflechtungen (Arbeiten, Einkaufen, Freizeit, etc.) mit den nahe-
gelegenen Stadten, Tschechien sowie mit dem Umland.

Abbildung 2: R&aumliche Einordnung Weiden i.d.OPf.

Der angrenzende Landkreis Neustadt a.d.Waldnaab umschliel3t die kreisfreie
Stadt Weiden vollstandig. Das Stadtgebiet Weiden erstreckt sich insgesamt
uber rund 14 km in Ost-West und rund 11 km in Nord-Sud-Richtung und um-
fasst ca. 70 km?2.

Im Zuge der Gemeindereform der 70er Jahre wurden umliegende, ehemals
selbststandige Gemeinden (z.B. Frauenricht, Muglhof, Neunkirchen b.Wei-
den, Rothenstadt) eingemeindet. Das Stadtgebiet untergliedert sich nun somit
insgesamt in die 15 Stadtteile:
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o Altstadt

e Scheibe

e Hammerweg
e Weiden-Ost |
e Weiden-Ost Il
e Bahnhof-Moosburg
e Fichtenbunhl

e Stockerhut

e Lerchenfeld

e Weiden-West
e Rehbhl

e Mooslohe

¢ Neunkirchen
¢ Rothenstadt

¢ Weiden-Land

Die Stadtstruktur ist durch die recht kompakte Kernstadt sowie die landlich,
gepragten aulRenliegenden Stadtteile heterogen gepragt.

Die Kernstadt wird dabei durch die in Nord-Sid-Richtung verlaufende Bunde-
sautobahn A 93 (im Westen), die Bundesstralle B 22 (im Osten) und die da-
zwischen verlaufende Sud-Ost-Tangente im Stiden, umschlossen. Die eben-
falls in Nord-Sud-Richtung (sowie nach Westen abzweigend) verlaufende
Bahnlinie durchschneidet hierbei die Kernstadt. Die Weidener Altstadt, rund
um den Oberen Markt erstreckt sich zwischen dem Stadtmuihlenbach, der
Blrgermeister-Prechtl-StraRe und der Sedanstrale. Westlich daran schliel3t
sich das Ende September 2019 eroffnete Nordoberpfalz Center (NOC) an,
welches einen neuen Einkaufsschwerpunkt in der Kernstadt bildet, an.

Die Kernstadt weist grof3flachige Wohngebiete auf, die insbesondere in der
Altstadt und entlang von Bahnhofstrale/ Dr.-Seeling-Stra’e/ Regensburger
Stral3e durch Einzelhandelsschwerpunkte erganzt werden. Die Kernstadtbe-
bauung ist durch weitlaufige Wald- und Feldflachen von den Ortsteilen ge-
trennt.

In den aulienliegenden Ortsteilen befinden sich Uberwiegend Wohngebiete.
Die Ortsteile verfugen nur teilweise uber Ortskerne mit kleinflachigem Einzel-
handel und Nahversorgungseinrichtungen.
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2.2  StrukturgroBen?

Bevolkerung

In Weiden i.d.OPf. leben aktuell rund 42.700 Einwohner (Stand 06/20193),
was einer Bevolkerungsdichte von 610 Einwohner je km? entspricht.

Die Einwohner verteilen sich dabei wie folgt auf die einzelnen Ortsteile

e Altstadt 3.736
e Scheibe 2.212
e Hammerweg 5.293
e Weiden-Ost | 2.618
e Weiden-Ost Il 2.251
e Bahnhof-Moosblirg 1.340
e Fichtenbdhl 1.151
e Stockerhut 3.716
e Lerchenfeld 4.187
e Weiden-West 1.867
e Rehbhl 6.217
e Mooslohe 3.313
¢ Neunkirchen 1.612
¢ Rothenstadt 2.960
e Weiden-Land 227

Die Bevolkerungsentwicklung ist durch den demographischen Wandel und die
Migration gepragt. Nach einer Phase des Einwohnerwachstums bis ca. 1940
sank die Bevolkerung etwa bis zum Ende des Kalten Krieges. Seither ist die
Bevolkerungszahl in Weiden mit 42.000 bis 43.000 Einwohner relativ konstant
(siehe Abbildung 3).

2 Die nachfolgenden Kennwerte beziehen sich auf den Stand zu Beginn der Bearbeitung des Mobili-
tatskonzeptes im Jahr 2019 und kénnen daher von den aktuelleren Strukturgréfien abweichen. Da
diese Werte die Grundlage des Verkehrsmodells darstellten, werden hier die tatsachlich verwende-
ten Daten genannt.

3 Die Daten wurden von der Stadtverwaltung Weiden mit Beginn der Projektbearbeitung tibermittelt.
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Abbildung 3: Bevdlkerungsentwicklung Weiden i.d.OPf.*

Arbeitsplatze /Wirtschaft/Pendeln

In Weiden i.d.OPf. arbeiten 28.611 Beschaftigte mit Sozialversicherungs-
pflicht (Stand 09/2018).5 Fiir das produzierende Gewerbe sind hierbei 5.853
Personen, fur den Zweig der Dienstleistungen 22.687 Personen in Weiden
i.d.OPf. beschaftigt. Die restlichen sozialversicherungspflichtig Beschaftigten
entfallen auf die Bereiche Land- und Forstwirtschaft und Fischerei.

Die Funktion als kreisfreie Stadt und Oberzentrum sowie der Sitz von einigen
groleren Arbeitgebern (z.B. die Witt-Gruppe, die Kliniken Nordoberpfalz, die
Firma Seltmann und weitere) fihrt zu starken Pendelverkehren zwischen Wei-
den i.d.OPf. und dem Umland. Insgesamt sind 18.291 Beschaftigte Berufsein-
pendler, dem gegenuber stehen 6.820 Auspendler, was einem Pendlersaldo
von 11.471 Personen entspricht.

4 www.statistikdaten.bayern.de. Letzter Aufruf 30.06.2020

5 Bundesagentur firr Arbeit: Beschéftigte am Arbeitsort, Stichtag 30. September 2018.
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Abbildung 4: grafische Darstellung raumliche Verteilung Auspendler (links) / Ein-
pendler (rechts) Weiden i.d.OPf.

Die meisten Einpendler kommen dabei aus dem umliegenden Landkreis Neu-
stadt an der Waldnaab, vor allem aus den Orten Schwarzenbach, Neustadt
und Bechtsrieth (siehe Abbildung 4). Verflechtungen bestehen aber auch
zum nordlichen Landkreis Tirschenreuth und zu den sudlichen Landkreisen
Schwandorf und Amberg-Sulzbach, sowie in das grenznahe Tschechien.

Die Arbeitsplatze in Weiden i.d.OPf. sind weitestgehend im Kernstadtbereich
(bspw. Klinikum) und den angrenzenden Industrie- und Gewerbegebieten an-
gesiedelt (vor allem Weiden-West). Die Innenstadt bildet einen Arbeitsplatz-
schwerpunkt und wichtigen Standort fiir Dienstleistung (Einkaufsschwerpunkt
und Stadtverwaltung).

Bildung/Erziehung/Tourismus

Weiden verflgt Uber eine Vielzahl an Bildungs- und Erziehungseinrichtungen.
Die drei Gymnasien (Augustinus-Gymnasium, Elly-Heuss-Gymnasium,
Kepler-Gymnasium) befinden sich alle in der direkten Kernstadt und sind rund
um die Altstadt angesiedelt. Auch die vier Mittel- und Realschulen sind in die-
sem Bereich angesiedelt. Ausnahme Bildet hierbei lediglich die Max-Reger-
Mittelschule, die sich weiter nordlich in der Kernstadt befindet.

Die Weidener Grundschulen sowie Kinderbetreuungseinrichtungen (KITA,
Kindergarten, Kinderkrippe, Kinderhort) sind Uber das gesamte Stadtgebiet
verteilt und als Einzelangebote auch in den meisten Stadtteilen vorhanden.
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Erganzt wird das Bildungsangebot in Weiden durch berufsbildende Schulen
(Staatliche Wirtschaftsschule, Europa-Berufsschule, FOS/BOS Weiden), das
Sonderpadagogisches Forderzentrum, die Volkshochschule sowie die Ost-
bayerische Technische Hochschule Amberg-Weiden (OTH).

Weiden bietet mit verschiedenen Museen (z.B. Stadtmuseum, Tachauer Hei-
matmuseum, Internationales Keramik-Museum, Eisenbahnmuseum,...), der
Max-Reger-Halle, Kulturblihne, Musikschule, Stadtarchiv eine Vielzahl an kul-
turellen Moglichkeiten und Einrichtungen.
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3 Bestandsanalyse flieRender Kfz-Verkehr

Als Grundlage fur die Analysen zum flieRenden Kfz-Verkehr wurden das vor-
handene StralRennetz mit seiner funktionalen Gliederung, die Geschwindig-
keitsregelungen sowie die Verkehrsbelastungen naher betrachtet. Diese Pa-
rameter wurden dartber hinaus als Grundlage fur die Erstellung eines com-
putergestiitzten Verkehrsmodells in VISUM® verwendet (siehe Kapitel 3.3).
Das Verkehrsmodell diente als Planungsinstrument und ermoglicht eine Wir-
kungsabschatzung und Beurteilung der Planungsmalnahmen.

3.1 StraBennetz

Weiden ist als Oberzentrum gut an das Uberregionale Stral3ennetz angebun-
den und Uber die Autobahnanschlussstellen ,Weiden-Nord®, ,Weiden-West",
~Weiden-Frauenricht” und ,Weiden-Siud“ innerhalb des Stadtgebietes direkt
an das Netz der Bundesautobahnen angeschlossen.

Das Stadtgebiet wird von der Bundesautobahn A 93 (Hochfranken — Holle-
dau) in Nord-Siid-Richtung durchzogen. Uber die Anschlussstellen ,Weiden-
West" und ,Weiden-Frauenricht® (A 93) im westlichen Stadtgebiet bestehen
direkte Verbindungen in die Kernstadt bzw. Altstadt. Eine erganzende direkte
Anbindung an das Uberdrtliche Strallennetz ist Gber die dstlich der Kernstadt
in Nord-Sud-Richtung verlaufenden B 22 mit funf weiteren Anschlussstellen
gegeben. Komplettiert wird das Ubergeordnete, klassifizierte StralRennetz
Uber die im Westen an das Stadtgebiet angrenzende B 470. Eine Querverbin-
dung zwischen A 93 und der B 22 ist zudem nordlich des Kernstadtgebietes
durch die Dr.-Kilian-Straf3e und sudlich durch die Sud-Ost-Tangente gegeben.

Weitere Kreis- und Staatsstralien bieten dartber hinaus eine Verbindung der
Ortsteile untereinander sowie mit der angrenzenden Region. Plan 1.1 und
Plan 1.2 zeigen das Netz der verkehrswichtigen Stral3en in Weiden. Die wich-
tigsten Hauptverkehrsachsen werden durch das klassifizierte Strallennetz der
A 93, B 22, B 470, St 2166, St 2238, St 2657, St 2666 gebildet. Neben den
klassifizierten Stral3en sind als weitere wichtige Stral3en im Netz die Sud-Ost-
Tangente, die Moosbirger Stra3e und die Dr.-Pfleger-Stralle genannt.

Diese Stralen fungieren als Einfallstralden von auf3en und sind auch fur die
leistungsfahige ErschlieBung der Innenstadt zustandig. Darlber hinaus wer-
den die Wohn- und Gewerbegebiete Uber weitere leistungsfahige Stralden er-
schlossen.

6 PTV AG: Verkehr in Stadten — Umlegung (VISUM), Karlsruhe.
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3.2 Geschwindigkeitsregelungen

Plan 2.1 und Plan 2.2 zeigen die zulassigen Geschwindigkeiten im Netz der
verkehrswichtigen StralRen Weidens. Im gesamten Stadtgebiet sind Wohnge-
biete nahezu flachendeckend als Tempo 30-Zonen ausgewiesen. Auch Sam-
melstrallen der Wohngebiete sind teilweise in die Zonenregelung mit einbe-
zogen. DarlUber hinaus wurden in einigen Wohngebieten ,Verkehrsberuhigte
Bereiche® eingerichtet. Auf den Hauptsammelstrallen in den Wohngebieten
ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit fast durchgehend Tempo 50.

Auf den wichtigsten Hauptverkehrsachsen (siehe Abschnitt 3.1) ist die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit im bebauten Stadtgebiet weitestgehend 50 km/h.
Entlang der Bundesstraf’en und der Stid-Ost-Tangente gilti.d.R. eine Hochst-
geschwindigkeit von 2 70 km/h. Auf einzelnen Abschnitten wie bspw. der sud-
lichen Dr.-Pfleger-Stralde, Teilbereichen der Stid-Ost-Tangente und der B 22
ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 60 reduziert. Die Sedan-
stral3e, als eine wichtige Kfz-Achse durch die Innenstadt bzw. Altstadt, wurde
im Zuge eines Testversuchs auf Tempo 30 reduziert.

3.3 Kfz-Verkehrsmengen

Zur Abbildung der aktuellen Verkehrssituation in Weiden i.d.OPf. wurden um-
fangreiche Verkehrserhebungen im Sommer 2019 durchgefuhrt (siehe
Plan 3):

e 38 Knotenpunktzahlungen
FUr die Ermittlung der aktuellen Kfz-Verkehrsmengen wurden video-
basierte Knotenpunktzahlungen durchgefihrt. Die Erhebungen haben
an reprasentativen Werktagen, auRerhalb der Ferien oder Wochen
mit Feiertagen stattgefunden. Die Knotenstrome wurden in 15-Minu-
ten-Intervallen, differenziert nach Fahrzeugarten, uber 8 Stunden
(06:00 bis 10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr) ausgewertet. Die Er-
gebnisse sind in der Anlage 1 dargestellt.

e 8 Querschnittszahlungen
Zusatzlich wurden weitere Querschnitte Uber den Zeitraum von 24
Stunden (automatische Zahlung Uber Seitenradar-Messung) erfasst,
um ortsspezifische Hochrechnungsfaktoren auf Tageswerte zu gene-
rieren. Die Ergebnisse kobnnen der Anlage 2 enthommen werden.

e 4 Wochengangzahlungen
Erganzend dazu wurde an vier Querschnitten der Verkehr Uber eine
gesamte Woche erfasst. So konnten mégliche Schwankungen an ein-
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zelnen Wochentagen erfasst werden und dartber hinaus ortspezifi-
sche Wochenganglinien fur einzelne StralRenkategorien generiert wer-
den. Die Ergebnisse sind in der Anlage 3 aufbereitet.

e Kordonerhebung an 16 Querschnitten im Stadtgebiet
Erganzend wurden die Verkehrsverflechtungen im Stadtgebiet mit
Bluetooth-Geraten erfasst (siehe Kapitel 3.4).

Die Ergebnisse der Verkehrserhebungen (siehe Plan 4.1) bilden die Basis fur
das Verkehrsmodell (siehe Kapitel 11) und waren wichtige Eingangsgrofien
fur die Bearbeitung und Beurteilung erster Fragestellungen in den Vertie-
fungsbereichen.

Die innerstadtischen Verkehre in Weiden sind im Vergleich zu den Verkehrs-
mengen auf der A 93 stark untergeordnet. Entlang der Bundesautobahn ver-
kehren zwischen 36.500 bis 44.200 Fahrzeuge am Tag. Auf den Ubrigen au-
Rerstadtischen Strallen, wie der o6stlich verlaufenden Bundesstra’e B 22
(rund 16.200 Kfz/24 Stunden) und entlang der Sid-Ost-Tangente (rund
14.900 bis 17.000 Kfz/24 Stunden), verkehren deutlich weniger Fahrzeuge als
auf der Autobahn. Es sind jedoch etwas mehr Verkehre zu verzeichnen als
auf den Haupteinfallstralen und Hauptverkehrsachsen im Stadtgebiet:

e Christian-Seltmann-StralRe (rund 13.900 Kfz/24 Stunden)
e Frauenrichter Strale (rund 13.900 Kfz/24 Stunden)

e Vohenstrauller StralRe (rund 11.600 Kfz/24 Stunden)

e Dr.-Seeling-Straf3e (rund 12.200 Kfz/24 Stunden)

e Dr.-Martin-Luther-Straf3e (rund 15.500 Kfz/24 Stunden)

e Sedanstralde (rund 10.600 Kfz/24 Stunden)

3.4 Verkehrsbeziehungen durch Kordonerhebung

Wahrend die Verkehrszahlungen die Hohe der Verkehrsmengen liefern, wur-
den Kenntnisse Uber die Verkehrsverflechtungen im Untersuchungsgebiet
Uber eine Erfassung mit Bluetooth-Geraten” gewonnen. Die Bluetooth-Erfas-
sung fand parallel zu den Knotenstromerhebungen statt. Dabei wurden in ei-
nem um das Untersuchungsgebiet gelegten Ring ("Kordon") alle aktiven Blue-
tooth-Gerate innerhalb eines Erhebungszeitraumes (24 Stunden) erfasst, die
die jeweiligen Messstellen passierten und so

7 Die Bluetooth-Gerate wurden von der Firma c.c.com zur Verfligung gestellt.
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e entweder dem Durchgangsverkehr, also dem Verkehr, der durch das
betrachtete Untersuchungsgebiet durchfahrt,

e oder dem Quell-/Zielverkehr, also dem Verkehr, der im Gebiet startet
oder endet,

zugeordnet werden konnte (siehe Abbildung 5).

Abbildung 5: Schematische Darstellung Verkehrsarten im Kordon

Die Ergebnisse der Bluetooth-Erhebung sind in Plan 4.2 dargestellt.

Grundsatzlich wird der Durchgangsverkehr hauptsachlich Uber das klassifi-
zierte HauptstralRennetz — aulRerhalb des Kernstadtbereichs — abgewickelt.
Wie zu erwarten, verlauft der Durchgangsverkehr hauptsachlich dber die Au-
tobahn (B1.1 und B10.2). Aber auch entlang der Bundesstralle B 22 (B2 und
B7) und zwischen der Bundesstral’e B 470 und der A 93 konnten starke
Durchgangsverkehr gemessen werden. Die Ortseinfallstralen sind durch ei-
nen hohen Anteil an Quell-/Zielverkehr gepragt.

3.5 Wirtschaftsverkehr

Unter Wirtschaftsverkehr fasst man den Guterverkehr sowie den Personen-
wirtschaftsverkehr zusammen. Betrachtet wird somit das gesamte Verkehrs-
aufkommen, das bei der Produktion von Waren sowie der Auslibung von
Dienstleistungen entsteht.

Im ,Mobilitatkonzept Weiden 2035 findet lediglich der stralRengebundene Gu-
ter- und Personenwirtschaftsverkehr Berlcksichtigung, da dieser die grofdten
Flachenanspriiche aufweist und insbesondere durch den Schwerverkehr fir
Larmemissionen im Stadtgebiet sorgt.
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Im Mittelpunkt der Mobilitatsplanung stehen die Erschlielfungsqualitat von Ge-
werbe- und Industriegebieten sowie die Reduzierung von Belastungen durch
den Schwerverkehr. Der Wirtschaftsverkehr soll mdglichst stérungsfrei abge-
wickelt werden, um den sonstigen Kfz-Verkehr sowie Randnutzungen an den
wichtigen Verkehrsachsen nur in geringem Malde zu beeintrachtigen.

Die in Weiden befindlichen groflachigen Gewerbe- und Industrieflachen
(siehe Plan 5) konzentrieren sich hauptsachlich im Norden und Nord-Westen
des Stadtgebietes entlang der Bundesstrallen B 22 (,Am Forst®, ,westl. der
Neustadter Stralze”, ,Nord“) und B 470 (,Weiden West I-1lI*). Die Gebiete
.Mitte“, ,Pfreimter Weiher, ,Leimberger Strale“ und ,Moosblrg-Nord“ kom-
plettieren das Angebot an Gewerbeflachen.

Mit Ausnahme des Gebietes ,Pfreimter Weiher* (durch seine Lage an der
Parksteiner Stralde) sind die Gewerbe- und Industriestandorte gut Uber das
Ubergeordnete Straldennetz erreichbar und angebunden. Aufgrund der direk-
ten Lage an den klassifizierten Stralen ist somit eine hohe Erreichbarkeit ge-
geben. Zur Vermeidung von Lkw-Durchgangsverkehr in Bereichen mit sen-
siblen Randnutzungen wurden streckenbezogene Lkw-Verbote angeordnet
(z.B. auf den Strecken nach/durch Neunkirchen).

Einzelhandelsschwerpunkte sind hauptsachlich im Stadtzentrum rund um die
FuRgangerzone sowie an der Achse ,sldl. Dr.-Seeling-Stralle/Regensburger
Stral3e” zu finden. In der Ful3gangerzone sind Ausnahmen des Fahrverbotes
fur den Lieferverkehr (18:00 bis 11:00 Uhr) zugelassen. Hierbei lassen sich
durch die Nutzungsuberlagerungen zwischen Fu3gangern und dem Lieferver-
kehr immer wieder Konfliktpotentiale beobachten. Die schmalen Stral3en der
Altstadt erschweren Liefer- und Ladevorgange, so dass hier durch haltende
Fahrzeuge zeitweise andere Verkehrsarten beeintrachtigt werden. Vermeid-
barer Larm und Luftverschmutzung (bspw. durch laufende Motoren) sowie
das Blockieren von Stralenraumen stellen mafigebliche Storfaktoren dar.

3.6 Qualitaten des Verkehrsablaufs im StraBennetz

Das klassifizierte Strallennetz in Weiden i.d.OPf. ist im Wesentlichen ausrei-
chend dimensioniert und lickenlos und entspricht somit seiner zugewiesenen
Funktion. Trotz des grofitenteils ausreichend dimensionierten Netzes gibt es
vor allem in der Kernstadt einige Bereiche und Knotenpunkte, an denen es
regelmaRig zu Uberlastungen und Riickstauungen kommt (z.B. Knotenpunkt
Frauenrichter Stralle / Bahnhofstralde / WeigelstraRe) (siehe Plan 6). Die
Knotenpunkte entlang der Sud-Ost-Tangente und generell entlang des klas-
sifizierten Haupt-Straldennetzes weisen eine gute Verkehrsqualitat und aus-
reichende Kapazitatsreserven auf.

Hoch belastete Stral’en im Stadtgebiet sind neben den Haupteinfallstralen in
die Innenstadt (wie Christian-Seltmann-Strae, Dr.-Martin-Luther-Stral3e,
Frauenrichter StralRe, Vohenstrauller Stralle und Dr.-Seeling-Stral3e) auch
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die zentralen Straf3en in und rund um die Innenstadt (z.B. Sedanstralie, Bahn-
hofstraRe und Burgermeister-Prechtl-Stral3e). Einzelne Schleichwegverbin-
dungen konnten bereits festgestellt werden (z.B. Biberstralle — Hopfenweg),
was auf eine Uberlastung des HauptstraRennetzes hindeutet (hier
VohenstraulRer Strale) oder, dass die Gestaltung des Stralenraumes nicht
den Anforderungen entspricht. Eine Reduzierung der Verkehrsmengen gene-
rell (vor allem in der Innenstadt) oder die Verlagerung der Verkehre auf andere
Verkehrswege sollte daher angestrebt werden.

Im Zuge der sogenannten Vertiefungsbereiche wurden einigen Stral3enab-
schnitte und Knotenpunkte bereits wahrend der Bearbeitung des Mobilitats-
konzeptes — insbesondere auch im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit oder
die verkehrliche Umsetzbarkeit von Rahmenplanen naher beleuchtet:

e Stellungnahme Rahmenplan ,Wittgarten und Josef-Witt-Platz“ (siehe
Anlage 4)

e Stellungnahme Rahmenplan ,6stliche Bahnhofvorstadt® (siehe An-
lage 5)

e Stellungnahme ,Evaluierung Sedanstralde / Dr.-Pfleger-Strale” (siehe
Anlage 6)

e Stellungnahme ,Neunkirchen (siehe Anlage 7)

e Stellungnahme ,Knotenpunkt Dr.-Seeling-Stral3e / Moosburger
Stralde” (siehe Anlage 8)
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4 Bestandsanalyse ruhender Kfz-Verkehr

Ein weiterer wesentlicher Aspekt der Verkehrsplanung ist der ruhende Kfz-
Verkehr, der ebenfalls eine "Stellschraube" der Verkehrspolitik in den Stadten
und Gemeinden darstellt.

Um notwendigen Diskussionen uber die Zielausrichtung des ruhenden Ver-
kehrs eine fundierte Basis zugrunde zu legen, wurden im Sommer/Herbst
2019 im zentralen Bereich Weidens umfangreiche Erhebungen durchgefuhrt
und dokumentiert. Zusatzlich wurde die in Weiden vorhandene Parkraumbe-
wirtschaftung aufgenommen.

Das Untersuchungsgebiet istin Abbildung 6 dargestellt und umfasst die Wei-
dener Innenstadt rund um die FuRgangerzone.

Abbildung 6: Untersuchungsgebiet Parkraumerhebung
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41 Parkraumangebot

Das offentliche Parkraumangebot im Untersuchungsgebiet wurde flachende-
ckend erhoben. Die Lage und Verteilung der Parkstande im Stral’enraum und
in den Parkierungsanlagen im Untersuchungsgebiet sind in Plan 7 darge-
stelltd. Flr die weitere Bearbeitung wird das Untersuchungsgebiet in die drei
Teilgebiete ,Nord®, ,Mitte” und ,Sud” unterteilt — mafdgeblich nach raumlicher
Lage und Art der Bewirtschaftung (siehe Abbildung 6).

Insgesamt stehen im untersuchten Gebiet etwa 3.437 6ffentlich zugangliche
Parkmaoglichkeiten zur Verfugung, deren Bewirtschaftung sich wie folgt aufteilt
(siehe Plan 8):

o 551 Parkstande ohne Bewirtschaftung

° 214 Parkstande mit Parkscheibe
(davon 61 P flir Bewohner frei)

781 Parkstande mit Parkschein (inkl. Parkplatze)
(davon 105 P fiir Bewohner frei)

27 Parkstande fur Bewohner
1.826 Stellplatze in Parkhausern bzw. Tiefgaragen

38 sonstige Parkstande (Behinderten- und Taxistellplatze, etc.)
3.437 Parkstinde insgesamt

Die unbewirtschafteten Parkstande (ohne Zeitbegrenzung und Gebihren) be-
finden sich im Untersuchungsgebiet fast ausschlieRlich im ndrdlichen Bereich
zwischen Burgermeister-Prechtl-Stral’e und der Achse Nikolaistral3e/Prinz-
Ludwig-Stralde. Vereinzelte ,freie Parkstande® finden sich zudem entlang der
Weigelstrale, in der Naabstrale und Am Werkbach.

Auch die Kurzzeitparkstande mit Parkscheibe sind groftenteils in diesen Ge-
bieten angesiedelt. Die Hochstparkdauer betragt in der Regel 2 Stunden (we-
nige Ausnahmen mit 1 Stunde), die Parkregel gilt weitgehend werktags von
08:00 Uhr — 18:00 Uhr. Ausnahmen bilden hierbei die Stralenabschnitte, in
denen Bewohner mit einer Bewohnerparkgenehmigung auf den Parkstanden
mit Parkscheibenregelung ohne zeitliche Begrenzung parken dirfen ("Misch-
prinzip"). Hier ist die Parkscheibenpflicht i.d.R. auf die Zeiten Mo-Fr zwischen
08:00 Uhr — 16:00 Uhr begrenzt.

Die kostenpflichtigen Parkstande mit Parkschein konzentrieren sich groften-
teils rund um die Altstadt sowie entlang der Bahnhofstral3e. Dies sind Park-
stéande im offentlichen Raum bzw. auf Parkplatze (z.B. Parkplatz Naabwiese),
auf denen zeitlich begrenzt gegen Gebulhr geparkt werden kann. Im Stral3en-
raum besteht eine einheitliche Gebuhrenordnung. Die geblhrenpflichtige

8 Der Plan stellt das Angebot im Oktober 2019 dar. Wahrend der Bearbeitung sind die Parkstande in
der SedanstraRRe und Dr.-Pfleger-StraRe entfallen (nach der Umgestaltung). Zudem gab es Ande-
rungen der Anzahl Parksténde in der westlichen LuitpoldstralRe und WolframstralRe.
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Parkzeit beginnt werktags um 8:00 Uhr und endet um 20:00 Uhr — sonntags
ist das Parken gebuhrenfrei. Die Gebuhren betragen 0,90 € pro Stunde bzw.
2,10 € pro 2 Stunden bei einer Mindestgebuhr von 0,30 €. Die Hoéchstpark-
dauer belauft sich auf maximal 2 Stunden. Ausnahme bildet hierbei die Bahn-
hofstrale mit einer Hochstparkdauer von 1 Stunde. Analog zum Parken mit
Parkscheibe gibt es in einzelnen Strallenabschnitten mit Parkscheinregelung
Mischprinzipe mit parallelem Bewohnerparken. Hier ist es Bewohnern mit ei-
ner Bewohnerparkgenehmigung erlaubt auf den bewirtschafteten Parkstan-
den kostenfrei und ohne zeitliche Begrenzung zu parken. Diese Stral3enab-
schnitte befinden sich hauptsachlich in der Kurt-Schumacher-Allee und der
Johannisstrale.

In wenigen Stralen innerhalb des Untersuchungsgebietes wird das soge-
nannte ,Trennprinzip“ beim Bewohnerparken angewendet. Hier werden Park-
stande exklusiv fur Bewohner vorgehalten, die einen entsprechenden Bewoh-
nerparkausweis erworben haben.

Die kostenpflichtigen Parkplatze verfugen, bedingt durch verschiedene Eigen-
tumsverhaltnisse, Uber unterschiedlichste Geblhrenordnungen. Auf dem DB
Parkplatz betragt die Parkgebuhr taglich 0,70 € pro 30 Minuten sowie 4,40 €
pro Tag (17,50 € pro Woche). Der Parkplatz Naabwiese hingegen erhebt Ge-
blhren werktags zwischen 08:00 Uhr — 20:00 Uhr und hat eine Hochstpark-
dauer von max. 4 Stunden. Bei einer Mindestparkgebuhr von 0,30 € belaufen
sich die ubrigen Gebuhren auf 0,90 € pro Stunde, 2,10 € pro 2 Stunden,
3,30 € pro 3 Stunden und 4,50 € flr 4 Stunden. Busse parken auf diesem
Parkplatz fur 8,00 € pauschal.

Im Untersuchungsgebiet bestehen funf bewirtschaftete Parkhauser bzw. Tief-
garagen. Die Tarifierung und die Offnungszeiten variieren.

o Parkdeck Naabwiese
werktags (08:00 Uhr — 20:00 Uhr):
1 Stunde 0,90 €
zusatzliche Stunde 1,20 €
nachts (20:00 Uhr — 08:00 Uhr), Sonn-/ Feiertags (ganztagig):
1 Stunde 0,50 €

e Parkhaus City-Center
Mo-Sa (07:00 Uhr — 21:00 Uhr):
bis 30 Minuten kostenlos

1 Stunde 0,50 €
2 Stunden 1,50 €
3 Stunden 2,50 €
4 Stunden 3,50 €

Zusatzliche Stunde 1,50 €
Max. 10,00 €
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e Parkhaus NOC
Mo-So (ganztégig):
bis 30 Minuten 0,50 €

1 Stunde 0,90 €
90 Minuten 1,50 €
2 Stunden 2,10 €
2,5 Stunden 2,70 €
3 Stunden 3,30 €
Zusatzliche Stunde 1,20 €
24 Stunden 20,00 €

o Parkhaus Allee-Garage
werktags (08:00 Uhr — 20:00 Uhr):
1 Stunde 0,90 €
zusatzliche Stunde 1,20 €
nachts (20:00 Uhr — 08:00 Uhr), Sonn-/ Feiertags (ganztagig):
1 Stunde 0,50 €

e Parkhaus Friedrich-Ebert-Strale
werktags (08:00 Uhr — 20:00 Uhr):
1 Stunde 0,90 €
zusatzliche Stunde 1,20 €
nachts (20:00 Uhr — 08:00 Uhr), Sonn-/ Feiertags (ganztagig):
1 Stunde 0,50 €

Fur das Parken im Strallenraum besteht die Moglichkeit, das Parkticket per
SMS oder per App (PayByPhone) zu erwerben. Als weitere Bezahlmdglichkeit
fungiert die ,ParkCard Weiden®. Die ParkCard (betreiben durch die Stadtent-
wicklung GmbH, WGS) ermdglicht berihrungsloses Ein- und Ausfahren an
den Ein- und Ausfahrtsschranken der Parkierungsanlagen.

Zur Erleichterung der Orientierung fur ortsunkundige Besucher und zur Redu-
zierung des Parksuchverkehrs soll das bestehende Parkleitsystem beitragen.
Dieses ist als statisches System mit einer entsprechenden Beschilderung
(sieche Abbildung 7) ausgelegt. Die vorhandenen Ubersichtstafeln bieten
hierbei jedoch wenig Orientierung, da sich solche Tafeln in der Regel nicht
wahrend des Vorbeifahrens lesen und begreifen lassen.
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Abbildung 7: statisches Parkleitsystem (Ubersichtstafel / teilaufgeloste Wegweiser)

Eine ausfuhrliche Auseinandersetzung mit dem Parkleitsystem kann der An-
lage 9 enthommen werden.

4.2 Parkraumnachfrage

Zur Ermittlung der Parkraumnachfrage wurden am Donnerstag, den
17.10.2019 in funf Rundgangen alle offentlich zuganglichen Parkstande im
Untersuchungsgebiet erhoben. Die Erhebungstage lagen auflerhalb der
Schulferien. Die Auslastung der Parkierungsanlagen an den Erhebungstagen
wurden von der Stadtverwaltung Weiden zur Verfligung gestelit.

Zur Ermittlung der Auslastung wurde in den einzelnen Bereichen und Parkie-
rungsanlagen die erfasste Anzahl an Fahrzeugen dem in Kapitel 4.1 darge-
stellten Parkraumangebot gegenubergestellt. Durch illegale Parkvorgange,
d.h. Fahrzeuge, die aulderhalb der dargestellten Parkstande parken, kann die
Auslastung 100% Uberschreiten.

FUr jedes der einzelnen Teilgebiete (siehe Plan 8) sowie fur alle Parkbauten
liegen Ergebnisse Uber die Auslastung vor.

Von grol3er Bedeutung sind dabei die Aussagen zu den Auslastungen der
einzelnen Teilbereiche im Stralenparken. Diese sind fur den Untersu-
chungstag in Plan 9 fUr die verschiedenen Erhebungszeitpunkte dargestelit.
Zur besseren Verdeutlichung sind die Auslastungsgrade in flnf verschiedene
Kategorien eingeteilt, die auch unterschiedlich farbig dargestellt sind. Mithilfe
dieser folgenden Untergliederung lasst sich der bestehende Parkdruck in den
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jeweiligen Teilbereichen einordnen. In der Praxis hat sich dabei folgende Zu-
ordnung bewahrt®:

e Auslastung bis 70 Prozent = kein bis geringer Parkdruck
(dunkelgrtin)

e Auslastung 70 bis 79 Prozent = mittlerer Parkdruck
(hellgriin)

e Auslastung 80 bis 89 Prozent = hoher Parkdruck
(orange)

e Auslastung 90 bis 100 Prozent = sehr hoher Parkdruck
(rot)

e Auslastung uber 100 Prozent = Uberlastung
(lila)

Ab 80 Prozent Auslastung besteht demnach ein hoher Parkdruck im Stral3en-
raum. Dieser bewirkt einen splUrbaren Anstieg des Parksuchverkehrs sowie
eine erhohte Bereitschaft zum illegalen Parken.

Wie Plan 9 zeigt, waren zu keiner Tageszeit Uberlastungen einzelner Berei-
che oder der Parkierungsanlagen im Untersuchungsgebiet festzustellen. Die
Gesamtauslastung des Untersuchungsbereichs zur Spitzenstunde um 10:00
Uhr betrug ca. 70 Prozent. Es stehen damit innerhalb der Innenstadt prinzipiell
ausreichend viele Stellplatze zur Verfugung. Allerdings konnte eine ungleich-
malige Verteilung der Nachfrage festgestellt werden.

Es lieRen sich im Bereich ,Nord“ (ndrdliche Innenstadt) tagstiber sehr hohe
Auslastungen im 6ffentlichen StralRenraum erkennen, was somit einen hohen
bis sehr hohen Parkdruck generiert. Diese Tatsache wird durch die groiten-
teils nicht in die Bewirtschaftung integrierten Parkstande in diesem Bereich
bedingt. Die fuRlaufig von der Altstadt und dem Klinikum gut zu erreichenden
Parkstande sind kostenfrei und werden somit bevorzugt angefahren. Durch
die hohen Auslastungen ist mit vermehrten Parksuchverkehren in diesem Ge-
biet zu rechnen. Auch das Parken fur die Anwohner wird erschwert.

Vormittags waren zudem einzelne Parkierungsanlagen hoch (,City-Center®)
bis sehr hoch (Parkplatz ,Naabwiese®) ausgelastet. Im Vergleich zu den Gbri-
gen Parkbauten in und rund um die Fuligangerzone erhebt das Parkhaus
,City-Center“ deutlich geringere Gebuhren — die erste halbe Stunde ist sogar
kostenlos — wodurch sich die hohe Nachfrage erklaren lasst. Der Parkplatz
,Naabwiese® liegt sehr zentral in der Innenstadt, sodass von hier aus viele

9 Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Verkehrserhe-
bungen (EVE). Kdln 2012.
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Ziele bequem und schnell erreicht werden kénnen — nicht nur die Ful3iganger-
zone. Vor allem auch fur die Besucherinnen und Besucher der Stadtverwal-
tung ist der Parkplatz sehr attraktiv gelegen.

In Weiden lasst sich somit deutlich ein Zusammenhang zwischen der Attrak-
tivitat der Stellplatze (Lage zum Ziel bzw. Bewirtschaftung) und der vorhande-
nen Auslastung erkennen.
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5 Bestandsanalyse Radverkehr

In einem Entfernungsbereich bis etwa 5 km stellt das Fahrrad das ideale in-
nerodrtliche Verkehrsmittel dar und eignet sich fur alle Wegezwecke gleicher-
mafen — Alltagsverkehr und Freizeitverkehr. Die Stadt Weiden ist Uberwie-
gend sowohl topografisch als auch durch kurze Entfernungen in der flachen-
mafig groflen Kernstadt zum alltaglichen Radfahren gut geeignet.

Auf Grundlage der fur den Radverkehr bedeutenden Ziele (Schulen, Freizeit-
ziele, Einkaufsmoglichkeiten, etc.) wurde im Rahmen der Projektbearbeitung
ein Routennetz entwickelt, welches die Basis flr die weitere Bestandsanalyse
darstellt (siehe Plan 10.1 und Plan 10.2). Die meisten dieser Ziele befinden
sich in der Kernstadt. Dennoch stellen auch die Routen zu den Wohngebieten
und Stadtteilen wichtige Alltags- und Freizeitrouten dar. Dabei ist es unerheb-
lich, ob die Strecke als Bestandteil der Routenvernetzung mit Radverkehrs-
anlagen ausgestattet ist oder Uber verkehrsarme Strafl3en fuhrt.

5.1 Allgemeine Anspriiche und Standards im Radverkehr

Fur die Bewertung von Radverkehrsanlagen sind folgende Aspekte von zent-
raler Bedeutung:

e Sicherheit (insbesondere bedingt durch Sichtbeziehungen und Auf-
merksamkeit der Verkehrsteilnehmer),

e Kontinuitat des Angebots (Vermeidung von haufig wechselnden Fuh-
rungsformen, moglichst geradlinige und zlgige Trassierung),

e Qualitat des Angebots (angemessene Breite und Beschaffenheit).

Zu den erforderlichen Breiten von Radverkehrsanlagen machen das Regel-
werk (ERA') und die Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung
(VWV-StVO'™) zum Teil unterschiedliche Angaben (siehe Abbildung 8).
Grundsatzlich hat das Regelwerk den Fokus auf ein qualitatsvolles, attraktives
Angebot, die VWV-StVO zielt eher auf Malde ab, die erflllt sein mussen, damit
eine bestimmte Angebotsform ausgewiesen werden darf.

Dies spiegelt sich insbesondere bei Wegen mit gemeinsamer Ful- und Rad-
verkehrsfuhrung (VZ 240 und VZ 239+1022-10) wider. Die ERA stellt dazu
fest, dass der Radverkehr im Gehwegbereich Fullganger verunsichert oder
gefahrden kann und dass zudem den Ansprichen des Radverkehrs bei einer
gemeinsamen Fluhrung oft nur unzureichend Rechnung getragen wird. Daher

0 Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Radverkehrs-
anlagen (ERA), 2010.

" Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO), Fassung vom
08.11.2021.
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wird hier die erforderliche Regelbreite vom Fu3ganger- und Radfahreraufkom-
men abhangig gemacht. So ergeben sich erforderliche Regelbreiten von bis
zu 4,50 m. Diese koénnen aus Platzmangel oft nicht umgesetzt werden, ent-
sprechend sind dann Alternativen zu erwagen, wie z.B. eine Radfuhrung auf
Fahrbahnniveau mittels Schutzstreifen oder Radfahrstreifen.

Abbildung 8: Radverkehrsanlagen — Angebotsformen und erforderliche Breiten

Der Regelfall einer Radverkehrsfuhrung ist die Fuhrung im Mischverkehr auf
der Stralle. Radverkehrsanlagen (z.B. Radfahrstreifen, Schutzstreifen) auf
der Fahrbahn sind nach der Verwaltungsvorschrift nur eine Ausnahme dieses
Grundprinzips, sollten bei Hauptverkehrsstralden mit zulassigen Geschwindig-
keiten von 50 km/h und mehr aber gepruft werden.

Der Bau von Radverkehrsanlagen kommt im Aligemeinen nur dort in Betracht,
wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern.’? Sie werden
mit den Verkehrszeichen 237, 240 und 241 (siehe Abbildung 9) ausgeschil-
dert und mussen damit von Radfahrenden benutzt werden (Benutzungs-
pflicht).

2 VwV-StVO zu § 2 Absatz 4 Satz 2
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Abbildung 9: Verkehrszeichen 237 (Radweg), 240 (gem. Geh- und Radweg) und 241
(getr. Geh- und Radweg) gemaR StraBenverkehrsordnung (StVO)

Attraktive und gut ausgebaute Radverkehrsverbindungen tragen in hohem
Male zu einer Verbesserung des Fahrradklimas und zu einer Imageverbes-
serung des Fahrrads als vollwertiges Verkehrsmittel bei. Damit werden durch
gute Radverkehrsverbindungen auch langerfristig positive Randbedingungen
zur ErschlielBung neuer Nutzerpotentiale flir das Radfahren geschaffen. Auf
der anderen Seite gilt der Grundsatz: ,Lieber keine Radverkehrsanlage als
eine schlechte Radverkehrsanlage.”

Die Radverkehrsanlagen sollten immer auch die Benutzung mit einem Anha-
nger oder einem mehrspurigen Fahrrad erméglichen. Dies gilt sowonhl fur die
Breite der Radverkehrsanlagen als auch fur den Abstand von Umlaufsperren.

In vielen Fallen muss der Entwurf von Radverkehrsanlagen mit den Rahmen-
bedingungen vor Ort abgestimmt werden (insbesondere mit vorhandenen
Stral3enbreiten). Der Bau von breiten und komfortablen Radverkehrsanlagen
ist nicht immer umsetzbar. Bei der Planung mussen daher die Vor- und Nach-
teile von Radverkehrsanlagen abgewogen werden.

Die Offnung von EinbahnstraRen und Sackgassen wird im Regelfall empfoh-
len. Abseits der Hauptverkehrsstral3en sieht die ERA 2010 grundsatzlich vor,
den Radverkehr im Mischverkehr auf der Stral3e zu fuhren. Um dem Radver-
kehr attraktive Verbindungen bieten zu kdnnen, stehen deshalb Mallinahmen
im Vordergrund, welche die Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes gegenuber
den Kfz-Fahrbeziehungen erhéhen. Ein Aspekt ist dabei die korrekte Beschil-
derung von Sackgassen, die nur fur den Kfz-Verkehr undurchlassig sind
(siehe Abbildung 10).
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Abbildung 10: Verkehrszeichen 357 (Sackgasse) und 357-50 (fiir Radverkehr und
FuBganger durchlassige Sackgasse) gemaR StVO

Kurze Wege und die Vermeidung von Umwegen stellen wesentliche Bedin-
gungen einer fahrradfreundlichen Stadt dar. Einbahnstralen verhindern hau-
fig die Realisierung durchgehender Verbindungen flr Radfahrende im Er-
schlieBungsstrallennetz, obwohl in der Regel eine ausreichende Stral3en-
breite vorhanden ist. Sind die entstehenden Umwege zu grol3, werden Ein-
bahnstralRen oft illegal in der Gegenrichtung befahren. Die StVO ermdglicht
daher eine Freigabe von Einbahnstralien flur den Radverkehr in Gegenrich-
tung. Danach kann in Einbahnstral3en mit einer zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit bis 30 km/h'3 bei Beachtung bestimmter Randbedingungen der Rad-
verkehr durch Zusatzschilder (StVO ZZ 1000-33 bzw. 1022-10) in Gegenrich-
tung zugelassen werden (siehe Abbildung 11).

Abbildung 11: Verkehrszeichen 220-20 (EinbahnstraBe), Zusatzzeichen 1000-33 (Rad-
fahrer im Gegenverkehr), Zusatzzeichen 1022-10 (Radfahrer frei) ge-
man StVo

Seit einigen Jahren erfreut sich auch die Fahrradstralle immer grolierer
Beliebtheit. Fahrradstra3en beschreiben Stralen, die in erster Linie dem Rad-
verkehr vorbehalten sind und werden gemaft StVO mit einem Anfang und
Ende-Schild ausgewiesen (sieche Abbildung 12). Sie kdnnen jedoch fur an-
dere Verkehrsteilnehmer mit Zusatzzeichen zugelassen werden.

