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1 Aufgabenstellung und Herangehensweise

Fur die Stadt Weiden in der Oberpfalz soll ein gesamtstadtisches
Verkehrskonzept unter besonderer Berticksichtigung der Starkung
des Umweltverbundes erarbeitet werden. Insbesondere sind hier
eine flachendeckende Verbesserung des Fufl3- und Radwegenet-
zes sowie die Erreichbarkeit der Stadt und des Stadtzentrums fur
alle Nutzergruppen, Bevolkerungsschichten und Besucher sicher-
zustellen.

In den letzten Jahren wurden durch den Ausbau des Stral3ennet-
zes und des Parkraumangebotes weitestgehend nur der motori-
sierte Individualverkehr (MIV) gefordert. Verbesserungsbedirftig
ist dagegen das FuB3- und Radwegeangebot, ggf. der 6ffentliche
Personennahverkehr (OPNV). In Erganzung zu dem in Bearbei-
tung befindlichen stadtebaulichen Entwicklungskonzept (ISEK,
Entwurf November 2010), als Grundlage fur die Neuaufstellung
des Flachennutzungsplanes und zur Beantwortung weitergehen-
der Fragen der Innenstadtentwicklung, sind die Verkehrsverhalt-
nisse fir den MIV, OPNV, Rad- und FuRgangerverkehr neu zu
bewerten.

Der methodische Ansatz der Bearbeitung besteht darin, die beste-
henden Bedingungen fiir die Verkehrsarten des Umweltverbundes
zu analysieren und Konzepte und Leitlinien zu ihrer konsequenten
Foérderung auszuarbeiten. Diese (Netz-)Konzepte werden dann mit
dem Netz fir den MIV Uberlagert, um somit die moglichen Auswir-
kungen auf den MIV ermitteln zu kénnen.

Vor dem Hintergrund einer geplanten Einzelhandelserweiterung im
Weidener Stadtzentrum wird das Parkraumangebot und die
-belegung erhoben und ein Parkraumkonzept ausgearbeitet.

Neben den regelm&Rigen Diskussionen im zugehdrigen Arbeits-
kreis, werden die Birger durch die Teilnahme an Workshops in-
formiert und erhalten gleichzeitig die Moéglichkeit ihre Anregungen
mit einzubringen.

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept flr Weiden in der Oberpfalz
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2 Bisherige Stadt- und Verkehrsentwicklung

Die Stadt Weiden in der Oberpfalz wurde im Jahr 1241 erstmals
urkundlich genannt. Zu dieser Zeit lag die Stadt auf einer Terrasse,
die Schutz vor Hochwasser bot. Sie bestand lediglich aus dem
Stadtkern, der heute den oberen und unteren Markt darstellt.*

Bild 1: Stationen der Weidener Stadtentwicklung
Quelle: 25 Jahre Stadterneuerung Weiden — Eine Zwischenbilanz

Die Stadtentwicklung Weidens in der Zeit von 1300-1500 wurde im
Wesentlichen durch die verkehrsgiinstige Lage an der ,Goldenen
StralRe" (Prag — Weiden — NUrnberg — Frankfurt) gepréagt. So konn-
te sich die Stadt Weiden in der Oberpfalz zu einem erfolgreichen
Handels- und Umschlagplatz entwickeln.?

Nach verheerenden Branden in den Jahren 1536-1540 wurde die
Stadt weitgehend zerstort. Der Wiederaufbau erfolgte rasch und
das dabei entstandene einheitliche Stadtbild ist, wie in obiger Ab-
bildung zu sehen, noch heute zu erkennen.®

Seitdem haben sich die Stadt und deren Bevélkerung Uberaus
positiv entwickelt. Insbesondere der im Jahr 1863 erfolgte An-
schluss an das Eisenbahnnetz lautete neben der Industrialisierung
auch einen Aufschwung fur die Stadt Weiden ein. Entsprechend
kam es zur Ansiedlung von zahlreichen Industriebetrieben — vor
allem aus dem Bereich der Porzellanindustrie. Die Porzellanindust-
rie halt sich noch heute erfolgreich in Weiden. Fabriken wie ,Bau-
scher* und die ,Christian Seltmann GmbH" besitzen dariber hin-
aus iiberregionale Bekanntheit.*

Wie an den Entwicklungsachsen in folgendem Bild zu sehen, hat
sich Weiden nérdlich und stdlich entlang der Eisenbahnstrecke
entwickelt, an der sich unter anderem auch Industrie- und Gewer-
begebiete befinden. Die Entwicklung in westlicher Richtung wird
durch die A93 begrenzt; in 6stlicher Richtung durch den Naturpark
.Nordlicher Oberpfalzer Wald".

! vgl. Stadt Weiden in der Oberpfalz, 25 Jahre Stadterneuerung Weiden —
Eine Zwischenbilanz, Weiden 1997

% Internet: http://www.weiden-oberpfalz.de (Zugriff: 16.03.2011)

% vgl. Stadt Weiden in der Oberpfalz, 25 Jahre Stadterneuerung Weiden —
Eine Zwischenbilanz, Weiden 1997

* Internet: http://www.weiden-oberpfalz.de (Zugriff: 16.03.2011)
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Bild 2: Flachennutzung 1993: Entwicklungsachsen
Quelle: 25 Jahre Stadterneuerung Weiden — Eine Zwischenbilanz

Das starke Bevolkerungswachstum ist zum einen auf zahlreiche
Eingemeindungen zurtickzufihren und zum anderen auf ca.
12.000 Fliichtlinge nach dem zweiten Weltkrieg.’