3 VwV-StVO zu § 41 Vorschriftzeichen zu VZ 220 Einbahnstrale
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Abbildung 12: Verkehrszeichen 244.1 (Beginn einer Fahrradstrae) und 244.2 (Ende
einer FahrradstralRe) gemaR StvO

Im Unterschied zu Radwegen bezieht sich die Fahrradstral3e auf den gesam-
ten Stralenraum und ist nicht durch eine Markierung, ein Bord, oder ahnliches
vom Kfz-Verkehr abgegrenzt. Die Hochstgeschwindigkeit in Fahrradstra’en
liegt bei 30 km/h. Radfahrende durfen, mit Rucksichtnahme auf die anderen
Verkehrsteilnehmer und entgegenkommende Radfahrende, nebeneinander
fahren. Eine Obergrenze von Kfz-Verkehrsmengen innerhalb einer Fahr-
radstral3e ist in den Richtlinien nicht definiert.

Insbesondere die einseitig fur den Kfz-Verkehr freigegebene Fahrradstralie
kann Einbahnstral’en ersetzen und flgt sich gut in Einbahnstralensysteme
ein. Fahrradstralden mit Freigabe fur den Kfz-Verkehr sind gut geeignet, Rad-
vorrangrouten im Nebenstrallennetz umzusetzen.

Immer haufiger Anwendung findet ein duales Angebot fur den Radverkehr,
welches auch entsprechend beschildert wird (siehe Abbildung 13). Seit der
Neuregelung der Benutzungspflicht 1998 kann es Radfahrenden freigestellt
werden, ob sie die Fahrbahn oder den begleitenden Radweg benutzen (,An-
dere Radwege®). Mit einem Fahrradpiktogramm auf der Fahrbahn und der
Kombination VZ 239 (,Gehweg®) mit Zusatzzeichen 1022-10 (,Radfahrer frei“)
kann es Radfahrenden verdeutlicht werden. Durch die Kennzeichnung als
,Gehweg, Radfahrer frei“ haben Radfahrende die Moéglichkeit den Gehweg zu
nutzen, sie durfen dort jedoch nur in Schrittgeschwindigkeit fahren. Es besteht
damit ein duales Angebot fir routinierte und schutzbedurftige Radfahrende,
welches auch den jeweils ,konkurrierenden® Verkehrsteilnehmern (Kfz und
Ful}) kenntlich gemacht wird.
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Abbildung 13: Kennzeichnung des dualen Angebots (Beispiele aus Darmstadt)

Zur Verdeutlichung der Fahrbahnnutzung durch den Radverkehr ist das Fahr-
radpiktogramm alleine auf der Fahrbahn auch in Bereichen sinnvoll, in denen
der Seitenraum nicht vom Radverkehr genutzt werden darf. Die sogenannte
Piktogrammspur bietet sich besonders auf Strecken an, in deren Verlauf gute
Radverkehrsanlagen grundsatzlich vorhanden sind, aber auf einem bestimm-
ten Streckenabschnitt nicht weitergefiihrt werden kénnen.

Eine ausreichende Anzahl an sicheren Fahrradabstellanlagen tragt zu einer
Forderung des Radverkehrs bei und sorgt durch weniger illegal abstellte Fahr-
rader zu einer Attraktivitatssteigerung von offentlichen Raumen. Alle Radab-
stellanlagen sollten das gleichzeitige AnschlieRen von Fahrradrahmen und
Laufrad ermdglichen und nach Mdglichkeit in einem Corporate Design ausge-
fuhrt werden. Zudem sollten Abstellanlagen moglichst Gberdacht sein. An
Standorten hoher Nachfrage bietet sich ein Fahrradparkhaus an, in dem eine
grolie Anzahl an Fahrradern Uberdacht und sicher abgestellt werden kann.

5.2 Radverkehrsangebot

Das konzipierte Routennetz wurde durchgangig befahren und die wesentli-
chen Merkmale (Dimensionierung und Zustand der Anlagen, zugelassene
Kfz-Geschwindigkeiten bei Mischverkehr, Querungsangebote, Fiuhrung an
Knotenpunkten, etc.) aufgenommen und unter Sicherheits- und Komfortas-
pekten bewertet.

Die erlauterten Standards aus der ERA und der StVO bilden zusammen mit
dem Radroutennetz die Grundlage fur die im Sommer 2019 erfolgte Bestands-
aufnahme und Beurteilung des Angebotes.

4 Es ist nicht erforderlich, dass die Fahrradpiktogramme im gesamten Verlauf der Strecke angebracht
werden. Gerade in den Ubergangsbereichen zwischen Radverkehrsanlage und Mischverkehr sind
sie sehr hilfreich.
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In Plan 11.1 und Plan 11.2 ist das vorhandene Radverkehrsangebot mit sei-
nen Fuhrungsformen im Stadtgebiet dargestellt. Plan 12.1 und Plan 12.2 stel-
len die Problempunkte und Schwachstellen im Radverkehrsnetz von Weiden
dar.

Radverkehrsanlagen

Insgesamt verfliigt Weiden Uber ein dichtes Angebot an verschiedenen Rad-
verkehrsanlagen. Jedoch weist das vorhandene Radverkehrsnetz hierbei
noch vereinzelte Licken auf.

In Wohngebieten wird der Radverkehr Uberwiegend auf der Fahrbahn gefuhrt.
Dies ist aufgrund nahezu durchgehender Tempo 30-Zonen und meist gerin-
gen Verkehrsmengen Uuberwiegend als ausreichend sicher einzustufen. Prob-
lematisch wird es dann, wenn eine Flhrung auf der Fahrbahn bei zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten von 50 km/h erfolgt. Eine solche Flhrung ist als un-
vertraglich zu bewerten. Die Ortsteile Rothenstadt, Ullersricht, Mallersricht
und Neunkirchen verfugen grofteils Uber keine Radverkehrsanlagen auf den
Hauptrouten bei einer Flihrung auf der Fahrbahn mit Tempo 50.

Abbildung 14: Radverkehrsfiihrung in der Innenstadt (Bahnhofstrae/ Friedrich-
Ebert-StraRe)

Auf vielen Radrouten in der Kernstadt finden sich separate Angebote fur den
Radverkehr in Form von Schutz- bzw. Radfahrstreifen oder getrennten Geh-
und Radwegen (siehe Abbildung 14). Die Anlagen weisen zumeist ausrei-
chende Breiten und, wenn erforderlich, gut gekennzeichnete Trennungen zu
anderen Verkehrsteilnehmern auf. Dennoch lasst sich feststellen, dass es sich
teilweise noch um ein lickenhaftes Angebot handelt. Es fehlen beispielsweise
Radverkehrsanlagen auf wichtigen Achsen wie der Frauenrichter Stralde, der
Blrgermeister-Prechtl.-StralRe, der Schweigerstralle, der Leuchtenberger
Stralle etc. Einige der vorhandenen Radverkehrsanlagen genugen nicht den
heutigen Anforderungen des Radverkehrs und sind daher verbesserungswur-
dig (z.B. Vohenstraul3er Stralde, Bahnhofstral3e).
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Auch aulderhalb der Innenstadt wird der Radverkehr an vielen Stellen Uber
separate, ausreichend breit ausgebaute Anlagen gefuhrt (siehe Abbildung
15).

Abbildung 15: gemeinsame Geh- und Radwege auBerhalb der Innenstadt (Antonie-
Vierling-StraBBe/ Verbindung Leuchtenberger Strae)

Die angrenzenden Ortsteile sind teilweise durch Radverkehrsanlagen oder
separat gefuhrte Feld- bzw. Waldwege miteinander und mit der Kernstadt ver-
bunden. Jedoch ist die Fihrung an einigen Stellen nicht durchgangig. So feh-
len beispielsweise die weiterflihrenden Aul3erortsverbindungen zu den Orts-
teilen (z.B. Neunkirchen, Mallersricht, Rothenstadt) bzw. den angrenzenden
Gemeinden (z.B. Theisseil, Parkstein, Luhe-Wildenau). Es erfolgt teilweise
eine FUhrung auf der Fahrbahn, was bei zulassigen Hochstgeschwindigkeiten
von bis zu Tempo 100 km/h als unvertraglich zu bewerten ist. Hier fehlen stra-
Renbegleitende Radwege. Diese lielen sich z.B. in Form von gemeinsamen
Geh- und Radwegen (VZ 240 StVO) ausweisen. Im Aulerortsbereich sind
Querungen und Knotenpunkte zum Teil unsicher gestaltet bzw. fehlen ganz-
lich.

Generell ist die Verknupfung einzelner Radwegeverbindungen an den inner-
stadtischen Knotenpunkten oftmals zufriedenstellend geldst (siehe Abbil-
dung 16). Insbesondere an neu umgebauten Kreuzungs- bzw. Einmindungs-
bereichen wird auf der Radverkehr nahezu vorbildlich eingebunden. Dies gilt
es an den ubrigen Knotenpunkten im Stadtgebiet fortzufiGhren, um unklare
Verkehrsverhaltnisse und Sicherheitsrisiken zu minimieren.

Die Einbahnstralden im Stadtgebiet sind i.d.R. noch nicht fur den Radverkehr
in Gegenrichtung freigegeben. Gleichwohl einige Einbahnstral3en hierzu ge-
eignet scheinen (z.B. AsylstralRe, Luitpoldstrae). Die Umsetzbarkeit misste
jedoch in einem nachsten Schritt gepruft werden. Die Méglichkeit, die es dem
Radverkehr gestattet, entgegen der Einbahnstralen zu fahren gilt es weiter
auszubauen, um fur den Radverkehr unnétige Umwegefahrten zu reduzieren.
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Abbildung 16: hervorgehobene Radverkehrsanlagen in Kreuzungsbereichen (Chris-
tian-Seltmann-StraBe/ Frauenrichter StraRe)

Des Weiteren treten an einigen Stellen Konflikte mit dem Kfz-Verkehr auf, die
durch schwer einsehbare Einmindungsbereiche, unklare Verkehrsflihrungen
(FGhrung Uber Knotenpunkte, Weiterleitung des Radverkehrs,...) oder zu
hohe Verkehrsmengen entstehen. Auch die Erreichbarkeit des Bahnhofs, so-
wohl Uber die Bahnhofstral3e als auch von der Westseite aus (fehlende Ver-
kntpfung), sei als Mangelpunkt genannt.

Die wichtigen Radverbindungen innerhalb des Stadtgebietes sind mit einer
durchgehenden Beschilderung im gesamten Stadtgebiet gekennzeichnet
(siehe Abbildung 17). Ein Fahrradverleihsystem besteht nicht.

Abbildung 17: Radwegweisung im Stadtgebiet
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FuRgangerzone

Die Fullgangerzone in Weiden ist durchgangig fur den Radverkehr freigege-
ben (siehe Abbildung 18). Eine zeitliche oder raumliche Eingrenzung dieser
Freigabe besteht nicht. Es sind somit auch innerhalb der Altstadt alle wichti-
gen Ziele im Radroutennetz ohne Umwege per Fahrrad erreichbar.

Dem Lieferverkehr ist es in Teilbereichen werktags in der Zeit von 18:00 bis
11:00 Uhr gestattet, Be- und Entladungsvorgange in der FulRgangerzone
durchzufuhren.

Abbildung 18: FuBgangerzone (Radverkehr frei)

Radabstellanlagen

Die Nutzung des Fahrrads im Alltag erfordert den schnellen und einfachen
Zugriff auf das Rad. Dafur sind ausreichend wettergeschutzte, sichere und gut
erreichbare Abstellplatze an der Wohnung, aber auch an den wichtigsten Zie-
len in Weiden erforderlich.
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Abbildung 19: verschiedene Arten von Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt

Rund um das Zentrum sowie am Bahnhof befinden sich weitestgehend fla-
chendeckend punktuelle Radabstellanlagen. Diese verfligen jedoch tber kein
einheitliches Design (nicht direkt erkennbar) und sind teilweise wenig einla-
dend, unglnstig platziert und nur eingeschrankt nutzbar (siehe Abbil-
dung 19). Hierzu zahlen z.B. Felgenklemmer, deren Benutzung, aufgrund
fehlender Diebstahlsicherheit (gleichzeitiges Anschlie3en von Fahrradrahmen
und Laufrad nicht mdglich) und Verbiegungsgefahr des Vorderrades oftmals
gemieden wird. Insbesondere rund um bzw. in der FulRgangerzone ist immer
wieder eine Vielzahl an wild abgestellten Fahrradern (oftmals an Schildermas-
ten, Baumen befestigt etc.) zu verzeichnen, was auf einen zusatzlichen Bedarf
an vor allem sicheren Abstellanlagen hindeutet.

Abbildung 20: Wahllos abgestellte Fahrrader in der Innenstadt

Am NOC stehen einige neu hergestellte Fahrradblgel, eine Ladestation fur E-
Bike-Akkus sowie die Mdglichkeit zum Reifen Aufpumpen zur Verfigung
(siehe Abbildung 21). Eine weitere Servicestation existiert vor dem Eingang
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des Neuen Rathauses. Ansonsten finden sich im Stadtgebiet keine weiteren
Radservicestationen mit Angeboten wie z.B. offentlichen Luftpumpen und
Werkzeug zum direkten Reparieren.

Abbildung 21: Radabstellanlagen und Lademdglichkeit am NOC

Am Bahnhof stehen verschiedene Abstellanlagen zur Verfliigung (siehe Ab-
bildung 22). Es gibt eine Uberdachte Radabstellanlage, die aufgrund der Ab-
messungen jedoch nicht komfortabel nutzbar ist. Zudem ist sie in die Jahre
gekommen und sehr unubersichtlich. Weiterhin sind einige einzelne Abstell-
madglichkeiten vorzufinden. Es sind keinerlei Fahrradboxen o.a. adaquate Ab-
stellanlagen zum sicheren Abschliefen von ggfs. hochwertigen Fahrradern
vorhanden. Die Anzahl der wild abgestellten Fahrrader rund um den Bahnhof
zeigt, dass die Anzahl der vorhandenen Abstellanlagen am Bahnhof bei wei-
tem nicht ausreicht. Die Nachfrage ist wesentlich héher als das Angebot, so
dass diese Moglichkeit (ggfs. im Zusammenhang mit dem Umbau des gesam-
ten Bahnhofsareals) weiter ausgebaut werden sollte.

Abbildung 22: Fahrradabstellanlagen Bahnhof
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Mit dem Ziel die Attraktivitat des OPNV zu starken und gleichzeitig den Ein-
zugsbereich von Bahnhofen und Haltestellen zu erweitern, bieten Bike+Ride-
Anlagen (B+R-Anlagen) eine Verknlpfung von Fahrrad und OPNV. Voraus-
setzung hierfur ist eine ausreichende Anzahl, im besten Fall Uberdachter und
sicherer Fahrradabstellplatze direkt an Bahnhdfen und / oder Bushaltestellen.

Solche B+R-Anlagen an Bushaltestellen im Stadtgebiet gibt es derzeit noch
nicht. In den Ortsteilen und an einer Vielzahl an Bushaltestellen im Stadtgebiet
gibt es derzeit noch keine flachendeckenden Abstellanlagen fur Fahrrader.

Es fehlt in Weiden generell an qualitativ hochwertigen, dezentralen Radab-
stellanlagen an vielen Zielen.
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6 Bestandsanalyse FuBverkehr

In einer zukunftsfahigen Verkehrsplanung sollte der Ful3verkehr mit dem Rad-
verkehr eine dem Kfz-Verkehr gleichberechtige Stellung einnehmen. Die For-
derung und Ruckgewinnung von o6ffentlichen Rdumen als Aufenthaltsflachen
und zur Steigerung der Fullwegequalitat unter Schaffung direkter und barrie-
refreier Wege ist ein wichtiger Baustein der heutigen Stadt- und Verkehrspla-
nung.

Das ZufuRgehen stellt fur viele Bevolkerungsgruppen eine Chance dar, sich
selbstandig mobil in der Stadt zu bewegen. Es entstehen keine Kosten, zu-
dem fordert das ZufuRgehen die Gesundheit und belebt die Stadt. Das Zuful3-
gehen ist die natlrlichste Art des Menschen sich fortzubewegen. Fast jede
Wegekette beginnt und endet zu Full — der Weg zum Parkplatz, zur Haltestelle
oder zum Supermarkt. Jeder Verkehrsteilnehmer ist auf Teilstrecken Fuldggan-
ger, so dass Mafl3nahmen fur den Ful3verkehr den Nutzern aller Verkehrsmittel
zu Gute kommen.

Neben den eigentlichen Wegen zu Full umfasst der FuRverkehr auch den
Einsatz von Hilfsmitteln wie Gehstocken, Rollatoren, Rollstiihlen, Kinderwa-
gen sowie den Gepacktransport. Auch die Verwendung bestimmter Sportge-
rate fur die Mobilitat wird in der Regel dem Fulverkehr zugewiesen. Hierzu
zahlen z. B. Skateboards oder Inline-Skater.

Eine Analyse der Fulverkehrsinfrastruktur kann auf der gesamtstadtischen
Ebene des Mobilitatskonzeptes nur grob vorgenommen werden. Der Schwer-
punkt der Analyse liegt daher auf der Innenstadt. Eine konkrete Ausarbeitung
muss uber Planungen auf Stadtteil- bzw. Quartiersebene erfolgen. Im Mobili-
tatskonzept werden hierflr Standards flr FuRverkehrsanlagen dargestellt, die
bei zukunftigen Baumalinahmen im Verkehrsnetz berucksichtigt werden soll-
ten.

Die kompakte Stadtstruktur der Innenstadt in Weiden fuhrt zu kurzen Wegen
zwischen Wohngebieten und den wichtigsten Zielen, was einen deutlichen
Vorteil des Nicht-motorisierten Individualverkehrs darstellt.
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6.1 Allgemeine Anspriiche und Standards im FuBverkehr

Entsprechend den Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA') ist
die Breite von Gehwegen entsprechend der Bebauung und der Verkehrs-
starke zu bemessen:

e Wohn- und Mischgebiete: 2,10 bis 2,50 m

e Mischnutzung mit hoher Bebauungsdichte und hohen Verkehrsstarken:
mehr als 3,0 m

Entsprechend der Verkehrsstarke sind Querungshilfen zu wahlen (Mittelinsel,
vorgezogener Seitenraum, Fuldgangeruberweg,...). Die Einsatzbereiche flr
Querungsanlagen sind dabei auch von den Umfeldbedingungen und den Nut-
zungen abhangig.

Barrierefreiheit sollte bei allen Verkehrsmitteln gewahrleistet sein. Im Fulver-
kehr sind Einengungen z.B. durch Schilder- und Leuchtenmasten zu vermei-
den. Daruber hinaus sind Bordsteinabsenkungen an Querungsstellen sowie
an Einmindungen und Kreuzungen herzustellen. Querungshilfen sollten so-
wohl fir Sehbehinderte als auch geheingeschrankte Personen ausgebildet
werden. Im besten Falle ist ein taktiles und akustisches Leitsystem in allen
wichtigen Bereichen der Stadt vorzufinden.

6.2 FuBverkehrsangebot

Das HauptfuBwegenetz wird unter Berucksichtigung der Erreichbarkeit aller
wichtigen Ziele im Zentrum gebildet und ist in Plan 13 dargestellt. Insgesamt
verfugt Weiden Uber ein sehr engmaschiges Fullwegenetz im Zentrum. Es
wird im Wesentlichen durch die entlang der Stra3en verlaufenden Gehwege
gebildet. Erganzt wird dieses durch wenige separate Gehwege bzw. kombi-
nierte Geh- und Radwege aulRerhalb des Strallennetzes (z.B. entlang Stadt-
muhlbach und Waldnaab/Flutkanal).

Das Stadtzentrum soll im FuRverkehr moglichst umwegfrei aus den angren-
zenden Gebieten erreicht werden. Grenze fur eine hohe Akzeptanz von Ful3-
wegen sind Ublicherweise ca.1,5 km, d.h. eine Wegdauer von rund 15 bis
20 Minuten. Wird dieser Radius um das Rathaus/ den ZOB als Stadtzentrum
gelegt, ergibt sich ein Einzugsgebiet, das deutlich mehr als das dargestellte
FuRwegenetz umfasst. Innerhalb von ca. 15 Minuten kann die gesamte Innen-
stadt, der Hauptbahnhof, die OTH (Ostbayerische Technische Hochschule
Amberg-Weiden) und (durch den neuen Wittgartendurchstich) auch die Eu-
ropa Berufsschule erreicht werden. Zudem ist die Innenstadt auch von den

5 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir FuRgangerver-
kehrsanlagen (EFA), 2002.
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angrenzenden Wohngebieten (z.B. Scheibe und Stockerhut) aus per Fuld gut
erreichbar.

Plan 14 zeigt die im Zentrum Weidens vorhandene Infrastruktur fir den Ful3-
verkehr.

Innerhalb des Stadtgebietes bestehen hauptsachlich stralenbegleitende
Gehwege, Uber die stark frequentierte innerstadtische Ziele zu erreichen sind.
Komplettiert wird das Angebot durch erganzende separat gefuhrte Gehwege
sowie einen die Fuligangerzone umschlieRenden Ring als verkehrsberuhigter
Bereich (VBB).

In der Altstadt mit unterschiedlichen Zielen, Freizeitzielen sowie zahlreichen
Geschaften und gastronomischen Angeboten, ist eine Fuligangerzone rund
um das Alte Rathaus eingerichtet (Oberer Markt mit Querstralen), die sich bis
in den westlichen Bereich bis hin zur Bahnhofstralte (WeiRenburgstralle,
WorthstralRe, Max-Reger-Strale) erstreckt. Allerdings wird die Fuliganger-
zone durch eine wichtige Kfz-Achse (Sedanstralle / Dr.-Pfleger-Stralie)
durchschnitten, die so eine Barrierewirkung aufbaut. Eine Umgestaltung die-
ses Streckenabschnittes rund um den Issy-les-Moulineaux-Platz wurde be-
reits im Zuges eines Testversuches ausprobiert (vgl. auch Stellungnahme
Evaluierung Sedanstralde / Dr.-Pfleger-Strale, Anlage 6). Zusatzlich beste-
hen verkehrsberuhigte Bereiche rund um die Ful3gangerzone in den angren-
zenden Stralden (z.B. Hinterm Wall, Hintern Zwinger, Postgasse, Blirgermeis-
ter-Prechtl-StralRe, Hinter der Schanz, Hinter der Mauer).

In Fullgangerzonen und verkehrsberuhigten Bereichen haben FuRganger ge-
genuber anderen Verkehrsarten Vorrang bzw. sind gleichberechtigt. In der
FuRgangerzone sind teilweise Ausnahmen des Fahrverbotes flur Lieferver-
kehr (werktags, 18:00 bis 11:00 Uhr) und Radfahrende (ganztags) zugelas-
sen.

Auf den meisten wichtigen Fullwegeachsen im Kernbereich bestehen zudem
an den zu querenden Stralen Schutzeinrichtungen wie Fulligangersignalan-
lagen (FSA), FuRgangeriberwege (FGU) und andere Querungshilfen, wie
beispielsweise Mittelinseln.

Die vorhandenen Querungshilfen sowie Querungsbereiche verfugen nur teil-
weise Uber einen vollstandig barrierefreien Ausbau. Es sind mitunter barriere-
freie Bordsteinabsenkungen, allerdings seltener Blindenleitsysteme vorhan-
den. Durch das Fehlen von taktilen Leitelementen sowie akustischen Leitsig-
nalen wird das ungehinderte Queren insbesondere fur seheingeschrankte
Personen erschwert (siehe Abbildung 23).
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Abbildung 23: eingeschrinkte Barrierefreiheit an Querungsstellen (Biirgermeister-
Prechtl.-Strae/ Dr.-Pfleger-Stralle)

Es lasst sich jedoch feststellen, dass an neu umgebauten Querungsstellen
i.d.R. ein vorbildlicher barrierefreier Ausbau erfolgt (sieche Abbildung 26)'°.

Neben diesem Mangel an Barrierefreiheit bestehen weitere wenige punktuelle
Mangel bzw. streckenbezogene Mangel im untersuchten Innenstadtbereich
(siehe Plan 15).

So sind beim Queren die zum Grofteil sehr langen Wartezeiten fir den Ful3-
verkehr an den Lichtsignalanlagen und die darauffolgenden zu kurzen Grun-
zeiten mangelhaft. Insbesondere flr mobilitdtseingeschrankte Personen
(Rollstuhl, Rollator, Seheinschrankungen etc.) ist es somit schwierig, die Stra-
Ren zu queren. Zusatzlich verleiten zu lange Wartezeiten zum Missachten der
Sperrzeit, wodurch auch die Unfallgefahr ansteigt."’

Zudem finden sich im FuBwegenetz vereinzelte Engstellen/ Hindernisse (z.B.
durch Aufsteller, Einbauten,...), fehlende Querungshilfen (z.B. Sebastian-
stralle, Friedrich-Ebert-Stralle) sowie teilweise zu geringe Aufstellflachen an
Lichtsignalanlagen (siehe Abbildung 24).

6 |m Rahmen des im Dezember 2020 fertiggestellten Konzeptes ,Barrierefreie Innenstadt — Weiden
fur Alle! wurde der Innenstadtbereich im Bezug auf Barrierefreiheit detailliert bewertet und Mafl3nah-
men zur Verbesserung entwickelt.

7 Verbesserungen kénnten durch die Anpassung/ Optimierung (durch die Firma SIEMENS) der Licht-
signalanlagen im Jahr 2021 bereits eingetreten sein.
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Abbildung 24: geringe Aufstellflaichen an Lichtsignalanlagen (Prinz-Ludwig-Strae/
BahnhofstraRe)

Die Sebastianstral3e bildet mit ihren sensiblen Randnutzungen, hauptsachlich
in Bezug auf die Schulwegsicherung, einen Bereich besonderer Betrachtung.
Die vorhandenen Gehwege sind auf langen Strecken zu schmal (siehe Abbil-
dung 25) und werden teilweise noch durch weitere Hindernisse eingeengt.
Insbesondere fur die Mengen an Schulerlnnen die diese Bereiche passieren
sind die Gehwege unzureichend. Zudem konnten regelwidrige Stralkenque-
rungen festgestellt werden, was fur das Fehlen von weiteren Querungshilfen
in diesem Bereich spricht.

Abbildung 25: schmale Gehwege (SebastianstralRe)

Daruber hinaus sind durch die Ausweisung weiter Teile der Innenstadt als
FuRgangerzone oder als verkehrsberuhigte Bereiche jedoch kaum Schwach-
stellen festzustellen. Insgesamt verfiigt die Weidener Innenstadt Gber eine
sehr gute Infrastruktur fir den Fullverkehr. Die Gehwegbreiten sind im zent-
ralen Bereich nahezu flachendeckend ausreichend breit (Ausnahme Sebasti-
anstralle, siehe Abbildung 25). Auch durch parkende Fahrzeuge werden
diese Breiten nicht eingeschrankt. Zudem ist der barrierefreie Ausbau in neu
gebauten Bereichen als vorbildlich einzustufen.
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Abbildung 26: vorbildlicher barrierefreier Ausbau (NikolaistraBe/ AsylstraRe)
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7 Bestandsanalyse OPNV

Die Stadt Weiden ist regional und Uberregional an den stral3en- und schienen-
gebundenen o&ffentlichen Personenverkehr angebunden. Im Rahmen des Mo-
bilitatskonzeptes wurde insbesondere das Angebot im Offentlichen Personen-
nahverkehr innerhalb der Stadt Weiden sowie die Anbindung an Nachbarge-
meinden naher analysiert. Ein Schwerpunkt lag hierbei bei der OPNV-Qualitat
auf wichtigen Pendlerstromen und im Freizeitverkehr.

7.1  Allgemeine Anforderungen und Standards im OPNV

Wesentliche Kriterien fiir den OPNV im Stadtgebiet Weiden sind die Erschlie-
Rungs- und Bedienungsqualitat, Reisezeiten und Umstiege sowie die Halte-
stellen- und Fahrzeugausstattung.

Entsprechend der Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs'® ist mit einem Haltestelleneinzugsbereich von ca. 300 —
500 m eine fulBlaufige Erschlieung von Haltepunkten und Haltestellen zu ge-
wahrleisten. Bei Schienenhaltepunkten ist der Radius auf 600 m erweitert.

Die zentralen Bereiche sollten gut angebunden sein. Die Erreichbarkeit von
Einzelhandels- bzw. Versorgungsschwerpunkten und anderen wichtigen Zie-
len im Stadtgebiet sollte sichergestellt sein.

Die Anzahl der Umsteigevorgange zur Erreichung wichtiger Ziele sollte so ge-
ring wie moglich gehalten werden. Es sollte zudem eine mdglichst optimale
Abstimmung zum SPNV hergestellt werden.

Der Zugang zum OPNV (Zuwege, Haltestellen, Fahrzeuge) soll, gemal § 8
Abs. 3 Personenbeforderungsgesetz, bis Januar 2022 barrierefrei gestaltet
sein. Zudem sollten Haltestellen dem Standard gemaf mit Witterungsschutz,
Fahrplanauskunften, ausreichend grof3er Warteflache und je nach Bedeutung
der Haltestelle mit dynamischen Anzeigen, Sitzgelegenheiten etc. ausgestat-
tet sein.

8 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir Planung und
Betrieb des offentlichen Personennahverkehrs. Kéln 2010.
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7.2 Angebote im OPNV
Stadtbus

Den 6ffentlichen Personen-Nahverkehr (OPNV) innerhalb der Stadt Weiden
bildet in erster Linie der Stadtbus der Wies Faszinatour e.K. Das Stadtgebiet
Weiden wird dabei fast vollstandig mit 7 Stadtbuslinien erschlossen. Das
Stadtbusangebot wird in ein Liniennetz fur den Tagesverkehr montags bis frei-
tags und ein Liniennetz flir die Schwachverkehrszeiten in Tagesrandzeiten
und am Wochenende unterschieden.

Plan 16.1 und Plan 16.2 zeigen den Linienverlauf der Stadtbuslinien sowie die
erganzende Regionalbusbedienung.

Folgende Linien werden im Stadtverkehr angeboten:
Montag-Freitag
e Linie 1:
Hammerwegsiedlung — Klinikum — ZOB —
Bahnhof — Ullersricht — Rothenstadt und zurtick

e Linie 2:
Z0OB — Mooslohe - Schustermooslohe und zuriick
e Linie 3:
Z0OB — Christian-Seltmann-Strafte — Weiden West und zuriick
e Linie 4:
Fischerbergsiedlung — Kepler-Gymnasium — ZOB — OTH — Schirmitz -
Pirk
e Linie 5:

Z0OB — Weidingweg — Latsch — Neunkirchen — Stockerhut — ZOB
(Ringlinie 5A, in der Gegenrichtung Ringlinie 5B)

e Linie 6:
ZOB — Rehbuhlsiedlung — Schatzlerbad und zurlck
e Linie7:

ZOB — Moosblirg — Lerchenfeld — Berufsschule und zuriick

Schwachverkehrszeiten

e Linie 91:
Hammerwegsiedlung — Klinikum — ZOB —
Bahnhof — Ullersricht — Rothenstadt und zuriick

e Linie 92:
Z0OB — Mooslohe — Schatzlerbad — Schustermooslohe und zurlick
e Linie 93:

Z0OB — Rehbuhlsiedlung — Weiden West und zurtck
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Linie 94:

ZOB — Kepler-Gymnasium — Fischerbergsiedlung — Schirmitz - Pirk

Linie 95/98:

ZOB — Weidingweg — Latsch — Neunkirchen — Stockerhut — Lerchen-

Regional- und Fernbusverkehr

feld — ZOB (Ringlinie 95, in der Gegenrichtung Ringlinie 98)

Der Weidener Stadtverkehr wird erganzt durch die regionalen Buslinien. Die
wichtigste Aufgabe der Regionalbuslinien ist die Anbindung des Umlands an
die Stadt Weiden. Die Regionalbuslinien verlaufen innerhalb des Stadtgebiets
jedoch teilweise parallel zu den Stadtbuslinien und verdichten dort das OPNV-
Angebot. Das Gewerbegebiet Nord, der Stadtteil Weiden-Land und weitere
kleinere Siedlungsgebiete wie Troglersricht und Mallersricht werden nur vom
Regionalbus erschlossen.

Folgende Regionalbuslinien verkehren im Stadtgebiet Weiden:

Linie 11:
Weiden — Oberviechtach

Linie 12/16:
Weiden — Parkstein — Schwand

Linie 30:
Weiden - Kohlberg

Linie 2503:

Weiden — Edeldorf — Wilchenreuth — Neustadt (Schiilerverkehr)

Linie 2703:
Weiden — Schonficht - Tirschenreuth

Linie 2705:
Weiden — PI6Rberg - Tirschenreuth

Linie 6272:
Weiden — Flossenblrg - Silberhltte

Linie 6275:
Weiden - Schwandorf

Linie 6277:
Weiden — Erbendorf

Linie 6278:
Weiden — Mantel - Grafenwohr

Linie 6279:
Weiden — Pressath (Schiilerverkehr)

Linie 6285:
Weiden — Waldthurn — LosselmUhle
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e Linie 6291:
Weiden — Eslarn

e Linie 6295:
Weiden — Neustadt — Windischeschenbach

e Linie 6306:
Weiden — Schnaittenbach - Amberg

Aus Weiden sind zudem zahlreiche deutschlandweite und europaweite Ziele
mit dem Fernbus erreichbar. Die Fernbushaltestelle befindet sich am Bahnhof.

Schienenverkehr

Weiden ist ein regionaler Schienenverkehrsknoten in Ostbayern. Dabei ist
Weiden umsteigefrei mit Minchen, Nurnberg, Regensburg, Bayreuth und Hof
verbunden. Dartber hinaus werden zahlreiche Orte des Umlands an Weiden
angebunden.

Im Schienenverkehr werden folgende Linien bedient:
e RE 2: Hof — Weiden — Regensburg - Minchen
e RB 23: Marktredwitz — Weiden - Regensburg
e RB 34: Weiden — Bayreuth - Weidenberg
e RE 41: Nurnberg — Weiden — Neustadt

Einzige Zugangsstelle zum Schienenverkehr ist der Bahnhof Weiden, im un-

mittelbaren Umland gibt es Stationen in Altenstadt, Neustadt, Luhe-Wildenau,
Etzenricht und Weiherhammer.

Betriebszeiten und Bedienungshaufigkeit

Betriebszeiten des Stadtbusverkehrs sind:
e Montag-Freitag: 05.15 Uhr — 20.45 Uhr
e Samstag: 06.30 Uhr — 18.45 Uhr
e Sonntag: 11.15 Uhr — 18.45 Uhr

Auferhalb der genannten Zeiten werden keine OPNV-Fahrten im Stadtgebiet
angeboten. Es gibt kein erganzendes Angebot an Anruf-Sammeltaxi-Fahrten
in Zeitraumen ohne Busverkehr.

Der Stadtbus wird in einem Taktfahrplan betrieben (siehe Plan 17.1,
Plan 17.2, Plan 17.3 und Plan 17.4). Hierbei gelten folgende Taktzeiten:
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Wochentag Taktfolge
Montag-Freitag | 07.00 Uhr - 09.00 Uhr, | 1-4,5A/B 15 Minuten™
14.00 Uhr - 18.30 Uhr | 6,7 30 Minuten
Montag-Freitag | 09.00 Uhr — 14.00 Uhr | 1-7 30 Minuten
Montag-Freitag | Frih- und Spatverkehr | 91-95/98 Einzelne Fahrten
Samstag 06.30 Uhr — 18.45 Uhr | 91-95/98 40 Minuten
Sonntag 11.15 Uhr—-18.45 Uhr | 91-95/98 40 Minuten

Tabelle 1: OPNV-Takte

Die Stadt Weiden verfugt im Tagesverkehr Uber ein sehr gutes Stadtbusnetz.
Die Anbindung nahezu aller Stadtteile erfolgt in der Hauptverkehrszeit im 15-
Minuten-Takt, ebenso ist eine flachendeckende Bedienung am Wochenende
gegeben.

Im Regionalbusverkehr sind die Betriebszeiten kirzer als im Stadtbusverkehr
und beschranken sich im Wesentlichen auf den Tagesverkehr montags bis
freitags. Die Fahrplane sind primar auf die Belange des Ausbildungs- und Be-
rufsverkehrs ausgerichtet, Taktfahrplane werden nur vereinzelt angeboten. Im
Freizeitverkehr werden im Sommerhalbjahr Fahrten als RadI-Bus mit Fahr-
radanhanger zwischen Weiden und Eslarn (Linie 6291) angeboten. Wochen-
endverkehr wird vielfach nur mit einzelnen Fahrten an Samstagen angeboten,
lediglich die Linien 6272 und 6291 bedienen die Ausflugsziele des Oberpfalzer
Walds auch an Sonntagen.

Durch die Uberlagerung mehrerer Linien wird im Tagesverkehr montags bis
freitags zwischen Neustadt und Weiden mindestens ein 30-Minuten-Takt an-
geboten. Hierdurch ist auch eine gute Anbindung des Gewerbegebiets Nord
in Weiden gewahrleistet. Das Nahumland der Stadt Weiden wird in der Haupt-
verkehrszeit naherungsweise alle 60 Minuten bedient. Direktfahrten in be-
nachbarte Zentren, z.B. Amberg oder Tirschenreuth werden nur vereinzelt an-
geboten.

Als Erganzung zum Regionalbusverkehr wird im Landkreis Neustadt an der
Waldnaab ein Anrufbus (,Baxi“) angeboten. Die Stadt Weiden ist bisher nicht
in das Baxi-Netz integriert, sodass keine durchgehenden Fahrten nach Wei-
den angeboten werden. Stattdessen enden die Baxi-Linien im Umland an den
Bahnstationen Altenstadt und Weiherhammer sowie an der Bushaltestelle
Schirmitz Rathaus, an denen jeweils ein Umstieg auf den Linienverkehr nach
Weiden moglich ist.

9 Im August entfallt in der Hauptverkehrszeit die Verdichtung zum 15-Minuten-Takt.
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Im Schienenverkehr wird ein taglicher Taktfahrplan angeboten. Alle Stationen
der Region werden im Tagesverkehr montags bis sonntags mit Ausnahme
des Haltepunkts Etzenricht stundlich bedient, hinzu kommen einzelne Fahrten
am Abend und Verdichtungsfahrten im Ausbildungs- und Berufsverkehr. Der
RE 2 Munchen-Hof fahrt alle 120 Minuten.

Der Bahnhof Weiden ist Taktknoten zur vollen Stunde, so dass mit kurzen
Wartezeiten zwischen den einzelnen Bahnlinien umgestiegen werden kann.
Lediglich im Ubergang vom und zum RE aus/nach Miinchen treten langere
Wartezeiten von rund 45 Minuten auf.

ErschlieRungsqualitat

Plan 18 zeigt die Einzugsbereiche der bestehenden Bushaltestellen. Auf-
grund der hohen Haltestellendichte im Stadtgebiet ist die Erschlielungsquali-
tat im Stadtgebiet von Weiden gut. Zentrale und dicht besiedelte Gebiete sind
mit einem 300 m Einzugsradius uberwiegend ausreichend erschlossen. Ver-
einzelte Defizite sind lediglich in Randbereichen von Siedlungsflachen zu ver-
zeichnen. Eine vergleichsweise geringe Abdeckung haben die Gewerbege-
biete Nord und Moosblurg.

Eine direkte Anbindung an den Schienenverkehr ist trotz langer Streckenver-
laufe innerhalb des bebauten Stadtgebiets nur im Bahnhofsumfeld gegeben.
Der Zugang von Westen wird hierbei durch einen fehlenden direkten Bahn-
steigzugang erschwert. Zahlreiche Gewerbeflachen sowie wichtige Ziele wie
das Berufsschulzentrum liegen in der Nahe der Bahnstrecken. Zusatzliche
Bahnhaltepunkte konnten hier eine verbesserte OPNV-ErschlieBung bewir-
ken.

Reisezeiten

Bei der Bewertung des OPNV-Angebotes spielen neben der Bedienungshau-
figkeit die Reisezeitverhaltnisse zu anderen Verkehrsmitteln eine wichtige
Rolle. Es wurde untersucht, wie sich die Reisezeiten des Busses zu denen mit
dem Pkw verhalten. Als Ziele im Stadtgebiet fanden der ZOB und der Bahnhof
als zentrale Stelle in der Innenstadt Berucksichtigung, in den Siedlungsberei-
chen wurde eine zentrale Haltestelle des Stadtteils gewahlt. Zur Ermittlung der
Reisezeiten wurde die reine Fahrzeit ohne Zu- und Abgangszeiten und Park-
platzsuche beim MIV berucksichtigt.

Ein Reisezeitverhaltnis OPNV / MIV < 1,5 ist als positiv bzw. attraktiv zu be-
werten. Ein Reisezeitverhaltnis > 1,5 wird als deutliche Hurde zur Nutzung des
OPNV betrachtet. Bei einem Reisezeitverhltnis > 2,0 ist nur noch von einer
sehr geringen OPNV-Nutzung auszugehen. Hinzu kommt die Beeinflussung
der Attraktivitat des OPNV durch die notwendige Umsteigehaufigkeit zum je-
weiligen Ziel. Das Ergebnis des Vergleichs der OPNV-Fahrzeiten mit den Pkw-
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Fahrzeiten innerhalb des Stadtgebiets Weiden ist in Plan 19.1 und Plan 19.2
dargestellt.

In Bezug auf den ZOB und damit die Innenstadt sind die Reisezeitverhaltnisse
uberwiegend gut. Das Reisezeitverhaltnis liegt in der Regel bei <1,5. In Bezug
auf den Bahnhof — und damit die Umsteigemdglichkeit zum Schienenverkehr
— sind die Reisezeiten vielfach langer, trotzdem werden Uberwiegend akzep-
table Reisezeitverhaltnisse erzielt. Wird ein Standort am Stadtrand, z.B. das
Gewerbegebiet Nord, betrachtet, ist das OPNV-Angebot nicht konkurrenzfa-
hig. Es wird aus keinem Stadtteil ein akzeptables Reisezeitverhaltnis erzielt.

Durch die Zunahme des Kfz-Verkehrs haben sich die Reisezeiten in den ver-
gangenen Jahren teilweise verlangert. Insbesondere Wartezeiten an signali-
sierten Knotenpunkten bewirken in Spitzenzeiten eine Verlangerung der Rei-
sezeit. Bei Umsteigeverbindungen konnen Anschlusse dabei nicht immer si-
chergestellt werden.

Im Schienenverkehr treten sehr attraktive Reisezeiten auf Verbindungen zu
den benachbarten Zentren auf. Regensburg, Nurnberg und Bayreuth sind in
ca. 60 Minuten Fahrzeit zu erreichen, Miinchen in rund 3 Stunden Fahrzeit.
Auf Verbindungen ohne direkte Bahnstrecke sind die Reisezeiten dagegen
nicht attraktiv, z.B. nach Amberg mit iber 60 Minuten Fahrzeit inkl. Umstei-
gen.

Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestellen unterscheidet sich innerhalb des Stadtgebie-
tes in ihren Standards und weist im Wesentlichen eine Grundausstattung be-
stehend aus Haltestellenschild mit Fahrgastinformation auf. Hervorzuheben
sind dabei die sehr guten und umfangreichen Informationsstelen (Fahrplan,
Liniennetz und Tarifinformationen) die bereits nahezu flachendeckend allen
Haltestellen im Kernbereich vorhanden sind. Das Erscheinungsbild der Halte-
stellen ist in vielen Fallen modernisierungsbediirftig, insbesondere auch am
Bahnhof (siehe Abbildung 27). Auch Haltestellen mit einer hohen Anzahl von
Einsteigern sind nicht konsequent mit den entsprechenden Ausstattungs-
merkmalen versehen, wie z.B. Wetterschutz, Sitzgelegenheiten...).

Der Groliteil der Bushaltestellen erflllt noch nicht die Voraussetzungen an
eine barrierefreie Teilnahme am Verkehr??. Die laut Personenbeforderungs-
gesetz (PBefG) geforderte vollstandige Barrierefreiheit im 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr bis zum 1. Januar 2022 ist nicht erreicht, eine fortlaufende
Modernisierung entsprechend den Anforderungen an die Barrierefreiheit ent-
sprechend eines Ausbauplans o0.a. ist nicht erkennbar.

20 Personenbeférderungsgesetz (PBefG), § 8 Abs. 3 bzw. Gesetz zur Gleichstellung von Menschen
mit Behinderungen (Behindertengleichstellungsgesetz - BGG), § 8 Abs. 5
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Abbildung 27: Haltestellenausstattung mit Modernisierungsbedarf

Fur die wichtigen und zentralen Umsteigehaltestellen am Bahnhof und am
ZOB sind barrierefreie Neubauten geplant.

Tarif

Die Stadt Weiden liegt im Schnittpunkt unterschiedlicher Tarifangebote. Fur
den Buslinienverkehr der Stadt Weiden und im Stadt-Umland-Verkehr auf der
Linie 4 wird der Haustarif der Wies Faszinatur e. K. angewendet, im Regional-
verkehr gemeinsam mit den Landkreisen Neustadt an der Waldnaab und
Tirschenreuth der Gemeinschaftstarif Oberpfalz Nord. Dieser gilt auch fir Bus-
fahrten aus Weiden in die Landkreise Amberg-Sulzbach und Schwandorf, so-
wie die Stadt Amberg. Der Schienenverkehr ist nicht in den Tarif Oberpfalz
Nord integriert. Im Bahnverkehr ist wiederum die Strecke Weiden-Regensburg
Teil des Regensburger Verkehrsverbunds (RVV), eine Nutzung des Stadtbus-
verkehrs in Weiden ist mit RVV-Fahrscheinen jedoch nicht moglich.

Im Stadtverkehr Weiden bestehen insgesamt positive Tarif-Rahmenbedin-
gungen zur Nutzung des OPNV. Die Preisstruktur des Stadtbusses weist ein
breites Angebotsspektrum auf, der Fahrpreis ist im Stadtevergleich eher nied-
rig. Im Regionalverkehr ist das Fahrscheinangebot jedoch vergleichsweise
unubersichtlich, da je nach Verkehrsmittel und Fahrtrichtung unterschiedliche
Regelungen anfallen.
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8 Bestandsanalyse Mobilitatsverbund

Ein wesentlicher Baustein eines zukunftsgerichteten Mobilitatsangebotes ist
die Vernetzung der Verkehrstrager und die Starkung der Multimodalitat. In
Weiden gibt es bisher wenige Angebote zur Verknupfung der Verkehrstrager
(siehe Plan 20).

Angebotsspektrum
Park & Ride (P+R)

P+R-Parkplatze sollen das Umsteigen vom Pkw auf den 6ffentlichen Nahver-
kehr erleichtern und dazu beitragen, die Fahrleistungen des Kfz-Verkehrs in
Stadtgebieten insgesamt zu verringern. Eine P+R-Anlage sollte grundsatzlich
in ein Gesamtverkehrskonzept eingebunden sein und im Verbund mit anderen
MalRnahmen, wie z.B. eine Parkraumbegrenzung- und bewirtschaftung in der
Kernstadt sowie einem attraktiven und leistungsfahigem OPNV-Angebot ein-
hergehen, um splrbare Verlagerungseffekte zu erreichen.?!

Innerhalb des Stadtgebietes von Weiden besteht bisher ein ausgewiesener
P+R-Platz am Bahnhof. Er ist Uber die Bahnhofstral3e erreichbar und vor bzw.
nordlich des Bahnhofsgebaudes verortet. Es stehen ca. 44 Stellplatze, bevor-
zugt fur Dauerparker, zur Verfigung. Aufgrund der direkten Lage am Bahnhof
und der damit einhergehenden Verknutpfung mit der Bahn soll diese P+R-An-
lage hauptsachlich den Pendlern dienen. Eine explizite Ausschilderung als
P+R-Bereiche besteht an diesen der DB zugeordneten Stellplatzen jedoch
nicht.

Mitfahrerparkplatze (P+M)

Mitfahrerparkplatze (Parken+Mitnehmen / P+M) sollen insbesondere zur Star-
kung von Fahrgemeinschaften beitragen. In der Regel sollten P+M-Platze an
sinnvollen Punkten z.B. Autobahnabfahrten oder wichtigen Kreuzungen von
Hauptverkehrsstralien liegen. Sie stellen sich oft in unterschiedlichen Grélken
und Befestigungen dar, bieten aber immer ein kostenloses Abstellen von
Fahrzeugen uber einen beliebigen Zeitraum an.

Im Weidener Westen (im Bereich der Anschlussstelle ,Weiden-Frauenricht®)
befindet sich mit direktem Anschluss an die A 93 ein groRer Mitfahrerpark-

21 Hessisches Landesamt firr Stralen- und Verkehrswesen: Heft 46 — Leitfaden zur Bedarfsermittlung
und Planung von P+R- / B+R-Anlagen. Wiesbaden 2001.
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platz, die Anzahl der Stellplatze variiert (teilweise Bereiche eingezaunt/ abge-
trennt)?2. Er ist direkt Gber den Birkenwiesen und die Frauenrichter StralRe mit
der Kernstadt von Weiden verbunden.

Da Weiden an viele Uberregionale Stral’en angeschlossen ist, bietet sich hier
deutliches Potential fur weitere Mitfahrerparkplatze an den umliegenden An-
schlussstellen.

Bike & Ride (B+R)

Mit dem Ziel, die Attraktivitdt des OPNV zu starken und gleichzeitig den Ein-
zugsbereich von Bahnhéfen und Haltestellen zu erweitern, bieten B+R-Anla-
gen eine Verkniipfung von Fahrrad und OPNV. Voraussetzung hierfir ist eine
ausreichende Anzahl, im besten Fall GUberdachter und sicherer Fahrradabstell-
platze direkt an Bahnhofen oder Bushaltestellen.

Am Bahnhof von Weiden stehen einige Radabstellanlagen in nicht ausrei-
chender Qualitat und Quantitat zur Verfugung, die eine Verknipfung von
Fahrrad und OPNV bilden. Explizit ausgewiesene Stellplatze fir B+R sind in
Weiden nicht vorhanden.

CarSharing

CarSharing soll die Mobilitat verbessern und gleichzeitig die Umwelt entlas-
ten. Das Teilen von Autos ist bereits in vielen deutschen und europaischen
Stadten gangige Praxis. Besonders in gro3en Stadten, in denen das Park-
platzangebot knapp ist, gibt es viele Nutzer. Doch auch in mittleren und klei-
neren Stadten wird das Angebot immer beliebter. So konnen Mobilitatskosten
gespart und trotzdem Flexibilitat beibehalten werden. Es gibt verschiedene
Systeme, solche mit festen Stationen, wo CarSharing Fahrzeuge an bestimm-
ten Standorten abgeholt und zurlickgebracht werden und solche, bei denen
Fahrzeuge beliebig auf 6ffentlichen Stellplatzen im StralRenraum geparkt wer-
den konnen.

In Weiden ist das Angebot an CarSharing-Fahrzeugen sehr gering. Derzeit
wird lediglich Uber die Vermittlungsplattform ,mymikar® an einer Station im
Stadtgebiet (Gaswerkstralle) ein CarSharing-Fahrzeug (7-Sitzer, Elektrobe-
trieben) zum zeitweisen Mieten angeboten.

22 Der Standort fur P+M-Platz ist lediglich an die Stadt Weiden verpachtet. Vom Grundstiickseigentu-
mer wurde wahrend der Bearbeitung des Mobilitdtskonzeptes angekiindigt, dass in der Zukunft vo-
raussichtlich ein Teil der Flachen wieder fiir die direkt angrenzende Kaserne bendtigt wird.
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E-Mobilitat

Seitens der Bundesregierung gibt es Bemuhungen, den Anteil der E-Mobilitat
in den nachsten Jahren zu erhdéhen. Steuerverglnstigungen und Anschaf-
fungsférderungen sollen z.B. den Kauf eines Elektrofahrzeuges erleichtern?3.
Eine Erhéhung der Fahrzeuganzahl setzt jedoch auch eine Verfugbarkeit an
Ladeinfrastruktur voraus.

Uber das gesamte Stadtgebiet verteilt sind bereits einzelne Elektro-Lades3u-
len fur Kraftfahrzeuge vorhanden. Der Schwerpunt liegt hierbei in der Innen-
stadt. Die Ladestationen finden sich sowohl im 6ffentlichen Strallenraum bzw.
auf Parkierungsanlagen als auch auf Privatflachen (Autohauser, Parkhau-
ser,...) und bieten somit flr jeden Nutzer Moglichkeiten zum Laden. Die
Standorte sind teilweise bereits in der Wegweisung integriert und ermoglichen
somit ein schnelleres Auffinden der Lademdglichkeiten.

Zurzeit besteht auf dem GroRparkplatz Naabwiesen fur Fahrzeuge mit E-
Kennzeichen Kostenfreiheit. Zusatzlich werden Elektro-Fahrzeuge mit E-
Kennzeichen auf von der Stadt Weiden i.d.OPf. mit Parkschein bewirtschafte-
ten Parkflachen wegen Parkens ohne Parkschein oder Parkzeitiberschrei-
tung nicht verwarnt. Diese Regelung gilt laut der Homepage der Stadt Weiden
zunachst bis 31.12.2022.2* Ausnahmen zu dieser Regel bilden Parkdecks und
die Alleetiefgarage (nicht im Eigentum der Stadt Weiden i.d.OPf.) sowie Zo-
nen, in denen Parken mit Parkscheibe zugelassen ist.

Zusatzlich steht am Nordoberpfalz Center (NOC) eine offentliche Lademaog-
lichkeit fir Pedelecs zur Verfliigung.

Abbildung 28: Elektrolademdglichkeiten sowie Hinweisbeschilderung im Stadtgebiet

23 Seit Juli 2016 gibt es eine staatliche Pramie beim Kauf von Elektro- und Hybridfahrzeugen.

2 https:/lwww.weiden.de/stadt/willkommen/parken. Letzter Aufruf 07.06.2022 |
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Verleihsysteme

Bei einem Fahrradverleihsystem stehen Leihfahrrader in der Regel im o6ffent-
lichen Raum oder an 6ffentlich zuganglichen Stationen zur Verfigung. Im Ge-
gensatz zu einem eigenen Fahrrad muss sich der Nutzer nicht um die War-
tung und das sichere Abstellen des Fahrrads kimmern. Seit einigen Jahren
kommen in mehreren Stadten durch Kommunen oder Baumarkte unterstutzte
Verleihmaoglichkeiten fur Lastenfahrrader hinzu.

Zum Zeitpunkt der Analyse war in Weiden kein Fahrradverleihsystem etab-
liert. Das Fahrradleihen ist lediglich bei einzelnen Fahrradhandlern maoglich.

Auch fur E-Scooter steht kein 6ffentliches Verleihsystem zur Verfugung.

Mobilitatszentrale/ Mobilitatsinformation

In Weiden besteht keine Mobilitatszentrale als zentrale Anlaufstelle fir samt-
liche Fragen rund um die individuelle Mobilitat. Auch auf der Homepage der
Stadt Weiden finden sich kaum umfassende/ Ubersichtliche Informationen
Uber Mobilitatsangebote innerhalb der Stadt.
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9 Zusammenfassung Bestandsanalyse

Insgesamt ist das Verkehrssystem in Weiden positiv zu bewerten. Das Ful3-
wege- und Strallennetz ist ausreichend dimensioniert und leistungsfahig. Wei-
den verfugt uber ein gut funktionierendes Stadtbussystem mit einem flachen-
deckenden Taktfahrplan und auch der Ausbau der Radwegeinfrastruktur ist in
den vergangenen Jahren vorangeschritten. Trotzdem besteht in vielen Berei-
chen noch weiterer Optimierungsbedarf.

Es besteht fur die Stadt Weiden eine gute verkehrliche Anbindung an das
Ubergeordnete Strallennetz (A 93, B 22, B 470, St 2166, St 2238, St 2657,
St 2666). Das HauptstralRennetz ist im Wesentlichen ausreichend dimensio-
niert und leistungsfahig und entspricht somit seiner zugewiesenen Funktion.
Es werden die héchsten Verkehrsmengen sowie der Schwerverkehr (SV)
groldtenteils auf diesen klassifizierten Strallen geblndelt. Durchgangsver-
kehre werden hauptsachlich Uber A 93 und B 22 abgewickelt.

Wahrend der Hauptverkehrszeiten treten stellenweise Riuckstaus und ein ein-
geschrankter Verkehrsfluss (Kapazitatsgrenze) auf den stark belasteten Stra-
Ren, vor allem an Knotenpunkten in der Kernstadt, auf. Die Knotenpunkte ent-
lang der Sud-Ost-Tangente und generell entlang des Ubrigen klassifizierten
Haupt-Stralennetzes weisen ansonsten eine gute Verkehrsqualitat und aus-
reichende Kapazitatsreserven auf.

Als vorbildlich sind die umfassenden Tempo 30-Zonen und -strecken sowie
die verkehrsberuhigten Bereiche im Stadtgebiet herauszustellen. Diese wer-
den jedoch teilweise noch von Tempo 50 Strecken durchschnitten, was an
einzelnen Strecken kritisch zu hinterfragen ist. Bei weiteren Verkehrsberuhi-
gungen im Stadtzentrum werden leistungsfahige Alternativen erforderlich.

Die Parkraumerhebung und -analyse zeigte einen deutlichen Zusammenhang
zwischen der Attraktivitat der Stellplatze (Lage zum Ziel bzw. Bewirtschaftung)
und der vorhandenen Auslastung. Es wurden keine Uberlastungen einzelner
Bereiche oder der Parkierungsanlagen festgestellt. Tagsuber herrschte je-
doch eine sehr hohe Auslastung im o&ffentlichen Stralenraum in nérdlichen
Innenstadtbereich. Hier ist ein erhohter Parksuchverkehr zu erwarten. Vormit-
tags traten zudem vereinzelt hohe Auslastungen in Parkierungsanlagen
(Naabwiesen, City Center) im Bereich Mitte auf. In der Nacht kann der Bedarf
grundsatzlich gedeckt werden. Prinzipiell stehen innerhalb der Innenstadt
ausreichend viele Stellplatze zur Verfigung, es besteht jedoch eine ungleich-
mafige Verteilung der Nachfrage. Ziel muss es demnach sein, die beste-
hende Nachfrage besser auf die vorhandenen Angebote umzuverteilen, damit
die bestehenden Kapazitaten auch genutzt werden.
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Die Bewirtschaftung im o6ffentlichen StralRenraum sowie in den Parkierungs-
anlagen (Parkhauser, Tiefgaragen, Parkplatze) ist bezuglich der Tarifgestal-
tung innerhalb der Innenstadt relativ homogen. Beim Vergleich der Auslastun-
gen der Parkbauten wird allerdings auch deutlich, dass die Tarifgestaltung al-
lein nicht ausschlaggebend fir deren Auslastung ist. Zusatzlich sind bei der
Wahl der Parkierungsanlage auch die raumliche Lage sowie die Qualitat der
Anlage von Bedeutung.

Der Ausbau der Radwegeinfrastruktur ist in Weiden in den vergangenen Jah-
ren deutlich vorangeschritten. Es wurden bereits viele MalRnahmen des Ge-
samtstadtischen Verkehrskonzeptes (BSV, 2012) umgesetzt. Daher besitzt
Weiden im Vergleich zu anderen Stadten in Teilen schon ein gut ausgebautes
Netz. Dennoch gibt es weiteren Optimierungsbedarf. So weisen flir den All-
tags- und Freizeitverkehr relevante Radrouten kein durchgangiges Angebot
an Radverkehrsinfrastruktur auf. Es sind noch vereinzelte Licken im Radrou-
tennetz durch fehlende Radverkehrsanlagen festzustellen. Durch Angebots-
Iicken werden wichtige Routen abschnittsweise im Mischverkehr auf teilweise
verkehrsstarken Fahrbahnen geflhrt. Die FUhrung auf der Fahrbahn in Wohn-
gebieten ist aufgrund eingerichteter Tempo 30-Zonen als vertraglich einzustu-
fen, wird aber teilweise noch durch die FUhrung auf Strallen mit einer zulas-
sige Héchstgeschwindigkeiten von = 50 km/h unterbrochen. Die Flihrung an
Knotenpunkten ist Uberwiegend gut.

Eine gute Radwegweisung sowie Radabstellanlagen in unterschiedlicher
Qualitat sind vorhanden. Doch Anzahl und Qualitat der Anlagen ist nicht im-
mer ausreichend. So sollte das Angebot weiter ausgebaut und qualitativ ver-
bessert werden. Insbesondere am Bahnhof besteht hier dringender Hand-
lungsbedarf. Fir die bessere Verknlpfung mit dem OPNV wird ein dariiber
hinaus auch weiterer Bedarf an Radabstellanlagen an anderen wichtigen Ver-
kntpfungspunkten (bspw. Bushaltestellen) gesehen.

So besteht in der Radverkehrsplanung an vielen Stellen weiterhin Entwick-
lungsbedarf. Die grof3e Herausforderung wird dabei darin liegen, den Kfz- und
Radverkehr miteinander in Einklang zu bringen.

Die Fuhrung des Ful3verkehrs in Weiden ist insgesamt als sehr positiv zu be-
werten. Gehwege im Zentrum sind i.d.R. mit wenigen Ausnahmen (z.B. Se-
bastianstrale) ausreichend bemessen und Querungshilfen an den meisten
wichtigsten Stellen vorhanden. Durch die Ausweisung vieler verkehrsberuhig-
ter Bereiche, Tempo 30-Zonen und der Ful3igangerzonen wird ein zusatzlicher
positiver Effekt erzielt. Durch die neue Querung (durch Pflaster hervorgeho-
ben, breiter Querungsbereich) Uber die Dr.-Pfleger-Strale wurde eine gute
Verbindung der FuRgangerzonenabschnitte geschaffen.
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Die Wartezeiten fur FulRganger an Lichtsignalanlagen sind jedoch haufig deut-
lich zu lang und die darauf folgenden Grunzeiten zu kurz. Insbesondere fur
mobilitatseingeschrankte Personen ist es somit schwierig die Strallen zu que-
ren. Neben Schulkindern sind auch mobilitdtseingeschrankte Personen
schutzbedurftige Menschen im Stralienverkehr. Zwar sind viele Bordsteine in
Weiden bereits meist abgesenkt, sodass sie mit Rollatoren oder Kinderwagen
passiert werden kénnen, flr einen vollstandigen barrierefreien Ausbau fehlt
jedoch auch ein akustisches und taktiles Leitsystem, damit sich auch sehein-
geschrankte Personen sicher im Stralienraum fortbewegen kdnnen.

Bei der Infrastruktur fir den FulRverkehr wurde in den letzten Jahren bereits
vieles optimiert und teilweise vorbildlich ausgebaut, daher findet sich (im In-
nenstadtbereich) nur noch wenig Nachholbedarf. Die Bedurfnisse der schwa-
cheren und mobilitatseingeschrankten Verkehrsteilnehmer sollten aber weiter
gestarkt werden.

Die Stadt Weiden verflgt Uber ein grundsatzlich leistungsfahiges Stadtbus-
system welches durch zusatzliche Angebote des Regionalverkehres erweitert
wird. Entsprechend der Siedlungsstruktur liegt der Schwerpunkt der Busbe-
dienung auf der Kernstadt Durch Linien-Uberlagerungen in der Hauptver-
kehrszeit werden nahezu alle Stadtteile im 15-Minuten-Takt erschlossen.
Diese Anbindung im 15-Minuten-Takt ist im Vergleich zu anderen Mittelstad-
ten herausragend, ebenso die flachendeckende Bedienung am Wochenende.
Wunschenswert ware ein zusatzliches Angebot in den Abendstunden.

Die Betriebszeiten im Regionalbusverkehr beschranken sich im Wesentlichen
auf den Tagesverkehr montags bis freitags, Taktfahrplane werden nur verein-
zelt angeboten.

Die OPNV-ErschlieBung ist durch das dichte Haltestellennetz Gberwiegend
gut. Vereinzelte Defizite sind lediglich in Randbereichen von Siedlungsflachen
sowie den Gewerbegebieten ,Nord“ und ,Moosburg® zu verzeichnen.

Der barrierefreie Ausbau der Haltestellen hinsichtlich des Zwei-Sinne-Prinzips
ist noch verbesserungswirdig und muss flachendeckend vorangetrieben wer-
den. Die zur Orientierung wichtigsten Sinne sind Hoéren, Fihlen und Sehen.
Das Zwei-Sinne-Prinzip sieht demnach vor, dass immer mindestens zwei der
drei wichtigsten Sinne Informationen Ubermittelt bekommen. Demnach sollten
die Haltestellen nicht nur mit einem Hochbord mit Spurfiihrung als Anfahrhilfe
fur den Busfahrer ausgestattet sein, sondern mindestens auch noch ein takti-
les Leitsystem anbieten. Zusatzliche Hilfen wie akustische Fahrplanauskiinfte
waren zudem hilfreich.

Preisstruktur, Marketing und die betriebsbedingten Stérungen, die die Vernet-
zung zwischen Bus / Bahn erschweren, sind weitere Schwachstellen, die be-
seitigt werden sollten.
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Der Mobilitatsverbund ist in Weiden nur durch vereinzelte Angebote (ein Car-
Sharing-Fahrzeug, offentliche E-Ladestationen, P+R-Anlage,...) vertreten.
Jedoch sind diese Systeme zu grof3en Teilen nicht mit den tbrigen Verkehrs-
arten verknupft. Vor allem die Vernetzung der Verkehrstrager und die Star-
kung der Multimodalitat (bspw. durch B+R) ist aber ein wesentlicher Baustein
eines zukunftsgerichteten Mobilitatsangebotes. Neben neuen Technologien
(E-Mobilitat) sollten dabei auch Sharing- oder Verleihsysteme und spezielle
Mobilitdtsangebote (Jobrad und Jobticket) bedacht werden.

Am 1. September 2017 hat sich die Gesetzeslage bezlglich der Reservierung
von CarSharing-Platzen im offentlichen Raum mit dem in Kraft treten eines
neuen CarSharing-Gesetzes grundlegend verandert. Um weitere Vorteile fur
CarSharing-Fahrzeuge zu schaffen und somit diese Form der Mobilitat weiter
zu fordern hat das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) zusammen mit dem Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz, Bau
und Reaktorsicherheit (BMUB) ein neues Gesetz erarbeitet. Hierbei wird ins-
besondere die Moglichkeit eroffnet, fur stationsgebundene CarSharing-Fahr-
zeuge spezielle Abhol- und Rickgabestellen im 6ffentlichen Raum auszuwei-
sen. Der flachendeckende Ausbau von Elektroladestationen muss speziell im
offentlichen Strallenraum vorangetrieben werden Ein weiteres Defizit ist im
Bereich des B+R zu sehen. Um die Attraktivitat des OPNV und des Fahrrads
weiter zu starken, ist ein deutlich ausgeweitetes Angebot an B+R-Anlagen an
Haltepunkten und Bushaltestellen notwendig. Nur so lasst sich eine optimale
Verknlpfung von Fahrrad und OPNV erzielen. Auch das Angebot an am
Stadtrand als ,Auffangparkplatz® dienenden P+R- bzw. P+M-Anlagen sollte
weiter ausgebaut werden.

Vor allem durch die Starkung des Mobilitatsverbunds mit Aufwertung des
FuR-, Rad- und Offentlichen Personennahverkehrs sollte die Verkehrsmittel-
wahl zugunsten des Nichtmotorisierten Individualverkehrs verschoben wer-
den. Dies kommt auch dem flielRenden Kfz-Verkehr zu Gute und kann daflr
sorgen, dass die negativen Nebeneffekte (Larm- und Schadstoffbelastung,
Zerschneidung des Zentrums) hochbelasteter innerértlicher Hauptverkehrs-
stral3en minimiert werden.
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10 Leitbild und Planungsziele

Mobilitatsplanung und Infrastrukturplanung findet vor dem Hintergrund eines
Zielsystems statt, das am Anfang jeder Planung entwickelt wird. Hiermit soll
festgelegt werden, wohin sich Weiden im Bereich Mobilitat bis zum Jahr 2035
und daruber hinaus entwickeln soll. Das Zielsystem gibt somit die Richtung
der weiteren Bearbeitung des Mobilitatskonzeptes vor. Die Auswirkungen der
Malnahmen des Mobilitatskonzeptes sollen den verkehrspolitischen Zielset-
zungen entsprechen.

Das Zielsystem des ,Mobilitatskonzept Weiden 2035“ bezieht sich auf die
Funktionsanforderungen an die Verkehrssysteme und an die Gestaltung des
Stadt- und Strallenraumes.

Die Ziele sind auf unterschiedlichen Ebenen angesiedelt. Eine Ordnung der
Ziele in einem Zielsystem ist notwendig, um die verschiedenen Abhangigkei-
ten untereinander aufzuzeigen und die Zusammenhange zwischen Einzelzie-
len und Mal3nahmen zu verdeutlichen.

Abbildung 29: Strukturierung des Zielsystems

Die Erarbeitung der Ziele des Mobilitdtskonzeptes fand in mehreren Schritten
statt. Somit flossen die Ergebnisse der Bestandsanalyse sowie die Ergeb-
nisse der Offentlichkeitsbeteiligung (Expertenrunde, Blirgerbeteiligung) in den
Prozess ein:

Im Rahmen der 1. Expertenrunde und der 1. Burgerbeteiligung wurden Prob-
leme und Winsche auf Grundlage der vorliegenden Analyseergebnisse ab-
gefragt und erarbeitet. Hieraus wurden wichtige Ziele, die im Rahmen des
Mobilitatskonzeptes fir die Mobilitdtsentwicklung Weidens von Bedeutung
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sind, definiert und teilweise diskutiert?®. Die Meinungsbilder zu den einzelnen
Zielen — unterschieden nach Expertenrunde und Burgerbeteiligung —kénnen
der Anlage 11 entnommen werden.

Leitbild, Planungsziele und das Richtungsszenario 2 (siehe Kapitel 13.2) wur-
den im Juli 2021 im Stadtrat beschlossen.

10.1 Verkehrliches Leitbild

Die hochste Ebene im Zielsystem der kinftigen Mobilitatsplanung bildet das
verkehrliche Leitbild flr die Entwicklung der Stadt Weiden. Hier flossen die
Ergebnisse der Bestandsanalyse sowie der Beteiligung ein:

LZiel fur den Verkehr in der Stadt Weiden i.d.OP¥f. ist es, bis zum Jahr 2035
sowohl Mobilitat fiir alle zu ermdglichen und zu férdern als auch den Verkehr
so stadt- und umweltvertraglich wie moglich zu gestalten. Durch konse-
quente Beseitigung von Konfliktsituationen und Schwachstellen im Stralen-
netz, soll der Verkehrsfluss flr alle Verkehrsteilnehmer*innen verbessert
werden. Mit Verkehrsverlagerungen durch intensive Férderung des Umwelt-
verbundes und einer Reduzierung der Dominanz des Kfz-Verkehrs sowie
Verkehrsvermeidung durch eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung, soll
der Klima- und Umweltschutz in Weiden gestarkt und die Lebensqualitat
erhoht werden.”

10.2 Planungsziele

Die Schwerpunkte der Verkehrsentwicklungs- und Mobilitatsplanung liegen
heute weniger auf der Planung neuer Verkehrsanlagen als auf der intelligen-
ten Nutzung und stadtebaulichen Integration vorhandener Verkehrsanlagen
und auf der Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens durch Information, Bera-
tung, Organisation und finanzielle Anreize (Mobilitatsmanagement). Eine
grol3e Bedeutung hat auch die Verknlpfung der verschiedenen Verkehrstra-
ger, um zu einem optimalen Gesamtverkehrssystem zu kommen.

Das Thema Verkehr muss integraler Bestandteil der Stadtentwicklungspla-
nung sein, weil die Art und die Lage der stadtebaulichen Nutzungen und die
Art der VerkehrserschlieBung groRen Einfluss auf die Verkehrserzeugung, die
Verkehrsmittelwahl und die stadtvertragliche Verkehrsabwicklung haben. Die
Erreichbarkeit neuer Ziele (z.B. Supermarkte) zu Ful3 und mit dem Fahrrad
muss bereits in der Planung Berucksichtigung finden. Ebenfalls sollte der Fak-
tor Aufenthaltsqualitat und Naherholung nicht in Vergessenheit geraten.

25 Da die 1. Birgerbeteiligung aufgrund der COVID-19-Pandemie als statische Online-Beteiligung
stattfand, war eine Diskussion Uber Probleme, Wiinsche und Zielsetzungen nur bedingt méglich.
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Im Folgenden sind die formulierten Planungsziele gegliedert nach den einzel-
nen Verkehrsmitteln aufgefihrt. Die Planungsziele wurden Uber allem stehen
hierbei zunachst die verkehrspolitischen Ziele, die von der Bundesregierung
und vom Land Bayern angestrebt werden.

,verkehrspolitische Ziele*

e Reduktion der Treibhausgasemissionen gegenuber dem Niveau von
1990 um mindestens 65 % bis 2030 und Deutschland wird bis 2045
klimaneutral. (Klimaschutzgesetz 2021 der Bundesregierung)

e Reduktion des CO2-Aquivalent der Treibhausgasemissionen je Ein-
wohner bis zum Jahr 2030 um mindestens 55 %, bezogen auf den
Durchschnitt des Jahres 1990. Es soll damit auf unter 5 Tonnen pro
Einwohner und Jahr sinken. Spatestens bis zum Jahr 2050 soll Bay-
ern klimaneutral sein. (Bayerisches Klimaschutzgesetz 2020)

,Kfz-Verkehr*
e Reduzierung des Kfz-Verkehrs insbesondere in der zentralen Innen-
stadt

Leistungsfahige Alternativrouten fur Kfz-Verkehr schaffen
Optimierung der Lichtsignalsteuerung

Beseitigung von Leistungsfahigkeitsengpassen

Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den Umweltverbund
Geschwindigkeitsanpassungen (entsprechend den Randbedingun-
gen)

Optimierung Parkraumkonzept (Bewirtschaftung, Anwohnerparken,
Steuerung Preisgestaltung)

Ausbau P+R-Angebote

,FuB- und Radverkehr*

e Verbesserung der Barrierefreiheit im 6ffentlichen (StralRen-)Raum
Starkung wichtiger Achsen fur den FulRverkehr

Starkere Berucksichtigung der Bedurfnisse des Fuld- und Radver-
kehrs an Signalanlagen

Schaffung eines lickenlosen Radverkehrsnetzes auf wichtigen Ach-
sen

Mitdenken ,neuer” Radverkehrsflihrungen
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Erweiterung der Fahrrad-Abstellmoglichkeiten

Erhéhung der Aufenthalts- und Wohnqualitat

Ausbau Querungsmoglichkeiten (Bessere Verknupfung)
Ausbau der Radinfrastruktur (auch auf Verbindungen aul3erorts)

,, Offentlicher Nahverkehr*

Optimierung des OPNV-Angebotes durch verbesserte Preisgestal-
tung/-struktur (z.B. Einbindung in Verkehrsverbund)

Busbeschleunigung im Stadtgebiet ausbauen

Verbesserung der OPNV-Takte in Schwachverkehrszeiten

Einsatz von umweltfreundlichen OV-Fahrzeugen (z.B. Elektrobusse)
Verbesserung der Anbindungen ins Umland

Verbesserung der Information und des Marketings zum OPNV (Nut-
zergruppenspezifisch)

Verbesserung der Barrierefreiheit bei der Nutzung des OPNV
Ausbau Haltestelleninfrastruktur

,,Mobilitatsverbund*

Verlagerung von Autofahrten auf den Mobilitatsverbund

Schaffung und Ausbau von (neuen) Angeboten (wie z.B. Car-Sharing,
Fahrradverleih(-system), E-Mobilitat, Lastenrader fur Lieferverkehre in
der Innenstadt,...)

Forderung der Elektromobilitat (Auto, Rad, Bus, etc.) (z.B. durch Er-
weiterung der E-Ladeinfrastruktur)

Intensivierung der Vernetzung der Verkehrstrager

In der weiteren Bearbeitung dienen die formulierten Ziele als Grundlage
fiir die Szenarien- und MaBnahmenentwicklung.
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11 Verkehrsmodell

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurde ein computergestutztes Verkehrs-
modell mit dem Programm VISUM?® erarbeitet und mittels Verkehrsmatrizen
die Verkehrsnachfrage erzeugt. Das Verkehrsmodell dient als Prognose- und
Planungsinstrument und ermoglicht dadurch eine Wirkungsabschatzung und
Beurteilung von Planungsmaflinahmen. Mit einem solchen Verkehrsmodell
kénnen daher sowohl strukturelle Veranderungen (Stadtentwicklung, Bevol-
kerungsentwicklung, ...) prognostiziert als auch die Verlagerungseffekte ein-
zelner Mallnahmen oder Planfalle (Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens,
Veranderung der Verkehrsinfrastruktur, ...) beurteilt und im gesamten stadti-
schen Strallennetz abgebildet werden.

Das Modell wurde multimodal angelegt, sodass neben dem Kfz-Verkehr auch
der FuR-. Rad- und Offentliche Verkehr Berlicksichtigung findet. Im Verkehrs-
modell wurde die entsprechende Infrastruktur (fir die Verkehrsmittel) als
Netzmodell abgebildet. Das Netz umfasst dabei das Hauptwegenetz und an-
dere verkehrswichtige Stral3en, sowie weitere — fur die Betrachtung einzelner
Planfalle und Malinahmen — relevanten Wege.

Als Grundlage fur die Erzeugung des Binnen- sowie des Quell- und Zielver-
kehrs mit dem Nachfragemodell wird das Untersuchungsgebiet in einzelne
Verkehrsbezirke gegliedert, die sich i.d.R. an den statistischen Wahlbezirken
der Stadt oder den Stadtteilen orientieren. Fir jeden Verkehrsbezirk sind ne-
ben den Mobilitatskenngroflen (z.B. Modal-Split, Wegehaufigkeit, etc.) wei-
tere Strukturdaten (z.B. Einwohneranzahl, Arbeitsplatze, Schulplatze, Ver-
kaufsflachen, Freizeiteinrichtungen, etc.) erforderlich. Diese Strukturdaten
wurden von der Verwaltung der Stadt Weiden i.d.OPf. zur Verfligung gestellt
bzw. durch eigene Erhebungen und Recherchen abgeschatzt.

Fur die Kalibrierung des Verkehrsmodells sowie flr die Verifizierung des
Quell-, Ziel-, Binnen- und Durchgangsverkehrs wurden die Ergebnisse der Be-
standsaufnahme (siehe Kapitel 3.4) herangezogen.?’ Die Anteile des motori-
sierten Individualverkehrs (MIV), der die wichtigste Grundlage fur die Ermitt-
lung der Kfz-km im Verkehrsnetz und damit auch fir die CO2-Berechnungen
darstellt, ist damit ausreichend validiert.

26 PTV AG: Verkehr in Stadten — Umlegung (VISUM), Karlsruhe.

27 Es st zu berlicksichtigen, dass es sich bei der Computersimulation um eine modellhafte Berechnung
handelt und die dabei notwendigen Vereinfachungen des komplexen Verkehrssystems zwangslaufig
Abweichungen ergeben.
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12 Prognosehorizont 2035

Ein wichtiger Bestandteil des ,Mobilitatskonzept Weiden i.d.OPf. ist die Mo-
dellierung des zuklnftigen Verkehrsaufkommens sowie die Bewertung von
Szenarien und MaRnahmen mit Hilfe des aufgebauten Verkehrsmodells. Um
die kuinftige verkehrliche Situation in Weiden abzubilden, ist die zu erwartende
Verkehrsmengenentwicklung zu prognostizieren. Dafur wird die aus der Ana-
lyse entwickelte Verkehrsbeziehungsmatrix 2019 auf den Prognosehorizont
2035 hochgerechnet.

Fur die Hochrechnung werden verschiedene Eingangsdaten und Kennwerte
verwendet. Folgende Aspekte beeinflussen dabei mal3geblich die verkehrli-
che Entwicklung in einer Stadt:

e Demografische Entwicklung

e Wirtschaftliche Entwicklung

e Sonstige/ Allgemeine Verkehrsentwicklungen
¢ Mobilitatsentwicklung

e Motorisierungsentwicklung

12.1 Demografische Entwicklung

Die Bevdlkerungsentwicklung ist durch den demographischen Wandel und die
Migration gepragt. Nach einer Phase des Einwohnerwachstums bis ca. 1940
sank die Bevolkerung etwa bis zum Ende des Kalten Krieges. Seither ist die
Bevdlkerungszahl in Weiden mit 42.000 bis 43.000 Einwohner relativ konstant
(siehe Abbildung 30).

In der Bevolkerungsvorausberechnung des Bayerischen Landesamtes fur
Statistik?® wird fur die kreisfreie Stadt Weiden i.d.OPf. ein Bevdlkerungsriick-
gang ab 2018 (rund 42.500 Einwohner) bis 2038 auf rund 40.500 Einwohner
(-4,7%) bzw. bis 2035 (Prognosehorizont) auf rund 40.800 Einwohner (-4,0%)
unterstellt (sieche Abbildung 30).

Andererseits konnen solche Entwicklungen durch stadtebauliche Entwicklun-
gen beeinflusst werden. Bei der Gesamtfortschreibung des Flachennutzungs-
plans wurde ein Nachverdichtungspotential fur Wohnbauflachen mit insge-
samt rund 10.000 Wohneinheiten ermittelt?°. In Anbetracht der Umsetzungs-
maoglichkeiten und der Abhangigkeit von Privateigentumern ist eine komplette
Entwicklung aller vorhandenen Flachen jedoch unrealistisch. In Abstimmung

28 Bayerisches Landesamt fiuir Statistik: Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fiir Bayern bis
2038, Demographisches Profil fir die Kreisfreie Stadt Weiden i.d.OPf. Flirth 2020.

2% Quelle: Dragomir Stadtplanung GmbH, 2020.
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mit der Stadtverwaltung wurde daher flr die nachsten 15 Jahre eine Realisie-
rungsquote von 10% angenommen. Damit konnten durch Nachverdichtung
ca. 1.000 neue Wohneinheiten generiert werden.
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Abbildung 30: Bevdlkerungsentwicklung Weiden i.d.OPf. 30

Des Weiteren sind im Stadtgebiet von Weiden ca. 56 ha Baullcken vorzufin-
den, auf denen rund 3.000 zusatzliche Wohneinheiten geschaffen werden
konnen3'. Wird auch hier eine Realisierungsquote von 10% fir den Planungs-
zeitraum von 15 Jahren zu Grunde gelegt, lassen sich ca. 300 weitere
Wohneinheiten realisieren.

Insgesamt kénnen so rund 1.300 zusatzliche Wohneinheiten geschaffen wer-
den und damit prinzipiell rund 3.250%2 neue Einwohner nach Weiden kommen.

Beim Mobilitatskonzept wurde auf Grundlage des Beschlusses im Bau- und
Planungsausschuss (vom 08.07.2020) folgende demografische Entwicklung
fur die Prognose berlicksichtigt:

Es wird analog zur Bevolkerungsvorausberechnung in der allgemeinen Bevol-
kerung ein Rickgang auf rund 40.800 Einwohner unterstellt. Durch die Schaf-
fung von neuen Wohneinheiten soll diesem Bevdlkerungsrickgang jedoch
entgegengewirkt und attraktive Wohnungen fir neue Blrger geschaffen wer-
den. Dem prognostizierten Rickgang (-1.700 Einwohner) stehen demnach die
neuen Wohneinheiten durch Nachverdichtung der bestehenden Gebiete
(+3.250 Einwohner) gegenuber, sodass ein sehr moderater Bevolkerungszu-
wachs von +1.550 Einwohnern einhergeht. Dies entspricht bis 2035 einem

30 www.statistikdaten.bayern.de. Letzter Aufruf 30.06.2020
31 Quelle: Dragomir Stadtplanung GmbH, 2020.

32 Analog zu dem vorliegenden ,Verkehrsgutachten zur Wohnbebauung auf dem Turnerbundareal®
(BSV Buro fir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH, Aachen 2018) wurde der
Ansatz 2,5 Einwohner pro Wohneinheit unterstellit.
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Bevolkerungszuwachs von rund +3,6%. Als konkrete Entwicklungsvorhaben
werden das ,Turnerbundgelande® (+860 Einwohner) und das Entwicklungs-
vorhaben ,Neue Naabwiesen® (+210 Einwohner) bertcksichtigt.

12.2 Wirtschaftliche Entwicklung

Seit 2008 ist die Anzahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Wei-
den um rund +16,6% von 24.138 (2008) auf 28.156 (2018) gestiegen.®* Kann
diese Entwicklung auch zukunftig in Weiden fortgeflhrt werden, ist bis 2035
mit einem weiteren Anstieg der Beschaftigten zu rechnen.

Da keine Prognosen zur Arbeitsplatzentwicklung in Weiden vorliegen, wird
sich an dem Nachverdichtungspotential in den bestehenden Gewerbegebie-
ten orientiert. Bei der Gesamtfortschreibung des Flachennutzungsplans
wurde — analog zu den Wohnbauflachen — auch das Potential zur Nachver-
dichtung anhand vorhandener Baulicken in den bestehenden Gewerbegebie-
ten ermittelt. Allerdings weisen die Gewerbeflachen bereits heute eine hohe
Flacheneffizienz auf, sodass sich zusammengenommen insgesamt nur ca.
4,7 ha Baulicken3®* ergeben.3®

Da genauere Informationen zu der Art der gewerblichen Nutzungen zum jet-
zigen Zeitpunkt noch nicht vorhanden sind, werden gemaf einschlagiger
Richtlinien ,klassische®, gewerbliche Nutzungen mit einem Mix aus Produk-
tion, Industrieller Nutzung, Gewerbeparks, Handwerk und Dienstleistungen
unterstellt. So kdnnten durch die Nachverdichtung der Gewerbegebiete rund
300 bis 400 neue Arbeitsplatze in Weiden entstehen.

Aus den statistischen Daten zur Gesamtbeschaftigtenentwicklung (siehe Ab-
bildung 31) lassen sich folgende weitere Erkenntnisse gewinnen:

e Die Anzahl der Ein- (+19%) und Auspendler (+28%) nimmt stetig zu.
D.h. mehr Menschen arbeiten nicht mehr in der Stadt, in der Sie auch
leben. Diese Entwicklung lasst sich auch in vielen anderen deutschen
Stadten erkennen: trotz abnehmender oder stagnierender Einwohner-
zahlen wird durch den zunehmenden Pendlerverkehr mehr Quell-
/Zielverkehr und damit insgesamt mehr Kfz-Verkehr generiert.

e Generell gibt es deutlich mehr Ein- (2018: ca. 18.300) als Auspendler
(2018: ca. 6.800). Das Pendlersaldo liegt demnach aktuell bei ca.
11.500 Personen und ist auch in den letzten Jahren kontinuierlich ge-
stiegen (2008: ca. 10.400). Weiden bleibt demnach fir die Region
und das Umland ein attraktiver Arbeitgeberort und wird auch zuklnftig

33 www.statistikdaten.bayern.de. Letzter Aufruf 30.06.2020
34 Quelle: Dragomir Stadtplanung GmbH, 2020.

35 Zwischenzeitlich ggfs. aktualisierte Zahlen auf Grundlage des Gewerbeflachenentwicklungskonzep-
tes
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weitere Arbeitnehmer anziehen, insofern entsprechende Arbeitsplatze
zur Verfugung stehen.
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Abbildung 31: Beschiftigtenentwicklung in Weiden i.d.OPf.%6

Es besteht der politische Wille analog zur Gesamtbeschaftigtenentwicklung
seit 2008 auch in der Zukunft einen linearen Anstieg der Beschaftigtenanzahl
anzustreben (Beschluss im Bau- und Planungsausschuss). Dies entspricht ei-
ner Steigerung bis 2035 um +7.000 Arbeitsplatze. Durch das geplante Ent-
wicklungsvorhaben ,Neue Naabwiesen® (+220 Arbeitsplatze) und das Nach-
verdichtungspotential der bestehenden Gebiete (+400 Arbeitsplatze) kann der
prognostizierte Arbeitsplatzbedarf jedoch nicht erreicht werden. Fur die Basis-
prognose (Prognose-Nullfall 2035) im Mobilitatskonzept wurden daher nur
620 neue Arbeitsplatze unterstellt.

12.3 Sonstige / alilgemeine Entwicklungen

Neben der demografischen und wirtschaftlichen Entwicklung sind auch sons-
tige Entwicklungen in der Stadt entscheidende Faktoren fir Anderungen im
Quell-, Ziel und Binnenverkehr. Dazu gehéren bspw. geplante infrastrukturelle

36 www.statistikdaten.bayern.de. Letzter Aufruf 30.06.2020
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Anpassungen im Strallennetz aber auch weitere strukturelle Entwicklungen,
wie bspw. die Eréffnung des Nordoberpfalz-Centers (NOC).3”

Malnahmen, die den Verkehr innerhalb des Stadtgebietes anders lenken
bzw. organisieren, nehmen nicht zwangslaufig Einfluss auf die Quell-/Zielver-
kehre. Gleichwohl kann es durch solche Malinahmen zu Verkehrsverlagerun-
gen innerhalb des Stadtgebietes kommen, sodass sie ebenfalls Bestandteil
der Basisprognose sind.38

Es sind keine weiteren (infra)strukturellen Ma3nahmen bekannt, die bereits
planungsrechtlich gesichert sind. Demnach werden keine sonstigen Entwick-
lungen bei der Erstellung der Basisprognose bertcksichtigt.

Veranderungen beim Durchgangsverkehr orientieren sich dagegen an den all-
gemeinen (regionalen bzw. deutschlandweiten) Verkehrsentwicklungen.
Diese konnen auf Grundlage verschiedener von Bund und/oder Landern ver-
offentlichter Prognosen abgeleitet werden:

e FUr den Gesamtverkehrsplan Bayern 20253° (Bayerisches Staatsmi-
nisterium fur Wohnen, Bau und Verkehr) wurde eine Verkehrsprog-
nose erstellt die zu dem Schluss kommt, dass das Verkehrsaufkom-
men (MIV) in der Oberpfalz zwischen 2007 und 2025 um ca. 13% an-
steigt. Das entspricht einer jahrlichen Zunahme von ca. 0,68%.

e Auch die ,Deutschlandweite Verkehrsverflechtungsprognose 203049,
die als Grundlage zur Erstellung des Bundesverkehrswegeplans dient
und eine Vorausschatzung der kunftigen Verkehrsentwicklung und
Verkehrsverflechtungen in Deutschland abgibt, kommt zu dem Ergeb-
nis, dass der MIV bis 2030 deutschlandweit - trotz abnehmender Ein-
wohnerzahlen - weiter zunimmt (+9,9%).

FUr den Prognosehorizont 2035 wurde daher analog zum Gesamtverkehrs-
plan Bayern eine allgemeine Verkehrsentwicklung im Durchgangsverkehr von
rund 11% berlcksichtigt.

37 Das NOC war zum Zeitpunkt der Erhebungen im Sommer 2019 noch nicht eroffnet, wurde aber
nachtraglich im Analysemodell implementiert.