Bevélkerungsentwicklung der Stadt Weiden in
der Oberpfalz von 1837 bis 2010
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Bild 3: Bevolkerungsentwicklung der Stadt Weiden von 1837-2010
Quelle: Weiden in Zahlen. Internet: http://www.weiden.info

® vgl. Stadt Weiden in der Oberpfalz, 25 Jahre Stadterneuerung Weiden —
Eine Zwischenbilanz, Weiden 1997 und Internet: http://www.weiden-
oberpfalz.de (Zugriff: 16.03.2011)
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Da mit steigender Einwohnerzahl ein héheres Verkehrsaufkom-
men einhergeht, hat die Altstadt auf Grund des starken (Durch-
gangs-)Verkehrs an Attraktivitdt verloren. ,Der historische Markt
war zu einer unattraktiven, stark frequentierten Verkehrsflache und
zum Parkplatz verkommen®.

Um den Folgen — wie beispielsweise Staus, mangelnde Sicherheit,
Larm und Abgasen — entgegenzuwirken und die Altstadt zu einem
Lebensraum und attraktiven Wohn- und Einkaufsstandort zu ent-
wickeln, wurde 1972 eine Sanierung geplant und durchgefihrt.

Fon of

Bild 4: Marktplatz vor und nach der Verkehrsberuhigung
Quelle: 25 Jahre Stadterneuerung Weiden — Eine Zwischenbilanz

Im Jahr 2010 waren in Weiden Uber 28.000 Kraftfahrzeuge gemel-
det. Die Altstadt ist heute durch die Errichtung einer FuRgangerzo-
ne Uberwiegend von Kraftfahrzeugverkehr befreit, wodurch die
Wohn- und Aufenthaltsqualitat hier nachhaltig verbessert wurde.
Um den Bereich autofrei zu halten wurden fur Anlieger im Altstadt-
bereich Tiefgaragen angelegt. Der obere Markt Ubernimmt derzeit
die Funktion des Geschéftsbereichs und bietet Platz fur Markte
und Feste. Der untere Markt dagegen dient als Erholungsraum. Da
eine genugende Anzahl an Stellplatzen fir Kunden und Besucher
essentiell fir eine attraktive Innenstadt ist, wurden einerseits zahl-
reiche offentliche Parkplatze und Parkhauser in der Nahe dieser
errichtet und andererseits die OPNV-ErschlieRung der Innenstadt
verbessert.

Wahrend der Sanierung kam es neben der Verkehrsberuhigung zu
einer Aufwertung der Wohnanlagen. Die bestehenden Wohnblécke
wurden entkernt und die Wohnungen aufgewertet. Dabei wurden
die denkmalgeschiitzten Fassaden erhalten und somit auch die
Atmosg)hare der Altstadt behalten. Zur Veranschaulichung dient
Bild 5.

6 vgl. Stadt Weiden in der Oberpfalz, 25 Jahre Stadterneuerung Weiden —
Eine Zwischenbilanz, Weiden 1997
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Bild 5: Vorbereitende Untersuchung 1974 — beabsichtigte MaRnahmen
Quelle: 25 Jahre Stadterneuerung Weiden — Eine Zwischenbilanz

Im Jahr 1919 wurde die Stadt Weiden in der Oberpfalz zu einer
kreisfreien Stadt und 75 Jahre spater (1994) zum Oberzentrum.
1995 wurde die Fachhochschule Amberg-Weiden eroffnet und
nahm den Lehrbetrieb auf. Der Schwerpunkt des Studienangebots
liegt in der Wirtschaft und wurde seit der Eréffnung mehrfach er-
weitert.’

Die Stadt Weiden in der Oberpfalz verfiigt noch heute Uber eine
verkehrsginstige Lage. In unmittelbarer Nahe befinden sich zum
einen die Autobahnen A 93 (Minchen — Regensburg — Weiden —
Hof) und A 6 (Prag — Paris) und zum anderen die Bundesstral3en
B 22 (Bayreuth — Weiden — Cham) und B 470 (Weiden — Auerbach
— Forchheim). Ebenso ist Weiden durch den Schienenverkehr mit
dem Umland verbunden. Das Weidener Verkehrsnetz basiert auf
dem Tangentensystem, das die aul3ere Erschlie3ung durch inner-
stadtische Hauptverkehrsstraen ergéanzt.?

Im Oberzentrum Weiden leben 43.000 Menschen auf einer Flache
von 68,5 km2. Als Handels- und Dienstleistungszentrum der Regi-
on Oberpfalz-Nord hat Weiden heute einen Einzugsbereich von
ca. 300.000 Menschen. Weiden zeichnet sich durch Freizeit- und
Erholungsmdéglichkeiten, Einkaufsmoglichkeiten sowie ein aus
allen Schultypen bestehendes Bildungsangebot aus.? Demzufolge
ist es nicht Uberraschend, dass Weiden eine Einpendlerstadt ist.
Im Jahr 2009 lag die Zahl der Einpendler bei 15.363, die der Aus-
pendler bei 4.738. Somit ergibt sich ein Pendlersaldo von 10.625.
Die Einpendler stammen dabei grofitenteils aus dem Landkreis
Neustadt an der Waldnaab (60%). Der Landkreis Neustadt an der
Waldnaab ist auch die bevorzugte Destination der Auspendler
(45%).%°

Weiden konnte sich erfolgreich von der Monostrukturierung (Glas
& Porzellan) befreien, sodass heute lediglich 1/3 der 30.000 Be-
schéftigten im produzierenden Bereich tatig sind. Die vorhandenen
Industriebetriebe stammen unter anderem aus den Branchen:

" Internet: http://www.weiden-oberpfalz.de (Zugriff: 16.03.2011)

8 vgl. Stadt Weiden in der Oberpfalz, 25 Jahre Stadterneuerung Weiden —
Eine Zwischenbilanz, Weiden 1997

% Internet: http://www.weiden-oberpfalz.de (Zugriff: 16.03.2011)

1% Internet: http://www.weiden.info (Zugriff: 16.03.2011)
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Fahrzeugbau, Kunststoffbe- und -verarbeitung sowie Mikroelektro-
nik.*

Zukunftig soll der etwas aullerhalb liegende Fachhochschul-
standort am Hetzenrichter Weg starker mit der Innenstadt ver-
knlupft werden. Daneben wird der Bereich des unteren Markts wei-
terentwickelt, um die Einkaufspassage auszuweiten.'?> Hinzu
kommt noch die Aufwertung der westlich der Sedanstral3e liegen-
den FuRgangerzone, wo zwischenzeitlich das Kaufhaus Hertie
seinen Standort aufgegeben hat.