38 Die Signalisierung der Anschlussknotenpunkte zwischen B 470 und A 93 sowie die Umgestaltung
der Sedanstral’e wurden ebenfalls erst nach der Bestandserhebung umgesetzt. Die MalRnahmen
wurden nachtraglich im Analysemodell implementiert.

39 Intraplan Consult GmbH: Verkehrsprognose 2025 als Grundlage fir den Gesamtverkehrsplan Bay-
ern. Minchen 2010.

40 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur: Verkehrsverflechtungsprognose 2030. Juni
2014.
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12.4 Verkehrliche Wirkungen

Die Kfz-Verkehrsmengen in Weiden steigen bis zum Prognosehorizont 2035
im Vergleich zum Bestand fastim gesamten Stral’ennetz an. In Plan 21.1 sind
die Ergebnisse der modellhaften Verkehrsberechnung des Prognose-Nullfalls
2035 dargestellt. Die Differenz zwischen den Verkehrsmengen des Prognose-
Nullfall 2035 zu den Verkehrsmengen der Analyse 2019 sind in Plan 21.2 dar-
gestellt. Deutliche (prozentuale) Zunahmen der Kfz-Verkehrsmengen treten
aber nur im Umfeld des geplanten , Turnerbundgelandes® auf (Dr.-Martin-Lu-
ther-Stral3e bis NikolaistralRe).
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13 Entwicklung Mobilitatsstrategie

13.1 Grunduberlegungen

Mithilfe des aufgebauten Verkehrsmodells (siehe Kapitel 11) kann die Ver-
kehrsleistung im Weidener Stadtgebiet ermittelt werden. Die Verkehrsleistung
ist das Produkt aus zurlickgelegter Strecke und der Anzahl der Fahrzeuge auf
der jeweiligen Strecke an einem Werktag und wird in Fahrzeug-km/Tag ange-
geben.

Insgesamt werden auf dem StralRennetz*! im Weidener Stadtgebiet innerhalb
eines Werktages 1.557.115 km zurlickgelegt (siehe Abbildung 32).

Verkehrsleistung [Fahrzeug-km/Tag]
Analyse 2019

2.000.000

1.500.000

1.000.000

500.000

Summe restliches Strallennetz Bundesautobahn

mBinnenverkehr  mQuell-/Zielverkehr @ Durchgangsverkehr  m Gesamtverkehr

Abbildung 32: Verkehrsleistung Analyse 2019

Bis zum Prognosejahr 2035 wird die Verkehrsleistung auf 1.637.340 Fahr-
zeug-km/Tag ansteigen, was einer Zunahme von ca. 5% entspricht (siehe Ab-
bildung 33).

41 Berlicksichtigt wird nur das im Modell hinterlegte StralRennetz.
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Verkehrsleistung [Fahrzeug-km/Tag]
Prognose-Nullfall 2035
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Abbildung 33: Verkehrsleistung Prognose-Nullfall 2035

Auf die einzelnen Verkehrsarten (vgl. Abbildung 5, Kapitel 3.4) teilt sich die
Verkehrsleistung wie folgt auf:

e Binnenverkehr 193.408 (& 12%)
e Quell-/Zielverkehr 768.927 (2 47%)
e Durchgangsverkehr 675.005 (2 41%)

Mit insgesamt 41% ist der Anteil des nicht ,hausgemachten” Durchgangsver-
kehrs, also Verkehr ohne Bezug zur Stadt Weiden, relativ hoch. Zudem ist die
Moglichkeit einer Verringerung dieses Verkehrs mit dem Handlungsspektrum
einer Stadtverwaltung sehr gering.

Durch verkehrslenkende MalRnahmen kdnnte der Uberregionale Durchgangs-
verkehr auf dem Ubergeordneten StralRennetz gebindelt und aul3erhalb sen-
sibler Stadtbereiche gefuhrt werden. Da der Durchgangsverkehr sich aber be-
reits grof3tenteils — wie gewollt — auf dem klassifizierten Stralennetz (vor al-
lem A 93, B 470 und B 22) und aul3erhalb des Kernstadtbereichs befindet, ist
auch hier das Potential gering.

Den grofiten Handlungsspielraum zur Verringerung der Verkehrsleistung hat
eine Stadtverwaltung beim Binnenverkehr, also dem Verkehr mit Quelle und
Ziel im Stadtgebiet. Mit nur 12% ist dieser Anteil am Gesamtverkehr jedoch
sehr gering und damit auch die Wirkung in Bezug auf die Verkehrsleistung
begrenzt.
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Umso wichtiger wird es sein, die Potentiale zur Verringerung der Verkehrs-
leistung im Quell- und Zielverkehr auszuschopfen. Ein wichtiger Ansatz kann
hierbei sein, die hohen Pendlerstrome im Nahgebiet von Weiden durch Ver-
anderungen im Mobilitatsverhalten auf den Umweltverbund zu verlagern.

Die Basis der zukunftigen Weidener Verkehrspolitik soll daher in der verkehrs-
mittelspezifischen Starkung einzelner Verkehrsachsen liegen (siehe Abbil-
dung 34).

Abbildung 34: Starkung von Verkehrsachsen

Dabei soll der MIV weiterhin auf dem Ubergeordneten StralRennetz — und
wenn moglich weitestgehend — um die Kernstadt herumgeflihrt werden (rote
Pfeile). Sowohl in Nord-Sud- als auch in West-Ost-Richtung sollen mehrere
direkte Achsen fur den Radverkehr optimiert werden (blaue Pfeile). Vor allem
im Innenstadtbereich soll dariiber hinaus auch der OPNV durch das Einrichten
einer Umweltachse geférdert werden (griner Pfeil).
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13.2 Szenarienentwicklung
13.2.1 Methodik

Das ,Mobilitatskonzept Weiden 2035“ soll einerseits Mobilitat ermdglichen
und fordern, andererseits den Verkehr so stadt- und umweltvertraglich wie
mdglich gestalten, um dadurch insgesamt ein Héchstmal an Lebensqualitat
zu erreichen.

Die Intensitat, mit der die formulierten Ziele (siehe Kapitel 10) verfolgt werden
sollen, sowie die Losung von Zielkonflikten ist Aufgabe der kommunalen Ver-
kehrspolitik. Hier setzen die Szenario-Untersuchungen an. Szenarien sind
Denkmodelle, die durch ihre Ausrichtung unterschiedliche Ansatze der Ver-
kehrsentwicklung und Verkehrsbeeinflussung sowie deren Wirkungen darstel-
len. Damit Iasst sich der Rahmen mdglicher Entwicklungen abstecken.

Die Bildung der Szenarien erfolgt durch die schliissige Kombination einzelner
verkehrspolitischer MaRnahmen zu Malinahmenbindeln. Inhaltlich gehen
verkehrliche, stadtebauliche und umweltrelevante Parameter ein. Strukturelle
Rahmenbedingungen, wie die Entwicklung der Bevdlkerungs- und Beschaf-
tigtenzahl einschlieBlich ihrer Orte und Charakteristik (Nutzungsdichte, -mi-
schung, -zuordnung), und die zu erwartenden sozio-6konomischen und tech-
nischen Entwicklungen werden in den untersuchten Szenarien nicht variiert,
sondern entsprechen dem Prognose-Nullfall 2035.

Die Wirkungen der Szenarien unterscheiden sich hinsichtlich des Verkehrs-
verhaltens, der Belastung des Stral3ennetzes, aber auch hinsichtlich der Um-
weltwirkungen und Kosten. Zudem unterscheiden sich je nach Zustandigkeit/
Aufgabentragerschaft die Einflussmaoglichkeiten der Stadt Weiden bei der Um-
setzung bestimmter MaRnahmen.

Fir eine Reduzierung der Treibhausgasemissionen soll in Weiden vorrangig
eine Verlagerung von Kfz-Fahrten auf den Umweltverbund, also vor allem
zum Ful3-, Rad- und offentlichen Personennahverkehr, erfolgen. Betrachtet
werden daher zwei Szenarien, die keine gegensatzlichen Ausrichtungen dar-
stellen.

Nachfolgend werden die beiden Szenarien in ihren Grundsatzen und ihren
wesentlichen Kennzeichen beschrieben. Die Entwicklungen des Prognose-
Nullfalls 2035 (siehe Kapitel 12) sind Bestandteil aller Szenarien und werden
in den Szenarien nicht nochmals aufgefthrt.
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13.2.2 Beschreibung der Szenarien
Szenario 1
Grundsatz

Die umweltvertraglichen Verkehrsmittel werden kurzfristig mit minimalem Auf-
wand gefordert.

Kennzeichen des Szenarios 1 sind:
o Kurzfristige Behebung sicherheitsrelevanter Mangel beim Fuf3- und
Radverkehr
e Herstellung eines zusammenhangenden Radverkehrsnetzes
e Erweiterung und Verbesserung Radabstellmoglichkeiten
e Verkehrsberuhigung / Temporeduzierung
e Umsetzung eines neuen Parkraumkonzeptes

e Zugige Herstellung/ Optimierung von Barrierefreiheit im 6ffentlichen
Raum

Szenario 2
Grundsatz

Die umweltvertraglichen Verkehrsmittel werden mit einem Schwerpunkt auf
Ausbaumalnahmen der Infrastruktur und Veranderung des Mobilitatsverhal-
tens gefordert. Der Aufwand liegt dabei insbesondere bei der Herstellung ge-
eigneter Ful3- und Radverkehrsfuhrungen.

Die Kennzeichen des Szenarios 2 (erganzend zu den Kennzeichen aus Sze-
nario 1) sind:

e Starkung der (Haupt-) Radverkehrsachsen

e Optimierung OPNV

e Elektrifizierungsstrategie

e Starkung/ Férderung Multimodalitat

e Erganzende Kfz-Achsen zur Entlastung der Innenstadt

13.2.3 Auswertungen

Durch Szenario 1 kann durch die ,Basics“ der Radverkehrsplanung (Behe-
bung sicherheitsrelevanter Mangel, Herstellung eines zusammenhangenden
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Netzes und Abstellmdglichkeiten am Zielpunkt) eine Forderung des Radver-
kehrs vor allem innerhalb des Stadtgebietes erreicht und die Verkehrsmittel-
wahl — vor allem im Binnenverkehr — beeinflusst werden.

FUr eine modale Verlagerung im Quell- / Ziel-Verkehr sind die Moglichkeiten
im Szenario 1 jedoch begrenzt. Erganzend mit ersten Ansatzen beim 6ffentli-
chen Verkehr (z.B. flachendeckende Barrierefreiheit der Haltestellen) kann
aber auch hier schon eine Reduzierung erreicht werden.

Durch die Umsetzung der Mallinahmen aus Szenario 1 kann im Vergleich zu
Prognose-Nullfall 2035 (1.637.300 Fahrzeug-km/Tag) eine Reduzierung der
Verkehrsleistung auf 1.583.200 Fahrzeug-km/Tag (ca. -3,3%) erreicht wer-
den. Im Vergleich zur Analysesituation (2019) ist aber immer noch mit einer
geringfugigen Zunahme zu rechnen (1,7%) (siehe Abbildung 35).

Abbildung 35: Verkehrsleistung Szenario 1

Durch den weiteren Ausbau und die Férderung der innerstadtischen Radver-
kehrsinfrastruktur wird insbesondere die Alltagsmobilitat mit dem Rad weiter
gestarkt. Im Hinblick auf die Optimierung der Umlandverbindungen kdnnen
auch die Pendlerinnen erreicht und damit eine Reduzierung des Quell-/Ziel-
verkehrs ermdglicht werden. Durch die angestrebten Optimierungsmalinah-
men im OPNV sind weitere modale Verlagerungseffekte nicht nur im Binnen-
, sondern auch im Quell- / Zielverkehr zu erwarten.
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Nach der Umsetzung der MaRnahmen aus Szenario 2 ist daher auch eine
weitere Reduzierung der Verkehrsleitung innerhalb der Stadt Weiden zu er-
warten. Mit 1.475.400 Fahrzeug-km/Tag kann im Vergleich zu Prognose-Null-
fall 2035 (1.637.300 Fahrzeug-km/Tag) eine Reduzierung der Verkehrsleis-
tung um ca. 10%) erreicht werden. Auch im Vergleich zur Analysesituation
(2019) ist mit einer deutlichen Verringerung der Fahrleistung zu rechnen
(-5,2%) (siehe Abbildung 36).

Abbildung 36: Verkehrsleitung Szenario 2

Die gefahrenen Fahrzeug-km im Weidener Stral3ennetz werden bis zum Prog-
nosejahr 2035 um ca. 5,2% zunehmen, wenn nicht mit entsprechenden Mal}-
nahmen entgegengewirkt wird. Auch mit der Umsetzung der Mal3inahmen aus
Szenario 1 nehmen die Fahrzeug-km im Stadtgebiet prozentual noch zu
(1,7%). Es sollte somit Szenario 2 angestrebt werden, um auch hinsichtlich
der Kfz-Verkehrsmengen in Weiden eine Reduzierung (-5,2%) zu erwirken.

Am 14.07.2021 hat der Weidener Stadtrat den Beschluss zur Weiterverfol-
gung des Szenario 2 erlassen.

13.3 Energie- und Treibhausgasbilanz

Ein weiterer Baustein ist die Abschatzung der Reduzierung von Treibhaus-
gasemissionen durch die vorgeschlagenen Szenarien. Basis flir diese Poten-
tialanalysen ist zunachst eine Darstellung der heutigen Situation. Hierzu
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wurde die Treibhausgasbilanz*? flir den motorisierten Personenverkehr im
Stadtgebiet Weiden berechnet.

Zur Berechnung der Bilanz wurden spezifische Parameter zur technischen
Energieeffizienz, Emissionsfaktoren und dem Einsatz fossiler und regenerati-
ver Energietrager im Verkehr, die auch dem Modell TREMOD#*® zugrunde lie-
gen, verwendet.

13.3.1 Methodik

Die Methodik der vorliegenden Treibhausgasbilanzen entspricht den Empfeh-
lungen fur eine Berucksichtigung des Verkehrs in kommunalen Treibhausgas-
bilanzen, wie sie vom Klima-Bindnis im Rahmen des Klimaschutz-Planers**
formuliert worden sind. Fur die erfassten Verkehre werden die Emissionen der
Treibhausgase CO2, CHs4 und N20 in CO2-Aquivalenten fiir die direkten Ab-
gasemissionen und die Vorkette der Energiebereitstellung berechnet.

Das ,Mobilitatskonzept Weiden 2035 bezieht sich in seinem Malinahmen-
konzept ausschliel3lich auf den Personenverkehr. In der Bilanzierung der
Treibhausgasemissionen wird die gesamte Fahrleistung des Kfz-Verkehrs
inkl. Glterverkehr sowie des OPNV berticksichtigt.

Bei einer CO2-Bilanzierung wird grundsatzlich zwischen Verursacher- und
Territorialprinzip unterschieden. Das Verursacherprinzip bilanziert CO2-Emis-
sionen auf Basis des durch die Bevolkerung erzeugten Verkehrs. Demnach
mussen die Emissionen nicht zwingend im Stadtgebiet freigesetzt werden.

Fir die im Rahmen des vorliegenden Mobilitatskonzeptes durchgefiihrten Be-
rechnungen wurde das Territorialprinzip angewendet. Beim Territorialprinzip*®
fanden alle CO2-Emissionen Berucksichtigung, die innerhalb des Weidener
Stadtgebietes (innerorts, aullerorts und auf den Autobahnabschnitten der
A 93) erzeugt werden. Verkehrswege und die dazugehdrigen Verkehrsmen-

42 COy, CH4 und N20, angegeben in CO2-Aquivalenten

43 TREMOD ist Grundlage fiir die Emissionsberichterstattung der Bundesregierung. Mit dem Modell
kénnen die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte sowie einzelfahrzeugspezifische verbrauchs-
bzw. emissionsrelevante Parameter fiir die Bezugsjahre 1960-2030 berlicksichtigt werden. TRE-
MOD wird fortlaufend aktualisiert und an aktuelle Entwicklungen im Verkehr angepasst. Das Modell
steht nur bestimmten Einrichtungen zur Verfiigung.

44 Der Klimaschutz-Planer ist eine internetbasierte Software zum Monitoring des kommunalen Klima-
schutzes. Stadte, Gemeinden und Landkreise kdnnen damit Energie- und CO2-Bilanzen nach einer
deutschlandweit standardisierten Methodik erstellen. Dieser ist ab Mai 2016 verfligbar und von Kom-
munen nutzbar (www.klimabuendnis.org).

45 Das Territorialprinzip ist die géangige Berechnungsmethode in der heutigen Praxis der CO2-Bilanzie-
rung.
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gen, die Uber die Stadtgrenze hinausgehen, wurden nur anteilig fir die Stre-
ckenabschnitte innerhalb des Stadtgebiets berlcksichtigt. Somit konnten alle
Fahrleistungen und die damit verbundenen klimarelevanten Emissionen in-
nerhalb des Stadtgebietes berechnet werden. Dabei war es irrelevant, ob der
Verkehr durch die Bevolkerung der Stadt oder durch andere Personen (Pend-
ler, Durchreisende, etc.) erzeugt wurde.

Zugverkehre und Flugverkehre konnten aufgrund fehlender Datenverfigbar-
keit nicht nach dem Territorialprinzip abgegrenzt werden und sind deshalb in
der CO2-Bilanz des Verkehrs fur die Stadt Weiden nicht enthalten.

13.3.2 Datengrundlagen

Datenquelle fur die Fahrleistungen, die der CO2-Berechnung zu Grunde ge-
legt wurden, ist das Verkehrsmodell der Stadt Weiden. Das Verkehrsmodell
umfasst die auf dem Stadtgebiet von Weiden verlaufenden Autobahnabschnitt
der A 93, Bundesstral3en, grenziiberschreitende Kreis- und Staatsstralien so-
wie weitere (fur die Bearbeitung relevante) Stral3en des stadtischen Stralien-
netzes.

Die jahrliche Fahrleistung des motorisierten Individualverkehrs im Stadtgebiet
Weiden wurde differenziert nach Fahrzeugkilometern auf der Autobahn, Au-
Rerorts-Strecken (> 50 km/h) und Innerorts-Strecken (< 50 km/h) ausgewer-
tet. Zudem wurde eine Unterscheidung nach Pkw, leichten Nutzfahrzeugen
(LNF) und Lkw sowie dem OPNV (Linienbusse des Stadtverkehrs) vorgenom-
men.

Tabelle 2 zeigt die Fahrzeugkilometer pro Jahr im Bezugsjahr 2019:

Pkw leichte Nutz- Lkw (>3,51) Linienbus
fahrzeuge
(<3,5t)
471.044 31.761 128.241
488.670 31.431 44.481 960
300.730 39.905 14.472 5.150
1.260.444 103.097 187.464 6.110

Tabelle 2:

Fahrzeugkilometer Stadtgebiet Weiden pro Jahr (2019)
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13.3.3 Auswertungen
Analyse 2019

Der motorisierte Individualverkehr und der OV waren im Jahr 2019 insgesamt
fur Treibhausgasemissionen in Hohe von etwa 159.100 Tonnen im Stadtge-
biet Weiden verantwortlich. Die CO2-Bilanz fur das Jahr 2019 ist in Abbildung
37 dargestellt.

Abbildung 37: CO-Bilanz im Stadtgebiet Weiden 2019

Prognose-Nullfall 2035

Die Verkehrsmengen in Weiden steigen bis zum Prognosehorizont 2035 im
Vergleich zum Bestand leicht an. Trotz der Verkehrszuwachse fuhren Tech-
nikverbesserungen hinsichtlich der Fahrzeugemissionen bis 2035 zu einer
Reduzierung der CO2-Emissionen im Stadtgebiet von Weiden. Abbildung 38
zeigt die CO2-Bilanz fur den Prognose-Nullfall 2035.

Im Vergleich zum Bestand nimmt der CO2-Ausstof} pro Jahr um ca. 25% ab.
Die Entwicklung ist fir die einzelnen Verkehrsarten unterschiedlich. Wahrend
die CO2-Emissionen beim Binnenverkehr und Quell- / Ziel-Verkehr durch die
Technikverbesserungen stark zurickgehen, wird diese Entwicklung beim
Durchgangsverkehr durch ansteigende Kfz-Verkehrsmengen ausgeglichen.
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Abbildung 38: CO;.Bilanz im Stadtgebiet Weiden Prognose-Nulifall 2035

Szenario 1

Allein durch die Schaffung der Minimalvoraussetzung zur Férderung des Um-
weltverbundes und die dadurch zu erwartende Verlagerung von Kfz-Fahrten
auf umweltfreundliche Verkehrsmittel kommt es gegentber den Werten des
Prognose-Nullfalls schon zu einer weiteren Reduktion der CO2-Emissionen.

Die daraus resultierenden Veranderungen sind der Abbildung 39 zu entneh-
men. Die CO2-Emissionen im Stadtgebiet Weiden reduzieren sich im Szenario
1 im Vergleich zum Basisjahr 2019 um etwa 27%.

Mit den Handlungsstrategien des Szenario 1 Iasst sich der CO2-Ausstold im
Wesentlichen beim Pkw im Binnenverkehr sowie in Teilen im Quell- und Ziel-
verkehr reduzieren. Bei den Emissionen der Fahrzeuge im Durchgangsver-
kehr ergeben sich keine Anderungen.

2022-09-07_RT_Mobilitatskonzept_Weiden i.d.OPf._Berichtstext.docx 8 1



Mobilitdtskonzept
Weiden i.d.OPf.
Entwicklung Mobilitatsstrategie

Abbildung 39: CO..Bilanz im Stadtgebiet Weiden Szenario 1

Szenario 2

Die intensive Forderung des Umweltverbundes und die damit verbundene
Verlagerung von Kfz-Fahrten auf umweltfreundliche Verkehrsmittel fihren ge-
genuber den Werten des Prognose-Nullfalls zu einer weiteren Reduktion der
COz2-Emissionen. Abbildung 40 zeigt die CO2-Bilanz fur Szenario 2. Die CO2-
Emissionen im Stadtgebiet Weiden reduzieren sich im Szenario 2 im Ver-
gleich zum Basisjahr 2019 um Uber 30%. Auch die Kfz-Verkehrsmengen wer-
den sich im Szenario 2 gegenuber dem Bestand reduzieren.

Auch mit den Handlungsstrategien des Szenarios 2 lasst sich der CO2-Aus-
stold nur far den Binnenverkehr und Quell-/ Zielverkehr reduzieren. Bei den
Emissionen der Fahrzeuge im Durchgangsverkehr ergeben sich keine Ande-
rungen.
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Abbildung 40: CO..Bilanz im Stadtgebiet Weiden Szenario 2

13.4 Zusammenfassende Bewertung

Die Ergebnisse der Szenarienuntersuchung zeigen, dass flr eine deutliche
Verlagerung von Kfz-Fahrten, wie sie flr die angestrebte Reduzierung der
Treibhausgasemissionen erforderlich ist, Radverkehr und &ffentlicher Perso-
nennahverkehr gemeinsam geférdert werden mussen.

Die in den Szenarien enthaltenen Malinahmen weisen je nach Umfang unter-
schiedlich starke Wirkungen hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl, der Ver-
kehrsverteilung und der Routenwahl auf. Aus klimapolitischer Sicht spielt die
Reduzierung der CO2-Emissionen eine besondere Rolle und muss auch im
Rahmen des Mobilitatskonzeptes als vorrangiges Ziel betrachtet werden.
Dennoch kann es aus anderer Sicht durchaus zielfihrend sein, Verkehr in der
Stadt so zu lenken, dass empfindliche Bereiche entlastet werden, auch wenn
dadurch eventuell in Einzelbereichen sogar mehr CO2 emittiert wird.

Die Forderung des FulRverkehrs wirkt schwerpunktmaRig auf kurzen Entfer-
nungen bis ca. 2 km, d.h. im Wohnumfeld. Sichere und attraktive Fullwege
starken insbesondere die selbststandige Mobilitat von Kindern, Jugendlichen
auf dem Schulweg und in der Freizeit. Die Starkung der Nahmobilitat ist dar-
Uber hinaus mit Blick auf den demographischen Wandel und die Selbststan-
digkeit von mobilitdtseingeschrankten Menschen wichtig. Wesentliches Ziel
der Férderung des Fuverkehrs ist es daher, Hol- und Bringfahrten mit dem
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Pkw weitgehend vermeiden zu kdnnen. Die genannten Malinahmen zur For-
derung des Rad- und Busverkehrs missen somit so umgesetzt werden, dass
sie, z.B. bei der Herstellung von Barrierefreiheit, auch den FulRverkehr be-
gunstigen, keinesfalls aber, z.B. bei Grunzeiten und Flachen, zu Lasten des
FuRBverkehrs gehen. Dartber hinaus sind punktuelle Mangel bei der Fuldver-
kehrsinfrastruktur zu beheben. Die Starkung der Nahmobilitat hat dartber hin-
aus eine wirtschaftliche und soziale Komponente, indem Betriebe und Treff-
punkte im Wohnumfeld gesichert oder neu etabliert werden kdnnen.

Die Forderung des Radverkehrs wirkt schwerpunktmaflig auf mittleren Entfer-
nungen bis etwa 5 km. Dies entspricht im Wesentlichen den typischen Entfer-
nungen innerhalb der Kernstadt sowie den Entfernungen aus den Ortteilen in
die Weidener Kernstadt. Durch den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur soll
insbesondere die Alltagsmobilitat mit dem Rad gestarkt werden, d. h. Arbeits-
wege, Ausbildungswege sowie Wege zu Einkauf und Dienstleistung. Eine
Verlagerung vom Kfz-Verkehr auf den Radverkehr ist insbesondere auf Ver-
bindungen zu erwarten, die eine Weglange von rund 1 bis 2 km Uberschreiten
und damit flr den FulRverkehr zu lang sind. Mit erweiterten B+R-Anlagen, z.B.
an Bahnhof, ZOB etc. kann der Radverkehr auch die offentlichen Verkehrs-
mittel erganzen.

Durch die zunehmende Nutzung von E-Bikes treten Zuwachse beim Radver-
kehr auch auf langeren und steigungsreichen Strecken auf. Langstrecken
Uber 6 km sind mit E-Bikes im Radverkehr gut zu bewaltigen, trotzdem wird
die Reisezeit im Verhaltnis zum Pkw mit zunehmender Entfernung ungunsti-
ger. Auf den Langstrecken uber 5 km und im Quell- / Ziel-Verkehr sind die
Maoglichkeiten einer Verlagerung von Fahrten auf den Radverkehr daher be-
grenzt. Hier kann der 6ffentliche Verkehr seine Vorteile hinsichtlich der Reise-
zeit ausspielen, insbesondere auf den langen AuRerorts-Strecken. Der OPNV
ist auf diesen Langstrecken hingegen nur dort attraktiv, wo direkte Verbindun-
gen angeboten werden und keine nennenswerten Verlustzeiten durch Warte-
zeiten beim Umsteigen oder beim Zu- und Abgang zu OPNV-Linien entste-
hen. Fur eine Verlagerung von Kfz-Fahrten missen daher die hohen Ge-
schwindigkeiten des OPNV auf dessen definierten Routen mit der Flexibilitat
des Radverkehrs als Anschlussmobilitdt abseits der OPNV-Achsen optimal
verkniipft werden. Der Ausbau des OPNV-Netzes und die Ergéanzung durch
On-Demand-Verkehre und Leihsysteme am Start- und Zielort sind die weite-
ren Voraussetzungen fur eine spurbare Reduzierung des Kfz-Verkehrs auf
Langstrecken.

Im Sinne von ,Push & Pull“ werden Verlagerungen vom MIV auf den Umwelt-
verbund auch durch Restriktionen beim Kfz-Verkehr bewirkt. Die Szenarien
enthalten keine stark restriktiven MalRnahmen. Als Handlungsstrategien mit
restriktiver Wirkung fur den MIV waren aber zu nennen:
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e mogliche Anpassungen infolge des Parkraumbewirtschaftungskon-
zeptes,

e Herstellung von Radverkehrsanlagen durch Entfall von stralRenbeglei-
tenden Stellplatzen oder anderen Fahrbahnflachen,

e Realisierung einer Busbeschleunigung durch Inanspruchnahme von
Fahrstreifen im Knotenpunktbereich oder die Kirzung der Grinzeiten
fur den MIV und

e die Umgestaltung der Sedanstral3e zu einer Umweltspur.

Es zeigt sich auch, dass sich mit den Malinhahmenblindeln der Szenarien ne-
ben der Verkehrsmittelwahl auch die Verkehrsleistung deutlich andert.

In Tabelle 3 sind die ermittelten Werte beztiglich Fahrleistung und CO2-Emis-
sionen fur Analyse, Prognose-Nullfall und die betrachteten Szenarien gegen-
Ubergestellt.

Analyse 2019 1.557.100 159.100

Prognose-Nullfall 2035 1.637.300 +5,2% 118.700 -25,4%
Szenario 1 1.583.200 +1,7% 115.900 -27,2%
Szenario 2 1.475.400 -52% 110.500 -30,5%

Tabelle 3: Vergleich Fahrleistung und CO2-Emissionen

Trotz hdéherer Fahrleistung im Prognosejahr 2035 nimmt der CO2-Ausstof3 im
Vergleich zum Bestand um ca. 25% ab, was auf die veranderte Fahrzeugflotte
und Technikverbesserungen sowie einen steigenden Anteil der E-Mobilitat zu-
ruckzufihren ist. Mit Umsetzung entsprechender Malinahmen kann die CO2-
Emission um rund 27% (Szenario 1) bzw. Uber 30% (Szenario 2) gegenuber
dem Bestand reduziert werden.
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14 Planfallbetrachtung

Um die verkehrliche Wirkung (infra)struktureller MalRnahmen abzubilden, kdn-
nen mit Hilfe des computergestitzten Verkehrsmodells sogenannte Planfalle
berechnet werden. Planfalle beinhalten dabei einzelne Malinahmen oder
Malnahmenbindel, die im Modell implementiert und die Auswirkungen auf
das Verkehrsaufkommen in Weiden aufzeigen.

Neben den absoluten Verkehrsmengen, die aus einem Planfall resultieren,
werden auch anhand einer Wirkungsanalyse die Anderungen gegentiiber ei-
nem Bezugsfall in Form von Differenzenplots dargestellt. Der Bezugsfall fir
alle Planfalle ist hier der Prognose-Nullfall 2035 (siehe Kapitel 12), sodass
eine Darstellung der verkehrlichen Wirkung unabhangig von den einzelnen
Szenarien maoglich wird.

Die Ergebnisse der Planfalle stellen ausschlielich die verkehrliche Wirkung
dar und helfen, den verkehrlichen Nutzen der neuen MalRnahmen oder Mal3-
nahmenbindel zu bewerten. Dabei werden weitere Aspekte wie (ver-
kehrs)technische Machbarkeit, Flachenverfugbarkeit oder die Natur- und Um-
weltbelange nicht mit einbezogen. Eine abschlielRende Bewertung ist im Rah-
men einer vertiefenden Untersuchung i.d.R. notwendig.

14.1 Planfall 1: Verlangerung Suid-Ost-Tangente

Schon seit vielen Jahren wird in Weiden die Verlangerung der Std-Ost-Tan-
gente, vor allem zur Entlastung des Ortsteils Weiden-Ost, diskutiert. Dabei
soll eine neue Strale zwischen der Bundesstralle B 22 und der St 2166 ent-
stehen (siehe Abbildung 41).
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Abbildung 41: Verldngerung Siid-Ost-Tangente (schematische Darstellung)

Mithilfe des Verkehrsmodells wurde das Potential einer solchen Verlangerung
bestimmt (siehe Plan 22.1). Die Veranderung gegentiber dem Prognose-Null-
fall sind im Differenzenplot in Plan 22.2 dargestellt.

Der neue Straf3enabschnitt wirde rund 6.600 Fahrzeuge aufnehmen und im
Umkehrschluss auch die Vohenstraul3er Stralde (St 2166) um bis zu ca. 6.600
Fahrzeuge am Tag entlasten. Weitere Verkehrsreduzierungen treten in der
Folge bis zur Innenstadt auf, bspw. im StralRenzug Friedrich-Ebert-Stralle (ca.
-2.700 Kfz/24 Stunden) und Burgermeister-Prechtl-Stralle (ca. -1.000 Kfz/24
Stunden). Zudem konnten andere Strallenabschnitte innerhalb von Wohnge-
bieten bspw. die Biberstralte (ca. -1.100 Kfz/24 Stunden) und der Hopfenweg
(ca. -2.000 Kfz/24 Stunden) von Schleichverkehren entlastet werden. Ver-
kehrszunahmen treten hingegen vor allem im stdlichen Bereich der Dr.-Pfle-
ger-Strale (ca. 1.400 Kfz/24 Stunden) und entlang der bereits bestehenden
Sid-Ost-Tangente auf.

Durch die Verlangerung der Sud-Ost-Tangente kdnnen vor allem sensible
Strallenabschnitte entlastet und die Verkehrsmengen teilweise halbiert wer-
den, z.B. in der VohenstraulRer Stral’e. Durch die Entlastungswirkung in der
Vohenstrauller Stralle kommt es hier nicht nur zu einer deutlichen Verringe-
rung der Kfz-Verkehrsmengen und damit zu einem hohen Umgestaltungspo-
tential bspw. zu Gunsten einer verbesserten Radinfrastruktur. Es ist dariber
hinaus auch eine spurbare Reduzierung der Larmemissionen zu erwarten.
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Dem gegenuber stehen die Verkehrszunahmen auf anderen Streckenab-
schnitten, die im Hinblick auf die prozentuale Zunahme (maximal +12% an der
Dr.-Pfleger-Stralde) aber gering (mdgliche tagliche Schwankungen der Ver-
kehrsmengen bis zu 10%) und damit verkehrlich vertretbar sind — vor allem
im Hinblick auf die StralRenkategorien, Funktion der Strale und die Umfeld-
vertraglichkeiten.

Aus rein verkehrlicher Sicht ist die Verlangerung der Sid-Ost-Tangente dem-
nach eine sinnvolle Netzerganzung im Weidener Strallennetz. Im weiteren
Prozess sollten neben einer verkehrs- und entwurfstechnischen Machbar-
keitsstudie aber auch andere essenzielle Fachgutachten (insbesondere Na-
turschutz und Umweltbelange) Berticksichtigung finden, sodass eine umfas-
sende Abwagung stattfinden und eine finale Empfehlung ausgesprochen wer-
den kann.

14.2 Planfall 2: Weitere Verkehrsberuhigung SedanstrafBe / Dr.-Pfle-
ger-Stralle

Der Strallenzug SedanstralRe / Dr.-Pfleger-Stral3e ist eine hochbelastete Kfz-
Achse durch die Weidener Innenstadt und bildet damit eine Barriere zwischen
den beiden FuRgangerzonen die am Issy-les-Moulineaux-Platz auf die Sedan-
bzw. Dr.-Pfleger-Strale treffen. Zur Aufwertung der Innenstadt wurde daher
auf Grundlage des Gesamtstadtischen Verkehrskonzeptes 201246 eine ver-
kehrsberuhigende Umgestaltung fur einen Probezeitraum von 2 bis 3 Jahren
vom Stadtrat beschlossen. Die Wirkung der Umgestaltung wurde in der Stel-
lungnahme ,Evaluierung Sedanstral’e / Dr.-Pfleger-Stral3e” genauer be-
schrieben (siehe Anlage 6).

Mit Planfall 2 soll nun eine weitere Verkehrsberuhigung dieses Stral3enab-
schnittes und die Einrichtung einer ,Umweltspur® untersucht werden (siehe
Abbildung 42).

46 BSV Biiro flr Stadt- und Verkehrsplanung, Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH: Gesamtstadtisches Ver-
kehrskonzept fur Weiden in der Oberpfalz. Aachen 2012.
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Abbildung 42: Umweltspur Sedanstrae / Dr.-Pfleger-StraRe
(schematische Darstellung)

Das Konzept der ,Umweltspur® sieht vor, dass als solche gekennzeichneten
Fahrstreifen nur von Bussen und Fahrradern genutzt werden drfen. Diese
Berechtigung kann auch fur Taxis und — falls erwinscht — fur elektrisch betrie-
bene Fahrzeuge erweitert werden (siehe Abbildung 43).
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Abbildung 43: Beispiel Umweltspur (Busfahrstreifen mit erlaubter Fahrradnutzung)

Mithilfe des Verkehrsmodells wurde das Potential einer solchen ,Umweltspur®
bestimmt (siehe Plan 23.1). Die Veranderung gegenuber dem Prognose-Null-
fall sind im Differenzenplot in Plan 23.2 dargestellt.

Dadurch, dass die Sedanstralde und die Dr.-Pfleger-Stralde (zwischen Weigel-
stralle und Bulrgermeister-Prechtl-Stral3e) fir den allgemeinen Kfz-Verkehr
gesperrt wird, tritt logischerweise eine hohe Entlastungswirkung in diesem Ab-
schnitt (ca. -10.000 Kfz/24 Stunden) und auch in den umliegenden Stral3en-
abschnitten auf (z.B. in der Burgermeister-Prechtl-Strale ca. -2.300 Kfz/24
Stunden). Allerdings ist im Umkehrschluss mit negativen Verdrangungseffek-
ten im parallel verlaufenden Stra’ennetz zu rechnen. Mehrverkehr ist vor al-
lem auf der Bahnhofstralde (ca. +3.300 Kfz/24 Stunden), der Schweigerstralle
(ca. +1.300 Kfz/24 Stunden), der Leuchtenberger Stralle (ca. +1.200 Kfz/24
Stunden) und der Leibnizstralie (ca. +1.000 Kfz/24 Stunden) zu erwarten. Ein
gewisser Anteil wird auch auf die A 93 und die B 22 (ca. +2.800 Kfz/24 Stun-
den) verdrangt, was aufgrund der Lage und Funktion dieser StralRen durchaus
positiv ist.

Die Einrichtung einer ,Umweltspur” wird trotz der negativen Effekte als eine
verkehrlich sinnvolle und wirksame Moglichkeit gesehen, den StralRenzug fur
den Rad- aber auch fir den FuRverkehr zu verbessern und damit auch die
FulRgangerzone aufzuwerten. Durch die Verdrangung des allgemeinen Kfz-
Verkehrs ergeben sich neue Umgestaltungsmdglichkeiten und damit auch fir
den OPNV weitere Handlungsspielrdume. Die Einrichtung einer zusétzlichen
Haltestelle unmittelbar an der FuRgangerzone ware damit denkbar.
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Der Mehrverkehr in den Parallelstrallen (abgesehen vom Ubergeordneten,
klassifizierten Netz) ist allerdings nicht winschenswert. Vor allem die Bahn-
hofstrale bzw. der zentrale Knotenpunkt Frauenrichter Stral3e / Weigelstralle
/ Bahnhofstral3e befindet sich bereits heute an seiner Kapazitatsgrenze und
kann solche Verkehrszunahmen voraussichtlich nicht mehr leistungsfahig ab-
wickeln. Es ist sicherzustellen, dass die Leistungsfahigkeit des Verkehrssys-
tems erhalten bleibt und die Verlagerungsstrecken und die jeweiligen Knoten-
punkte nicht GUberlastet werden.

Um die ungewinschten Verdrangungseffekte zu minimieren, sollten — je nach
(geplanter) Funktion im Strallennetz — erganzend zur Umweltspur unbedingt
weitere flankierende MalRnahmen in den oben genannten Parallelstralen be-
rucksichtigt und mdglichst zeitgleich umgesetzt werden. Flankierende Mal3-
nahmen konnen z.B. sein:

e Verkehrsberuhigung durch Reduzierung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit und/oder bauliche Anpassungen (z.B. Fahrbahneinen-
gungen)

¢ Neuaufteilung der Stralenraume und Reduzierung der Fahrbahnbrei-
ten

e Anpassungen der Knotenpunktformen und/oder -steuerungen

14.3 Planfall 3: Durchstich Lerchenfeld

Die Stadt Weiden wird in Nord-Sud-Richtung von Bahngleisen durchzogen,
die innerhalb der Kernstadt fir den Kfz-Verkehr nur an drei Stellen gequert
werden kann:

e Christian-Seltmann-Stral3e (ca. 19.600 Kfz/24 Stunden)
e Frauenrichter StralRe (ca. 11.000 Kfz/24 Stunden)
e Regensburger Stralle (ca. 15.100 Kfz/24 Stunden)

Alle Querungsmoglichkeiten weisen bereits heute hohe Verkehrsmengen auf
und munden in hoch belasteten Knotenpunkten, die sich — unter anderem
auch dadurch — an ihrer Kapazitatsgrenze befinden. Um eine hdohere Durch-
|&ssigkeit fur den Kfz-Verkehr zu ermdglichen und damit bestenfalls auch die
bestehenden Bahnquerungen und umliegenden Knotenpunkte zu entlasten,
wurde daher in Planfall 3 eine weitere Bahnquerung unterstellt (siche Abbil-
dung 44)
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Abbildung 44: Durchstich Lerchenfeld
(schematische Darstellung)

Mithilfe des Verkehrsmodells wurde das Potential einer neuen Unterfuhrung
bestimmt (siehe Plan 24.1). Die Veranderung gegentber dem Prognose-Null-
fall sind im Differenzenplot in Plan 24.2 dargestellt.

Die Wirkung einer neuen Bahnquerung zwischen ,Obere Bauscherstralle*
und ,SandstralRe” ist stark lokal begrenzt. Die neue BahnunterfiUhrung wurden
rund 2.500 Verkehrsteilnehmer nutzen, wodurch eine Entlastung der nordli-
chen Querung in der Frauenrichter Strale (ca. -1.400 Kfz/24 Stunden) und
eine Entlastung an der sudlichen Querung in der Regensburger Stralde (ca. -
900 Kfz/24 Stunden) zu erwarten sind. Die verkehrliche Wirkung im Kfz-Ver-
kehr ist damit gering aber dennoch treten entscheidende negative Nebenef-
fekte auf. Vor allem im Muhlweg und den angrenzend Wohnstra3en ware mit
einer spurbaren Verkehrszunahme zu rechnen.

Daruber hinaus wirde es sich bei dieser Malinahme um ein sehr teures Bau-
werk handeln, welches im Hinblick auf die verkehrliche Wirkung wenig sinnvoll
erscheint und wirtschaftlich schwierig umzusetzen ist. Eine neue Unterfihrung
fr den Kfz-Verkehr wird daher im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes nicht wei-
terverfolgt.

Um den Ful3- und Radverkehr weiter zu starken, kann eine zusatzliche Que-
rung in der Nahe des Bahnhofs aber durchaus sinnvoll sein. So ware eine
direkte Verbindung des Stadtteils Lerchenfeld mit der Innenstadt mdglich, die
Verbindungsqualitat konnte entscheidend verbessert werden. Eine ahnliche
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Wirkung hat der 2019 erdffnete Wittgartendurchstich bewirkt, der bei den Bur-
gerlnnnen grof3en Anklang findet.

14.4 Planfall 4: Verkehrsberuhigung zentrale Achsen

Um die Innenstadt weiter vom Kfz-Verkehr zu entlasten sollen auf den
zentralen Achsen in Nord-Sud und Ost-West Richtung die Verhaltnisse neu
geordnet werden. Dem Kfz-Verkehr wird nicht mehr so eine hohe Prioritat
zugestanden und im Gegenzug der Ful3- und vor allem der Radverkehr
gleichberechtigt ausgebaut (siehe Abbildung 45). Neben Geschwindigkeits-
reduzierungen im Kfz-Verkehr sind auch Umgestaltungsmalnahmen oder gar
eine andere Aufteilung des StralRenraums denkbar um die zentralen Achsen
zu beruhigen.

Abbildung 45: Verkehrsberuhigung zentrale Achsen

Mithilfe des Verkehrsmodells wurde das Potential einer Verkehrsberuhigung
der zentralen Achsen bestimmt (siehe Plan 25.1). Die Veranderung gegen-
Uber dem Prognose-Nullfall sind im Differenzenplot in Plan 25.2 dargestellt.

Durch die angestrebte Gleichberechtigung des Radverkehrs (gegenliber dem
Kfz-Verkehr), kann die Innenstadt enorm vom Kfz-Verkehr entlastet werden.
Auf der zentralen Nord-Sid-Achse durch die Stadt kommt es zu Verringerun-
gen der Verkehrsmengen zwischen ca. -3.300 Kfz/24 Stunden in der Regens-
burger Stral3e bis zu ca. — 4.500 Kfz/24 Stunden in der Bahnhofstral3e. Auch
auf den Einfallstralen in die Innenstadt wie der Christian-Seltmann-Stralle
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(ca. -2.100 Kfz/24 Stunden), der Blrgermeister-Prechtl-Stral’e (ca. -2.200
Kfz/24 Stunden) oder der Frauenrichter Strae (ca. -1.100 Kfz/24 Stunden)
kommt es zu nennenswerten Entlastungswirkungen.

Vor allem der Quell-/Zielverkehr orientiert sich nun anders im Stra3ennetz und
wird auf das umliegende, klassifizierte Stralkennetz verdrangt, sodass es zu
Verkehrszunahmen entlang der A 93 (bis zu ca. +2.000 Kfz/24 Stunden), der
B 22 (bis zu ca. +3.300 Kfz/24 Stunden) und der Sid-Ost-Tangente (bis zu
ca. +2.200 Kfz/24 Stunden) kommt, die aufgrund der StralRenfunktion ohnehin
deutlich héheren Grundbelastung verkehrlich vertretbar sind. Unerwiinscht
sind allerdings Verdrangungseffekte ins nachgeordnete Netz, wie bspw. in die
Mooslohstralle. Zudem besteht die Gefahr, dass sich ortskundige Verkehrs-
teilnehmer Ausweichrouten suchen und es zu Schleichwegverbindungen
kommt, bspw. durch den parallel zur Christian-Seltmann-Stral3e verlaufenden
Weidingweg.

Daruber hinaus kommt es zu einer enormen Verschiebung der Verkehrsmen-
gen innerhalb der Kernstadt und daraus resultierend auch zu mitunter stark
veranderten Knotenstrombelastungen an den einzelnen Knotenpunkten. Eine
Uberprifung der Leistungsfahigkeit aller relevanten Knotenpunkte muss da-
her mit so einem MalRnahmenbindel einhergehen und mdglicherweise auch
eine Anpassung der Knotenpunktformen oder der Knotenpunktsteuerungen.
Relevant sind dabei alle Knotenpunkte an denen es zu starken Verkehrszu-
und -abnahmen kommt. Hier waren insbesondere die Knotenpunkte entlang
der Nord-Sld-Achse (Regensburger Stralde — Bahnhofstral’e — Dr.-Martin-Lu-
ther-Stral3e) und entlang der Sud-Ost-Tangente zu nennen. Eine deutliche
Veranderung der Verkehrsmengen ist zudem an den Knotenpunkten Burger-
meister-Prechtl-Strale / Sebastianstralle / Ledererstral’e / Schilérplatz und
Friedrich-Ebert-Stral’e / Leuchtenbergstralle zu erwarten.

Ein Verkehrsberuhigungskonzept kann daher nur im Kontext der Gesamtstadt
sinnvoll zum Tragen kommen und muss neben den ausgewahlten Strallenzi-
gen auch die jeweiligen Knotenpunkte beinhalten. Weitere Mallnhahmen im
nachgeordneten Netz sind ggfs. erforderlich um unerwilinschte negative Ver-
drangungseffekte zu kompensieren.

14.5 Planfall 5: Kombination verschiedener MaBnahmen/Planfalle

Im Laufe der Bearbeitung des Mobilitadtskonzeptes und der Planfalle haben
sich einige zielfuhrende Mdglichkeiten ergeben, Kfz-Verkehr, vor allem in der
Innenstadt, zu reduzieren und/oder aufs Ubergeordnete Netz zu verdrangen.
In Planfall 5 wurden daher folgende MafRnahmen und MaRnahmenbundel
kombiniert (sieche Abbildung 46):
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e Planfall 1 (Verlangerung Sud-Ost-Tangente; siehe Kapitel 14.1),

e Planfall 2 (Weitere Verkehrsberuhigung Sedanstralle/Dr.-Pfleger-
Stralde; siehe Kapitel 14.2) und

e Planfall 4 (Verkehrsberuhigung zentrale Achsen; siehe Kapitel 14.4)

Abbildung 46: Kombination verschiedener MaBnahmen/Planfille

Mithilfe des Verkehrsmodells wurde die Gesamtwirkung der oben genannten
Malnahmen untersucht (siehe Plan 26.1). Die Veranderung gegentber dem
Prognose-Nullfall sind im Differenzenplot in Plan 26.2 dargestellt.

Die Kombination dieser Malnahmen und MaRnahmenbindel bewirkt eine
Entlastung fur die gesamte Innenstadt. Die Verkehrszunahmen sind dabei
i.d.R. vertretbar, vor allem wenn sie das umliegende klassifizierte Strallennetz
betreffen. Nennenswerter (mehr als +10%), unerwtinschter Mehrverkehr tritt
nur noch Am langen Steg (ca. +1.800 Kfz/24 Stunden), in der Leibnizstralte
(ca. +2.100 Kfz/24 Stunden) und in der Brenner-Schaffer-Stral’e (ca. +2.100
Kfz/24 Stunden) auf. Am langen Steg sind die Verkehrszunahme aufgrund der
derzeit geringen (im Hinblick auf den Ausbaustandard und hinsichtlich der
StralRenfunktion) Verkehrsmengen noch akzeptabel, in der Leibnizstra3e und
in der Brenner-Schaffer-Strale sind flankierende MalRnahmen zu empfehlen
um die negativen Effekte mdglichst gering zu halten.

Durch die fast in der kompletten Innenstadt zu erwartenden Verkehrsabnah-
men sind auch an den Knotenpunkten stark veranderte Knotenstromverkehrs-
mengen zu erwarten, weswegen auch bei diesem Planfall (analog zu Planfall
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4, siehe Kapitel 14.4) eine umfassende Uberpriifung der Leistungs- und Ge-
staltungsmaglichkeiten an den relevanten Knotenpunkten sinnvoll ist.

14.6 Planfall 6: Nachverdichtung im Stadtteil Mooslohe

Um mehr Wohnraum zu schaffen besteht neben der Ausweisung neuer
Wohngebiete auch die Moglichkeit bestehende Wohngebiete dichter zu be-
siedeln bzw. Baullcken zu bebauen. In Weiden wurde dabei unter anderem
die Nachverdichtung im Stadtteil Mooslohe diskutiert, mittlerweile lauft das
Bauleitplanverfahren zur Ermdéglichung weiterer Baurechte. Gemal’ der von
der Stadt beauftragten Nachverdichtungsstudie zum Stadtteil Mooslohe
wurde daher im Planfall 6 eine Nachverdichtung des Stadtteils Mooslohe mit
ca. 470 neuen Wohneinheiten in vier unterschiedlichen Bereichen unterstellt.

Mithilfe des Verkehrsmodells wurde die verkehrliche Wirkung dieser Nachver-
dichtung untersucht (siehe Plan 27.1). Die Veranderung gegeniber dem
Prognose-Nullfall sind im Differenzenplot in Plan 27.2 dargestellt.

Durch die mdglichen ca. 1.000 neuen Einwohner werden rund 2.000 neue Kfz-
Fahrten am Tag generiert. Ein Grofteil dieser Fahrten ist Richtung Innenstadt
orientiert, weswegen es vor allem im 6stlichen Abschnitt der Mooslohstralle
(ca. +900 Kfz/24 Stunden) zu einer Verkehrszunahme kommt. In der Folge ist
auch in der Christian-Seltmann-Stral3e, der Bahnhofstral3e und in der Sedan-
stral’e mit Mehrverkehr zu rechnen. Aber auch Richtung Autobahn sind viele
Verkehrsteilnehmer orientiert, weswegen Verkehrszunahmen in der Hohen-
staufenstralle, der Joseph-Haas-Stral3e und in der Tulpenstrale zu erwarten
sind.

Ob tatsachlich das oben genannte Potenzial ausgenutzt wird bleibt abzuwar-
ten. Aktuell weisen die umliegenden Knotenpunkte eine ausreichende Leis-
tungsfahigkeit auf. Um die verkehrliche ErschlieRung des gesamten Wohnge-
bietes dennoch sicherzustellen, sollte bei zunehmender Bautatigkeit im Ge-
biet die Leistungsfahigkeit der umliegenden Knotenpunkte erneut Uberprift
und — falls erforderlich — Optimierungsmaoglichkeiten dargestellt werden.

14.7 Zusammenfassende Bewertung

Rein aus verkehrlicher Sicht konnten im Rahmen der Planfallbetrachtung ei-
nige zielfuhrende MalRnahmen und Malinahmenbindel herausgestellt wer-
den.

Die Verlangerung der Sud-Ost-Tangente (Planfall 1) ist eine sinnvolle Netzer-
ganzung im Weidener Strallennetz um vor allem eine Entlastung im Stadtteil
Weiden-Ost — insbesondere in der VohenstraulRer Strale und entlang der Bi-
berstrale / Hopfenweg — zu bewirken. Dem gegenulber stehen mdglicher-
weise naturschutz- und umweltrechtliche Belange, die flr eine umfassende
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Abwagung untersucht und bei einer finalen Empfehlung beriicksichtigt werden
muassen.

Die Einrichtung einer ,Umweltspur (Planfall 2) als weitere Verkehrsberuhi-
gung der Sedanstral3e / Dr.-Pfleger-Stralde erweist sich — trotz einiger negati-
ver Effekte — als eine verkehrlich sinnvolle und wirksame Moglichkeit den Stra-
Renzug fur den FulR-, Rad- und offentlichen Verkehr zu verbessern und damit
auch die Fuldgangerzone aufzuwerten. Um die unerwlnschten Verdran-
gungseffekte ins parallele Netz zu minimieren, sollten erganzend zur ,Umwelt-
spur‘ unbedingt weitere flankierende MalRnahmen berlcksichtigt und moég-
lichst zeitgleich umgesetzt werden.

Die Verkehrsberuhigung der zentralen Achsen (Planfall 4) und die damit an-
gestrebte Gleichberechtigung des Radverkehrs (gegenuber dem Kfz-Verkehr)
fuhrt zu einer enormen Entlastung der Innenstadt und einer Verdrangung des
Kfz-Verkehrs hauptsachlich aufs umliegende, klassifizierte Strallennetz. Aber
auch hier sind weitere Ma3nahmen erforderlich um die unerwiinschten Verla-
gerungen ins nachgeordnete Netz zu kompensieren. Ein Verkehrsberuhi-
gungskonzept kann ohnehin nur im Kontext der Gesamtstadt sinnvoll zum
Tragen kommen und muss neben den ausgewahlten Strallenzigen auch die
jeweiligen Knotenpunkte beinhalten.

Durch die Kombination der einzelnen Planfalle (Verlangerung Sud-Ost-Tan-
gente, ,Umweltspur® in der Sedanstral’e / Dr.-Pfleger-Stral’e und die Ver-
kehrsberuhigung der zentralen Achsen) heben sich die jeweiligen Negativef-
fekte fast alle gegenseitig auf, sodass durch dieses Malinahmenblindel (Plan-
fall 5) grundsatzlich eine Entlastung fast fur die gesamte Innenstadt mdglich
ist. Die zu erwartenden Verkehrszunahmen — vor allem umliegende klassifi-
zierte Strallennetz — sind dabei i.d.R. vertretbar. Weitere flankierende Mal3-
nahmen konnen aber notwendig werden um unerwinschte Verkehrszunah-
men zu regulieren.

Eine weiter Bahnquerung (Planfall 3) bringt fir den Kfz-Verkehr keinen grof3en
Mehrwert und ist unter anderem aus wirtschaftlicher Sicht damit wenig ziel-
fuhrend. Um den Fuf3- und Radverkehr weiter zu starken, kann eine zusatzli-
che Querung in der Nahe des Bahnhofs aber durchaus sinnvoll sein um eine
direkte Verbindung des Stadtteils Lerchenfeld mit der Innenstadt zu ermég-
lich.
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15 MafRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

15.1 Methodisches Vorgehen

Das Malinahmenkonzept setzt einen Rahmen flur die Mobilitatsentwicklung in
Weiden fur die nachsten 10 bis 15 Jahre. Es werden Aussagen zu den grund-
legenden Netzen und Infrastruktureinrichtungen fur alle Verkehrsarten getrof-
fen. Hierzu gehoren bauliche und betriebliche MaRnahmen ebenso wie ver-
kehrslenkende und verkehrsrechtliche Regelungen. Wichtig sind die ganzheit-
liche Betrachtung des Verkehrssystems mit seinen verschiedenen Verkehrs-
tragern sowie die Beachtung von Abhangigkeiten und Wechselwirkungen.

Das MalRnahmenkonzept besteht aus verkehrsmittelbezogenen Handlungs-
feldern flr den

o Kfz-Verkehr
e Radverkehr
o Fuldverkehr
o Offentlichen Personennahverkehr
sowie aus verkehrsmittelibergreifenden Querschnittsthemen.

Die Handlungsfelder sind aus den vorausgehenden Schritten der Analyse, der
Ziele und Qualitatsstandards sowie dem ,Richtungsszenario® entwickelt und
bauen auf dem Prognose-Nullfall 2035 auf. Aus der Uberlagerung der Hand-
lungsfelder entsteht das MalRnahmenkonzept.

Die Umsetzung der in den Handlungsfeldern enthaltenen Mallnahmen sollte
stufenweise (kurz-, mittel- und langfristig) erfolgen. Daneben gibt es Mal3nah-
men, die kontinuierlich anfallen oder Uber einen langeren Zeitraum zu entwi-
ckeln sind.

Das Malinahmenkonzept enthalt im Wesentlichen MalRnahmen, die in der
Entscheidungskompetenz der Stadt Weiden liegen. Vereinzelt sind auch Mal}-
nahmen (z.B. fiir klassifizierte StraRen oder fiir den OPNV) einbezogen, die
in Abstimmung bzw. in der Verantwortung anderer Akteure (z.B. Stral3enbau-
lasttrager etc.) umzusetzen sind. Die Umsetzung selbst unterliegt dabei,
ebenso wie die Planung, einem Prozess, in dem Empfehlungen aufgrund sich
andernder Randbedingungen ggfs. modifiziert werden mussen.

Mithilfe einer regelmafRigen Evaluation bzw. eines Controllings sollten die
kinftige Verkehrsentwicklung in Weiden und die Wirkungen der Malinahmen
uberpruft werden. Die Ergebnisse konnen, falls unerwinschte Wirkungen ein-
treten oder die Ziele nicht im gewlnschten MalRe erreicht werden, als Grund-
lage zur Nachjustierung des MalRnahmenkonzeptes verwendet werden.
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15.2 Verkehrsmittelbezogene Handlungsfelder
15.2.1 Kfz-Verkehr

Die wichtigen Verkehrsachsen innerhalb Weidens sind stark durch den flie-
Renden Kfz-Verkehr gepragt. Strallenrdume sind teilweise bedeutend an den
Belangen des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. An einzelnen Knotenpunkten ent-
stehen Uberlastungen zu Spitzenzeiten und Konflikte zwischen den verschie-
denen Verkehrsteilnehmern.

Das Mobilitatskonzept verfolgt maf3geblich das Ziel, dass andere Verkehrs-
mittel eine attraktive Alternative zum Pkw darstellen, sodass der Kfz-Verkehr
insgesamt reduziert wird. Hierdurch werden eine bessere Vertraglichkeit und
ein besserer Verkehrsablauf erreicht.

Der Schwerpunkt der MaRnahmen (siehe Plan 28) im Kfz-Verkehr liegt daher
in der Neuordnung und/oder Umgestaltung der zentralen Strallenziige, um
den Kfz-Verkehr — vor allem in der Innenstadt — zu reduzieren und Anreize fur
eine modale Verlagerung zu schaffen.

M1: Geschwindigkeitsreduzierung und flankierende MaRnahmen

Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit kann verschiedene
Ziele verfolgen: Zum einen die Erhéhung der Verkehrssicherheit flr alle Ver-
kehrsteilnehmer und zum anderen die Reduzierung der Larm- und Schadstof-
femissionen sowie die Erhdhung der Umfeldvertraglichkeit von StralRen. Dem-
gegenuber stehen Abhangigkeiten, wie z.B. die Fihrung von Linienbussen
durch bestimmte Stral3en.

Eine verkehrsrechtliche Unterscheidung gibt es zudem zwischen der Anord-
nung einer Strecken- oder Zonengeschwindigkeit. Die Vorfahrt ist innerhalb
einer Tempo-30-Zone grundsatzlich durch die Regel ,rechts vor links“ gere-
gelt. Abweichend von der Grundregel kann aber auch das Zeichen 301 (Vor-
fahrt an der nachsten Kreuzung oder Einmindung) angeordnet werden.

Eine Abwagung der Abhangigkeiten und Zielkonflikte sowie eine Prifung der
Anordnung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h oder weni-
ger auf den festgelegten Strecken durch die Stralenverkehrsbehdrde ist wich-
tiger Bestandteil dieser Malnahme und kann nurim Rahmen der gesetzlichen
Méoglichkeiten der StVO erfolgen. Eine enge Abstimmung mit Stralenbaulast-
trager ist bei der Umsetzung dieser Malinahme unumganglich.

Nachfolgend werden Stral3en(zlge) aufgelistet, auf denen eine Geschwindig-
keitsreduzierung winschenswert ist (Auswahl):
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e im gesamten Ortsteil Neunkirchen

e Schweigerstralle — Sintzelstralle

e Hammerweg

e Joseph-Haas-Stral3e — Tulpenstralde — Mooslohstralde
e Pressather Stralle

e Hopfenweg — Biberstralde

e Bulrgermeister-Prechtl-Stralie

e Weigelstralie

e Leimberger Strale (nordlicher Teil)

o (Gabelsbergerstralle

Nicht fur alle oben genannten Stral3enabschnitte ist derzeit gemal der StVO
die Anordnung einer Geschwindigkeitsreduzierung moéglich. Zudem verkehrt
auf allen Abschnitten der Linienbuss, sodass eine Abstimmung mit dem Bus-
betreiber erforderlich wird. Da das vorliegende Mobilitatskonzept aber auch
eine Richtschnur fir die nachsten 10-15 Jahre bildet und Anderungen der
Rahmenbedingungen (Anpassung der Bundesgesetze, der StVO, Handlungs-
spielrdume aufgrund von Larmaktionsplanungen, Anderungen des Buslinien)
in dieser Zeit moglich sind, verbleiben samtliche Abschnitte im Konzept. Soll-
ten sich die geltenden Rahmenbedingungen demnach kunftig andern, sollte
auch die Anordnung von Geschwindigkeitsreduzierungen in oben genannten
Strallenabschnitten neu gepruft werden.

Neben einer Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit konnen
auch bauliche MaRnahmen (flankierende MalRnahmen) ergriffen werden, die
die Geschwindigkeitsreduzierung nicht nur beglnstigen, z.B. durch

e Verkehrsberuhigte Bereiche,

¢ Reduzierung der Fahrbahnbreite,

e Verkehrsinseln mit Querungsmaoglichkeit fur den FulRverkehr,

e optische (einengende) Gestaltung, etc.,

sondern gar erzwingen, z.B. durch
e Fahrbahneinengungen, sodass der Gegenverkehr abgewartet werden
muss,
e andere Knotenpunktformen, bspw. Kreisverkehre,

e Aufpflasterungen (auch in Verbindungen mit Querungsmaglichkeiten
fur den FulRverkehr mdglich),

¢ Bodenschwellen, etc.
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Insbesondere in Stra3en(ztigen), wo der Ausbaustandard dann nicht mehr der
angeordneten zulassigen Hochstgeschwindigkeit entspricht, sind solche flan-
kierenden MalRnahmen unabdingbar, um die Einhaltung der Héchstgeschwin-
digkeiten zu forcieren.

Die Geschwindigkeitsanpassungen (Tempo 30) im Kfz-Verkehr stehen groR-
tenteils im direkten Zusammenhang mit MalRnahmen im Radverkehr. Sind in
den vorgeschlagenen StraRenabschnitten keine Temporeduzierungen mog-
lich, sind oftmals Radverkehrsanlagen zu prufen (siehe M11).

M2: Geschwindigkeitskontrollen im Kfz-Verkehr

Uberhdhte Geschwindigkeiten bedeuten immer ein erhéhtes Unfallrisiko. Ge-
rade Kinder und mobilitdtseingeschrankte Personen sind besonders gefahr-
det, da sie im innerortlichen StralRenverkehr leicht Ubersehen werden.

Geschwindigkeitskontrollen kénnen auf unterschiedliche Arten ermoglicht
werden. Eine einfache und kostenglinstige Moglichkeit stellen sogenannte
Geschwindigkeitsanzeigetafeln dar. Die LED-Displays konnen als mobile oder
stationdre Geschwindigkeitsanzeigen am Strallenrand die klassische Ver-
kehrsbeschilderung erganzen und wirken i.d.R: bereits verkehrsberuhigend,
weil die ,Geschwindigkeitsiberwachung ohne Strafe“ von den Verkehrsteil-
nehmern prinzipiell positiv wahrgenommen wird. Die Geschwindigkeitstafeln
wirken damit praventiv. Durch erganzende Warntexte (z.B. ,Vorsicht Kinder®)
oder entsprechende Smiley (glucklich oder traurig) kann das Einhalten der
Hochstgeschwindigkeit bestarkt werden. Zusatzlich zur Geschwindigkeits-
messung kdonnen i.d.R. auch Verkehrsdaten erhoben werden, die bspw. Ruck-
schliisse zum Verkehrsaufkommen und auf die Entwicklung der Geschwindig-
keiten zulassen.

Als erster Schritt ist daher eine (regelmaRige) Kontrolle der Geschwindigkei-
ten in relevanten Strallenabschnitten zu empfehlen. Relevante Stralienab-
schnitte sind bspw.

e Strallenabschnitte, in denen Geschwindigkeitsreduzierung neu ange-
ordnet wurden (z.B. Sedanstral’e) oder werden sollen (siehe M1).

e Strallenabschnitte in denen ein vermehrtes nicht Einhalten der Ge-
schwindigkeiten festgestellt werden konnte, z.B. Tempo-30-Zone in
der Pressather Stral’e oder Hammerweg.

e StraRenabschnitte mit sensibler Randnutzung (wie bspw. Schulen,
Kindergarten, Altersheime, etc.), z.B. Sebastianstral’e, Leimberger
Stralde, Joseph-Haas-Stralte und andere.

Die regelmaliige Messung der Geschwindigkeiten in einzelnen Stralienab-
schnitten, kann auch zur Evaluierung von geplanten Umbaumafinahmen eine
sinnvolle Datengrundlage liefern.
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Tritt durch die Geschwindigkeitsanzeigetafeln keine nennenswerte Verbesse-
rung der Verkehrssituation auf und kann auch mit flankierenden Mal3hahmen
keine konstante Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten sicher-
gestellt werden, sollte im nachsten Schritt eine Geschwindigkeitsuberwa-
chung und Ahndung bei nicht Einhalten der zulassigen Geschwindigkeiten er-
folgen. Diese Messungen — und vor allem die Ahndung — kann nur durch die
Polizei oder zustandige Verkehrsbehorden erfolgen und ist mit einem entspre-
chenden Personaleinsatz verbunden.

M3: Prufung der Umgestaltung von StralRenraumen

Das Hauptziel bei Planung und Entwurf von Stadtstral3en ist die Vertraglich-
keit der Nutzungsanspruche aller Verkehrsarten untereinander und mit den
Umfeldnutzungen, die auch die Verbesserung der Verkehrssicherheit ein-
schlief3t. Die Nutzungsanspruche richten sich dabei neben verkehrlichen
Merkmalen (bspw. Kfz-Verkehrsmengen, zulassigen Geschwindigkeiten, etc.)
auch nach stadtebaulichen Merkmalen (bspw. Aufenthaltsfunktion).

In vielen Stralen im Weidener Strallennetz dominiert klar der Kfz-Verkehr.
Vor allem entlang der zentralen Nord-Sud-Achse durch Weiden (Regensbur-
ger Stral’e — Bahnhofstralde — Dr.-Martin-Luther-Stral3e) und generell auf den
Stadteinfallsstral’e (z.B. VohenstraulRer Stralle) ist derzeit keine Gleichbe-
rechtigung zu anderen Verkehrsmitteln zu erkennen. Mangel bezuglich der
strallenraumlichen Vertraglichkeit und der hohen Dominanz des Kfz-Verkehrs
wurden dartber hinaus auch an vielen weiteren innenstadtnahen Stral3en,
z.B. Weigelstrale, Brenner-Schaffer-Stralle, Schweigerstralde, Friedrich-
Ebert-Stralle, etc. festgestelit.

Eine reine Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeiten wirde hier zu kurz
greifen. Um die Innenstadt zudem weiter vom Kfz-Verkehr zu entlasten, sollte
daher auf den zentralen Achsen der Stadt, vor allem entlang der Nord-Sud-
Achse, das Infrastrukturangebot neu geordnet und dem Kfz-Verkehr nicht
mehr eine zu hohe Prioritat zugestanden werden. In vielen Fallen ist hier eine
reine Neuordnung mdglich (z.B. innerhalb der vorhandenen Bordsteinkanten)
— ggfs. mussen Streckenzige aber auch (abschnittsweise) umgebaut werden
bzw. kann eine komlette Neu- und Umgestaltung zielfiUhrender sein.

Vor allem wenn Geschwindigkeitsreduzierungen (siehe M2) aufgrund der
derzeitig geltenden StVO nicht umgesetzt werden koénnen, sollte an den
entsprechenden Strallenabschnitte eine Umgestaltung und Neuordnung
Uberprift werden (auch erganzend denkbar als flankierende MalRnahme). Als
Beipiel ware hier die Ortsdurchfahrt im Stadtteil Neunkirchen zu nennen.
Hierzu wurde auch bereits ein stadtebauliches Konzept*” ausgearbeitet.

47 Planungsteam Roesch Architektur, Stadtebau, Projekte und UMS Stadtstrategien. Konzeptvorstel-
lung 28.10.2021
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Am Beispiel der Bahnhofstralde, sollen nachfolgend verschiedene Gestal-
tungsansatze aufgezeigt werden. Je nach Gestaltungsschwerpunkt ergeben
sich unterschiedliche Mdglichkeiten den StralRenraum neu zuordnen, die dann
auch andere Vor- und Nachteile mit sich bringen. Dabei wurden bei allen
Querschnitten folgende Randbedingungen bertcksichtigt:

Die Fuhrung des Radverkehrs hangt im Wesentlichen von der Starke
und der zulassigen Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ab. In der
BahnhofstralRe ist aufgrund der hohen Kfz-Verkehrsmengen (rund
1.300 Kfz/h) und der zulassigen Geschwindigkeit (50 km/h) eine Fuh-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr — ohne erganzendes Angebot
— nicht zulassig. Neben Schutzstreifen kommen damit auch benut-
zungspflichtige Radverkehrsanlagen, wie bspw. Radfahrstreifen in
Betracht.

Die Breite von Gehwegen sind entsprechend der Bebauung und der
Verkehrsstarke zu bemessen. Die Gehwege sollten daher mindestens
eine Breite von 2,50 m aufweisen, wobei hier zur Férderung des Ful3-
gangerlangsverkehres hohere Gehwegbreiten — falls platztechnisch
moglich — angestrebt werden sollten.

Abbildung 47 zeigt eine mogliche Umgestaltung des StralRenquerschnitts zur
Starkung der Achse als Geschéaftsstralle.

Abbildung 47: mégliche Umgestaltung BahnhofstraBe — Beispiel Mittelstreifen

Als lineare Querungsmaglichkeit wird ein Mittelstreifen in der Stralenmitte
vorgesehen. Dieser soll das Queren fur den Fullverkehr im gesamten Stra-
Renzug fur den Fulverkehr ermdglichen und so die Erreichbarkeit der Ge-
schafte vereinfachen. Eine bauliche Gestaltung des Mittelstreifens durch eine
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Begrinung wirde den StralRenzug zusatzlich aufwerten. In Kreuzungs- und
Einmundungsbereichen kann der Mittelstreifen ggfs. fur Abbiegevorgange ge-
nutzt werden. FlUr den Radverkehr werden Schutzstreifen zur Verfligung ge-
stellt, die die Regelbreite aufgrund der Kfz-Verkehrsmengen jedoch nicht un-
terschreiten sollten.

Abbildung 48 zeigt eine mdgliche Umgestaltung des StralRenquerschnitts zur
Starkung der Achse als Radroute.

Abbildung 48: mdgliche Umgestaltung BahnhofstraRe — Beispiel Radfahrstreifen

Die Fahrbahnbreite muss mit einer Breite von 6,50 m erhalten bleiben, damit
sich zwei Linienbusse weiterhin ungehindert begegnen koénnen. In beide
Fahrtrichtungen werden jeweils Radfahrstreifen vorgesehen, die einen héhe-
ren Komfort und mehr Sicherheit (als Schutzstreifen) fir den Radverkehr bie-
ten.

Abbildung 49 zeigt eine weitere Alternative zur Umgestaltung des Stral3en-
querschnitts zur Starkung der Achse als Radroute, bei gleichzeitiger Optimie-
rung fur den OPNV.
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Abbildung 49: mégliche Umgestaltung BahnhofstraBe — Beispiel Busspur

Auch hier ist eine Fahrbahnbreite von 6,50 m vorgesehen, so dass der Be-
gegnungsverkehr Lkw / Lkw erméglicht ist. Eine Reduzierung auf 6,00 m (Min-
destmal’) ware aber moglich, da der Bus auf separaten Spuren gefuhrt wird
und damit ein Begegnungsverkehr zwischen Schwerfahrzeugen deutlich sel-
tener vorkommt. In beide Fahrtrichtungen sind jeweils separate Busspuren
vorgesehen, die fuir den Radverkehr freigegeben werden.

Welcher Querschnitt letztlich umgesetzt werden sollte, ist neben dem Gestal-
tungsziel, der tatsachlichen Flachenverflugbarkeit bspw. auch mafigeblich von
der Leistungsfahigkeit der anliegenden Knotenpunkte (hier Frauenrichter
Stralle/ Weigelstralte/ Bahnhofstra’e und Bahnhofstral3e/ Brenner-Schaffer-
Stralde) abhangig. Daher sollte bei einer UmgestaltungsmalRnahme neben ei-
ner entwurfstechnischen Untersuchung i.d.R. auch immer eine verkehrstech-
nische Untersuchung erfolgen (siehe hierzu auch Anlage 5).

Bei der Umgestaltung von Stralenrdumen sollte immer auch eine mdgliche
Verlagerungs- bzw. Wechselwirkung mit anderen Stral3enabschnitten bertck-
sichtigt werden. Zwar ist nicht immer durch eine Umgestaltung auch eine sol-
che Wechselwirkung zu erwarten, insbesondere bei parallel verlaufenden
Strallenpaaren sind diese aber sehr wahrscheinlich. Vor allem im Hinblick auf
eine madgliche weitere Verkehrsberuhigung der Sedanstrale/ Dr.-Pfleger-
Stralke (siehe M6) ist mit Verkehrszunahmen in der Bahnhofstralte zu rech-
nen, wenn hier nicht gestalterisch entgegengewirkt wird.

Ein weiteres solches StralRenpaar in Weiden wird bspw. auch durch die bei-
den StralRen Peuerlstral’e und sudliche Mooslohstrale gebildet — auch wenn
hier die verkehrlichen Wechselwirkungen aufgrund der geringeren Grundbe-
lastung im Kfz-Verkehr deutlich geringer ausfallen. Aktuell liegt die Kfz-Haupt-
belastung auf der PeuerlstralRe. Die Peuerlstral®e ist jedoch aufgrund der
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Uberlagerung samtlicher Nutzungsanspriiche, wie Rad- und Linienbusver-
kehr, vereinzelte Einzelhandelsnutzungen und Wohnnutzungen, die stadte-
baulich attraktivere StralRe. Die stdliche Mooslohstralde verlauft im Gegenzug
parallel und unmittelbar entlang der Bahntrasse.

Eine Separierung der einzelnen Ansprliche erscheint hier zielfihrend: Binde-
lung des Kfz-Verkehr auf der sudlichen Mooslohstralle und Optimierung des
Rad- und Busverkehr entlang der Peuerlstral3e (bspw. durch die Einrichtung
einer Fahrradstralle, siehe M13). Damit einher kann eine gestalterische Auf-
wertung der Peuerlstrale gehen, die in Kombination mit der Umgestaltung
des StralRenzuges Sintzelstralde/ Schweigerstralle auch fur den Radverkehr
eine sehr attraktive Route darstellen kann. Neben der Umgestaltung der ge-
nannten StraRenzuge ist dann allerdings auch die Umgestaltung der Knoten-
punkte Peuerlstral3e/ Christian-Seltmann-Stralie/ Sintzelstralle, sowie Kno-
tenpunkt Mooslohstralle/ Christian-Seltmann-Stra3e/ Karl-Heilmann-Block
und Knotenpunkt Peuerlstralde/ Mooslohstrale obligatorisch.

Den zur Umgestaltung benannten Streckenabschnitten sind auch unter-
schiedliche Prioritaten zuzuweisen, die sich neben verkehrlichen Aspekten
auch aus stadtspezifischen Motivationen und Belangen ergeben. Eine beson-
ders hohe Prioritdt kommt aus verkehrlicher Sicht beispielsweise der Umge-
staltung der Bahnhofstral3e zu, da hier:

e Verlustzeiten im OPNV auftreten

e Vor allem am Knotenpunkt Frauenrichter Stra3e / Bahnhofstralle /
Weigelstralle dringender Handlungsbedarf gesehen wird

e Die Umgestaltung des Bahnhofareal ohnehin angestrebt wird

e Ein direkter Zusammenhang (Abhangigkeit) zu der MalRnahme M6
besteht

M4: Verkehrstechnische Uberpriifung Knotenpunkt Frauenrichter StraRe/
Bahnhofstrale/ Weigelstrale

Der Knotenpunkt Frauenrichter Strale/ Bahnhofstrale/ Weigelstral3e ist ein
sehr komplexer Knotenpunkt mit Uberlagerung der verschiedensten verkehr-
lichen Anforderungen (z.B. Busbevorrechtigung, Koordinierung mit anderen
Knotenpunkten, besondere Geometrie, Verknupfung Kfz-Hauptverkehrsach-
sen, zentraler Knotenpunkt in der Innenstadt auch fur den Radverkehr, etc.)

Der Knotenpunkt befindet sich bereits heute (mit Analyseverkehrsmengen)
am Rande seiner Kapazitatsgrenze bzw. Uberschreitet diese. Der Verkehrs-
ablauf ist aus verkehrlicher Sicht — trotz hoher Rickstaulangen — gerade noch
vertretbar, wenn auch nicht winschenswert. Dennoch besteht an diesem Kno-
tenpunkt bereits heute dringender Handlungsbedarf — nicht nur aufgrund der
unzureichenden Leistungsfahigkeit. Vor allem die Fihrung des Radverkehrs
ist verbesserungswurdig.
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Eine detaillierte Uberprifung der Leistungsfahigkeit kann jedoch im Rahmen
des Mobilitatskonzeptes nicht erfolgen und geht zudem Uber eine (Standard-
) Leistungsfahigkeitsiberpriifung gemal dem HBS“® hinaus. Hierzu bedarf es
einer Modellrechnung mit Einzelfahrzeugsimulation (Mikrosimulation).

Die Uberpriifung der Leistungsfahigkeit und ggfs. erforderliche Umgestal-
tungsmafllnahmen sollten dariber hinaus nicht isoliert nur fur diesen Knoten-
punkt betrachtet werden, sondern stehen im Zusammenhang zu

e den umliegenden Knotenpunkten, vor allem auch in Bezug auf die be-
stehende Koordinierung,
e MaRnahmen im Rad-/ FuRverkehr und OPNV, bspw. M6,

e der geplanten Neugestaltung des Stralienzuges Bahnhofstralle
(siehe Anlage 5),

e der geplanten Neugestaltung und Verlegung des Busbahnhofes
(siehe Anlage 5).

M5: Uberpriifung von Gestaltung und Leistungsfahigkeit an den Knotenpunk-
ten

Zur Entlastung der innerstadtischen Bereiche vom Kfz-Verkehr wird eine Bun-
delung des Kfz-Verkehrs auf dem klassifizierten Strallennetz und den ver-
kehrswichtigen Stral3en angestrebt. Voraussetzung ist ein stérungsarmer Ver-
kehrsablauf im Ubergeordneten Strallennetz und Leistungsfahigkeitsreserven
an Knotenpunkten. Daher sind die Knotenpunkte im Ubergeordneten Stral3en-
netz im Weidener Stadtgebiet hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit zu prifen
und, falls erforderlich, zu optimieren bzw. auszubauen.

Zu den meisten Tageszeiten funktioniert der Verkehrsablauf in Weiden rei-
bungsarm. An einigen Knotenpunkten kommt es im Bestand zu Spitzenzeiten
durch lange Wartezeiten dennoch zu Ruckstaus und eingeschranktem Ver-
kehrsfluss. Ausloser hierfir kdnnen sowohl hohe Verkehrsbelastungen, der
Knotenpunktausbau, die Signalsteuerung, eine Busbevorrechtigung oder ein
Zusammenspiel mehrerer Faktoren sein. Die Leistungsfahigkeiten sollten vor-
rangig an den Knotenpunkten

48 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Handbuch fiir die Bemessung
von Stralenverkehrsanlagen. Kéin 2015.

2022-09-07_RT_Mobilitatskonzept_Weiden i.d.OPf._Berichtstext.docx 1 07



Mobilitdtskonzept
Weiden i.d.OPf.
MaRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

e Christian-Seltmann-StralRe/ Schillerstralle/ Sedanstrale/ Niko-
laistralle,

e Anbindung Bahnhof,

e Friedrich-Ebert-Stral3e/ Leuchtenberger Stralie;
e Beyer-Eck,

e Dr.-Seeling-Stral’e/ Moosburger Stralde,

e und Hetzenrichter Weg/ Blrgermeister-Probst-Stralle/ Sid-Ost-Tan-
gente

gepruft werden.

Die Knotenpunkte sollten von allen Verkehrsteilnehmern einfach, tbersicht-
lich und damit sicher befahren werden kénnen. Zum Abbau der Sicherheits-
defizite hat grofte Prioritat, dass schon vor Einfahrt in den Knotenpunkt fir
alle Verkehrsteilnehmer die Verkehrsfihrung erkennbar ist. Bei der Uberprii-
fung und mdglichen Optimierung der Knotenpunkte sind daher auch die Be-
lange des Ful3-, Rad- und Busverkehrs zu berucksichtigen (siehe auch M23
,Optimierung der FuRgangerschutzanlagen® und M3 ,Umgestaltung von Kno-
tenpunkten® und M28 ,Reduzierung von Verlustzeiten im Busverkehr®).

Unabhangig davon sollte eine stetige Modernisierung der Signalsteuerung
vorgenommen werden*®. Nur mit einer aktuellen Signaltechnik ist die Stadt in
der Lage, auf Veranderungen reagieren zu konnen. Ein Investitionsstau gilt
es zu vermeiden.

M6: Umsetzung Umweltspur

Die verkehrliche Wirkung fur die Einrichtung einer Umweltspur zwischen der
Weigelstralde und der Blrgermeister-Prechtl-Stral3e ist detailliert mit dem Ver-
kehrsmodell als Planfallberechnung untersucht worden (siehe Kapitel 14.2).

Das Konzept der Umweltspur sieht vor, dass die als solche gekennzeichneten
Fahrstreifen zunachst als Bussonderfahrstreifen (VZ 245) mit dem Zusatz:
Radfahrer frei (ZZ 1022-10) befahren werden. Bevorrechtigt ist hierbei vor al-
lem der Bus. Die Zusatzberechtigung kann auch fir Taxis und — falls er-
wulnscht — fUr elektrisch betriebene Fahrzeuge erweitert werden. Durch die
Einrichtung von sogenannten Umweltspuren wird damit gleichzeitig der Rad-
verkehr aber auch der Busverkehr gefordert. Indirekt profitiert auch der Ful3-
verkehr, da dieser durch die verlagerten Radverkehre zusatzliche Flachen zur
Verfligung hat du in diesem Fall die Barrierewirkung zwischen den beiden Be-
reichen der Fuligangerzone abgebaut wird. Der individuelle Kfz-Verkehr wird

49 Anpassungen und Optimierungen der Lichtsignalanlagen haben bereits Jahr 2021 durch die Firma
SIEMENS begonnen.

2022-09-07_RT_Mobilitatskonzept_Weiden i.d.OPf._Berichtstext.docx 1 08



Mobilitdtskonzept
Weiden i.d.OPf.
MaRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

dahingegen eingeschrankt. Dabei ist sicherzustellen, dass die Leistungsfahig-
keit des Verkehrssystems erhalten bleibt und die Verlagerungsstrecken nicht
uberlastet werden.

Neben der Einrichtung der Umweltspur kann auch die gesamte Achse ,Wei-
gelstral’e — Dr.-Pfleger-Stralle — Sedanstralie als Umweltspur umfunktioniert
werden, sodass gleichzeitig auch die ,verbesserte Verknupfung (zwischen)
Bahnhof — ZOB - Innenstadt® (siehe M32) unterstitzt wird.

Die Einrichtung einer Umweltspur wird als eine verkehrlich sinnvolle und wirk-
same Moglichkeit gesehen, den Strallenzug fur den Rad- aber auch fur den
Fullverkehr zu verbessern und damit auch die Fullgangerzone aufzuwerten.
Zudem kénnen Umweltspuren eine wirksame MalRnahme zur Verbesserung
der Luftqualitat sein.

Ein erstes Gesprach zu einer moglichen Herabstufung der Staatsstralie in
diesem Abschnitt zwischen der Stadtverwaltung und dem Staatlichen Bauamt
Amberg-Sulzbach hat Anfang April 2022 stattgefunden. Hierbei wurde das
Vorhaben unter bestimmten Voraussetzungen als mdglich erachtet. Fur den
weiteren Prozess sollten daher detailliertere Untersuchungen veranlasst wer-
den (siehe hierzu auch Kapitel 14.2).

In einer detaillierten Machbarkeitsstudie sollten dann konkrete Vorschlage zur
Umgestaltung der parallelen StralRenzige erarbeitet werden und dartber hin-
aus die Leistungsfahigkeit oder falls erforderlich die Umgestaltungsoptionen
der einzelnen Knotenpunkte aufgezeigt werden. Dabei sind auch die relevan-
ten Knotenpunkte entlang der B22 und der Sud-Ost-Tangente einzubeziehen,
bspw. Vohenstraul3er Strale / Edeldorfer Weg / B22 und Sud-Ost-Tangente /
Leuchtenberger Strale / B22. Sollte das Vorhaben Umweltspur scheitern,
sollte die bisherige Gestaltung (derzeit nur als Testversuch) beibehalten und
optimiert werden (siehe Anlage 6).

M7: Machbarkeitsstudie zur Schaffung neuer Kfz-Infrastruktur

Die verkehrliche Wirkung fur die Verlangerung der Sud-Ost-Tangente ist de-
tailliert mit dem Verkehrsmodell als Planfallberechnung untersucht worden
(siehe Kapitel 14.1).

Durch die Verlangerung der Sud-Ost-Tangente kénnen vor allem sensible
Stral3enabschnitte — wie die Biberstrale, der Hopfenweg, aber vor allem auch
die VohenstraulRer Stralie — entlastet werden. Dem gegenuber stehen Ver-
kehrszunahmen auf anderen Streckenabschnitten, die aber (prozentual) ge-
ring und damit verkehrlich vertretbar sind. Dabei ist sicherzustellen, dass die
Leistungsfahigkeit des Verkehrssystems erhalten bleibt.
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Aus rein verkehrlicher Sicht ist die Verlangerung der Sid-Ost-Tangente damit
eine sinnvolle Netzerganzung im Weidener Stralennetz. Dem MalRnahmen-
vorschlag liegt demnach keine Wertung in Bezug die Naturschutz- und Um-
weltbelange und weiteren Einflussgrofden zu Grunde.

Ein erstes Gesprach zu einer moéglichen Aufstufung zu einer Staatsstralde fur
die Sud-Ost-Tangente zwischen der Stadtverwaltung dem Staatlichen Bau-
amt Amberg-Sulzbach hat Anfang April 2022 stattgefunden, in welchem das
Vorhaben unter bestimmten Voraussetzungen als maoglich erachtet wurde.
Fur den weiteren Prozess sollten daher weitere Untersuchungen veranlasst
werden. Neben einer verkehrs- und entwurfstechnischen Machbarkeitsstudie
werden auch andere essenzielle Fachgutachten (insbesondere Naturschutz
und Umweltbelange) erforderlich, auf deren Basis ein politischer Beschluss
angestrebt werden sollte.

M8: Erarbeitung eines detaillierten Parkraum(bewirtschaftungs)konzeptes

Wie aus der Analyse ersichtlich (siehe Kapitel 4.2), stehen in der Innenstadt
von Weiden im Allgemeinen ausreichend viele Parkmdglichkeiten zur Verfi-
gung. Jedoch liel3 sich eine sehr unterschiedliche Verteilung der Nachfrage
feststellen. Besonders nachgefragt sind in Weiden Stellplatze in direkter In-
nenstadtlage und die unbewirtschafteten Stellplatze. Daher sollte eine Erwei-
terung des bewirtschafteten Innenstadtbereichs, insbesondere nérdlich der
Bldrgermeister-Prechtl-StraRe dringend gepruft werden (siehe Abbil-
dung 50).
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Abbildung 50: Erweiterung des bewirtschafteten Innenstadtbereichs (nérdl. Bir-
germeister-Prechtl-StraBe)

Durch eine angepasste Parkraumbewirtschaftung (mit Aussagen zu Gebih-
renanpassung, Anpassung Zoneneinteilung,...) soll die Uberlastung verrin-
gert, eine Verlagerung auf vorhandene Parkierungsanlagen bezweckt und
auch das Uberdenken des Mobilitatsverhaltens sowie ggfs. ein Umstieg auf
andere Verkehrsmittel beeinflusst werden.

Um das Stadtzentrum als attraktiven Wohnstandort zu sichern und auch orts-
bildpragende historische Bausubstanz langfristig zu unterhalten, ist die Bereit-
stellung von Parkraum im &ffentlichen Raum, auch fur Anwohner, erforderlich.
Das gewohnheitsmaflige Parken im o6ffentlichen Stralenraum darf jedoch
nicht dazu fuhren, dass aus Bequemlichkeit andere Verkehrsteilnehmer be-
hindert werden und die Verkehrssicherheit im o6ffentlichen Raum einge-
schrankt wird. Die Grinde fur das Parken im Stralenraum, trotz anderweitig
verfugbarer Stellplatze, sind vielfaltig. Fir Bewohner zahlen hierzu beengte
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private Stellplatze oder Garagen, die nur aufwandig anfahrbar sind, die miss-
brauchliche Nutzung von Garagen fur andere Zwecke und der Zeitaufwand
fur das Offnen und SchlieRen von Toren bzw. das nicht vorhanden sein von
privaten Stellplatzen. Mit der Anpassung und Ausweitung bzw. der Konkreti-
sierung des Bewohnerparkkonzeptes soll eine bessere Auslastungsverteilung
erreicht werden sowie eine Einbindung neuer bewirtschafteter Bereiche erfol-
gen. Sollte die Parkraumnachfrage der Bewohner das verbleibende Parkrau-
mangebot Ubersteigen, sollte gepruft werden, ob fur Bewohner Stellplatze in
Parkierungsanlagen bereitgestellt werden konnen.