Weiterhin sollen verkehrliche MalRnahmen umgesetzt werden. Da-
zu gehdrt: Hemmnisse entfernen, neue Wegeverbindungen — vor
allem fur den FuB3- und Radverkehr — schaffen und das Aufwerten
von Kreuzungen. Auch stddtebauliche MalRnahmen sind geplant.
Diese zielen vor allem darauf ab, die soziale Infrastruktur auf die
Erfordernisse des demographischen Wandels anzupassen. Konk-
ret sind MaBhahmen zum senioren- und behindertengerechten
Wohnen geplant. Gleichzeitig soll Weiden aber auch fir junge Be-
volkerungsschichten attraktiver werden — beispielsweise durch
Jugendtreffs, Kindergarten und Schulen - um letztlich der Uberalte-
rung und Abwanderungen entgegenzuwirken. Fur das Kalender-
jahr 2010 ist das Wanderungssaldo der 18 bis 24-jahrigen als posi-
tiv zu verzeichnen, d. h. dass der Arbeits- und Ausbildungsplatz-
markt Zukunftsperspektiven fiir jingere Menschen bereithalt.”® Die
Geburten auf 1.000 Einwohner liegen seit 2002 unter dem deut-
schen Durchschnitt (Weiden 2009: 6,8; Deutschland 2009: 8,1).
Die Sterbefélle auf 1.000 Einwohner dagegen liegen schon seit
1973 Uber dem Durchschnitt Deutschlands (Weiden 2009: 12,5;
Deutschland 2009: 10,4).*

! Internet: http://www.weiden-oberpfalz.de (Zugriff: 16.03.2011)

12 ygl. Stadt Weiden in der Oberpfalz, 25 Jahre Stadterneuerung Weiden
— Eine Zwischenbilanz, Weiden 1997

'3 Strukturdaten und —indikatoren der Agentur fur Arbeit Weiden

% vgl. DIS — Diirsch Institut fur Stadtentwicklung, Stadtebauliches Ent-
wicklungskonzept — Stadt Weiden in der Oberpfalz, Minchen 2010 und
Internet: http://www.weiden.info (Zugriff: 16.03.2011)
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3 Analyse und Bewertung

3.1 StraRBenraumliche Vertraglichkeit fir FuRganger und
Radfahrer

Fur das Untersuchungsnetz, das sich Uberwiegend aus den in-
nerértlichen, angebauten HauptverkehrsstraRen und den fiir den
Busverkehr wichtigen Stral3en zusammensetzt (Bild 6, rote durch-
gezogene Linien), wurde eine Vertraglichkeitsanalyse durchge-
fuhrt. Diese dient dazu, die Bedingungen fir Ful3géanger (Langs-
verkehr, Uberquerbarkeit) und Fahrradfahrer (auf Radverkehrsan-
lagen oder im Mischverkehr auf der Fahrbahn) zu ermitteln, zu
dokumentieren und zu bewerten. Die in der Abbildung gelben (ver-
kehrsberuhigter Bereich) bzw. grinen Flachen (Tempo 30-Zone
oder zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h) werden in der Re-
gel nicht tiefer betrachtet, da hier gemaR der geltenden Regelwer-
ke keine Radverkehrsanlagen erforderlich sind und die FuRganger
durch die geringen Fahrgeschwindigkeiten und die meistens ge-
ringe Verkehrsbelastung vertraglich abwickelbar sind.

—
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== == == = Anbaufreie verkehrswichtige StralRe

B Ofersichs Geviude
T o |

Geschwndghetsbegreniung mif 3 kmh

Verkshrsberubigier Bersich

Kartengrundlage: Stand 1172009
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Bild 6: Untersuchungsnetz

Grundlage fur die Bewertung sind insbesondere die Anforderun-
gen, die in den aktuell geltenden Regelwerken wie RASt 06,
ERA 2010, EFA usw. der Forschungsgesellschaft fur StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV) an Ful3- und Radverkehrsanlagen aus
Sicherheits- und Komfortgriinden gestellt werden. Erganzend wer-
den die aufgenommenen Querschnitte mit den empfohlenen Quer-
schnitten der Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen (RASt)
abgeglichen. Die Bestimmung der , Typischen Entwurfssituationen®
nach RASt erlaubt die Feststellung des stralRenraumlichen Poten-
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zials zur Realisierung der Anspriche aus Ful3-, Rad- und motori-
siertem Verkehr (sowie ggf. auch Aufenthalt und anderer Nutzun-
gen) im vorhandenen Stral3ennetz. Damit liegt ein wichtiger Bau-
stein fur die gegenseitige Abwéagung von weitergehenden Kon-
zeptbestandteilen vor.

Die auf3erhalb liegenden Ortsteile, wie z. B. Neunkirchen, Mallers-
richt und Frauenricht, liegen jeweils abseits der Hauptverkehrs-
straRen und haben somit weitestgehend kein Problem mit Durch-
gangsverkehren. Fur alle diese Ortsteile ist der dorfliche Charakter
typisch. So findet man hier des Ofteren keinen oder einen sehr
schmalen Gehweg vor und keine Radverkehrsanlagen. Dies wird
aber auf Grund der geringen Verkehrsbelastungen nicht als kri-
tisch angesehen und daher keine konzeptionellen MaflRnahmen
vorgeschlagen.