Auch die Einflhrung eines Parkleitsystems kann Gegenstand eines Park-
raumkonzeptes sein. Im Fall von Weiden wurde im Rahmen einer vertiefen-
den Betrachtung bereits eine Anpassung des stadtischen Parkleitsystems be-
handelt (siehe Anlage 9). Hierbei wurden einzubindende Parkierungsanlagen
untersucht sowie das optimale Beschilderungssystem dargestellt. Bei anfal-
lenden Anderungen im Parkraumangebot bzw. bei Anderungen des Verkehrs-
netzes ist das Parkleitsystem jeweils dahingehend anzupassen.

Grundsatzlich sollte das detaillierte Parkraum(bewirtschaftungs)konzept also
die Moglichkeiten aufzeigen, wie die Instrumente der Parkraumbewirtschaf-
tung (Parkdauerbeschrankung, Bewohnerparken, Parkgebuhren, Parkzonen
etc.) am sinnvollsten eingesetzt werden konnen, um die gewlnschten Ziele
zu erreichen.
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Abbildung 51: Uberpriifung und Anpassung der Parkraumbewirtschaftung auRerhalb
Untersuchungsbereich

Hierbei sollten ggfs. auch die Bereiche aul3erhalb des untersuchten Gebietes
mitbrachtet werden. Eine Uberpriifung und Anpassung der Parkraumbewirt-
schaftung auch aulerhalb des Untersuchungsgebietes kann sinnvoll sein,
wenn weitere wichtige Ziele wie z.B. das Klinikum, Berufsschule etc. mit inte-
griert werden sollen. Auch durch die neue Achse des ,Wittgartendurchstichs®
kann z.B. eine Erweiterung der Bewirtschaftung bis auf die Westseite der
Bahn erforderlich werden.

M9: Konsequente Kontrolle und Ahndung von Parkvergehen

Ordnungswidriges Parken schrankt die Funktionalitat des Systems Stral3e ein.
Wenn Gehwege, Radverkehrsanlagen, Einfahrten, Wendemdglichkeiten etc.
beparkt werden bzw. Halteverbote nicht eingehalten werden, dann hat das
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direkte Konsequenzen fir die restlichen Verkehrsteilnehmer. Zudem ist es
auch ungerecht gegenuber den zahlenden Parkkunden, wenn ordnungswidri-
ges Parken nicht ausreichend geahndet wird.

Insbesondere durch das Unterbinden von nicht gestattetem Geh- und Rad-
wegparken (Halt-/ Parkverbot) lasst sich eine Erhdhung der Verkehrssicher-
heit und eine allgemein verbesserte Barrierefreiheit im Stadtgebiet erzielen.
Somit kann auch die Wirkung anderer Mal3hahmen (z.B. M25) durch die kon-
sequente Kontrolle und Ahndung von Parkvergehen verstarkt werden.

Umsetzungsstrategie Kfz-Verkehr

In Tabelle 4 sind die Wirkung, Kosten sowie Prioritat und der Zeithorizont der
MalRnahmen fur den Kfz-Verkehr dargestellt:

MaBnahme ‘ Wirkung ‘ Kosten ‘ Prioritit = Zeithorizont
Geschwindigkeitsreduzierung und vV € . kurz- bis mittel-
flankierende MaBRnahmen fristig

M1 - ggfs. Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen
. (Umlauf- und Fahrplanzeiten)
Sonstige Bemerkung - im Rahmen der gesetzlichen Méglichkeiten der StVO
- im Zusammenhang mit MalBnahme im Radverkehr
Geschwindigkeitskontrollen im Kfz- kurzfristig,
M2 Verkehr v € T fortlaufend
- im Zusammenhang mit MaBnahmen im Radverkehr
Sonstige Bemerkung - ggfs. in Zusammenarbeit mit der Polizei oder Ver-
kehrsbehérde
Priifung ger Umgestaltung von kurz- bis langfris-
StraBenraumen VvV €€ + + + tig,
- Umbau und/ oder Neuordnung fortlaufend
- im Zusammenhang mit MalBnahmen im Rad-/ FuB3-
M3 verkehr und OPNV
Sonstiae Bemerkun - im Zusammenhang mit Verkehrstechnische Uberprii-
g g fung Knotenpunkt Frauenrichter StralRe/ Weigelstral3e/
Bahnhofstral3e
- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen
Verkehrstechnische Uberpriifung
Knotenpunkt Frauenrichter StraBe/ | v €€ ++ + kurzfristig
WeigelstraBe/ BahnhofstraBBe
M4 - im Zusammenhang mit MaBnahmen im Rad-/ Ful3-
verkehr und OPNV (Busbeschleunigung)
Sonstige Bemerkung - im Zusammenhang mit Umgestaltung Bahnhofstral3e
- im Zusammenhang mit Neugestaltung und Verlegung
Busbahnhof
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MaBnahme ‘ Wirkung ‘ Kosten ‘ Prioritdt = Zeithorizont
Uberpriifung von Gestaltung und kurz- bis mittel-
Leistungsfahigkeit an den Knoten- vv €€ ++ + fristig,
punkten fortlaufend
M5
- im Zusammenhang mit MaBnahmen im Rad-/ Ful3-
Sonstige Bemerkung verkehr und OPNV (Busbeschleunigung)
- ggfs. Abstimmung mit dem StralBenbaulasttrager
Umsetzung Umweltspur
- In der Sedanstral3e/ Dr.-Pfleger-
StraRe zwischen Biirgermeister- vvv | € ++ + kurzfristig
Prechtl-StralRe und Kurt-Schumacher-
me Allee
- im Zusammenhang mit MaBnahmen OPNV
Sonstige Bemerkun - im Zusammenhang mit Kfz-MalBnahmen
g g (Parallelachsen)
- Abstimmung mit Baulasttrager erforderlich
Machbarkeitsstudie zur Schaffung
neuer Kfz-Infrastruktur
vvvy + + ittelfristi
- Verlangerung der Siid-Ost-Tan- €€ mittelfristig
M7 gente zwischen B22 und St2166
- weitere essenzielle Fachgutachten (insbesondere
Sonstige Bemerkun Naturschutz und Umweltbelange) erforderlich
g g - abhéngig von Flachenverfligbarkeit, Besitzverhéltnis-
sen
Erarbeitung eines detaillierten Park- ) o
raum(bewirtschaftungs)konzeptes v € Tt mittelfristig
M8
- kann Wirkungen von anderen MalBnahmen verstér-
Sonstige Bemerkung ken
- im Zusammenhang mit Ma3nahmen im OPNV
Konsequente Kontrolle und Ahn-
dung von Parkvergehen v € ++ fortiaufend
M9
- kann Wirkungen von anderen MalRnahmen verstér-
Sonstige Bemerkung ken
- Verbesserung der Barrierefreiheit im Stadtgebiet
Tabelle 4: MaBnahmen Kfz-Verkehr (M1 bis M9)
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15.2.2 Radverkehr

Ubergeordnetes Ziel der MaRnahmen ist eine Steigerung der Attraktivitat des
Radverkehrs gegentber dem Kfz-Verkehr und dadurch eine weitere Erho-
hung des Radverkehrsanteils in Weiden. Radverkehrsplanung ist eine Ange-
botsplanung. Oftmals muss erst ein Angebot geschaffen werden, bevor der
Bedarf entsteht. Radverkehrsplanung beinhaltet nicht nur die Verbesserung
bzw. Herstellung der geeigneten Infrastruktur, sondern auch weiche Mal3nah-
men, wie z.B. Kommunikation, Marketing etc. Um die gewunschten Verbes-
serungen zu erreichen, sollte der Radverkehr kontinuierlich geférdert werden.

Gesamtstadtisch wird ein flachendeckendes Radverkehrsnetz angestrebt
(siehe Plan 29), das sicheres und attraktives Radfahren nicht nur auf separa-
ten Wegen und in Wohnquartieren, sondern in allen Stral3en ermdglicht. Dies
ist wichtig, da in den meisten Stra3en in Weiden Verkehrsquellen und -ziele
(Wohnungen, Arbeitsplatze, offentliche Einrichtungen, Geschafte usw.) lie-
gen. Dabei bedeutet eine Route im Radverkehrsnetz nicht zwangslaufig, dass
die Route auch separate Radverkehrsanlagen aufweist. Als Normalfall wird
innerstadtisch zunachst die gemeinsame Nutzung der Fahrbahn mit dem Kfz-
Verkehr betrachtet. In Bereichen, in denen die zulassige Geschwindigkeit je-
doch 50 km/h oder mehr betragt, sollte Uber geeignete MaRnahmen zur Ver-
besserung der Situation fur den Radverkehr nachgedacht werden, um eine
madglichst hohe Nachfrage beim Radverkehr zu erzielen.

Unabhangig von Verkehrsmengen und Schwerverkehrsanteilen sind im Allge-
meinen je nach Situation folgende nicht-bauliche Malinahmen denkbar.

1. Priufen, ob Schutzstreifen moglich sind. Fur beidseitige Schutzstreifen
muss die Fahrbahn 7,00 m breit sein. Nach geltender Rechtslage sind
Schutzstreifen nur innerorts moglich. Erste Modellversuche haben ge-
zeigt, dass Schutzstreifen unter bestimmten Voraussetzungen auch
aulerorts innerhalb der empfohlenen Einsatzbereiche eine geeignete
MaRnahme zur Fiihrung des Radverkehrs sein kénnen.%°

2. Wenn Schutzstreifen nicht moglich sind, konnen Fahrradpiktogramme
am rechten Fahrbahnrand verdeutlichen, dass Fahrrader in diesem Be-
reich gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr die Fahrbahn nutzen. Dies bie-
tet sich insbesondere auf Strecken an, in deren Verlauf gute Radver-
kehrsanlagen grundsatzlich vorhanden sind, aber auf einem bestimm-
ten Streckenabschnitt nicht weitergefiihrt werden kénnen. 1

50 Quelle: Schutzstreifen auRerorts; Ministerium fur Energie, Infrastruktur und Digitalisierung Mecklen-
burg-Vorpommern — Schlussbericht 2017

51 Esist nicht erforderlich, dass die Fahrradpiktogramme im gesamten Verlauf der Strecke angebracht
werden. Gerade in den Ubergangsbereichen zwischen Radverkehrsanlage und Mischverkehr sind
sie sehr hilfreich.
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3. Prufen, ob eine Geschwindigkeitsreduzierung (T30) moglich ist. Eine
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit verbessert die
Vertraglichkeit von gemeinsamer Nutzung der Fahrbahn. Die Ge-
schwindigkeitsreduzierung kann auch mit Schutzstreifen oder Fahr-
radpiktogrammen kombiniert werden.

Abbildung 52: Zielbetrachtung des Radverkehrsnetzes

Ebenso wie bei einer Betrachtung des Kfz-Netzes wird es auch beim Radver-
kehrimmer wichtiger, eine Uberregionale Betrachtung der Radverbindung vor-
zunehmen. So hat das vorliegende Mobilitatskonzept zunachst nur die Rad-
verbindungen auf dem generierten Netz innerhalb der Stadtgrenzen unter-
sucht. Langfristig werden aber auch die aus dem Stadtgebiet hinaus verlau-
fenden Verbindungen in die angrenzenden Kommunen immer mehr an Be-
deutung gewinnen. Um den Radverkehr in der Gesellschaft als alltagliches
Fortbewegungsmittel weiter zu starken, zu bindeln und sicher zu fihren, soll-
ten langfristig auch Uberregionale Radwegeverbindung immer weiter in den
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Fokus ricken. So kénnen beispielsweise mit stadt- bzw. regionenweiten Rad-
verkehrskonzepten gezielt Potentiale im Radverkehr aufgezeigt sowie geeig-
nete Einzelmalnamen erarbeitet werden. Das Angebot eines Ilckenlosen
Radverkehrsnetzes im Nachbarortsverkehr mit geeigneten und den Richtli-
nien entsprechenden Anlagen, stellt somit zuklnftig einen wichtigen Baustein
der Radverkehrsforderung im Quell- / Ziel-Verkehr der Stadt Weiden dar.

M10: Optimierung von Radverkehrsanlagen

Grundsatzlich sollten Radverkehrsanlagen und Stra3en, auf welchen der
Radverkehr im Mischverkehr gefuhrt wird, einen hohen Fahrkomfort aufwei-
sen und mdglichst den aktuellsten Anforderungen entsprechen. Oberste Pri-
oritat hat dabei, dass auf allen Radverkehrsanlagen die Verkehrssicherheit zu
jedem Zeitpunkt gewabhrleistet ist.

Auf einigen — vor allem innerorts-Abschnitten — im Stadtgebiet (z.B. die Nord-
Sud-Achse Regensburger Stralle — Bahnhofstralle — Dr.-Martin-Luther-
StralRe oder die Friedrich-Ebert-Strale und die VohenstraulRer Stral3e) sind
zwar teilweise grundsatzlich Radverkehrsanlagen vorhanden, diese entspre-
chen aber nicht immer den Standards — insbesondere in Bezug auf vorhan-
dene Breiten und Ausflihrung.

Seit der Einfuhrung von Schutzstreifen (fruher Angebotsstreifen) in der StVO
haben sich folgende Erkenntnisse herauskristallisiert:

e Radfahrende fuhlen sich auf getrennten Radwegen und auf Radfahr-
streifen i.d.R. sicherer als auf Schutzstreifen.

e Um die Nutzung des Verkehrsmittels Fahrrad zu fordern, ist es wich-
tig, dass die Radverkehrsfihrung subjektiv als sicher empfunden wird.

e Neuste Studien zeigen, dass das subjektive Sicherheitsgeflihl von
Radfahrern maf3geblich von der Fuhrungsform abhangig ist. Das Si-
cherheitsgeflihl auf Schutzstreifen ist auf stark befahrenen Strallen
aufgrund von Uberholabstanden i.d.R. geringer als auf Radfahrstrei-
fen®2,

e Aufgrund der Kfz-Verkehrsmengen und der zulassigen Geschwindig-
keiten sollten mindestens die Regelmale von 1,50 m flr Schutzstrei-
fen (ggfs. inkl. erforderlicher Sicherheitsraume von 0,25-0,75 m) ein-
gehalten werden.

e Lastenrader und Fahrradgespanne setzen sich immer weiter durch
und haben erhohte Flachenanspruche.

52 Um eine weitere Férderung des Radverkehrs zu erzielen und die Einhaltung der Mindesttiberholab-
stande der StVO innerorts von 1,5 m zu gewahrleisten, bietet sich daher i.d.R. eine Radverkehrsin-
frastruktur von mind. 1,85 m (Radfahrstreifen) an.
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e Daher sollte bei entsprechender Stral’enbreite bzw. Fahrbahnbreite
erwogen werden, Radfahrstreifen mit mind. 1,85m Breite anzubieten.

e Wenn der angrenzende Kfz-Fahrstreifen mind. 3,25 m breit ist, kann
bei groRerer Flachenverfligbarkeit erwogen werden, breitere Radfahr-
streifen anzubieten.

¢ Im Querschnitt bedeutet dies in der Regel: ab einer Fahrbahnbreite
(zwischen den Bordsteinen) von 10,20 m kdnnen Radfahrstreifen
dazu beitragen, dass mehr Rad gefahren wird.

Sofern es die Strallenraumbreiten zulassen, sind daher Radfahrstreifen ge-
genuber Schutzstreifen i.d.R. vorzuziehen. Die Wahl der geeigneten Fuh-
rungsform muss aber immer im Einzelfall gepruft werden.

Es wird daher eine richtlinienkonforme Umgestaltung und in Anlehnung an die
oben genannten Erkenntnisse zu Schutzstreifen, eine Optimierung der vor-
handenen Radverkehrsanlagen empfohlen. Dabei ist vor allem auch die An-
passung an veranderte Anforderungen (z.B. StVO, geanderte Nutzungsan-
spriiche®3, etc.) zu beriicksichtigen.

Die Optimierung von Radverkehrsanlagen beinhaltet dabei nicht nur die Infra-
struktur entlang einer Strecke, sondern auch die Ubergénge zu Knotenpunk-
ten und vor allem auch innerhalb wechselnder Fuhrungsarten. Besteht bspw.
die Erfordernis, eine Radverkehrsanlage aus dem Seitenraum auf der Fahr-
bahn weiterzufiihren, klassischerweise beim Ubergang zwischen auRer- und
innerorts-Stralden, sollte auch fur den Kfz-Verkehr der Wechsel des Radver-
kehrs auf die Fahrbahn ersichtlich sein. An den betroffenen Stellen sollten
deutlich sichtbare Ausleitungen hergestellt werden, um Radfahrende sicher
von einer Radverkehrsanlage in den Mischverkehr auszuleiten (siehe Abbil-
dung 53).

Abbildung 53: Beispiele fiir verschiedene Uberleitungen des Radverkehrs

Je nach Kfz-Verkehrsmenge und Schwerverkehrsanteil ist in der weiteren Pla-
nung jeweils zwischen einem einfachen Einleiten oder einer aufwandigeren

53 Hierunter fallen z.B. breitere Fahrrader (Lastenrader, Fahrrader mit Anhanger etc.).
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und teureren Mallnahme abzuwagen. Je nach Lage kann eine einfache Mar-
kierung die Situation bereits verbessern. Zudem kann die Einleitung im Uber-
gangsbereich mithilfe einiger Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn verdeut-
licht werden. An den Ubergéngen zwischen der Fahrbahn und Radwegen so-
wie an Querungsstellen (Furten) sollten im gesamten Stadtgebiet zudem die
Bordsteinabsenkungen auf ihnre Hohe und die Befahrbarkeit fahrdynamisch
Uberpruft werden. An lichtsignalgeregelten Knotenpunkten sowie Gberall dort
wo der Radverkehr Vorrang gegenuber ein- oder abbiegendem Verkehr hat
(Einmindungen, Grundstiuckszufahrten etc.) sollten Radfahrerfurten markiert
werden, um das Konfliktpotential zu minimieren. Hilfreich kdnnen hierbei auch
rot eingefarbte Bereiche mit Radfahrerpiktogrammen sein.

Daruber hinaus gilt es auch weitere punktuelle Mangel zu erfassen und zu
beheben. Mangel die schnell behoben werden konnen, sind beispielsweise
Verschmutzungen, Beschadigungen, Ausbesserungen der Markierungen
oder defekte Beleuchtungen. Hierflr ist ein Konzept zur systematischen Er-
fassung und kurzfristigen Behebung von Mangeln hilfreich. Es empfiehlt sich,
regelmafig (moglichst zweimal im Jahr) die Qualitat der Radverkehrsanlagen
flachendeckend zu prufen und vorliegende Mangel umgehend zu beseitigen.
Hierfir kdnnen auch unterschiedliche Formen der Blrgerbeteiligung wie ge-
meinsame Netzbefahrungen, Meldeplattformen® oder Birgerforen genutzt
werden. Somit wird eine punktuelle Verbesserung vorhandener Radverkehrs-
anlagen erreicht.

M11: Herstellung von Radverkehrsanlagen

Das Angebot eines liuckenlosen Radverkehrsnetzes mit geeigneten und den
Richtlinien entsprechenden Anlagen stellt einen wichtigen Baustein der Rad-
verkehrsforderung dar. Der Radverkehr kann Uber verschiedene Flhrungs-
formen, wie z.B. auf gemeinsamen oder getrennten Geh- und Radwegen,
Radfahrstreifen, Schutzstreifen oder im Mischverkehr / auf Fahrradstraflen
gefuhrt werden. Die Wahl der geeigneten Flihrungsform hangt hierbei jeweils
von den Ortlichen Gegebenheiten (StralRenraumbreiten, Verkehrsbelastungen
etc.) ab und muss im Einzelfall gepruft werden. Es kann daher keine stadt-
weite einheitliche Fuhrungsform definiert werden.

Eine Mischung des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr ist in den meisten Fal-
len vertraglicher als eine gemeinsame Fuhrung mit dem Fuverkehr und sollte
entsprechend der heutigen Rechtslage (StVO 2013 und VwV-StVO 2013%%)
die Regel sein. Entsprechend der ERA ist Radverkehr auf der Fahrbahn bei

5 Eine entsprechende Meldeplattform kann entweder von der Stadt Weiden selbst betrieben werden
oder es ist eine Einbindung in regionenweite Meldeplattformen mdglich. Ein entsprechender Man-
gelmelder ist beispielsweise unter https://www.radlland-bayern.de/bfr/bfr-maengelmelder/ derzeit im
Aufbau.

55 |nkrafttreten der letzten Anderung: 28.07.2021
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héheren Kfz-Belastungen jedoch nur in Verbindung mit Radfahr- oder Schutz-
streifen und / oder reduzierten Geschwindigkeiten vertraglich (siehe Abbil-
dung 54).

Abbildung 54: Beispiele fiir gemeinsame Fiihrung von Kfz- und Radverkehr
(Radfahrstreifen links / Schutzstreifen rechts)

Im Weidener Radnetz sind hauptsachlich Lucken auf aul3erorts-Strecken fest-
gestellt worden, die als Ortsteilverbindungen bzw. Verbindungen zur Kern-
stadt dienen. Eine gemeinsame Fuhrung mit dem Kfz-Verkehr ist aufgrund der
zulassigen Hochstgeschwindigkeiten als unvertraglich einzustufen. Es wird
empfohlen, auf diesen Routen separate Radverkehrsanlagen in Form von
baulich angelegten Radwegen (VZ 237 StVO) oder gemeinsamen Geh- und
Radwegen (VZ 240 StVO) zu prufen (siehe Abbildung 55).

Abbildung 55: Beispiele moglicher Fiihrungsformen des Radverkehrs auBerorts
(Radweg / gem. Geh- und Radweg)

Hierbei sei fur das Weidener Routennetz bspw. die Ortsteilverbindung zwi-
schen Neunkirchen oder Rothenstadt zu der Kernstadt, aber auch zwischen
Neunkirchen und dem Gewerbegebiet Weiden-West genannt. Auch auf den
interkommunalen Verbindungen bspw. nach Theisseil oder Schirmitz besteht
bisher keine annehmbare Infrastruktur.
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Doch auch innerorts finden sich, trotz des bereits vorhandenen Angebotes,
noch Routenabschnitte, die Uber keine Radverkehrsanlagen verfugen. Ent-
lang dieser Routen sind die Kfz-Verkehrsmengen in der Regel so hoch, dass
eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit nicht ausreichend
erscheint, um die Sicherheit der Radfahrenden ausreichend zu gewahrleisten.
Die Herstellung geeigneter Radverkehrsanlagen wird bspw. entlang der Frau-
enrichter StraRe empfohlen oder entlang der Ortsdurchfahrt Rothenstadt.

Die Erfordernis zur Herstellung von Radverkehrsanlagen innerorts ist zudem
abhangig von den Geschwindigkeitsanpassungen (Tempo 30) im Kfz-Verkehr
(siehe M1). Sind in den vorgeschlagenen Stralienabschnitten keine Tempo-
reduzierungen maoglich, sind Radverkehrsanlagen zu prifen, z.B. Blrgermeis-
ter-Prechtl-Strale oder Strallenzug Joseph-Haas-Stralde — Tulpenstrale —
Mooslohstralie.

M12: Geschwindigkeitsreduzierung und flankierende MaRnahmen

Neben der Erhdhung der allgemeinen Verkehrssicherheit verbessert eine Re-
duzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit die Vertraglichkeit der ge-
meinsamen Nutzung von Radverkehr und MIV auf der Fahrbahn. Die Ge-
schwindigkeitsreduzierung kann, wenn notwendig, auch mit Schutzstreifen
kombiniert werden.

Wird eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h eingeflihrt,
sind gemaf StVO keine benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen erforder-
lich. Schutzstreifen sind nach ERA2010 dennoch bei der Hochstgeschwindig-
keit auf 30 km/h erlaubt, solange es sich nicht um eine Tempo-30-Zone han-
delt. Wird nicht nur eine Temporeduzierung, sondern auch eine Tempo-30-
Zone eingerichtet, sind gemal StVO keine benutzungspflichtigen Radver-
kehrsanlagen erforderlich bzw. erlaubt. Um schutzbedurftigen Radfahrenden
dennoch zusatzlich ein Angebot zur Verfugung zu stellen, sind sogenannte
»=andere Radwege"“ oder Piktogrammspuren (siehe hierzu auch M11) denkbar.

Eine Reduzierung der zul. Kfz-Hochstgeschwindigkeit auf 30km/h wird z.B. fur
die Ortsdurchfahrt Neunkirchen, den Hammerweg, Hopfenweg und Biber-
stralle, die Schweigerstralle, Pressather Stralde, Bulrgermeister-Prechtl-
Stralle, Weigelstralle und den StralRenzug Joseph-Haas-Stral’e — Tulpen-
stralde vorgeschlagen.

Je nach Lage im Straliennetz sollten zusatzliche geschwindigkeitsdampfende
MaRnahmen, z.B. Einengungen, Versatze, Aufpflasterungen, etc. (siehe
(siehe M1) und verstarkte Kontrollen der Geschwindigkeiten erganzend um-
gesetzt werden (siehe M2) um die Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit zu
forcieren und damit die Sicherheit der Radfahrenden zu erhéhen.

Die Umsetzung der Mal3inahme istimmer im Zusammenhang mit MalRnahmen
im Kfz zu sehen und ggfs. in Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen in
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Bezug auf Umlauf- und Fahrplanzeiten. Letztendlich obliegen der Geschwin-
digkeitsreduzierung die gesetzlichen Mdglichkeiten der StVO. So ist es zum
derzeitigen Zeitpunkt moglich, dass noch nicht auf allen aufgeflihrten Stra-
Ren(abschnitte) in einem ersten Schritt eine Tempo-Reduzierung umsetzbar
ist. Da das vorliegende Mobilitdtskonzept jedoch eine Richtschnur fir die
nachsten 10-15 Jahre bildet und Anderungen der Rahmenbedingungen (An-
passung der Bundesgesetze, der StVO, Handlungsspielraume aufgrund von
Larmaktionsplanungen) in dieser Zeit moglich sind, verbleiben samtliche Ab-
schnitte im Konzept.

M13: Priifen der Umsetzung von FahrradstraRen und Piktogrammspuren

Fahrradstral3en beschreiben Stral3en, die in erster Linie dem Radverkehr vor-
behalten sind (siehe Abbildung 56). Sie kdnnen jedoch flr andere Verkehrs-
teilnehmer mit Zusatzzeichen zugelassen werden.

Abbildung 56: Beispiele fiir verschiedene Gestaltungen von FahrradstraBe

Die Hochstgeschwindigkeit in Fahrradstral3en liegt bei 30 km/h. Radfahrende
durfen, mit Ricksichtnahme auf die anderen Verkehrsteilnehmer und entge-
genkommende Radfahrende, nebeneinander fahren. Eine Obergrenze von
Kfz-Verkehrsmengen innerhalb einer Fahrradstrale ist in den Richtlinien nicht
definiert. Insbesondere die einseitig fur den Kfz-Verkehr freigegebene Fahr-
radstrale kann Einbahnstral3en ersetzen und fugt sich gut in Einbahnstralien-
systeme ein.

Das Prufen und Umsetzen von Fahrradstral3en im Kerngebiet wird empfohlen.
Hierbei kommen beispielsweise die Schweigerstralle, die WeigelstralRe, die
Luitpoldstrae, die Leimberger Strale oder auch die Peuerlstraie® in Be-
tracht.

5 Die Peuerlstralle erscheint in Hinblick auf eine Fahrradstrae nur sinnvoll, wenn eine Biindelung
des Kfz-Verkehrs auf der siidlichen Mooslohstraflte angestrebt wird (sieche M3). Grundsatzlich ist es
auch maoglich eine Fahrradstrale in der sidl. Mooslohstrale zu etablieren und den motorisierten
Verkehr (Kfz und Linienbusse) auf der Peuerlstrae zu biindeln.
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Zur EinfUhrung von Fahrradstral’en bedarf es gesonderter Untersuchung der
StralRenabschnitte. Insbesondere bei Einfuhrung der ersten Fahrradstralen
muss das ,Instrument“ FahrradstralRe ausfiihrlich iber Kampagnen in der Of-
fentlichkeit erklart werden. Es wird empfohlen eine der vorgeschlagenen Stra-
Ren, z.B. LuitpoldstralRe, als Start im Sinne eines ,Leuchtturmprojektes” in das
System Fahrradstra’e zu sehen. Weitere Strallenabschnitte sollten sukzes-
sive folgen.

Gemal StVO ist es nicht zulassig in Tempo-30-Zonen benutzungspflichtige
Radverkehrsanlagen auszuweisen. Hier besteht aber die Mdglichkeit, soge-
nannte ,andere Radwege“ oder Piktogrammspuren erganzend anzulegen.
Zur Verdeutlichung der Fahrbahnnutzung durch den Radverkehr ist eine zu-
satzliche Piktogrammspur (bzw. Piktogrammkette) auf der Fahrbahn in Berei-
chen sinnvoll, in denen der Seitenraum nicht vom Radverkehr genutzt werden
kann bzw. darf (siehe Abbildung 61).

Abbildung 57: Beispiele fiir Piktogrammspuren (innerhalb Tempo-30-Zone / auf
HauptverkehrsstraBRen)

Die Piktogrammspur soll das Miteinander im Stral3enverkehr verdeutlichen
und die gegenseitige Rucksichtnahme aller Verkehrsteilnehmer verstarken.
Die Akzeptanz der Autofahrer gegeniber dem Radverkehr auf der Fahrbahn
soll erhéht werden. Zusatzlich soll das subjektive Sicherheitsgeflihl der Rad-
fahrenden gestarkt werden, damit diese von den Vorteilen des Fahrbahnfah-
rens profitieren kénnen. Da sie sich im Blickfeld des Autofahrers befinden,
werden sie besser wahrgenommen und Unfalle an Kreuzungen und Einmun-
dungen reduziert. Der Radverkehr profitiert von der direkten Wegefiuhrung,
gleichzeitig werden Konflikte mit dem FulRverkehr im Seitenraum vermieden.

Piktogrammspuren kénnen bspw. in der Stralle Merkisteig, Kénigsberger
StralRe oder in den Ortsdurchfahrten von Troglersricht, Muglhof, etc. eine sinn-
volle Erganzung zur Tempo-30-Zone sein.
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M14: Prifen der Freigabe von EinbahnstraRen und Sackgassen

Das Offnen von EinbahnstrafRen fir den Radverkehr bedeutet in vielen Fallen
ein Vermeiden von Umwegen und ist dariber hinaus haufig eine sehr einfache
(und kostengunstige) Mallnahme, den Radverkehr zu fordern. Sie werden
Uber die Zusatzzeichen 1022-10 ("Radfahrer frei"), 1000-32 ("Radfahrer von
links und rechts") und 1000-33 ("Radfahrer im Gegenverkehr") angelegt. Glei-
ches gilt fur die Offnung von Sackgassen fiir den Ful- und Radverkehr tiber
die StVO.

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit fir den Radverkehr sind die mdglichen
StralRen bzw. Strallenabschnitte auf die folgenden notwendigen Kriterien zu
Uberprifen:

e betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr als 30 km/h

e ist eine ausreichende Begegnungsbreite vorhanden (ausgenommen
an kurzen Engstellen)

e betragt die Fahrbahnbreite bei Linienbusverkehr oder bei starkerem
Verkehr mit Lastkraftwagen mindestens 3,5 m

e ist die Verkehrsflihrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und
Einmdndungen ubersichtlich

e st fir den Radverkehr dort, wo es orts- und verkehrsbezogen erfor-
derlich ist, ein Schutzraum angelegt

Werden die Kriterien nicht erflllt, sind Anpassungen in Form von zusatzlicher
Markierung, wie auf Abbildung 58 zu sehen, oder die Neuorganisation des
Parkens notwendig.

Abbildung 58: Beispiele Markierungen und Beschilderung in Gegenrichtung freigege-
bener EinbahnstraBen

Grundsatzlich liegen auf dem generierten Radroutennetz explizit keine Ein-
bahnstraen. Gleichwohl sollten auch auferhalb des Netzes sukzessive die
Einbahnstralden auf ihre Tauglichkeit zur Freigabe fur den Radverkehr in Ge-
genrichtung gepruft werden. Als Beispielstralien seien zunachst die Schei-
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benstralle, die Kettelerstralle, die AsylstraRe®’, die Luitpoldstra3e und die Jo-
hannisstrale rund um die Altstadt genannt. Eine Ausweitung der Uberprufun-
gen auf das gesamte Stadtgebiet wird empfohlen.

M15: Umgestaltung von Knotenpunkten

An Knotenpunkten besteht fir den Radverkehr eine erhohte Unfallgefahr.
Durch die Verlegung des Radverkehrs aus dem Seitenraum auf die Kfz-Fahr-
bahn erhoht sich vor allem auch an den signalisierten Knotenpunkten der Be-
darf an einer Verbesserung/ Optimierung der Radverkehrsfihrung. Dabei
spielt vor allem das Linksabbiegen eine bedeutende Rolle fur ein ztgiges Vo-
rankommen im Alltagsverkehr. Wahrend eine Fihrung im Seitenraum haufig
mit dem sogenannten ,Inselhipfen® verbunden ist, ermdglicht eine Fuhrung
auf der Fahrbahn in der Regel ein direkteres Linksabbiegen.

Die Knotenpunkte sollten von allen Verkehrsteilnehmern einfach, Ubersicht-
lich und damit sicher befahren werden kdnnen. Zum Abbau der Sicherheits-
defizite hat grofdte Prioritat, dass schon vor Einfahrt in den Knotenpunkt fur
alle Verkehrsteilnehmer die Verkehrsfuhrung erkennbar ist. Folgende Aspekte
sind fur den Radverkehr von grof3er Bedeutung:

e gute Sichtbeziehungen zwischen dem Radverkehr und anderen Ver-
kehrsteilnehmern

e Sichere und direkte Fuhrung des Radverkehrs

e Bei Bedarf ausreichend dimensionierte Warteflachen fiir den Radver-
kehr

o Entscharfung des Konflikts zwischen rechts abbiegendem Kfz-Ver-
kehr und geradeaus fahrendem Radverkehr

e Sichere Losungen fur den links abbiegenden Radverkehr

Auf StralRen mit Geschwindigkeitsbegrenzungen von tiber 30 km/h eignet sich
in Problembereichen die Anlage von farbiger Markierung von Radfahrstreifen
und allgemein die Anlage von Aufstellflachen und Abbiegespuren. Hierbei
kommen haufig aufgeweitete Radaufstellstreifen bzw. vorgezogene Halteli-
nien flr den Radverkehr zum Einsatz (siehe Abbildung 59).

57 Die Umsetzung in der Asylstralie hat bereits begonnen.
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Abbildung 59: Beispiele fiir Fiihrungen des Radverkehrs an Knotenpunkten

Handlungsbedarf wird beispielsweise an folgenden Knotenpunkten gesehen:

e Frauenrichter Stral3e/ WeigelstraRe/ Bahnhofstralie,

e Friedrich-Ebert-Stral3e/ Leuchtenberger Stralle,

e VohenstraulRer Stral3e/ Edeldorfer Stralie,

e Dr.-Seeling-Stra’e/ Moosburger Stral3e,

e dem Bereich Beyer-Eck,

¢ Kotenpunkt Rotkreuzplatz und

¢ Knotenpunkt Hammerweg/ Johann-Sebastian-Bach-Stralie.

Die Umgestaltung muss dabei immer in abhangig von den Flachenverfligbar-
keiten der jeweiligen Knotenpunkte sowie im Zusammenhang mit den Leis-
tungsfahigkeiten geprift werden. Zudem sind viele der dargestellten Knoten-
punkte bereits im Rahmen von M5 beim Kfz-Verkehr in die Betrachtung mit
einbezogen. Die MalRnahme zeigt somit die an vielen Punkten auftretenden
Wechselwirkungen und Synergien die aus Einzelmal3hahmen gezogen wer-
den konnen.

M16: Herstellung von Querungshilfen

Uberall dort, wo das innerstadtische Radroutennetz auf Gibergeordnete klas-
sifizierte Strallen ftrifft, sollten fir den Radverkehr geeignete Querungsanla-
gen vorzufinden sein. Lichtsignalanlagen und Mittelinseln bieten dem Radver-
kehr als Querungsstellen die Moglichkeit des sicheren Uberquerens der Fahr-
bahn und fuhren somit zu einer hdheren Verkehrssicherheit (siehe Abbil-
dung 60). Insbesondere das Queren von stark befahrenden Stral3en stellt an-
sonsten haufig eine unuberwindbare Barriere dar.
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Abbildung 60: Beispiele fiir Querungsmoglichkeiten des Radverkehrs auBerorts

Im Weidener Radroutennetz besteht der Bedarf an Querungshilfen fur den
Radverkehr groRtenteils auRerorts zum Queren von Hauptverkehrsstralen.
Eine sinnvolle Kombination mit Querungshilfen fur den Ful3verkehr ist zu pri-
fen.

So seien hierbei z.B. eine fehlende Querung Uber die B 470 (Weiden West),
die Etzenrichter Strale, die Moosblrger Strale und die Vohenstraulder
Strale genannt.

M17: Verbesserung / Erweiterung der Fahrradabstellanlagen

Um die Attraktivitat des Radverkehrs weiter zu steigern, kommt der Bereitstel-
lung von ausreichenden und den Standards entsprechenden Radabstellanla-
gen eine bedeutende Rolle zu.

Moderne Radabstellanlagen sollten schnell und bequem zuganglich, sicher
(gute Anschlielimoglichkeit fir den Fahrradrahmen) und witterungsgeschutzt
sein (siehe Abbildung 61). Uberdachte Fahrradabstellanlagen verbessern
daruber hinaus den Komfort und schitzen das abgestellte Fahrrad vor Witte-
rung. Auch Fahrradboxen (,Minigaragen fur Fahrrader®) sind an geeigneten
Stellen, wie z.B. Verknupfungspunkten denkbar. Diese bieten optimalen
Schutz vor Wetter, Diebstahl und Vandalismus. Es wird daher ein Austausch
vorhandener nicht mehr zeitgemaler/ geeigneter Abstellanlagen (z.B. Fel-
genklemmer) empfohlen. Zudem sollte das vorhandene Angebot, insbeson-
dere durch die Installation neuer Abstellanlagen an wichtigen Zielen im Stadt-
gebiet (z.B. entlang der FulRgangerzone/ Altstadt, an Freizeitzielen, an der
Stadtverwaltung, an Einkaufsschwerpunkten, am Bahnhof, am ZOB,...) er-
weitert werden und bei Neuplanungen dieser Art Berticksichtigung finden.
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Abbildung 61: Beispiele fiir Fahrradabstellanlagen verschiedener Standards
(Fahrradboxen abschlieBbar, liberdachte Anlehnbiigel)

Eine Erweiterung von Fahrradboxen stellen Fahrradparkhauser bzw.
Bike+Ride-Anlagen®® dar. Diese eignen sich vor allem fir Bahnhofe und
Bahnhaltepunkte sowie an wichtigen Zielen und Wohnquartieren. Sie sind in
der Regel Uberdacht und aufgrund der geschlossenen Raume konnen die
Fahrrader diebstahlsicher abgestellt werden. Darlber hinaus werden haufig
weitere Serviceleistungen, wie z.B. Service-Stationen angeboten (siehe M18)
Diese Stationen kdnnen mit Personal oder als Self-Service-Stationen betrie-
ben werden

Bei der Herstellung, Erweiterung oder Austausch von neuen Radabstellanla-
gen sollten zudem geanderte Nutzungsanspriche berucksichtigt werden.
Hierunter fallen z.B. breitere Fahrrader (Lastenrader, Fahrrader mit Anhanger
etc.), die sich in den letzten Jahren steigender Beliebtheit erfreuen.

Das Stadtplanungsamt strebt fur den innerstadtischen Bereich bereits ein
Standortkonzept zu Radabstellanlagen und Radservicestationen an.

M18: Einfihrung von Radservicestationen

Radservicestationen sind singulare offentliche Radreparatursaulen. Sie die-
nen der schnellen Reparatur von Fahrradern, Rollern oder auch Rollstuhlen
durch die Bereitstellung von Standard-Werkzeugen und einer Luftpumpe (Ab-
bildung 62). Optimalerweise werden solche Standorte auch noch mit Auto-
maten fur einen Fahrradschlauchverkauf versehen.

58 Im Zuge der Umgestaltung Bahnhofsvorplatz bzw. des gesamten Bahnhofsareals sind bereits Er-
weiterungen geplant.
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Abbildung 62: Beispiel fiir Radservicestationen

Als Standorte bieten sich die zentralen Fahrradabstellanlagen (z.B. Ful3gan-
gerzone, Altstadt, Bahnhof, ZOB, Rathaus, Schulzentren...) aber auch Ein-
kaufsschwerpunkte an. Dabei ist zu prifen, inwieweit stadtische Flachen zur
Verfligung gestellt werden konnen®®.

Mittlerweile gibt es einige Hersteller flir solche Radreparatursaulen. Idealer-
weise werden diese mit einem stadtweiten Corporate Design versehen, wel-
ches sich auch an den Fahrradabstellanlagen wiederfindet.

M19: EinfUhrung eines Fahrradverleihsystems priifen

Verschiedenste Arten von Fahrradverleihsystemen haben sich in den letzten
Jahren in vielen Grof3- und Mittelstadten in Deutschland etabliert. Das Poten-
tial liegt hierbei vor allem auf den eher kurzen Wegen bis zu 5 km. Durch die
Férderung des Radverkehrs kénnen auch Synergieeffekte zum OPNV entste-
hen, wenn das Fahrradverleihsystem als Zubringer zu Haltestellen / Bahnho-
fen genutzt werden kann.

Fahrradverleihsysteme konnen dabei vielseitig gestaltet sein. Je nach anvi-
sierter Nutzergruppe kann dabei zwischen Fahrradtypen und Verleihformen
unterschieden werden. Wahrend Touristen vermehrt gelandeféahige Touren-
rader mit einer Tagesmiete nachfragen, interessieren sich Studierende und
Pendler mehr fur Stadtrader mit einer kurzen Ausleihzeit. Familien und Men-
schen ohne eigene Pkw sind dahingegen moglicherweise an Lastenradern
(Einkaufs-/ Besorgungsverkehre) interessiert.

59 Neben der ,Power+Air-Station® am NOC sind Uber den Radroutenplaner Bayern (www.radlland-
bayer.de) weitere im Stadtgebiet entstandene Schlauchautomaten und Aufpumpstationen auffind-
bar.
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Somit ist in einem ersten Durchgang zu prufen, welche Nutzergruppen ange-
sprochen werden sollen. Aufgrund der raumlichen Entfernung der OTH zum
Bahnhof kann bspw. ein Ausleihsystem flr Studierende zielfihrend sein. Wei-
tere Potentiale konnen fur Berufspendler gesehen werden, um eine bessere
Verknupfung von der Arbeitsstelle zum Bahnhof zu ermdglichen. Mit einem
attraktiven Fahrradverleihsystem kann somit die Intermodalitat deutlich ge-
starkt werden.

Hierbei muss es sich nicht um ein von der Stadt vollstandig selbst betriebenes
Leihsystem handeln. Vielmehr kdnnen hier auch Kooperationen mit in ande-
ren Stadten bereits vorhandenen und etablierten Anbietern bzw. Systemen
gesehen werden. Die Stadt wird hierbei voraussichtlich mindestens stadtische
Flachen fur die Stationen zur Verfugung stellen miussen.

Abbildung 63: Beispiel verschiedene Arten von Fahrradverleihsystemen

Als Standorte bieten sich Verleihstationen an wichtigen Zielen an (z.B. Bahn-
hof, ZOB, Altstadt, OTH,...). FUr einen Lastenradverleih sollten dahingegen
Standorte an den Einkaufsstatten und in den Wohngebieten angestrebt wer-
den.

Auf Fahrradverleihsysteme (teilweise auch mit Integration von Pedelecs und
E-Scootern) haben sich in den letzten Jahren verschiedene Betreiber spezia-
lisiert (z.B. Nextbike, Call-a-Bike, Byke, Tier Mobility GmbH,...). Mit diesen
konnen Kooperationen eingegangen werden, in dem bspw. stadtische Fla-
chen fir die Verleihstationen zur Verfigung gestellt werden. Dabei gilt es zu
entscheiden, ob ein stationsbasiertes oder ein ,free floating“®® System einge-
fihrt werden soll.

Verleihsysteme gibt es inzwischen in vielen, oft auch kleineren Stadten. Sie
erganzen i.d.R. bestehende klassische offentliche Verkehrstrager und férdern

60 Verleihfahrzeuge dirfen im StraRenraum komplett frei gemietet und abgestellt werden.
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gleichzeitig ein multimodales Verkehrsverhalten. Mit dieser Art der Fortbewe-
gung lassen sich vor allem Wege innerhalb der Stadt noch einfacher zurick-
legen, ohne dabei auf ein Auto angewiesen zu sein.

In Verbindung mit dem OPNV und dem Fernverkehr kénnen Verleihsysteme
zum wichtigen Verkehrsbaustein zur Bewaltigung der ,letzten Meile®, sowohl
fur den Durchgangs- als auch den Zielverkehr innerhalb Weidens werden.

M20: Unterstiitzung bei Potentialstudien zu Radschnellverbindungen

Die Machbarkeits- bzw. Potentialstudien und Ausarbeitungen zu Radschnell-
verbindung von bzw. nach Weiden als regionale Wegeverbindung sollten von
der Stadt Weiden unterstitzt und weiter geférdert werden.