Zu betrachten sind auch die Radwegverbindungen zwischen den
Ortschaften bis hin zum Stadtzentrum von Weiden. Bezogen auf
das Kerngebiet der Stadt Weiden liefert das Stadtebauliche Ent-
wicklungskonzept der Stadt Weiden bereits einige Vorschlage zur
Erweiterung eines attraktiven Radnetzes, das dem Alltagsverkehr
gleichermalien, wie dem Freizeitverkehr bzw. der Naherholung
dient. So wird hier der Ausbau von ,griinen Radrouten sowohl in
Nord-Siud Richtung z. B. entlang der Autobahn als auch in Ost-
West Richtung z. B. Uber das ehemalige Birgerbrdu Geléande in
Verbindung mit neuen Querungen der Bahngleise und des Stadt-
mihlbachs vorgeschlagen.

Eine weitere Uberquerungsmdglichkeit sieht das Stadtebauliche
Entwicklungskonzept in Verlangerung der Konigsbergerstralle
(nebenstehendes Foto), den sogenannten Wittgartendurchstich.
So kann eine weitere und vor allem kraftfahrzeugarme Verbindung
zwischen Innenstadt und Wohngebiet bzw. Naherholungsgebiet
geschaffen werden. Fir die Umsetzung wird eine Unterflihrung bei
richtiger Ausfiihrung (Dimensionierung, Beleuchtung etc.) als ge-
eigneter als eine Uberfiihrung tiber die Bahngleise angesehen.

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept flr Weiden in der Oberpfalz
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3.1.1 Radverkehr

Das Vorhandensein, die Art und die Breite der Radverkehrsanla-
gen im Untersuchungsnetz wurden im Rahmen eines Aufenthalts

vor Ort im November 2009 aufgenommen und Kartiert (siehe Bild

11). Deutlich zu erkennen sind dort die Licken im Radverkehrs-
netz und dass alle Arten von Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet

vorhanden sind, wie auch die Auswahl der nachfolgenden Fotos
zeigt.

Bild 7: Schutzstreifen Gabelsbergerstrale Bild 8: Radweg Leimbergerstralie

Bild 9: einseitiger Radfahrstreifen Christian-Seltmann-  Bild 10: Gemeinsamer Geh- und Radweg Dr.-Martin-
Stral3e (St 2666) Luther-Stral3e (St 2657)

Zur Bewertung der Radverkehrsanlagen konnen verschiedene
Regelwerke herangezogen werden. Dazu gehdren die Richtlinien
fur die Anlage von Stadtstralen (RASt 06) bzw. die Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA, Ausgabe 2010) und die Stral3en-
verkehrs-Ordnung (StVO). Die dort aufgefiihrten Maf3e unterschei-
den sich teilweise und sind in Tabelle 1 auf der néchsten Seite
zusammengestellt.

Die Gegentberstellung der vorhandenen nutzbaren Breiten mit
den geforderten (Mindest-) MalRen zeigt, dass in Weiden Uber die
Halfte der aufgenommenen Radverkehrsanlagen StVO-konform
sind und rund % jeweils RASt-konform bzw. unter den Mindestma-
Ben liegen.

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept flr Weiden in der Oberpfalz
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Tabelle 1:

Standards im Radverkehr nach RASt 06 und StVO

RASt 06, ERA 2010

12

StVOo

1,60m +050m*(0,75m)=2,10 m

Sicherheits-
trennstreifen

neben Fahrbahn

160m+0,75m=2,35m

2,00 m
(1,50 m)

inkl.
Sicherheitsraum

i Sicherheits-
Zeichen 237 Zeichen 241 trennstreifen o
; fur Radweg neben
neben Parkstreifen Gehweg 1,50 m
Radfahrstreifen 1,60m +0,25m =1,85m 2,00m
Markierung (1 ,50 m,
z. B. neben Gehweg inkl.

160m+0,75m+0,25m = 2,60 m

Sicherheits- Markierung
trennstreifen

neben Parkstreifen

Sicherheitsraum

Gemeinsamer
Geh-/Radweg

Zeichen 240
bzw.

250m +0,50 m* (0,75 m) =3,00m

Sicherheits-
trennstreifen

neben Fahrbahn

Zeichen 240

Zweirichtungs-
Geh-/Radweg

einseitig
1

Zusatzzeichen 1050-33

300m+075m=3,75m
Tonnstrfen

2,50 m
inkl.
Sicherheitsraum

2,40 m
(2,00 m)

inkl.
Sicherheitsraum

Schutzstreifen 1,50 m (1,25 m)
ohne Parken neben Schutzstreifen
1,50 m
Parken neben Schutzstreifen
Zeichen 239
Gehweg, y 2
Radfahrer frei Cehweg>2,50'm

Zusatzzeichen 1022-10

“bei Verzicht auf Einbauten im Sicherhei

0,50 m bei geri

Radverkehrsbelastung
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3.1.2 FuRgangerverkehr

Im UntersuchungsstralRennetz wurde ebenfalls das Vorhandensein
und die Breite der Gehwege aufgenommen und in verschiedene
Breitenklassen eingeteilt (siehe Bild 16). Dabei entspricht die
Gehwegbreite nicht immer den Anforderungen der anliegenden
Nutzungen (z. B. in der Burgermeister-Prechtl-Straf3e). An mehre-
ren StralBenabschnitten ist die nutzbare Gehwegbreite durch
Baumscheiben und durch von Wurzelwerk hoch gehobene Geh-
wegplatten eingeschrénkt (z. B. Pressather Strafl3e). Im Ergebnis PR R
haben 65% der aufgenommenen Gehwege eine nutzbare Breite '
zwischen 1,50 m und 2,50 m, 23% der nutzbaren Gehwegbreiten :F?

| !

]

E

liegen darunter und 12% daruber.

200m

In den RASt06 wird eine Regelbreite des Seitenraumes von
2,50 m als notwendig erachtet (Bild rechts), damit sich 2 Personen i
mit ausreichenden Sicherheitsabstadnden im Seitenraum begegnen — o
konnen bzw. das Begegnen mit Rad fahrenden Kindern, die bis | [
zum Alter von 8 Jahren auf dem Gehweg fahren miissen und bis 00m 180m 050m
zum Alter von 10 Jahren dort fahren dirfen zu ermdglichen. 25m

Bild 12: Blrgermeister-Prechtl-Stral3e (St 2166) Bild 13: Pressather Strafle

Bild 14: SchillerstraBe (St 2657) Bild 15: Frauenrichter Stral3e (St 2166)
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Bild 17: Bestehende Uberquerungshilfen im Untersuchungsnetz
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Ein weiterer wichtiger Punkt im FuRgangerverkehr sind die Uber-
querungshilfen. Neben den Furten an den signalisierten Knoten-
punkten gibt es in Weiden Ful3génger-Lichtsignalanlagen, Fahr-
bahnteiler an diversen Knotenpunkten, Mittelinseln und FuRRgan-
geriiberwege (,Zebrastreifen®).

Bei FuRgéanger-Lichtsignalanlagen besteht die Gefahr, dass diese
von den FuRgangern aufgrund langer Wartezeiten nicht in An-
spruch genommen werden, sondern bei Rot gegangen wird. Die-
ses wurde bei dem Vor-Ort-Aufenthalt mehrfach z. B. in der Jo-
seph-Haas-Stral3e im Bereich der Rehbuhlstral3e und in der Frau-
enrichter StraRe im Bereich Am Alten Dorf beobachtet.

17

Bild 20: Mittelinsel mit FuBgangertuberweg Friedrich- Bild 21: FuRgangeriiberweg Leuchtenbergerstralle

Ebert-StralRe

Handlungsbedarf fiir weitere Uberquerungshilfen besteht zumeist
in den Geschéftsbereichen. Neben der Sedanstralle bzw. Dr.-
Pfleger-StralRe gehort auch die Frauenrichter StralRe im Bereich
Am Alten Dorf, die Sebastianstrale im Geschéftsbereich (Ein-
bahnstral3e), aber auch die Bahnhofstral3e (St2657) zwischen
dem Bahnhof und der Weigelstral3e dazu.

In den genannten Bereichen gibt es linearen Uberquerungsbedarf,
d. h. es besteht an mehreren Stellen des StralRenabschnitts der
Wunsch die StralRe zu queren. Fir diese Falle empfiehlt sich meist
die Anlage eines Mittelstreifens. In der Sebastianstralie ist z. B.
auch die Ausweisung eines verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichs

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept flir Weiden in der Oberpfalz
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mit Tempo 20 denkbar. Durch die abgeminderte Geschwindigkeit
ware das Uberqueren der Fahrbahn dann auch hier gegeben.

Weiterer punktueller Uberquerungsbedarf wird u. a. an folgenden
Stellen'® gesehen:

o WeigelstralRe in Verlangerung des Gehwegs am Muhlbach,

e Sebastianstrafle im Schulbereich,

e Christian-Seltmann-Strale an der Einmindung der Frihling-
strale,

e Dr.-Pfleger-StralRe am Bushof und

¢ Am Langen Steg in Verlangerung des Geh- und Radwegs zum
Sportplatz.

In diesen Fallen wird die Errichtung einer Mittelinsel empfohlen.
Dies ist wahrend der Bearbeitungszeit bereits auf der Dr.-Pfleger-
StraRe am ZOB umgesetzt worden (siehe nebenstehendes Foto).

AulRerdem wird bei der Erweiterung des Hochschul- und Schulge-
landes am Hetzenrichter Weg™® und der damit verbundenen Verla-
gerung der Bushaltestellen auch dort eine Mittelinsel zwischen den
Haltestellen empfohlen.

Bezogen auf das FulR- und Radwegenetz féllt die starke Barriere-
wirkung der Gleisanlangen auf. Von der Frauenrichter Strale bis
zur Regensburger StralRe gibt es auf einer Lange von rund 1,2 km
keine Uberquerungsmoglichkeiten. Diese gibt es zwar auch nicht
fur den Kraftfahrzeugverkehr, aber dieser ist deutlich umwegun-
empfindlicher. So sind die westlichen Wohngebiete hinter dem
Bahnhof quasi von der Innenstadt abgehangen. Dieses soll bei
den Umbauplanungen im Zusammenhang mit dem Bahnhof und
den Bahnkonversionsflachen berlcksichtigt werden. Auch ein di-
rekter Zugang zu den Gleisen von der westlichen Stadtseite ist
dringend zu empfehlen.

Ebenfalls im weiteren Bereich der Bahnlinie nordlich der Christian-
Seltmann-Straf3e kann man erst an der Schweinenaab wieder die-
se queren. Ebenso wie die Frauenrichter Stral3e ist die Christian-
Seltmann-StraRe durch ihren hohen Kraftfahrzeugverkehr wenig
attraktiv fur FuBganger und Radfahrer.

Diese Mangel werden auch im Stadtebaulichen Entwicklungskon-
zept genannt und Vorschlage unterbreitet. Hier werden konkrete
MaRRnahmen mit moéglichen Linienverlaufen u. a. im Zusammen-
hang mit der Aufwertung des Bahnhofs und der sogenannte Witt-
gartendurchstich aufgezeigt.