Radschnellverbindungen (siehe Abbildung 64) sind aufgrund ihrer sehr ho-
hen Qualitatsanspriche dazu geeignet, den Radverkehr weiter in der Gesell-
schaft als alltagliches Fortbewegungsmittel zu starken, zu bundeln und sicher
zu fuhren. Eine Radschnellverbindung ist ein starker Ausdruck tberregionalen
Gestaltungswillens und hat verschiedene Vorzuge:

e Verbesserte Erreichbarkeit von Zielen zwischen (Stadt-)Regionen

e Verlagerungspotentiale auf das Fahrrad durch eine Verbesserung des
Reisezeitverhaltnisses gegenuber anderen Verkehrstragern

e GrolRzugige Dimensionierung mit der Moglichkeit zum Nebeneinan-
derfahren und der Mdglichkeit zum Uberholen

e Infrastrukturelle Qualitatssteigerung
e Standortmarketing und Imageférderung

Die Regelfuhrungsformen fur eine Radschnellverbindung sind:

e Selbststandig gefuhrter Radweg

e StralRenbegleitender Zweirichtungsradweg
e Strallenbegleitender Einrichtungsradweg
e Radfahrstreifen

e Fahrradstral’en (Mischverkehr mit Kfz)

in Ausnahmefallen innerorts:
e Mischverkehr mit Kfz bei Tempo 50, 30 oder 20
e Radfahrstreifen mit Linienbusverkehr
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o Wege mit land-/forstwirtschaftlichem Verkehr
e Gemeinsamer Geh- und Radweg®’

Abbildung 64: Beispiele fiir Beschilderung / Markierung von Radschnellverbindungen
(Quelle linkes Bild: www.nahmobilitat-hessen.de)

Eine Radschnellverbindung soll zum einen neue Nutzer gewinnen. Sie wird
aber daruber hinaus in erheblichem Mal} bisherige Radfahrende auf sich bun-
deln. Es ist daher durchaus zielfiihrend, auch dort eine Radschnellverbindung
anzulegen, wo heute bereits ein gutes Radverkehrsangebot besteht. Als
Richtwert gilt: ab ca. 2.000 Radfahrenden am Tag ,lohnt* sich eine Rad-
schnellverbindung (weil Luftschadstoffe und Klimagase eingespart werden
und die Gesundheitskosten sinken).

Die Radschnellverbindungen sollen die Stadt Weiden mit den benachbarten
Ober-/ Mittelzentren und Arbeitsplatzschwerpunkten als Erganzung zu touris-
tischen Radverbindungen vernetzen. So stellen sie fur den Alltagsverkehr und
besonders fur den Berufsverkehr eine attraktive Erganzung dar.

Ihr Verlauf kann sich sowohl an bestehenden Wegeverbindungen orientiert,
und zusatzliche Infrastruktur, wie z.B. Briicken, eine Verkirzung von Wegen
geschaffen werden.

Aufgrund der vorhandenen Pendlerstrome kénnten mdgliche Verbindungen
aus bzw. nach Eschenbach/ Schwarzenbach/, Tirschenreuth/ Neustadt/ Al-
tenstadt Potentiale bieten.

Die Initiative fur Potentialstudien zu Radschnellverbindungen geht i.d.R. vom
zustandigen Regierungsbezirk aus. Dabei sind spater Kooperationen mit den
angrenzenden Kommunen / Kreisen einzugehen (bspw. Mobilitatspakt Wei-
den/Eschenbach).

Planung und Bau von Radschnellverbindungen bieten sich, ebenso wie die
Einflhrung erster Fahrradstral3en (siehe M13), als Leuchtturmprojekte an, um

6" Quelle: Hinweise zu Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten,
Entwurf Sept. 2018

2022-09-07_RT_Mobilitatskonzept_Weiden i.d.OPf._Berichtstext.docx 1 33



Mobilitdtskonzept
Weiden i.d.OPf.
MaRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

dem Radverkehr mehr Gewicht innerhalb des Verkehrssystems zu generie-

ren.

Umsetzungsstrategie Radverkehr

In Tabelle 5 sind die Wirkung, Kosten sowie Prioritat und der Zeithorizont der
MalRnahmen fur den Radverkehr dargestellt:

MaBRnahme

M10

Optimierung von Radverkehrsanla-
gen

‘Wirkung ‘ Kosten ‘ Prioritdt = Zeithorizont

vvv €€

++ +

kurz- bis mittel-
fristig

Sonstige Bemerkung

- Anpassung an verdnderte Anforderungen (z.B. StVO,
gednderte Nutzungsanspriiche)

M11

Herstellung von Radverkehrsanla-
gen

Vv | €€€

++ +

mittel- bis lang-
fristig

Sonstige Bemerkung

Kfz-Verkehr

- Erfordernis innerorts: abhdngig von MalBnahme im

M12

Geschwindigkeitsreduzierung und
flankierende MaBnahmen

vv €

+++

kurz- bis mittel-
fristig

Sonstige Bemerkung

- ggfs. Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen
(Umlauf- und Fahrplanzeiten)
- im Rahmen der gesetzlichen Méglichkeiten der StVO
- im Zusammenhang mit Kfz-MalBnahme

Priifen der Umsetzung von Fahr- vV ittelfristi
M13 radstraBen und Piktogrammspuren € T mittelfristig

Sonstige Bemerkung - abhéngig von Fldchenverfiigbarkeit

Priifen der Freigabe von Einbahn- -
M14 straBen und Sackgassen v € T kurzfristig

Sonstige Bemerkung

Umgestaltung von Knotenpunkten vvv € ++ + mittelfristig
M15

Sonstige Bemerkung

keiten der Knotenpunkte

- abhéngig von Fldchenverfiigbarkeit, Leistungsféhig-

- im Zusammenhang mit Kfz-MalBnahme

M16

Herstellung von Querungshilfen

vv €

++

mittel- bis lang-
fristig
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MaBRnahme

‘Wirkung ‘ Kosten ‘ Prioritdt = Zeithorizont

Sonstige Bemerkung

- abhéngig von Fldchenverfligbarkeit, Besitzverhéltnis-
sen

Verbesserung / Erweiterung der
Fahrradabstellanlagen

v €€ + + + kurzfristig

M17

Sonstige Bemerkung

- Im Zuge der Umgestaltung Bahnhofsvorplatz bereits
Erweiterung geplant

- teilweise im Zusammenhang mit Standorten Radser-
vicestationen sowie verkehrsmitteliibergreifenden
Malnahmen

Einfiihrung von Radservicestatio-
nen

M18

vv € + + kurz- bis mittel-
fristig

Sonstige Bemerkung

- Bereitstellung von stédtischen Flachen
- im Zusammenhang mit verkehrsmitteliibergreifenden
Malnahmen

Einfiihrung eines Fahrradverleih-
systems priifen

v € + mittel- bis lang-
fristig

M19

Sonstige Bemerkung

- Kooperation mit bestehenden Betreibern

- Bereitstellung von stédtischen Fldchen

- im Zusammenhang mit verkehrsmitteliibergreifenden
Malnahmen

Unterstiitzung bei Potentialstudien
zu Radschnellverbindungen

M20

vvv € + + mittel- bis lang-
fristig

Sonstige Bemerkung

- Initiative in der Regel von Seiten Regierungsbezirk
Oberpfalz
- Kooperation mit angrenzenden Kommunen/ Kreisen

Tabelle 5: MaBRnahmen Radverkehr (M10 bis M20)
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15.2.3 FuBverkehr

FuRganger sollen uberall dort, wo Menschen wohnen, arbeiten, einkaufen,
sich aufhalten und verweilen mochten, weitgehende Prioritat gegentber den
anderen Verkehrsteilnehmern erhalten. Besondere Bedeutung kommt dabei
den vorhandenen Bewegungsraumen im Strallenraum zu. Hochste Prioritat
hat die Sicherung von FulRwegen insbesondere im Zuge von Schulwegen.
Behinderungen und Gefahrdungen durch andere Verkehrsteilnehmer sollen
minimiert werden. Der FulRverkehr gewinnt in der Nahmobilitat angesichts des
steigenden Anteils alterer Menschen zunehmend an Bedeutung. Weiden hat
aufgrund seiner kompakten Siedlungsstruktur gunstige Voraussetzungen da-
fur, dass viele Wege zu Fuld oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Dies
gilt es zu nutzen und zu starken.

Der FuRverkehr ist besonders empfindlich gegentiber Umwegen und Steigun-
gen. Diese Gegebenheit sowie die gruppenspezifischen Anforderungen von
Kindern, alteren Menschen, Frauen generell, mobilitatseingeschrankten Per-
sonen, Menschen mit Kinderwagen, etc. sind bei der Planung besonders zu
beachten. Hierbei sollte besonders der barrierefreie Ausbau von Querungs-
stellen und die soziale Kontrolle der Infrastruktur bertcksichtigt werden. Auf
den HauptfuRwegeverbindungen ist eine hohe funktionale und gestalterische
Qualitat von besonderer Bedeutung. Die HauptfuRwege sind die wichtigsten
Verbindungen zwischen den Wohngebieten, den Ortszentren, den Kindergar-
ten und Schulen, den sonstigen o6ffentlichen Einrichtungen, den Nahversor-
gungsgebieten, den Sport- und Freizeitanlagen, den Gewerbegebieten und
den Haltestellen des oOffentlichen Verkehrs.

Wie andere Verkehrsteilnehmer stellen FulRganger Flachenanspriiche an die
StralReninfrastruktur. Regelwerke definieren Standardmalie fir angemessene
FuRverkehrsanlagen. In der Praxis verbleiben jedoch fir den Fuldverkehr ins-
besondere in innerstadtischen Lagen oft nur Restflachen zu Gunsten von Fla-
chen fir den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr. Als ungeschutzte Ver-
kehrsteilnehmer sind Ful3ganger auf attraktive und sichere Fuldgangerwege
angewiesen. Standards attraktiver FuRverkehrsinfrastruktur umfassen u.a.
ausreichende Gehwegbreiten, sichere Querungsmoglichkeiten, die Schaffung
einer hdheren Prioritat fur den FuBverkehr an Lichtsignalanlagen und flachen-
deckende Barrierefreiheit im FuBwegenetz.

Es wird ein flachendeckendes attraktives und sicheres FulRverkehrsnetz an-
gestrebt. Die vorgeschlagenen Malinahmen gelten daher fur die Gesamtstadt.
Der Analyseschwerpunkt im Rahmen des Mobilitatskonzeptes lag jedoch in
der Innenstadt, sodass hier beispielhaft die MalRnahmen dargestellt werden
(siehe Plan 30). Insgesamt wird eine flachendeckende Uberpriifung bzw. Op-
timierung der Fulverkehrsfihrung, der Gehwegbreiten und der Sichtbezie-
hungen empfohlen.

2022-09-07_RT_Mobilitatskonzept_Weiden i.d.OPf._Berichtstext.docx 1 36



Mobilitdtskonzept
Weiden i.d.OPf.
MaRnahmenkonzept und Umsetzungsstrategie

M21: Herstellung von (barrierefreien) Querungshilfen

Lichtsignalanlagen, FulRgangeruberwege, Mittelinseln, etc. bieten dem Ful3-
verkehr als Querungsstellen die Moéglichkeit des sicheren Uberquerens der
Fahrbahn und fuhren somit zu einer hoheren Verkehrssicherheit. Besonders
fir die schwacheren Verkehrsteilnehmer (Kinder, mobilitatseingeschrankte
Personen, etc.) bietet sich durch ausreichende Querungsmoglichkeiten die
Chance, auf durchgangige und sichere Wegebeziehungen auf den wichtigen
FuRganger-Hauptachsen - insbesondere in Hinblick auf die Sicherung
Schutzbediirftiger (z.B. im Zusammenhang mit Schulwegsicherung/-planen,
im Zulauf wichtiger Ziele wie Altenheimen, Klinik, Kirchen, Kitas, Spielplatzen,
Freizeiteinrichtungen). Besonders das Queren von stark befahrenden Stra-
Ren stellt ansonsten haufig eine unuberwindbare Barriere dar.

Die Herstellung von Querungshilfen kann ggfs. auch im Zusammenhang mit
Querungen fur den Radverkehr (siehe M16) sinnvoll sein. Neben den inner-
halb des Untersuchungsgebietes ausgemachten Bereichen (z.B.: Friedrich-
Ebert-Stralle, Sebastianstralle) sollte eine Erweiterung von barrierefreien
Querungshilfen auch aulRerhalb des Untersuchungsgebietes gepruft werden.

Die Wahl der Querungshilfe ist dabei jeweils abhangig von verschiedenen
Faktoren, wie z.B. den ortlichen Gegebenheiten, der Flachenverfligbarkeit,
den Besitzverhaltnissen, Fuld- und Kfz-Verkehrsstarken, etc.

Im Sinne der Barrierefreiheit haben sich in der Praxis Anordnungen flr geh-
und seheingeschrankte Personen nebeneinander bewahrt. Hierbei werden
i.d.R. eine Nullabsenkung flr Rollator, Rollstuhl etc. (geheingeschrankte Per-
sonen) sowie ein getrennter Bereich mit einem 6 cm Bord fur seheinge-
schrankte Personen vorgesehen.

M22: Beseitigung von Hindernissen und Engstellen im Seitenraum

Zur Erhdhung der Sicherheit fur die Fuliganger ist die Bereitstellung und Frei-
haltung ausreichender Gehwegflachen eine essentielle Mallnahme. Daher
sind (abschnittsweise) die Stralen im gesamten Stadtgebiet kontinuierlich auf
ausreichende Gehwegbreiten und Sichtbeziehungen zu Uberprifen und ge-
gebenenfalls zu optimieren. Dabei ist auch darauf zu achten, dass die Geh-
wegbreiten durch Einbauten (z.B. Baume, Laternen) nicht weiter verringert
werden. AulRerdem ist zu prufen, ob ein Gehweg eingerichtet werden kann.

Die Gehwegbreiten sollten mdglichst nach den Empfehlungen der FGSV rea-
lisiert werden. Fur den Fall, dass diese Standards nicht durchgehend einge-
halten werden kénnen, ist daflir Sorge zu tragen, dass die Mindestbreite fir
Barrierefreiheit gesichert ist. Das bedeutet eine nutzbare Breite von 1,50 m
ohne Einbauten (z.B. Leuchten und Verkehrsschilder) und Hindernisse (z.B.
Geschéaftsauslagen). Bei geringerer Flachenverfligbarkeit soll ein Verkehrs-
beruhigter Bereich schmalen Gehwegen vorgezogen werden. Eine Unterbre-
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chung von Gehwegen an Engstellen im Straldenraum ist zu vermeiden. Statt-
dessen soll in diesen Bereichen die Fahrbahn auf einen Fahrstreifen verengt
oder bei niedrigen Verkehrsaufkommen eine Mischverkehrsflache angelegt
werden.

Die Analyse der FuBwegeinfrastruktur hat gezeigt, dass in dem betrachteten
Bereich in der Innenstadt nur an einzelnen Stellen punktuelle Engstellen im
Netz zu finden sind (z.B.: Bereich Sebastianstralle (Schulweg)). Eine Verbrei-
terung der Gehwege in diesen Bereichen sollte somit gepruft werden.

M23: Optimierung der FuBRgangerschutzanlagen

An Lichtsignalanlagen sollten die Wartezeiten flr den Fuliverkehr so gering
wie moglich gehalten werden, insbesondere im Zuge von Wegeachsen, die
von Kindern und Jugendlichen genutzt werden. Erfahrungen zeigen, dass zu
lange Wartezeiten (ggfs. auch Doppelwartezeiten an Mehrfachfurten) die Ge-
fahr des ,Rotgehens” bergen und Lichtsignalanlagen so zu Verkehrssicher-
heitsrisiken werden.

In Weiden sind die Lichtsignalanlagen an einer Vielzahl an Knotenpunkten im
Hauptstrallennetz aufgrund ihrer Verbindungsfunktion auf zu lange Wartezei-
ten und eine sich anschlieende zu kurze Griin- bzw. Rdumzeit®? fir den Ful3-
verkehr (oft auch in Kombination mit dem Radverkehr) zu prifen. Somit bein-
haltet die MaRnahme eine sukzessive Uberpriifung der Lichtsignalanlagen
und ggfs. eine Anpassung. Genannt seien exemplarisch die Lichtsignalanla-
gen an Bahnhofstrale/ Brenner-Schaffer-Stralle, Bahnhofstralle/ Weigel-
stralle, Dr.-Pfleger-Stralle/ Weigelstrale, Burgermeister-Prechtl.-Stral3e/
Landgerichtsstralle uvm.

Analog zu M4 sind auch hier ggfs. Verbesserungen durch die Signalanpas-
sungen (durch die Firma SIEMENS) an einzelnen Knotenpunkten eingetre-
ten.83 Anpassungen an den Lichtsignalanlagen miissen dabei immer im Zu-
sammenhang bzw. in Abhangigkeit zu den Leistungsfahigkeiten im Kfz-Ver-
kehr betrachtet werden. Insbesondere bei Knotenpunkten innerhalb des klas-
sifizierten Netzes ist eine enge Abstimmung mit dem Strallenbaulasttrager er-
forderlich.

62 |nsbesondere fir mobilititseingeschrankte Verkehrsteilnehmer gelten andere MalRgaben an die Be-
messung der Grin- bzw. Raumzeiten.

63 Anpassung/ Optimierung der Lichtsignalanlagen durch die Firma SIEMENS im Jahr 2021.
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M24: Verbesserung der Barrierefreiheit

Laut Bundesgleichstellungsgesetz (BGG 2002, §1) sollen Benachteiligungen
von Menschen mit Behinderungen beseitigt bzw. verhindert werden. Mobili-
tatseingeschrankten Personen soll prinzipiell die gleichberechtigte Teilhabe
an allen Bereichen des gesellschaftlichen Lebens gewahrleistet werden.

Nach RASt 06 (Kap. 6.1.6.2) gelten aus Sicht von Mobilitatseingeschrankten
fur Gehwegbereiche folgende Grundsétze®:

e Gehwegbereiche sollten hindernisfrei, taktil und visuell von anderen
Bereichen abgegrenzt sein (z.B. durch Bordkanten, Pflasterkanten,
Begrenzungsstreifen). Richtungsanderungen sollten taktil und optisch
kontrastierend wahrnehmbar sein.

e Gehwegbereiche sollten eine geringe Neigung aufweisen (0,5 bis
max. 3,0 Prozent) z.B. auch an Gehwegabsenkungen bei Grund-
stickszufahrten.

e An Uberquerungsstellen sollten die Borde abgesenkt sein (Ausfiih-
rungshinweise enthalten die H BVA)

e In angemessenen Abstanden sollten Sitzgelegenheiten zum Ausru-
hen eingerichtet werden.

e Zur Leitung und Warnung der Mobilitatseingeschrankten sollten an
wichtigen Elementen im StraRenraum, wie Uberquerungsstellen, Hal-
testellen, Masten, Pflanzklbel oder Sitzgelegenheiten, Orientierungs-
streifen und Aufmerksamkeitsfelder angelegt werden.

Barrierefreiheit sollte fur alle Verkehrsmittel gewahrleitet sein. Im Fuf3- und
Radverkehr sind Einengungen z.B. durch Schildermasten zu vermeiden. Dar-
Uber hinaus sind Querungsstellen, Einmundungen, Kreuzungen und die Um-
felder sensibler Einrichtungen (Krankenhauser, Seniorenheime, Zuwege zu
Haltestellen etc.) barrierefrei flr gehbehinderte und seheingeschrankte Per-
sonen auszubauen. Abbildung 65 zeigt Beispiele zu barrierefreien Angebo-
ten.

64 Ausfiihrliche Grundsatze und Zielsetzungen sind in dem im Dezember 2020 abgeschlossenen Pro-
jekt ,Barrierefreie Innenstadt - Weiden fir Alle“ dargestellt.
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Abbildung 65: Beispiele zu barrierefreien Angeboten im 6ffentlichen StraBenraum
(barrierefreier Einmindungsbereich/ barrierefreie Mittelinsel)

Die Querungshilfen im Stadtgebiet von Weiden verfugen noch nicht flachen-
deckend Uber eine ganzheitlich barrierefreie Gestaltung und sollten sukzes-
sive mit taktilen und akustischen Leitsystemen ausgebaut werden. Insbeson-
dere im Bereich der Innenstadt sollten fir mobilitatseingeschrankte Personen
(Rollstuhl, Rollator, etc.) barrierefreie Zugange geschaffen werden.

Im Rahmen von Um- und Neubauten in Strallenrdumen sollte der barrierefreie
Ausbau von Wegen und Platzen Grundvoraussetzung sein und immer in den
Planungen bereits mitgedacht werden. Ebenfalls sollte auch der barrierefreie
Zu-/ Abgang zum OPNYV sichergestellt werden.

M25: Verbesserung der Aufenthaltsqualitat

Ein attraktives Umfeld flir den FuRverkehr ist insbesondere fir die Innenstadt
und die Stadtteilzentren wichtig. Neben der reinen Verbindungsfunktion wer-
den hier weitergehende Anspriche wie Kommunikation, Information oder
Ausruhen erflllt. Hierzu kdnnen gestalterische Aufwertungen, aber auch Ver-
anderungen der Verkehrsflihrung, Optimierung des Lieferverkehrs durch spe-
zielle Ladebereiche sowie die Optimierung des Parkens zahlen.

Im Rahmen genereller Uberlegungen fir die zukiinftige stadtebauliche Ent-
wicklung der Innenstadt sind hierfur detaillierte Strategien und Mal3nahmen
weiter auszuarbeiten:

e Reduzierung des Parkens im Stralenraum und auf Platzen, Verbrei-
terung von Gehwegen

e Umgestaltung weiterer Platze

e Aufwertung FuRgangerzone

e Entwicklung und Umsetzung einheitlicher, ansprechender und kosten-
gunstiger Gestaltungsstandards, hochwertige Mdblierung
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In dicht bebauten Stadtrdumen tragen bereits Aufweitungen der Gehwegfla-
che und kleine Platze zu einer Erhdhung der Aufenthaltsqualitat z.B. innerhalb
eines Stadtteilzentrums bei. Erganzend kann eine hochwertige Gestaltung
und Madblierung den Aufenthalt in den Seitenrdumen von Stral3en attraktiver
machen. Beispiele fur Gestaltungselemente sind der Bodenbelag, Banke,
Pflanzen, Brunnen oder die Beleuchtung.

Bei der Gestaltung von Aufenthaltsflachen aller Art sind vielfaltige Aspekte wie
Hierarchisierung, Nutzbarkeit durch verschiedene soziale Gruppen, histori-
scher Kontext und anderes mehr zu beachten.

Innerhalb Untersuchungsgebiet sind Aufwertungen beispielsweise entlang
des Grunstreifens am Stadtmuhlbach (Einrichtung von Sitzgelegenheiten,
Spielgeraten,...) denkbar und winschenswert. Aber auch weitere Bereiche
sollten dringend in die Prifung mit einbezogen werden (z.B. Aufwertung der
Ortskerne, der FulRgangerzone, weiterer Platze, etc.).

Abbildung 66: Beispiele zur Integration von Sitzgelegenheiten in Platzgestaltungen

Alleine das Angebot an Sitzgelegenheiten tragt maf3geblich zur Erh6hung der
Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum bei und schafft Orte zum Ausruhen
und Verweilen. Fur altere Menschen ist eine fuRgangerfreundliche Gestaltung
der FulBwege von grofRer Bedeutung. Durch Sitzgelegenheiten vergrof3ern
sich ihre Aktionsradien. Um ihnen zu Fuld Bewegungsfreiheit zu ermoéglichen,
ist das Anlegen von Sitzgelegenheiten in regelmaligen Abstanden eine we-
sentliche MalRnahme. Banke sollten nicht nur an Griinanlagen sondern tberall
in der Stadt aufgestellt werden, wo sich die rdumliche Situation dafur eignet.
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Umsetzungsstrategie FuRverkehr

In Tabelle 6 sind die Wirkung, Kosten sowie Prioritat und der Zeithorizont der
Malnahmen fir den FuBverkehr dargestellt:

MaBnahme

M21

Herstellung von (barrierefreien)
Querungshilfen

kurz- bis mittel-
fristig

Sonstige Bemerkung

- Wahl der Querungshilfe abhéngig von értlichen Ge-
gebenheiten, Fldchenverfiigbarkeit, Besitzverhéltnis-
sen, Ful3- und Kfz-Verkehrsstérken, ...

M22

Beseitigung von Hindernissen und
Engstellen im Seitenraum

vv € + mittelfristig

Sonstige Bemerkung

- ggfs. abhéngig von Fldchenverfiigbarkeit

M23

Optimierung der FuBgéangerschutz-
anlagen

€ kurz- bis mittel-

vy + + + =
fristig

Sonstige Bemerkung

- ggfs. Verdnderungen bereits eingetreten durch Sig-
nalanpassungen von Siemens (Griine Welle)

- abhéngig von Leistungsféhigkeiten der Knotenpunkte
- ggfs. Abstimmung mit dem StralBenbaulasttrdger

Verbesserung der Barrierefreiheit v €€ + 4 4 | Kurzebis mittel
M24 fristig

Sonstige Bemerkung

Verbesserung der Aufenthaltsquali- vV €€ + mittel- bis lang-
M25 tat fristig

Sonstige Bemerkung

- ggfs. abhéngig von Fldchenverfiigbarkeit

Tabelle 6:

MaBnahmen FuBBverkehr (M21 bis M25)
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15.2.4 OPNV

Das Bussystem in der Stadt Weiden und seine Vernetzung mit regionalen
Verkehrsmitteln ist ein wichtiger Baustein der Mobilitat. Wesentliche Aufgabe
zur Weiterentwicklung des OPNV in Weiden ist die Gewahrleistung eines
madglichst storungsfreien Betriebs, die Herstellung von Barrierefreiheit und die
Beschleunigung einzelner Verbindungen Auf Grund der starken Pendler-
strome Uber die Stadtgrenze werden zudem attraktive regionale OPNV-Ange-
bote immer wichtiger. Die vorgeschlagenen MalRnahmen sind Plan 31 zu ent-
nehmen.

M26: Barrierefreier Ausbau und verbesserte Ausstattung der Bushaltestellen

Gemal § 8 Abs. 3 PBefG soll bis zum Jahr 2022 (Januar) eine vollstandige
Barrierefreineit im OPNV umgesetzt werden. Hierzu zahlt insbesondere die
Ausrustung von Haltestellen mit Hochborden, fur Rollstuhlfahrer geeigneten
Aufstellflachen und taktilen Leitsystemen.

Als Reaktion auf den demographischen Wandel sowie als generelle Komfort-
merkmale sollten mdglichst flachendeckend folgende Ausstattungselemente
hergestellt werden:

e Sitzbanke
¢ hochwertige und gut lesbare Haltestellenschilder

e dynamische Fahrgastinformation mit Echtzeitangaben und der Mog-
lichkeit einer akustischen Fahrzeitangabe

e Wetterschutz

Abbildung 67: Haltestellenstandards fiir Haltestellen im OPNV

Haltestellen sind die Zugangsstelle zum OPNV und stellen somit das ,Aus-
hangeschild“ fiir den OPNV dar. Neben funktionalen Anspriichen sind daher
auch gestalterische Belange (Sitzmdglichkeit, Uberdachung, Leitsystem, dy-
namische Fahrgastinformation,...) zu berucksichtigen. Hierbei sind bei Mo-
dernisierungen der Haltestellen zunachst insbesondere jene mit hohen Ein-
steigerzahlen, d.h. zentrale Haltestellen im Stadtzentrum und an wichtigen
Zielen, sowie die Einstiegshaltestellen in den Wohngebieten zu bevorrechti-
gen. Eine Priorisierung der Haltestellen bezuglich unterschiedlicher Komfort-/
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Ausstattungsmerkmale (siehe Abbildung 67) ist moglich und i.d.R. sinnvoll.
Die Ausarbeitung von Prioritatslisten bezuglich Qualitatsstandards, Haltestel-
lenkategorie etc. sind i.d.R. Bestandteil des Nahverkehrsplans.

M27: Neubau / Umbau der Bushaltestellen am Bahnhof und am ZOB Naab-
wiesen

Das Umfeld der beiden OPNV-Schnittstellen am Bahnhof und im ZOB (Naab-
wiesen-Areal) soll in den kommenden Jahren aufgewertet werden. Die Be-
deutung der zentralen Bushaltestellen fir den Stadt- und Regionalbusverkehr
soll beibehalten und die Haltestelleinfrastruktur modernisiert werden.

Im Rahmenplan zum Bahnhofsgelande ist die Integration des Busbahnhofes
in ein neues Parkhaus nordlich des Bahnhofsgebaudes geplant (siehe hierzu
auch Anlage 5).

Im Zuge der Neugestaltung des Naabwiesen-Areals soll der ZOB modernisiert
werden. Barrierefrei modernisiert hatte der heutige ZOB eine zukunftsfahige
Infrastruktur, die auch eine Integration von Regionalbusfahrten ermdglicht. Im
Rahmen der stadtebaulichen Planungen flr das Naabwiesen-Areal ware auch
eine Verlegung an einen anderen Standort innerhalb des Naabwiesen-Areals
moglich. Die Ergebnisse der Variantenuntersuchung sind Anlage 10 zu ent-
nehmen.

M28: Reduzierung von Verlustzeiten im Busverkehr

Der Stadtbus wird in einem optimierten Taktsystem betrieben, bei denen ein
Umlauf pro Linie 30 Minuten oder 60 Minuten bendtigt und in dieser Zeit eine
madglichst hohe ErschlieRungsqualitat angestrebt wird. Fir eine Verlangerung
von Fahrzeiten auf Grund von Stérungen sind in den bestehenden Umlaufen
nur geringe Fahrzeitreserven vorhanden. Eine Zunahme von Stérungen, z.B.
durch Baustellen oder eine Senkung der Fahrgeschwindigkeit, z.B. durch die
Ausweisung einer Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h, kann daher An-
schlussverluste an Umsteigehaltestellen, zusatzlichen Betriebsaufwand durch
zusatzlichen Fahrzeugeinsatz oder eine reduzierte ErschlieBungsqualitat zur
Folge haben.

Zum Ausgleich dieser Fahrzeitverlangerung sollten daher Verlustzeiten an
Knotenpunkten weitgehend vermieden werden. MalRnahmen sind:

e Busbevorrechtigung an allen signalisierten Knotenpunkten, insbeson-
dere, wenn Busse auf nachgeordneten Zufahrten einfahren oder nach
links abbiegen. Die Bevorrechtigung sollte Wartezeiten fur den Bus-
verkehr mdglichst vollstandig vermeiden, es sind jedoch die Anforde-
rungen der anderen Verkehrsmittel zu berlcksichtigen. Als Basisan-
forderung sollte zumindest gewahrleistet sein, dass Phasen bei ho-
hem Verkehrsaufkommen so verlangert werden, dass Busse keine
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zusatzlichen Signalumlaufe abwarten mussen. An vielen Knotenpunk-
ten sind auf Grund der niedrigen Anzahl an Busfahrten pro Stunde
nur geringe Auswirkungen auf den Verkehrsablauf anderer Verkehrs-
mittel zu erwarten.

,Luckenampeln“ kdbnnen Verlustzeiten an vorfahrtgeregelten Knoten-
punkten verringern, indem fur Busse aus der nachgeordneten Zufahrt
Ldcken im Ubergeordneten Fahrstrom bewirkt werden.

Bussonderfahrstreifen konnen es dem Bus ermoglichen, an langeren
Ruckstaus vorbeizufahren. Eine gemeinsame Nutzung dieser Fahr-
streifen durch den Rad- und Busverkehr ist prinzipiell moglich, muss
aber jeweils im Einzelfall geprift werden. Denkbar ware so ein Bus-
sonderfahrstreifen unter Umstanden in (Abschnitten) der Bahnhof-
stralle.

M29: Optimierung der Verbindungsqualitat im Busverkehr

Das Liniennetz weist in der heutigen Form eine hohe ErschlieRungswirkung
auf. Der 30- und 15-Minuten-Takt des Tagesverkehrs ist ein gangiges und fir
eine Mittelstadt attraktives Taktsystem. Das heutige Busangebot im Tages-
verkehr sollte daher auch weiterhin das Riickgrat des stadtischen OPNV bil-

den.

Zur Weiterentwicklung des Stadtbusverkehrs werden folgende MalRnahmen
vorgeschlagen:

Bildung von Durchmesserlinien

Die meisten Linien werden bislang als Radiallinien mit innerstadti-
schem Endpunkt am ZOB betrieben. Lediglich die Linie 1 durchfahrt
das Stadtgebiet vollstandig von Nord nach Sud. Mit der konsequenten
Bildung von Durchmesserlinien kdonnen Umstiege am ZOB reduziert
werden. Umsteigefreie Verbindungen sollten insbesondere zwischen
den Wohngebieten im Westen und den Zielen im Osten der Stadt
(Kepler-Gymnasium, OTH, FOS/BOS) hergestellt werden, die Linie 4
aus Schirmitz und Pirk sollte mit einem der Gewerbegebiete im Westen
(Mooslohe oder Weiden-West) verknUpft werden.

Die Durchmesserlinien sollten so gebildet werden, dass ein Linienast
mit hoher Verspatungsanfalligkeit mit einem Linienast mit groReren
Fahrzeitreserven gekoppelt wird. Da die Anzahl der Linien, die den
ZOB von Norden erreichen groRer ist, als die Anzahl der Linien von
Suden wird vorgeschlagen, zusatzliche Direktverbindungen aus dem
Bereich Rehbuhl / Mooslohe / Weiden-West zum Bahnhof zu fihren.
Mit dem kurzen Linienast zum Bahnhof kdnnen auch eventuelle Ver-
spatungen der Linienaste aus dem westlichen Stadtgebiet ausgegli-
chen werden.
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* Ringlinie
Das bestehende Liniennetz ist fir Fahrten in die Innenstadt optimiert.
Auch fUr tangentiale Verbindungen zwischen Stadtteilen muss vielfach
ein Umweg Uber die Innenstadt zurickgelegt werden. Die hieraus re-
sultierenden Fahrzeiten sind sehr unattraktiv. Lediglich zwischen dem
Stadtteil Stockerhut / Lerchenfeld und dem Gewerbegebiet Moosbirg
sind direkte Fahrten mit der Linie 7 mdglich.

Das StralRennetz der Stadt Weiden und die Lage und GrofRe von Wohn-
und Gewerbegebieten bieten glinstige Voraussetzungen fir eine er-
ganzende Ringlinie zur Verknupfung benachbarter Stadtteile. Ab-
schnitte einer Ringlinie kdnnen sein:

0 Rehblhl / Mooslohe — Dr.-Kilian-Stralte — Gewerbegebiet Nord
o Gewerbegebiet Nord — Ostmarkstralle — Weiden-Ost

o Weiden-Ost — Slidosttangente — Moosblirg
o]

Rehbuhl / Mooslohe — Bahnibergang Weidingweg — Stockerhut
(hierbei sollte ein Ausbau des Weges zwischen Friihlingsstral3e
und Stockerhutweg / Kbnigsberger Stral3e fiir den Busverkehr ge-
prtft werden)

¢ Innenstadt-Stammstrecke und Altstadt-Shuttle

Die Weidener Innenstadt wird im Stadtbusverkehr im Wesentlichen
uber den ZOB erschlossen. Aus Norden erreichen die Linien den ZOB
uber die SedanstralRe. Sie durchfahren dabei den Hauptgeschaftsbe-
reich der Stadt, ohne dort zu halten. Die Haltestellen Josefskirche und
Ringkino/ Fa. Witt, die ebenfalls das Stadtzentrum erschlieRen, werden
nur von einem Teil der Linien bedient.

FUr eine attraktive Bedienung der Innenstadt sollte der Busverkehr wei-
terhin auf einer Stammstrecke durch die Dr.-Pfleger- und Sedanstralle
gefuhrt werden und diese Hauptachse dabei optimiert werden, um Ver-
lustzeiten zu minimieren. Vorgeschlagen werden:

o eine Umweltspur fir den Rad, Bus- und Lieferverkehr in der Dr.-
Pfleger- und Sedanstralde zwischen Birgermeister-Prechtl-Stralle
und Weigelstralle mit neuer Haltestelle in der Sedanstral3e (siehe
auch M6)

o weitreichende Busbevorrechtigung auf der Sedanstralie

Eine zusatzliche AltstadterschlieBung kdnnte mit einem erganzenden
Altstadt-Shuttle vorgenommen werden. Zur verbesserten Anbindung
des Bahnhofs konnten dabei einzelne Linien vom ZOB zum Bahnhof
verlangert werden. Die konkrete Planung des Altstadt-Shuttles sollte in
Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen erfolgen und eine Umlauf-
bildung, bediente Haltestellen und daraus resultierende Linienflihrung,
etc. beinhalten.
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e Angebotsausweitung im Stadt-Umland-Verkehr

Das Umland der Stadt Weiden ist mit einem sternformigen Netz mit
dem Umland verbunden. Die Verbindungsqualitat dieser Linien ist gut,
Bedienungszeitraume und -haufigkeit unterscheiden sich jedoch stark.
Das Nahumland in einem Umkreis von ca. 15 km sollte zukUnftig ein-
heitliche Standards aufweisen, um die wichtigsten Pendler und Frei-
zeitwege mit dem OPNV abzudecken. Es werden folgende MaRnah-
men vorgeschlagen:

o Taglicher Tagesverkehr, mindestens im 60-Minuten-Takt nach
Flossenbirg, Vohenstraul}, Leuchtenberg, Kohlberg, Mantel, Park-
stein (Hauptorte)

o Prifung einer Verknipfung von Stadt- und Regionalverkehr in
nachfrageschwacheren Zeitraumen

o Hochwertige Anbindung wichtiger Freizeitziele im Oberpfalzer
Wald, mindestens im 120-Minuten-Takt an Wochenenden

e Schnellbus Weiden-Amberg

Zwischen den benachbarten Oberzentren Weiden und Amberg gibt es
keine direkte Schienenverbindung. Ein Schnellbus kann hier eine Lu-
cke schlie3en. Vorgeschlagen wird eine Linie Weiden — Hirschau — Am-
berg im taglichen 60-Minuten-Takt mit fahrplanmafiger Einbeziehung
in den SPNV-Knoten am Bahnhof Weiden.

M30: Optimierte Anbindung der Gewerbegebiete

Das Gewerbegebiet Nord wird von den Regionalbuslinien zwischen Weiden
und Neustadt an der Waldnaab bedient. Durch die Bindelung mehrerer Linien
wird im Tagesverkehr montags bis freitags ein 30-Minuten-Takt angeboten.
Da die Regionalbuslinien primar eine Verbindungsfunktion zwischen Weiden
und dem Umland haben, ist die Erschlieungswirkung fir das grofflachige
Gewerbegebiet gering. Mit einer zusatzlichen Stadtbuslinie konnte die Er-
schlieBungsqualitat im Gewerbegebiet Nord — vergleichbar zur Linie 3 im Ge-
werbegebiet Weiden-West — deutlich verbessert werden.

Neben einer zusatzlichen Linie zwischen Innenstadt und Gewerbegebiet Nord
bewirkt auch die unter M29 vorgeschlagene Ringlinie eine verbesserte Er-
reichbarkeit der Gewerbegebiete.

Die Fahrzeiten von Linien zu den Gewerbegebieten sollten so gestaltet sein,
das Anfangs- und Endzeiten der Beschaftigten mdglichst optimal bedient wer-
den, dies gilt insbesondere auch fur Arbeitszeiten im Schichtbetrieb. Hierfur
kann es sinnvoll sein, das Angebot auf Betriebsbefragungen aufzubauen bzw.
Arbeitszeiten in Kooperation mit den Verkehrsunternehmen so festzulegen,
dass eine attraktive und wirtschaftliche OPNV-ErschlieBung mdglich ist.
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M31: Optimierung der Bustaktung und Erweiterung der Betriebszeiten

Der Stadtbus in Weiden fahrt auch im Tagesverkehr an Samstagen und Sonn-
tagen. Dieses Angebot ist im Stadtevergleich gut. Ungunstig ist das fehlende
Angebot am Abend.

Zur Weiterentwicklung des Angebots in nachfrageschwacheren Zeiten wer-
den folgende MalRnahmen vorgeschlagen:

e Umstellung des 40-Minuten-Takts auf einen 30-/60-Minuten-Takt. Die-
ser ist leichter zu merken und ermaglicht eine bessere Abstimmung
auf den Schienenverkehr.

e Im Tagesverkehr an Samstagen sowie evtl. auch am Sonntagnach-
mittag sollte das Angebot zu einem 30-Minuten-Takt verdichtet wer-
den, im taglichen Abendverkehr und im Frihverkehr an Sonntagen
sollte ein Angebot im 60-Minuten-Takt neu eingefuhrt werden.

¢ Im Rahmen der Umlaufbildung fir einen 30-/60-Minuten-Takt am Wo-
chenende sollte gepruft werden, ob mit den veranderten Umlaufzeiten
eine Einbeziehung von Umlandgemeinden wie Parkstein, Mantel,
Bechtsrieth oder Irchenrieth moglich ist, um auch dort eine regelma-
Rige Bedienung in nachfrageschwacheren Zeitrdumen zu ermdgli-
chen, ohne eigenstandige Linien einrichten zu mussen.

M32: Verbesserte Verknipfung Bahnhof - ZOB - Innenstadt

Die Innenstadt und der ZOB Naabwiesen sind mit einer Entfernung von rund
800 m vom Bahnhof aus zu Ful} erreichbar. Zur Unterstutzung des Fullweges
wird die Einrichtung eines Wegeleitsystems vorgeschlagen.

Der Bahnhof ist bisher mit der Linie 1 und den Regionalbuslinien angebunden.
Zahlreiche Stadtteile verfligen damit Gber umsteigefreie Verbindungen zum
Bahnhof, allerdings in unterschiedlicher Angebotsqualitat (Bedienungszeit-
raume und -haufigkeit). Es wird vorgeschlagen, zumindest fir die groReren
Stadtteile im Nordwesten eine direkte Fuhrung zum Bahnhof mit Stadt-
busstandard einzurichten. Daruber hinaus sollten in Verbindung mit einer In-
tegration der Buslinien in Weiden in einen Verbundtarif Bahn / Bus Verbindun-
gen vom Bahnhof zu Zielen mit regionalem Einzugsgebiet wie der Hochschule
oder den Berufsschulen gepruft werden.

Eine zusatzliche Innenstadterschlielung kénnte mit einem erganzenden Alt-
stadt-Shuttle vorgenommen werden, das mit Kleinbussen auch die Altstadt
selbst bedient und am ZOB und Bahnhof mit dem tibrigen OPNV verkniipft ist
(siehe M29).
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M33: Herstellung beidseitiger Zugang Bahnhof

FUr eine bessere Anbindung der westlichen Innenstadt soll ein zusatzlicher
Bahnhofszugang auf der Westseite der Gleise geprtft werden. Derzeit ist der
Bahnhof mit Bahnhofsgebaude und —Vorplatz nur adaquat tber die Bahnhofs-
stral3e direkt erreichbar. Eine zusatzliche Anbindung flr Ful’- und Radverkehr
im Bereich der Stralde ,Hinter der Bahn“ erscheint daher als sinnvolle Ergan-
zung. Da zahlreiche Gutergleise gequert werden mussen, ist hierfur die Ver-
langerung der BahnsteigunterfiUhrung oder der Bau eines barrierefreien Stegs
erforderlich.

Die Herstellung eines beidseitigen Zugangs zum Bahnhof ist auch eine be-
deutende MalRRnahme fir den Ful- und Radverkehr. Aufgrund der bisher star-
ken Barrierewirkung der Bahnschienen kann so ein Durchstich zum Stadtteil
Lerchenfeld ermdglicht und die Verbindungsqualitat im Ful- und Radverkehr
erheblich verbessert werden. Zur Umsetzung sind jedoch Abstimmungen mit
der DB erforderlich, zudem besteht ein eine zeitliche Abhangigkeit zu den
Elektrifizierungsplanen der Bahnstrecke.

M34: Anpassung der Preisstruktur

Der bestehende Haustarif im Stadtverkehr sollte um eine Integration in einen
oder beide benachbarten Verkehrsverbinde RVV oder VGN erganzt werden
(Verbundtarif), um insbesondere eine bessere Verzahnung von Bus- und
Schienenverkehr zu ermdglichen.

Der bestehende Haustarif im Stadtverkehr und die Tarifkooperation mit dem
Regionalbus sollte um eine vollstandige Integration in einen oder beide be-
nachbarten Verkehrsverbliinde RVV oder VGN erganzt werden, um insbeson-
dere eine bessere Verzahnung von Bus- und Schienenverkehr zu ermdogli-
chen. Bestandteil sollte dabei auch die Forderung Tagestickets, Wochenti-
ckets, Monatstickets, Jobtickets etc. sein.

M35: Weiterentwicklung Marketing, Information, Kommunikation

Die Offentlichkeitsarbeit des Stadtbusses weist bereits heute einen guten
Standard auf. Die Corporate |dentity des Stadtbusses wird durchgangig an-
gewendet. Um weitere Fahrgaste zu erreichen, sollte die Offentlichkeitsarbeit
in Form von Information und Kommunikation weiter verstarkt werden, um die
Vorteile des OPNV (Kosten, Klimafreundlichkeit,...) gegentiber dem Pkw auf-
zuzeigen. Dies sollte besonders auch im Rahmen von Mobilitdtsmanagement-
MaRnahmen erfolgen (siehe hierzu auch M39).

Fir die Weiterentwicklung der Offentlichkeitsarbeit sollten gemeinsame Struk-
turen in der Stadt Weiden und den benachbarten Landkreisen geschaffen
werden bzw. bei einer Integration in einen Verkehrsverbund deren Strukturen
ubernommen werden.
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M36: Einsatz umweltfreundlicher OV-Fahrzeuge

Als Teil des Umweltverbundes tragt der OPNV bereits heute einen groRen Teil
zur Verbesserung des Klimas in Weiden bei.