!> Siehe auch MaRnahmentabelle in Kapitel 7

* BSV Biro fir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier
GmbH; Verkehrsuntersuchung Hetzenrichter Weg in Weiden in der
Oberpfalz; Aachen 2011
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3.2 Verkehrssicherheit

In der Statistik der Polizei Weiden (Bild 22) zeigt sich, dass sich
von 2005 bis 2009 sowohl die Anzahl der beteiligten Radfahrer als
auch die verletzten Radfahrer recht ahnlich sind. Positiv zu ver-
merken ist, dass es in diesen 5 Jahren keine getdteten Radfahrer
gegeben hat.

|w
O beteiligte Radfahrer
m Radfahrer als Verursacher
100 B Radfahrer als Hauptverurs.
| verletzte Radfahrer
@ getdtete Radfahrer

2005 2006 2007 2008 2009

Bild 22: Radfahrunfélle der letzten Jahre
Quelle Diagramm: Polizei der Stadt Weiden i. d. Opf.

Auf Grundlage von Unfalllisten der Polizei Weiden aus dem Jahr
2009 wurde eine Unfalltypensteckkarte erstellt (siehe Bild 23).
Diese wurde nur fir Unfalle mit Radfahrer- und Fu3gangerbeteili-
gung im Untersuchungsnetz angefertigt, da das Hauptaugenmerk
in diesem Verkehrskonzept auf den ,schwécheren Verkehrsteil-
nehmern* liegt.

Bei folgenden Streckenabschnitten bzw. Knotenpunkten handelt
es sich um unfallauffallige Bereiche:

e BahnhofstralRe zwischen Bahnhof und Brenner-Schaffer-Stralie
Frauenrichter StraRe zwischen Bahnhofstra3e und Lerchenfeld
inklusive der Knotenpunkte (vor allem ist hier die Einmindung
mit der Ermersrichter Strale zu nennen)

Dr.-Pfleger-Straf3e nordlich der Weigelstral3e
Blrgermeister-Prechtl-StralRe

Adolf-Kolping-Platz

Schlérplatz und westlicher Teil der Friedrich-Ebert-Stral3e
MooslohstralRe

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept flir Weiden in der Oberpfalz
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3.3 Offentlicher Personennahverkehr

Im Busverkehr wird Weiden u. a. durch den Stadtbus Weiden der
Firma Wies Faszinatour und durch Uberlandbuslinien der Nahver-
kehrsgemeinschaft Weiden — Neustadt an der Waldnaab (NWN)
erschlossen. Dariiber hinaus gibt es einen Bahnhaltepunkt an der
Bahnhofstrale mit Zugverbindungen in die Richtungen Regens-
burg, Hof, NUrnberg und Bayreuth.

Die zentrale Haltestelle Uber die alle Stadtbuslinien in Weiden fah-
ren, ist nicht der Bahnhof, sondern der Zentrale Omnibusbahnhof
(ZOB) an der Dr.-Pfleger-StraRe. Auch die Uberlandbuslinien hal-
ten in diesem Bereich auf der Dr.-Pfleger-StraRe an der Haltestelle
Neues Rathaus. Der Bahnhof wird fast ausschlie3lich von den
Uberlandbuslinien angedient, die sowohl auf dem Bahnhofsvor-
platz als auch an der Bahnhofstral3e halten.

Die Bedienungszeiten und Linienverlaufe des Stadtbus Weiden
werden je nach Wochentag und Tageszeit in den Schwach- und
den Normalverkehr unterteilt und durch zusatzliche Fahrten im
Schiulerverkehr erganzt.

Der Normalverkehr ist von Montag bis Freitag von 06:00 Uhr bis
18:15 Uhr. Als Schwachverkehrszeiten werden in Weiden die
Zeiten von montags bis freitags vor 06:00 Uhr und nach 18:15 Uhr,
samstags von 06:10 Uhr bis 18:30 Uhr und sonntags von
11:10 Uhr bis 18:30 Uhr bezeichnet.

Grundsatzlich sind die Bedienungszeiten montags bis freitags von
ca. 05:00 bis 20:00 Uhr. Die Linien 1-4 fahren zu den Hauptver-
kehrszeiten im 15 Minutentakt, sonst 30, abends dann im 60 Minu-
tentakt. Die Linie 5 zu den Hauptverkehrszeiten im 30 Minutentakt,
sonst 60 Minutentakt und die Linien 6 und 7 verkehren nur mon-
tags bis freitags zwischen 06:00 und 18:00 Uhr im 30 Minutentakt.
Einige Haltestellen werden dann im Schwachverkehr durch die
Linien 93 und 98 angefahren.

21

Stadtbusl\/Veiden

clever mobil.

giiltig ab 01.04.2009 bis Fahrplan-Neuerscheinung

Fahmplan zusafzlich im Infemet: hitp:\www wies-bus.de

mmrmyi o Liniennetzplan
T Normalverkehr|

o

.
|

I

|

!

-Lw-srhursmrnw

rondweihersiedlung

Bild 24: Liniennetzplan Stadtbus Weiden im Normalverkehr

Auch die Uberland- und Regionalbuslinien fahren abends nicht
langer als 18 bzw. 20 Uhr. Zur Foérderung des OV ist ggf. tber eine

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept flir Weiden in der Oberpfalz
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Verlangerung der Fahrzeiten nachzudenken, um auch noch nach
Freizeitveranstaltungen wieder nach Hause zu kommen.

Der Blick auf die Befdrderungsgeschwindigkeiten durch Auswer-
tung der Fahrplangeschwindigkeiten, also dem Quotienten aus der
Wegelange und den Fahrplanzeiten liefert mehr als zufriedenstel-
lende Ergebnisse (Tabelle 2). Lediglich die Linie 7 ist mit einer
mittleren Fahrplangeschwindigkeit von 12 km/h sehr niedrig.

22

Tabelle 2: Fahrplangeschwindigkeiten von montags bis freitags aus-
gewahlter Buslinien (Fahrplanstand: April 2009)
. R Fahrplan-
Linie Fi?]hrﬁﬁ't Ifr?rl](?rga geschwindig- Qsv
keit in km/h
1/91 Hammerweg - ZOB - Pirkmihle 30 11,1 22 B
2/92 ZOB - Tierheim 14 4,5 19 C
3/93 ZOB - Brandweiher 23 9,7 25 A
4 Weiden/Ost - ZOB - Schirmitz/Pirk 38 14,1 22 B
5a/5b ZOB - Neunkirchen - ZOB 28 13,5 29 A
6 ZOB - Schatzlerbad 14 6 26 A
7 ZOB - Stockerhut - ZOB 25 51 12 E
Tabelle 3: Grenzwerte fir die Qualitatsstufen nach HBS 2001/2005
Beforderungs-
QSV geschwindigkeit Bemerkungen

A > 24 km/h Sehr hohe mittlere Beforderungsgeschwin-

digkeit
B > 22 km/h Hohe mittlere Beférderungsgeschwindigkeit

Noch zufrieden stellende mittlere Beftrde-
c 219 kmh rungsgeschwindigkeit
D > 15 km/h II:lei(iatdrige mittlere Beférderungsgeschwindig-

Sehr niedrige mittlere Beférderungsge-
E 210 km/h schwindigkeit

Extrem niedrige mittlere Beférderungsge-
F <10 km/h schwindigkeit

Bild 29 zeigt fur den Liniennetzplan im Normalverkehr des
Stadtbus Weiden die Einzugsbereiche der Haltestellen mit einem
Radius von 300 m und farblich unterschieden wie viele Buslinien
die jeweilige Haltestelle anfahren. Es zeigt sich, dass Weiden im
Stadtbusverkehr gut erschlossen ist. Neben den kleineren
Siedlungen ausserhalb von Weiden, wie z.B. Mallersricht und
Troglersricht, fallt die weil3e Flache im Industriegebiet Am Forst, im
Gewerbegebiet Moosbiirg’’ und an einigen Randstellen, u. a. in
Fichtenbihl auf.

An einigen innerstadtischen Knotenpunkten haben die Busfahrer
Einfluss auf die Lichtsignalanlage, so dass sie bevorrechtigt in den
Kreuzungsbereich einfahren kénnen.

7 Seit dem Fahrplanwechsel 2010 existiert eine Bushaltestelle auf der
Moosbiirger StraRe (Hohe Arztehaus). Angefahren wird sie durch die
Linie 7, die zwischenzeitlich auch einen neuen Linienverlauf aufweist.

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept flir Weiden in der Oberpfalz
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Positiv anzumerken ist, dass es seit dem Jahr 2000 in Weiden ein
Jobticket gibt. Die Witt-Gruppe wirbt auf ihrer Internetseite’® mit
dem ihrerseits bezuschussten Jobticket fir den Umstieg auf offent-
liche Verkehrsmittel.

Die Bushaltestellen in Weiden sind unterschiedlich in ihrer Art und
Ausgestaltung. Oft ist die einzige Ausstattung ein Haltestellen-
schild mit Fahrplan, wie z. B. in der Tulpenstrafl3e. Dort gibt es kein
Wartehduschen als Wind- und Nasseschutz, keine Sitzgelegenheit
und kein Abfalleimer. Ebenfalls unterschiedlich ist die Form der
Haltestelle. Es gibt Haltestellen auf der Fahrbahn oder auch als
Busbucht.

Bild 25: Haltestelle Tulpenstral3e am Fahrbahnrand Bild 26: Busbucht Gabelsbergerstralle

Bild 27: Busbucht SebastianstralRe Bild 28: Haltestelle Christian-Seltmann-StraRe am Fahr-
bahnrand

Gerade die dorflichen Bereiche werden nicht direkt von Bussen
angefahren, die Haltestelle befindet sich dann z. B. an der vorbei-
fihrenden StaatsstraRe. Nebenstehendes Foto zeigt an einem
Baum abgestellte Fahrrader an der StralRe nach Mallersricht im
Einmindungs- und gleichzeitig Haltestellenbereich der Staatsstra-
Re 2238. Es scheint, dass die Bewohner mit dem Fahrrad zur
nachsten Bushaltestelle fahren. Daher sollte dort Uber Abstellanla-
gen nachgedacht werden.

18 http://karriere.witt-grup-
pe.eu/sap(bD1kZSZjPTA500==)/bc/bsp/otto/wikicms/cms.do?wiki=WWK
Cé&page=BENEFITS&site=WWKC&langu=DE (Zugriff: 24.02.2012)
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Kartengrundlage: Stand 11/2009 M.1:30.000
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3.4 Motorisierter Individualverkehr

3.4.1 Netz des motorisierten Individualverkehrs

Das untersuchte StraRennetz in Weiden besteht aus den Bundes-
und Staatsstrafen, den KreisstraRen, der kommunalen Sid-Ost-

] Bundesstrallen |

| | s Staatssirafien '11|

e Staatsstralien (Baulast Stadt) |

- - Kreisstralle |
Sonstige wichtige
Hauptverkehrsstraie

R S S E

Bild 30: Derzeitige Klassifizierung des Straennetzes
Quelle der Grundlage: Stadt Weiden, Tiefbauabteilung, Stand: Mai
2011, von BSV ergéanzt

In Nord-Sud-Richtung verlaufen westlich die BAB 93, ostlich die
B 22 und mitten durch den Ort die Staatsstrale 2657. Verbunden
sind diese Achsen in Ost-West-Richtung durch die anbaufreie
Nord- bzw. Sud-Ost-Tangente und die angebaute Staatsstral3e
2166 (Frauenrichter StralRe/Friedrich-Ebert-Stralle) und die
StaatsstraRe 2666 (Christian-Seltmann-StralRe). Durch die insge-
samt vier Autobahnanschlussstellen und die diversen Anschlisse
der Tangenten bzw. der B 22 ist flir Weiden eigentlich ein Ringsys-
tem um die Stadt vorhanden und aus allen Himmelsrichtungen ist
das Zentrum schnell zu erreichen.