Umweltbewusste Antriebsformen werden bereits von vielen Verkehrsunter-
nehmen in Deutschland eingesetzt. Da der Einsatz von Hybrid- oder Elektro-
bussen sehr klimawirksam und daruber hinaus sehr 6ffentlichkeitswirksam ist,
wird eine sukzessive Umstellung der Fahrzeugflotte auf umweltbewusste An-
triebsformen nach Stand der Technik empfohlen. Der Einsatz der Fahrzeuge
ist dabei stark an die Bereitstellung von erforderlicher Ladeinfrastruktur ab-
hangig.

M37: Einrichtung weiterer Bahnhaltepunkte

Das Stadtgebiet von Weiden erstreckt sich zu groRen Teilen entlang der
Bahnstrecken Hof-Regensburg und Weiden-Bayreuth. Ein Zugang zum
Schienenpersonenverkehr ist jedoch nur am Bahnhof Weiden madglich.

Mit zusatzlichen Bahnhaltepunkten kénnten mehrere Ziele verfolgt werden:
e Verbesserte Anbindung des Umlands an Ziele in Weiden

e \Verbesserte Anbindung der Wohngebiete in Weiden an den regiona-
len OPNV

e Kleinrdumige Verbindungen innerhalb des Stadtgebiets als Ergan-
zung zum Stadtbus

Aufgrund der kurzen Umsteigezeiten am Bahnhof Weiden ist als Potential der
neuen Haltepunkte nicht nur die jeweilige Bahnstrecke zu sehen, an der der
Haltepunkt angelegt wird, sondern alle in Weiden verlaufenden Bahnstrecken
(+ Zubringer im Stadt- und Regionalbusverkehr). Insbesondere fur Pendler
wurden erganzende Haltepunkte eine verbesserte Anbindung bedeuten.
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Beispielhaft vorgeschlagen werden folgende Haltepunkte:
e Rehbulhl / Stockerhut
o0 Lage an der Bahnstrecke Weiden-Bayreuth im Bereich des Bahn-
ubergangs Weidingsweg
o Anbindung der Wohngebiete Rehbihl und Stockerhut
o0 Anbindung des Berufsschulzentrums und der Ostmark-Kaserne
e Weiden West

o0 Lage an der Bahnstrecke Weiden-Bayreuth im Bereich des Bahn-
Ubergangs Dr.-Miiller-Stral3e

o0 Anbindung des Gewerbegebiets Weiden-West
e Weiden Nord
o Lage an der Bahnstrecke Weiden-Hof im Bereich Ostmarkstrale
o0 Anbindung des Gewerbegebiets Weiden-Nord
0 Anbindung der Hammerwegsiedlung
e Ullersricht
o0 Lage an der Bahnstrecke Weiden-Regensburg / Weiden-Nurnberg
0 Anbindung des Stadstteils Ullersricht
0 Anbindung der Hammerwegsiedlung

¢ Rothenstadt
o0 Lage an der Bahnstrecke Weiden-Regensburg
0 Anbindung des Stadtteils Rothenstadt
o Park+Ride aus dem Bereich Pirk, Bechtsrieth, Irchenrieth

Die Machbarkeit zusatzlicher Haltepunkte im Stadtgebiet von Weiden ist mit
vertiefenden Untersuchungen zu prifen und mit den Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen, BEG und Verkehrsunternehmen abzustimmen. Die zusatzli-
chen Halte bewirken eine Fahrzeitverlangerung auf den einzelnen Bahnstre-
cken. Um die heutigen Anschliisse im Knotenbahnhof Weiden weiterhin her-
stellen zu kénnen, kénnen daher zusatzliche Ausbaumallnahmen an der
Schieneninfrastruktur erforderlich werden.

Umsetzungsstrategie OPNV

In Tabelle 7 sind die Wirkung, Kosten sowie Prioritat und der Zeithorizont der
MaRnahmen fiir den OPNV dargestellt:
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MaBnahme

‘Wirkung ‘ Kosten ‘ Prioritat = Zeithorizont

M26

Barrierefreier Ausbau und verbes-
serte Ausstattung der Bushaltestel-
len

kurzfristig

Sonstige Bemerkung

- nach PBefG bis Januar 2022

- in enger Abstimmung mit Behindertenbeauftragten
- abhéngig von Flachenverfligbarkeit

- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen

- erste technische Voraussetzungen fiir dynamische
Fahrgastinformation fahrzeugseitig vorhanden

M27

Neubau / Umbau der Bushaltestel-
len am Bahnhof und am ZOB Naab-
wiesen

mittel- bis lang-
fristig

vv

€€€ + +

Sonstige Bemerkung

- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen

M28

Reduzierung von Verlustzeiten im
Busverkehr

vvv fortlaufend

€€

Sonstige Bemerkung

- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen

M29

Optimierung der Verbindungsquali-
tat im Busverkehr

- Durchmesserlinien

- Ring- / Tangentialverbindungen

vvv | €€€

mittelfristig

Sonstige Bemerkung

- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen

M30

Optimierte Anbindung der Gewer-
begebiete

mittel- bis lang-
fristig

vV €€

Sonstige Bemerkung

- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen

M31

Optimierung der Bustaktung und
Erweiterung der Betriebszeiten

v €€€ + + mittelfristig

Sonstige Bemerkung

- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen und
Landkreis NEW

M32

Verbesserte Verkniipfung Bahnhof -
ZOB - Innenstadt

v €€

mittelfristig

Sonstige Bemerkung

- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen

M33

Herstellung beidseitiger Zugang
Bahnhof

mittel- bis lang-
fristig

vvv

€€ +++

Sonstige Bemerkung

- Abstimmung und Zusammenarbeit mit der DB
- abhéngig von den Plénen zur Elektrifizierung der
Strecke

M34

Anpassung der Preisstruktur

vvv

kurzfristig
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MaBnahme ‘Wirkung ‘ Kosten ‘ Prioritit = Zeithorizont

- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen und Ver-

Sonstige Bemerkung bundunternehmen

Weiterentwicklung Marketing, Infor-
mation, Kommunikation VY €
- Gemeinsame Strukturen Stadt Wei-
den und Landkreise

+ + fortlaufend
M35

- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen und

Sonstige Bemerkung Landkreisen

Einsatz umweltfreundlicher OV- VY

Fahrzeuge
M36

€€€ ++ + fortlaufend

- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen

Sonstige Bemerkung - abhéangig von Bereitstellung Ladeinfrastruktur

Einrichtung weiterer Bahnhalte- VY €ce ++ mittel- bis lang-

unkte -
M37 Y fristig

- Abstimmung mit den Eisenbahninfrastrukturunterneh-

Sonstige Bemerkung men, BEG und Verkehrsunternehmen

Tabelle 72  MaRnahmen OPNV (M27 bis M37)
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15.3 Verkehrsmittelibergreifende MaBnahmen

Um Mobilitat und Verkehr zukunftig stadtvertraglicher abzuwickeln, ist eine
optimierte Verknlpfung der verschiedenen Verkehrsmittel notwendig. Durch
MafRnahmen in der Infrastruktur (z.B. B+R-Anlagen), einer Verknupfung sowie
einer gemeinsamen Vermarktung bestehen erhebliche Verlagerungspotenti-
ale zugunsten umweltfreundlicher Mobilitatsangebote.

Durch die Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel, unter Nutzung ihrer
spezifischen Vorteile, soll das Gesamtverkehrsangebot verbessert, die Ab-
hangigkeit vom eigenen Kfz verringert, eine hdherwertige Mobilitat geschaffen
und ein stadt- und umweltvertraglicherer Verkehr erreicht werden. Im Mittel-
punkt einer verbesserten inter- und multimodalen Mobilitat steht die Starkung
des Umweltverbunds aus Bahn / Bus, Fahrrad, CarSharing etc.

Abbildung 68: Schema multimodales / intermodales Verkehrsverhalten®®

Sowohl durch MaRnahmen in der Infrastruktur, als auch bei der Verknupfung
der verschiedenen Angebote untereinander, mit einer gemeinsamen Ver-
marktung, besteht ein Verlagerungspotential zugunsten der umweltfreundli-
chen Mobilitdtsangebote. Fur eine intermodale Nutzung mussen attraktive
Umsteigemadglichkeiten geschaffen werden, da mindestens ein Umstieg in-
nerhalb der Verbindung zwischen Start- und Zielort erfolgt. Dies ist z.B. der
Wechsel zwischen Bahn / Bus und einem Fahrrad oder CarSharing-Fahrzeug,
welcher schnell und einfach erfolgen soll. Attraktive Umsteigemaoglichkeiten
sind hierbei fur das intermodale Mobilitatsverhalten von gréfiter Bedeutung,
da innerhalb der Wegekette mindestens ein Umstieg erfolgt. Flr die Nutzer ist
hierbei ein einheitliches Angebot wichtig, da das passende Verkehrsmittel in-
dividuell ausgewahlt werden kann.

65 Angelehnt an Quelle: www.Zukunft-Mobilitaet.net
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Die Einrichtung/ Erweiterung von B+R- / P+R- und P+M-Anlagen, die Einfih-
rung von Fahrradverleihsystemen sowie das Angebot von CarSharing-Fahr-
zeugen im Stadtgebiet sind ein wichtiger Bestandteil zur Férderung der Inter-
und Multimodalitat.

M38: Uberpriifung und Optimierung von Verkniipfungsangeboten

Mit Park+Ride-Anlagen (P+R) wird vor allem die Anbindung peripherer Stand-
orte an den Schienenpersonenverkehr verbessert.

Das Mobilitatskonzept verfolgt das Ziel, die Anbindung der Wohngebiete an
die Bahntrasse mit einem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur und innerstad-
tischer OPNV-Linien sowie ggfs. neuen Bahnhaltepunkten (vgl. M 37) zu ver-
bessern. Durch ein attraktiveres P+R-Angebot kann die Nutzung des Schie-
nenverkehrs zusatzlich gesteigert werden.

Zur Optimierung des P+R-Angebotes ist in einem ersten Schritt dem erfassten
Bestand (Anlage am Bahnhof) ein mdglicher Bedarf gegenuberzustellen. Hie-
raus ist dann die entsprechende AngebotsgroRRe zu bestimmen®®.

Zusatzlich sind weitere Optimierungsmafl3inahmen maéglich. So ist eine Verein-
heitlichung der Qualitatsstandards (in Bezug auf die Ausstattung, technische
Ausstattung, Beschilderung, Kundeninformation, usw.) ebenso anzustreben
wie bspw. auch die Bereitstellung einer einheitlichen Wegweisung zu den An-
geboten.

Zusatzlich zum P+R-angebot sollte das Angebot an Mitfahrerparkplatzen
(P+M) Uberpruft bzw. optimiert werden, um auch hier eine sinnvolle Verknip-
fung herzustellen. Der an der Anschlussstelle ,Weiden-Frauenricht* vorhan-
dene Mitfahrerparkplatz ist aufgrund seiner hervorragenden Lage und Anbin-
dung unbedingt zu erhalten. Durch den guten Anschluss von Weiden an das
Uberregionale Netz bietet sich zudem der Ausbau weiterer Mltfahrerpark-
platze an. Mdgliche Standorte kdnnten hierbei die Anschlussstelle ,Weiden-
Sud“ sowie einzelne Ab-/Zufahrten der Bundesstralie B 22 (z.B. Bereich Dr.-
Kilian-Strale, Bereich Am Langen Steg, Anschluss an Sud-Ost-Tangente)
sein.

Voraussetzung fur die Starkung des Radverkehrs im Zusammenhang mit ei-
ner Verknipfung zum OPNYV ist ein ausreichendes Angebot an Bike+Ride-
Anlagen (B+R) im Einzugsbereich von Bahnhofen und Haltestellen. Den grof3-

66 Erste Uberlegungen und Planungen zu einer P+R-Anlage wurden bereits im Rahmen des 2018 vom
Ingenieurblro Pesch Partner Architekten & Stadtplaner entwickelten Rahmenplans ,6stliche Bahn-
hofvorstadt® durchgefiihrt.
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ten Mehrwert hat B+R, wenn der Weg zwischen Haltestellen und Fahrradab-
stellmoglichkeiten so kurz wie moglich ist (auch kurzer als von den P+R-An-
lagen zu den (Bahn-)Haltestellen). B+R-Anlagen lassen sich zusatzlich sinn-
voll im Bereich der inneren Stadt betreiben.

Grundanforderungen sind:
e Schnittstelle zwischen zwei Verkehrsmitteln (Bahnhofe, Haltestellen)
e Gute Erreichbarkeit
e Ebenerdig oder Uber Rampen barrierefrei zuganglich
e Direkte Zuordnung zu Haltestelle
¢ Einbindung in das kommunale Radverkehrsnetz

Zur Optimierung des B+R-Angebotes ist in einem ersten Schritt der Bestand
zu erfassen und zu analysieren.

Folgende Punkte sind bei jeder Planung und Umsetzung von B+R-Anlagen zu
berlcksichtigen:

e Standsicherheit (durch einen Anlehnbugel)

e Diebstahlschutz (durch Anschlie®maglichkeit fur Fahrradrahmen oder
in einer Fahrradbox oder Sammelanlage)

e Ausreichendes Angebot je Stellplatz zuzlglich der erforderlichen Er-
schlieBungsflachen

Ein hochwertiges Angebot an Radabstellanlagen stellen Fahrradboxen sowie
Fahrradparkhauser bzw. Bike+Ride-Anlagen in Form von Abstellanlagen dar.
Sie sind in der Regel uberdacht und Fahrrader konnen, teilweise aufgrund der
geschlossenen Raume, diebstahlsicher abgestellt werden. Daruber hinaus
werden haufig weitere Serviceleistungen, wie z.B. Service-Stationen angebo-
ten. Diese Stationen kénnen mit Personal oder als Self-Service-Stationen be-
trieben werden. Hierbei wird bspw. Werkzeug fur kleinere Reparaturen zur
Verfluigung gestellt (vgl. M17 und M18).

Das Angebot sollte dahingehend stadtweit ausgedehnt und insbesondere an
zentralen Haltestellen und in den Ortsteilen / Wohnquartieren etabliert wer-
den. Hierbei sollten einzelne Bushaltestellen bzw. mogliche Standorte der
B+R-Anlagen differenziert betrachtet werden, um die fir das Umfeld optimale
Ausgestaltung der Anlagen festzulegen (z.B. hochwertige Anlagen (ab-
schlieRbar, Uberdacht), einfache Anlagen (einzelne Fahrradbugel) etc.).
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Abbildung 69: Beispiele zu unterschiedlicher Ausgestaltung von B+R-Anlagen

Bei der Inbetriebnahme neuer Bahnhaltepunkte (z.B. Rehbuhl / Stockerhut,
Weiden West, Weiden Nord, Ullersricht oder Rothenstadt) ist im Sinne einer
optimalen Verknlipfung der Verkehrsmittel zudem dingend jeweils eine ent-
sprechende P+R-Anlage, ebenso wie eine B+R-Anlage mit zu integrieren.

M39: Verstarktes Mobilitatsmanagement und Kommunikation

Um Verkehr und Mobilitat effizienter und nachhaltiger zu gestalten, setzt Mo-
bilitatsmanagement bereits dort an, wo der Verkehr entsteht. Mit Rucksicht-
nahme auf die Bedurfnisse der Nutzer wird versucht, das Verkehrsmittelwahl-
verhalten zu beeinflussen und den Umweltverbund und somit die Rolle der
umweltvertraglichen Verkehrsmittel zu starken. Die MaRnahmen basieren auf
den Handlungsfeldern Information, Kommunikation, Organisation und Koordi-
nation und erfordern ein umfassendes Marketing. Diese ,weichen“ Mal3nah-
men unterstutzen in der Regel die Effektivitat der ,harten® Malinahmen im in-
nerstadtischen Verkehr (z.B. Verbesserungen im OPNV, neue Radwege,...).
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Abbildung 70: MaBnahmenbereiche des betrieblichen Mobilitatsmanagements
(Quelle: ISB / IVV 200387)

Aufgrund einiger groRerer in Weiden ansassiger Betriebe oder auch der Tech-
nische Hochschule bietet das betriebliche Mobilitatsmanagement viele
Chancen die Verkehrssituation in Weiden positiv zu beeinflussen. Abbil-
dung 70 zeigt die einzelnen MalRnahmenbereiche im betrieblichen Mobilitats-
management. Ein wichtiger Bereich im Berufsverkehr ist der OPNV.

Es bedarf einer aktiven Ansprache und Information aller Betriebe in Weiden,
um die Chancen des Mobilitatsmanagements aufzuzeigen. Der Vertrieb von
Jobtickets kann so gefordert werden. Auch eine Einfuhrung des Jobfahrrads
sollte so beworben werden (siehe hierzu auch M40).

Weiteres Potential zur Starkung des Umweltverbundes bietet das schulische
Mobilitatsmanagement, welches dazu beitragen soll, den Verkehr von und
zu Schulen sicherer, nachhaltiger und umweltfreundlicher zu gestalten und
bei Schilern, Eltern und Lehrern ein bewusstes Mobilitdtsverhalten zu for-
dern, z.B. soll die Anzahl der ,Elterntaxis® reduziert werden. Eine gute und
sichere Erreichbarkeit der Schulen mit dem Fahrrad und zu Ful} (Radweg-
plane und Schulwegplane fur Schiiler) und dem OPNV sind eine Grundvo-
raussetzung. Das Mobilitatsmanagement an Schulen bietet zudem eine Mdg-
lichkeit das Mobilitatsverhalten ,von morgen® zu pragen.

67 Institut fir Stadtbauwesen und Stadtverkehr (ISB) / Ingenieurgruppe fiir Verkehrswesen und Verfah-
rensentwicklung (IVV) (2003): Mobilitdtsmanagement-Handbuch — Ziele, Konzepte und Umset-
zungsstrategien. <http://www.ivv-aachen.de/fileadmin/content_images/projekte/downloads/
MMHandbuch.pdf>; zuletzt abgerufen am 10.10.2016.
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Ein weiteres nutzergruppenspezifisches Mobilititsmanagement ist jenes
fur Senioren. Hierbei steht das Aufzeigen der Optionen der Fortbewegung
v.a. im offentlichen Verkehr im Mittelpunkt. Unsicherheit bei der Nutzung von
offentlichen Verkehrsmitteln tragt oft zu einem Ruckgang der Mobilitat alterer
Menschen bei.

Letztendlich steht Uber all dem das kommunale Mobilitatsmanagement.
Diesem kommt ein Stick weit die Initialfunktion innerhalb einer Kommune zu.
Die Initiierung von Aktivitaten in anderen Handlungsfeldern (Mobilitatsbera-
tung, betriebliches Mobilitatsmanagement, Mobilitdtsmanagement flr spezi-
elle Zielgruppen) ist sehr wichtig, denn die MalRnahmen des Mobilitatsmana-
gements mussen dort eingesetzt werden, wo Verkehr entsteht (Arbeiten,
Schule, Tourismus,...). Das kommunale Planen und Handeln soll auf eine zu-
kunftsfahige Mobilitatsentwicklung ausgerichtet werden und somit eine Vor-
bildfunktion eingenommen und ein umweltbewusstes Mobilitatsverhalten ,vor-
gemacht® werden. In vielen Stadten, Kreisen und Gemeinden ist das kommu-
nale Mobilitatsmanagement schon ein festes Aufgabenfeld. Das Schaffen ei-
ner speziell darauf abgestimmten Stelle (Mobilitdtsmanagerin) sollte daher
angestrebt werden. Zu deren Aufgabenbereich gehdrt neben der fachbereich-
stibergreifenden Koordination — vor allem auch der Kommunikation.

Wie in Kapitel 8 bereits beschrieben, finden sich in Weiden bspw. weder eine
Mobilitatszentrale (zentrale Anlaufstelle fur samtliche Fragen rund um Mobili-
tat) noch umfassende/ Ubersichtliche Informationen Uber Mobilitdtsangebote
auf der Homepage der Stadt. Auch Anreiseinformationen fir die Stadtverwal-
tung selbst sind nicht vorhanden. Diese waren jedoch sowohl flr Beschaftigte
als auch Besucher zweckmaRig.

Umfassende exponiert platzierte Informationen zu allen Mobilitatsangeboten
wurden die Aufmerksamkeit und Akzeptanz fur eine effizientere Verkehrsmit-
telwahl starken. Zudem haben Informationen zum Thema Mobilitat eine be-
sonders hohe Wirkung, wenn sich die betroffenen Personen ohnehin neu ori-
entieren mussen, wie z.B. als Neuburger der Stadt oder als touristischer Be-
sucher. Gezielte Informationen zum Thema Mobilitat an exponierten Stellen
(insbesondere auf der Homepage) sind daher besonders wirksam. Samtliche
Informationen sollten also zusammengetragen und ein Zugriff auf die Rubrik
direkt auf der Startseite Uber die oberste Ebene eingerichtet werden.
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Inhalte kdnnen u.a. sein:

e Einrichtung einer zentralen Informationsseite mit Mobilitatsinformatio-
nen

o Direkter Link zur vollstandigen Fahrplanauskunft (OPNV)® bzw. In-
tegration eines Widgets mit allen relevanten Daten (ggfs. auch Echt-
zeitdaten sobald vorhanden)

e Anbindung mit dem PKW (inkl. Information zu Parkmaoglichkeiten,
Parkleitsystem, etc.).6°

e Information zur Anreise mit dem Fahrrad (Kennzeichnung von Abstell-
anlagen, Verlinkung zum Radroutenplanern Bayern fir Wegeflhrung,
Hinweis auf Service-Stationen, etc.)

e Hinweise auf Mietradstationen sobald vorhanden
e Hinweise CarSharing-Angebote sobald vorhanden

e Aktuelles zum Thema Mobilitat oder zu Aktionstagen (z.B. ,Stadtra-
deln®)

Es bietet sich an, insbesondere mit Abschluss des umfassenden Mobilitats-
konzeptes, eine erneute Marketingkampagne zum Thema Mobilitat innerhalb
der Stadt Weiden zu starten. Eine enge Einbindung des Weidener Stadtmar-
ketings scheint hierbei unerlasslich. Der Start der neuen Homepage-Rubrik
im Zusammenhang mit Pressemitteilungen und ggfs. zusatzlichen Verweisen
auf das Mobilitatskonzept wird ebenso empfohlen wie regelmaRige Offentlich-
keits-/ Motivationskampagnen (z.B. zum Stadtradeln, zur Europaischen Mobi-
litdtswoche, etc.). Auch hier kommt der Stadtverwaltung eine Vorreiterrolle zu.

M40: Schaffung spezieller Mobilitdtsangebote

Unter speziellen Mobilitatsangeboten kann man bspw. die Forderung von
Jobtickets oder Jobradern zusammenfassen. Diese sind auch immer als Er-
ganzung zum Mobilitatsmanagement zu sehen (siehe hierzu auch M39).

Ein Jobrad ist hierbei ein Fahrrad, E-Bike oder auch Pedelec, das ein Arbeit-
geber einem Mitarbeiter dauerhaft zur Verfugung stellt. Das Fahrrad wird in
den meisten Fallen mittels Leasing als Dienstfahrrad Giberlassen. Das Dienst-
radleasing bietet somit auch die Moglichkeit von steuerlichen Vorteilen.

Das Fahrrad kann neben beruflichen auch fur private Fahrten genutzt werden.
So kann vielen Beschaftigten auch der Zugang zu den teureren E-Bikes bzw.
Pedelecs ermoglicht werden. Dies wiederrum senkt die Hurde zur Nutzung
des Fahrrads, weil mit elektrischer Unterstltzung auch langere Strecken oder
Steigungen problemlos zuriickgelegt werden kénnen.

68 Reine Verlinkung der Website von Wies Faszinatour bereits erfolgt.

69 Einzelne Informationen Uber ,Unter-Rubrik” bereits zusammengetragen.
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Jobtickets sind Fahrkarten fur den 6ffentlichen Personennahverkehr, die Un-
ternehmen ihren Mitarbeitern vergunstigt zur Verfugung stellen konnen. Zu-
meist erhalten die Unternehmen oder Behorden von den Verkehrsunterneh-
men Sonderkonditionen in Form von Tarifrabatten und ggfs. Leistungserwei-
terungen.

M41: Schaffung von Voraussetzungen fur moderne City-Loqistikkonzepte

Durch den zunehmenden Lieferverkehr sto3t die Infrastruktur in den Innen-
stadten an die Grenzen ihrer Belastbarkeit. Vor allem durch in zweiter Reihe
oder auf dem Gehweg parkende Fahrzeuge werden andere Verkehrsteilneh-
mer behindert. Zur Entlastung des Stadtverkehrs, zur Schaffung von mehr
Aufenthaltsqualitat und vor allem auch um Emissionen zu reduzieren, muss
eine Umorientierung im Liefer- und Warenverkehr stattfinden.

Im Berliner Stadtteil Prenzlauer Berg wurde daher z.B. das Pilotprojekt
,KoMoDo" (Kooperative Nutzung von Mikro-Depots)’°, geférdert vom Bundes-
ministerium fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit, ins Leben ge-
rufen und das Grundprinzip mittlerweile auch in mehreren deutschen Stadten
erprobt und eingeflhrt.

Abbildung 71: Beispiele zu speziell ausgewiesenen Anlieferzonen fiir Lieferverkehr /
Einsatz von Last-Elektroscooter

Eine Zusammenarbeit der verschiedenen Kurier-Express-Paket-Dienstleister
ist sinnvoll und meist auch erforderlich. Die Umsetzung von City-Hubs, Mobile
Depots, Anlieferzonen, Lastenfahrradern, Leicht-Lastfahrzeugen fir verbes-
sertes Liefern im innerstadtischen Bereich sollte fir Weiden dringend Uber-
pruft werden. Hierfur bedarf es eines ausfuhrlichen City-Logistikkonzeptes.

70 https://www.komodo.berlin, letzter Aufruf 21.12.2019
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M42: Schaffung von CarSharing-Angeboten

CarSharing verbessert die Mobilitat, entlastet die Umwelt, spart Parkflachen
im offentlichen Raum und Mobilitatskosten jedes einzelnen Nutzers. CarSha-
ring soll dabei in erster Linie die Mobilitat der Personen verbessern, die sich
kein eigenes Auto leisten kdnnen bzw. sich kein eigenes Auto anschaffen
mochten. DarUber hinaus zielt CarSharing auf Personen ab, die ihr eigenes
Auto nur selten und / oder fur kurze Strecken nutzen oder in Gebieten mit sehr
hohem Parkdruck wohnen. Hierdurch kann die Anzahl der Fahrzeuge im
Stadtgebiet verringert und die Verkehrsbelastungen im Strallennetz sowie die
Umweltbelastungen reduziert werden. Es konnen Mobilitdtskosten gespart
und trotzdem Flexibilitat beibehalten werden. Fur eine ausreichende Flexibili-
tat ist jedoch ein angemessenes Angebot an Fahrzeugen und Standorten not-
wendig.

Das Teilen von Autos ist bereits in vielen deutschen und europaischen Stad-
ten gangige Praxis. Laut Bundesverband CarSharing e.V. nahm die Anzahl
an CarSharing-Kunden 2022 allein im Vergleich zum Jahr 2019 um 37,8% zu
und stieg auf 3,39 Mio. Kunden. Auch bei der Anzahl der CarSharing-Fahr-
zeuge konnte ein Zuwachs von 47,3% verzeichnet werden.

Abbildung 72: Beispiel zu CarSharing-Fahrzeug und -Verkehrsschild
(Quelle: www.Flinkster.de; www.BMVI.de)

Die Stadt Weiden kann die Angebotserweiterung dahingehend beeinflussen,
indem sie Stellplatze im 6ffentlichen Raum fur die Nutzung und feste Zuwei-
sung zum CarSharing-System zur Verfigung stellt. Verstarkte Informations-
kampagnen Uber das vorhandene Angebot, mit Standorten, Fahrzeugen, Nut-
zungsbedingungen, Tarifstrukturen etc. sollten zusatzlich tber stadtische In-
formationsmedien (Touristeninformation, stadtischer Internetauftritt etc.) erfol-
gen. Des Weiteren ist denkbar nur emissionsreduzierte oder gar Elektrofahr-
zeuge als CarSharing-Fahrzeuge anzubieten.
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Die Bereitstellung von Fahrzeugen kann in einem ersten Schritt durch die
Stadtverwaltung als sogenannter ,Ankernutzer’! erfolgen. Die Mitarbeiter
Verwaltungen und ggfs. weiteren angeschlossenen Betrieben nutzen die
Fahrzeuge maligeblich als Dienstwagen (auch im Zusammenhang mit Mobi-
litdtsmanagement). Das Angebot steht der Bevdlkerung jedoch ebenfalls zur
Verfigung, eine Gewodhnung an das Prinzip des CarSharings kann erfolgen.
Insbesondere bei der Nutzung von E-Fahrzeugen kdnnen somit ggfs. erste
Hurden Uber ein Sharing-Fahrzeug abgebaut werden. Eine spatere stadtweite
Erweiterung der Standorte ist denkbar und wiinschenswert.

M43: Forderung der Elektromobilitat

Mit der Forderung der Elektromobilitat kann ein deutlicher Beitrag zur Sen-
kung der Verkehrsemissionen in Weiden geleistet werden. Kraftfahrzeuge mit
Elektroantrieb bringen im Verkehr zwar zunachst keine verkehrsvermeidende
oder stralenraumentlastende Wirkung mit sich, der Einsatz von Elektroantrie-
ben hat im stadtischen Verkehr (v.a. bei emissionsintensiven Fahrzeugen wie
z.B. Bussen) aber durchaus positive Effekte auf lokale Standortqualitaten. Vor
Ort kann der Schadstoff- sowie Larmausstof} deutlich reduziert werden.

Vorhandene Studien’? und Trends zeigen, dass Elektroautos zunachst noch
tendenziell als Zweit- oder Drittwagen angeschafft werden, wodurch sich so-
mit die absolute Anzahl der Pkw eher erhdht. Dies wiederum flhrt zu einem
erhdhten Flachenverbrauch im Stralenraum. Aufgrund deutlich geringerer
Betriebskosten als bei normalen Pkw wird au3erdem vor einer ,Mehrnutzung*
des Pkw und somit einer Verlagerung von anderen Verkehrsmitteln (Rad,
OPNV) gewarnt.

Zu beobachten ist, dass Elektroautos aufgrund fehlender Fahrzeuggerausche
zu einem erhdhten Unfallrisiko flr Ful3ganger und Fahrradfahrer fihren kon-
nen. Dem sollte mit Hilfe von sicheren Querungsstellen und angemessenen
Seitenraumen entgegengewirkt werden.

Trotz der aufgezeigten Trends und Risiken sollte die Forderung der Elektro-
mobilitat in Kombination mit der Forderung des Umweltverbundes ein Be-
standteil des ,Mobilitatskonzept Weiden 2035 sein. Ein erhohter Einsatz von
Elektrofahrzeugen wird zu einer deutlichen Verbesserung der 6rtlichen Emis-
sionen fuhren. In Abhangigkeit vom bundesweiten Strommix wird sich dies
ggfs. langfristig auch auf die bundesweiten Emissionen auswirken.

7" Eine Personengruppe, die die Sharing Fahrzeuge mit einer gewissen Verbindlichkeit regelmaRig im
Alltag verwenden.

72 Umwelt- und Prognoseinstitut e.V. (UPI-Institut): Okologische Folgen von Elektroautos. Heidelberg,
2015.
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Auch im Radverkehr nimmt die Elektromobilitat einen immer héheren Stellen-
wert ein. Pedelecs bieten die Chance, groRere Reichweiten oder topografisch
schwierige Distanzen mit vergleichsweise geringem Aufwand auch per Rad
zu erreichen. Insbesondere fur Pendler, altere Personen und fur Transport-
zwecke (z.B. im Einkaufsverkehr, Lieferung,...) bieten Pedelecs die Mdglich-
keit, das Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel zu wahlen.

Die weitere Bevorrechtigung von Elektrofahrzeugen im 6ffentlichen Stralen-
raum sollte in Weiden angestrebt werden (bspw. mit Benutzervorteilen beim
Parken). Die teilweise bereits bestehenden Benutzervorteile sollten fortge-
fuhrt bzw. ggfs. erweitert werden (Einbindung der Parkbereiche mit Park-
schein) und nicht bereits zum Ende 2022 eingestellt werden. Auch die Mdg-
lichkeit des kostenlosen Ladens (im offentlichen Strallenraum und in Parkie-
rungsanlagen) sollte integriert werden. Hierzu sind ggfs. Kooperationen mit
den Parkhausbetreibern nétig.

Die Anzahl der derzeit in Weiden befindlichen Ladestationen sollten durch zu-
satzliche Stationen massiv erweitert werden, um die Attraktivitat und Akzep-
tanz der Elektromobilitat weiter zu starken. Dabei ist es insbesondere wichtig
Lademoglichkeiten am Wohn- und Arbeitsort herzustellen, Férderungen von
privaten Ladestellen sind denkbar. Durch erweiterte Offentlichkeitskampag-
nen sollten die Vorteile von Elektrofahrzeugen ins Bewusstsein gerufen und
ggfs. nochmals auch auf staatliche Férderungen hingewiesen werden. Das
bereits bestehende Elektromobilitatskonzept’® sollte hinsichtlich konkreter
Standorte flr Ladesaulen im gesamten Stadtgebiet erweitert werden.

GroRere Unternehmen bzw. die grofdten Arbeitgeber in Weiden sollten dem-
nach ermutigt (vielleicht sogar in die Pflicht genommen) werden, entspre-
chende Lademoglichkeiten einzurichten. Ein engmaschigeres Angebot an
strategisch wichtigen Orten ist hierbei genauso wie eine Vorreiterposition der
stadtischen Betriebe durch den verstarkten Einsatz von elektrisch betriebenen
Dienstautos von grof3er Bedeutung.

Zukunftsweisend kann zudem ein sogenanntes Vehicle-to-grid-Konzept sein.
Hierunter versteht man ein Konzept zur Abgabe von elektrischem Strom aus
den Antriebsakkus von Elektro- und Hybridautos zurtck in das offentliche
Stromnetz. Bidirektional ladefahige Fahrzeuge kénnen dabei nicht nur elektri-
sche Energie aus dem Netz entnehmen, sondern diese als Teil eines intelli-
genten Energiesystems Uber spezielle Ladestationen auch wieder in das Netz
einspeisen. Erste Pilotprojekte mit speziellen Fahrzeugen und Ladestationen
laufen auf Bundesebene bereits. Kooperationen bzw. Gemeinschaftsprojekte
zwischen Stadten und Energieversorgern sind bei Etablierung zukinftig denk-
bar.

73 Arbeitsgemeinschaft Prof. Dr. Magnus Jaeger (OTH Amberg-Weiden), ip3 | Ingenieure mit Partner
GmbH und etz Nordoberpfalz GmbH: Kommunales Elektromobilitatskonzept fur die Stadt Weiden
i.d.OPf. Mai 2017.
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Umsetzungsstrategie verkehrsmitteliibergreifende MalRnahmen

In Tabelle 8 sind die Wirkung, Kosten sowie Prioritat und der Zeithorizont der
weitergehenden verkehrsmittelibergreifenden MalRnahmen dargestellt:

MaBnahme

M38

Uberpriifung und Optimierung von
Verkniipfungsangeboten

kurz- bis mittel-
fristig,
fortlaufend

vvv €

Sonstige Bemerkung

- Erweiterung des Angebotes an B+R- sowie P+R/
P+M-Anlagen
- Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen

M39

Verstarktes Mobilititsmanagement
und Kommunikation

kurz- bis mittel-
fristig,
fortlaufend

vvv € + + +

Sonstige Bemerkung

- stédtische Férderung und Initiative
- Kooperation mit stadtischen Betrieben/ Firmen
- Umfassende Kooperation mit der Marketingabteilung

M40

Schaffung spezieller Mobilitatsan-
gebote

vv € +

mittelfristig

Sonstige Bemerkung

- Kooperation mit stadtischen Betrieben/ Firmen
- Kooperation mit Verkehrsunternehmen

M41

Schaffung von Voraussetzungen
fir moderne City-Logistikkonzepte

kurz- bis mittel-
fristig

vv €€ +

Sonstige Bemerkung

- Bereitstellung von stédtischen Fldchen
- Kooperation mit stddtischen Betrieben/ Firmen

M42

Schaffung von CarSharing-Angebo-
ten

kurz- bis mittel-
fristig

vvv € + +

Sonstige Bemerkung

- Bereitstellung von stadtischen Flachen fiir Stellplétze
- Kooperation mit géngigen Anbietern, vorzugsweise
auch mit E-Fahrzeugen

M43

Forderung der Elektromobilitat

vvv | €€€

fortlaufend

Sonstige Bemerkung

- ggfs. Bereitstellung von stédtischen Fldchen

- staatliche Férderung

- Kooperation mit Energieversorgern (z.B. Beteiligung
von SGW und/ oder Stadtwerken)

- aufbauend auf Elektromobilitdtskonzept

Tabelle 8:

verkehrsmitteliibergreifende MaRnahmen (M38 bis M44)

Eine zusammenfassende Prioritatenliste findet sich in Anlage 12. Hier wur-
den die einzelnen MaRnahmen nach hoher, mittlerer und niedriger Prioritat
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sortiert, die sich vor allem auch aufgrund der Abhangigkeiten einzelnen Mal3-
nahmen untereinander ergab. Innerhalb der jeweiligen Listen wurde nochmal
eine Abstufung (in absteigender Reihenfolge) untereinander vorgenommen.
Dabei ist dies nicht als feste Reihenfolge zu verstehen — vor allem auch weil
die Einzelmalinahmen stark hinsichtlich der jeweiligen Realisierungshorizonte
variieren.
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16 Fazit

Das ,Mobilitatskonzept Weiden 2035 verfolgt mafldgeblich das Ziel, dass das
Mobilitats- und Verkehrssystem in Weiden auch einen Beitrag zum Klima-
schutz in Weiden leistet. Dies soll erreicht werden, ohne die Mobilitatsbedurf-
nisse der Bewohner der Stadt sowie die Wirtschaft einzuschranken. Die
Hauptstrategie des Mobilitatskonzeptes besteht darin, dass andere Verkehrs-
mittel eine attraktive Alternative zum Pkw darstellen, indem die Dominanz des
Kfz-Verkehr insgesamt reduziert wird. Besonders in sensiblen Bereichen soll
Verkehr vertraglich abgewickelt, Mobilitat fur alle méglich gemacht und mehr
Lebensqualitat geschaffen werden. Das Mobilitatskonzept soll hierbei als ver-
kehrliche Leitschnur der Stadt Weiden flr die nachsten Jahre gelten.

Ein wichtiges Ziel ist daher eine Steigerung der Attraktivitat des Radverkehrs
gegenuber dem Kfz-Verkehr, vor allem auf den zentralen Achsen in und durch
die Innenstadt. Es sind noch vereinzelte Lucken im Radroutennetz (auf3erorts
und innerorts) vorhanden. Auch der Ausbaustandard der vorhandenen Rad-
verkehrsinfrastruktur sowie die Fihrung an Knotenpunkten sind oft noch ver-
besserungswirdig. Die Wahl der geeigneten Fuhrungsform hangt hierbei je-
weils von den ortlichen Gegebenheiten (Strallenraumbreiten, Verkehrsbelas-
tungen etc.) ab und muss im Einzelfall geprtft werden. Es kann daher keine
stadtweite einheitliche Fuhrungsform definiert werden. Die grof3e Herausfor-
derung wird aber darin liegen, den Kfz- und Radverkehr miteinander in Ein-
klang zu bringen. Weiterhin stellen sichere Fahrradabstellanlagen eine wich-
tige Voraussetzung flr die Radverkehrsférderung dar. So sollte das Angebot
weiter ausgebaut und vor allem qualitativ verbessert werden. Hier besteht be-
sonders an VerknlUpfungspunkten zum Bus bzw. zur Bahn dringender Hand-
lungsbedarf. Eine umfassende Radverkehrsplanung sollte aber nicht nur die
Verbesserung bzw. Herstellung der geeigneten Infrastruktur beinhalten, son-
dern auch weiche MalRnahmen, wie z.B. Kommunikation, Marketing etc. be-
rucksichtigen.

Der FuRverkehr gewinnt in der Nahmobilitdt angesichts des steigenden An-
teils alterer Menschen zunehmend an Bedeutung. Weiden hat aufgrund sei-
ner kompakten Siedlungsstruktur glinstige Voraussetzungen dafir, dass viele
Wege zu Fuly (oder mit dem Fahrrad) zurlickgelegt werden. Dies gilt es zu
nutzen und zu starken. Bei der Infrastruktur fir den Fullverkehr wurde in den
letzten Jahren bereits vieles optimiert und teilweise vorbildlich ausgebaut, da-
her findet sich (im Innenstadtbereich) nur noch wenig Nachholbedarf. Ein
wichtiger Baustein zur weiteren Verbesserung der Verknipfungsqualitat stellt
jedoch der Durchstich zum Stadtteil Lerchenfeld dar. Zudem sollten die Be-
durfnisse der schwacheren und mobilitatseingeschrankten Verkehrsteilneh-
mer weiter gestarkt werden. Um weitere Potentiale im FulRverkehr zu errei-
chen, sind sichere barrierefreie Querungsstellen und Wege herzustellen. Dar-
Uber hinaus ist ein attraktives Umfeld flr den FulRverkehr — insbesondere flr
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die Innenstadt und die Stadtteilzentren — wichtig. Neben der reinen Verbin-
dungsfunktion sollten hier weitergehende Anspruche wie Kommunikation, In-
formation oder Ausruhen erfullt und die Aufenthaltsqualitat verbessert werden.

Neben dem Fuf3- und Radverkehr stellt der 6ffentliche Personennahverkehr
im Rahmen einer umwelt- und sozialvertraglichen Verkehrsplanung einen
wichtigen Bestandteil des Gesamtverkehrssystems dar. Das leistungsfahige
Stadtbussystem wird durch zusatzliche Angebote des Regionalverkehres er-
weitert. Der Schwerpunkt der Busbedienung liegt auf der Innenstadt, die durch
Linien-Uberlagerungen teilweise im 15-Minuten-Takt erschlossen wird. Die
OPNV-ErschlieRung ist durch das dichte Haltestellennetz tiberwiegend gut.
Allerdings entspricht die Haltestellenausstattung weitestgehend nicht den ak-
tuellen Standards. Ma3nahmen zum barrierefreien Ausbau von Haltestellen
sowie eine bessere Verknlpfung zwischen Bus und Bahn bzw. dem Radver-
kehr sind daher zur Férderung des OPNV besonders wichtig. Durch die wei-
tere Férderung und den Ausbau des OPNV werden die grofiten Potentiale zur
modalen Verlagerung in Weiden gesehen. Vor allem die Wirkung der Einrich-
tung weitere Bahnhaltepunkte kann sehr hoch sein, gleichwohl es auch mit
hohen Investitions- und jahrlichen Kosten einhergeht.

Die wichtigen Verkehrsachsen innerhalb Weidens sind stark durch den flie-
Renden Kfz-Verkehr gepragt. Die Strallenraume sind teilweise bedeutend an
den Belangen des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. Um den Kfz-Verkehr — vor allem
in der Innenstadt — zu reduzieren, sollte daher durch Neuordnung und/oder
Umgestaltung der zentralen Strallenziige eine Gleichberechtigung zu ande-
ren Verkehrsmitteln angestrebt werden. DarlUber hinaus ist die Verlangerung
der Std-Ost-Tangente aus rein verkehrlicher Sicht eine sinnvolle Netzergan-
zung im Weidener Straldennetz und kann fur weitere Entlastungen sensibler
Strallenzlige sorgen. Prinzipiell stehen innerhalb der Innenstadt ausreichend
viele Stellplatze zur Verfugung. Es besteht jedoch eine ungleichmallige Ver-
teilung der Nachfrage. Hier zeigte sich ein deutlicher Zusammenhang zwi-
schen der Attraktivitat der Stellplatze (Lage zum Ziel bzw. Bewirtschaftung)
und der vorhandenen Auslastung. Ziel muss es demnach sein, mit einem
Parkraumbewirtschaftungskonzept die bestehende Nachfrage besser auf die
vorhandenen Angebote umzuverteilen.

Bisher spielt Intermodalitat sowie die Nutzung des Mobilitatsverbundes in
Weiden noch eine untergeordnete Rolle. Aufgrund sehr positiver Wirkungen
sollte dies jedoch gefordert werden. MaRnahmen hierzu fihren einerseits zu
Verlagerungen auf andere Verkehrsmittel und andererseits zu einer Reduk-
tion des Pkw-Bestandes in Weiden. Vor allem die Vernetzung der Verkehrs-
trager und die Starkung der Multimodalitat (bspw. durch B+R) ist ein wesent-
licher Baustein eines zukunftsgerichteten Mobilitatsangebotes. Neben neuen
Technologien (E-Mobilitat) sollten dabei auch Sharing- oder Verleihsysteme
und spezielle Mobilitatsangebote (Jobrad und Jobticket) bedacht werden.
Diese Moglichkeiten der Intermodalitat bieten fir vielen Personen bessere
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Mobilitatschancen und tragen daruber hinaus zu einem stadt- und umweltver-
traglicheren Verkehr bei.

Insgesamt bedarf es in Weiden einer Reduktion des Kfz-Verkehrs in der
Innenstadt und anderen sensiblen Bereichen. Eine gleichzeitige Forde-
rung des Umweltverbundes mit gezielten MaBnahmen, soll letztlich zu
einer besseren Vertraglichkeit und einem besseren Verkehrsfluss inner-
halb von Weiden fiihren. Die Starkung des Umweltverbundes und die
damit verbundene Verlagerung von Kfz-Fahrten auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel fuhren dariiber hinaus zu einer Reduktion der CO2-Emis-
sionen.
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