Seit einigen Jahren ist die Verlangerung der Stid-Ost-Tangente auf
die VohenstrauBer Stral3e als zusatzliche Entlastung der Innen-
stadt und der Vohenstrau3er Straf3e im Gesprach. Im 7. Ausbau-
plan fur die Staatsstraf3en in Bayern (Stand: 8. Februar 2011) wird

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fur Weiden in der Oberpfalz
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diese als Projekt der ,1. Dringlichkeit — Reserve" eingestuft, deren
Realisierung frihestens zwischen 2021 und 2025 eintritt.

3.4.2 Knotenstromzahlung

Zur Prifung der Auswirkungen der Konzepte auf maRgebliche
Knotenpunkte im HauptverkehrsstralRennetz wird die Qualitat des
Verkehrsablaufs nach dem ,Handbuch fir die Bemessung von
Stralenverkehrsanlagen (HBS 2001/2005)" ermittelt. Da hierfur
die Verkehrsbelastungen bekannt sein missen, wurde am Mitt-
woch den 16.06.2010 in der nachmittdglichen Stundengruppe von
15-19 Uhr eine Knotenstromzéhlung an 12 Knotenpunkten®™
durchgefihrt. Als Spitzenstunde (Sph) Uber alle Knotenpunkte
ergibt sich die Zeit zwischen 16:30 Uhr und 17:30 Uhr. Fur diese
sind die Kfz-Belastungen in Bild 39 dargestellt.

3.4.3 Ruhender Verkehr

Parkwegweisung

Die Stadt Weiden hat ein statisches Parkleitsystem fir die Innen-
stadt. Die durchnummerierten Parkierungsanlagen sind in insge-
samt vier Bereiche unterteilt: Nord, Ost, Siid und West und setzen
damit bereits gute Ortskenntnisse voraus.

Auf den Hinweistafeln steht neben einem Richtungspfeil auch eine
Entfernungsangabe vom Schilderstandort zur Parkierungsanlage
in Metern. Dabei wirkt die Vielzahl an einzelnen Schildern (siehe
Foto rechts), die mitunter alle in dieselbe Richtung zeigen etwas
unibersichtlich und in der kurzen Zeit der Vorbeifahrt nur schwer
erfassbar. Die in dem Piktogramm ausgewiesene Art der Parkie-
rungsanlage wird dabei einheitlich als Parkhaus dargestellit.

Die Bezeichnung Nord, Ost, Sud, West geht an der jeweiligen Zu-
fahrt in den Namen der Parkierungsanlage tber. So heil3t z. B. der
einzige Parkplatz Nord an der Zufahrt dann ,Allee-Tiefgarage".

An den Zufahrtsstralen Dr.-Pfleger-StraRe, Bahnhofstral3e, Frau-
enrichter StralRe, Christian-Seltmann-StralRe, Prinz-Ludwig-Stral3e,
Sebastianstral3e und Friedrich-Ebert-Strafe stehen Hinweistafeln,
die einen schematischen Stadtplan mit der Lage und Nummer der
einzelnen Parkierungsanlagen und den derzeitigen Standort zei-
gen.

In der Innenstadt gibt es noch weitere Parkmdglichkeiten, die nicht
im Verkehrsleitsystem enthalten sind. Eine Ubersicht mit der Ver-
teilung der offentlich zugénglichen Stellplatze bzw. Parkstéande
(weiterhin gibt es noch dauervermietete Stellplatze) wird in folgen-
der Tabelle ausgewiesen.

19 Am 26.07.2011 wurde diese Zahlung um 2 weitere Knotenpunkte er-
ganzt.
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Tabelle 4: Ubersicht der Parkierungsanlagen und deren GroRe
NI Name Bere_ich im Anz._';_lhl 2
Parkleitsystem | Stellplatze

1 | Parkhaus Friedrich-Ebert-Straf3e Ost 100
2 | Tiefgarage Allee (Bgm.-Prechtl.-Stral3e) Nord 300
3 | Parkplatz Wolframstraf3e West 75
4 | Naabwiesen-Parkplatz Sid 248
5 | Naabwiesen-Parkhaus Sud 260
6 | Tiefgarage City-Center (privater Betreiber) | West 111
7 | Parkplatz Max-Reger-Halle 80
8 | Parkplatz am Schmellerweg (Sparkasse) 130
10 | Tiefgarage Klinikum 277
11 | Parkplatze an der Kurt-Schumacher-Allee 117
Summe: 1.698

Parkraumangebot und —nachfrage in der Innenstadt

Fur den Innenstadtbereich wurde das Parkraumangebot und die
-nachfrage noch einmal genauer ermittelt. Die Untersuchungs-
grenze liegt im Norden in der Asylstral3e, im Osten in der Sebasti-
an- bzw. Ledererstral3e, im Suden in der Weigelstralle und im
Westen in der Schillerstra3e. In diesem Bereich ist ein ganztagig
offentlich zugéangliches Parkraumangebot von rund 1.900% Park-
standen bzw. Stellplatzen vorhanden. Dabei wird der Altstadtbe-
reich (Ful3gangerzonen) nicht mit einbezogen, da dieser nur von
bestimmten Nutzergruppen befahren werden darf.

27

7 Uhr

Parkschein
11%

nicht

bewirtschaftet

51% Parkierungs-
anlagen

37%

Parkscheibe
1%

10 Uhr

nicht
bewirtschaftet
19%

Parkierungs-
anlagen
37%

Parkschein
36%

Bild 31: Verteilung der Bewirtschaftungsformen zu verschiedenen Tages-

zeiten

%0 Angaben der Stadt Weiden i. d. Opf., Stand: 24.06.2010
L Nicht mitbetrachtet wurde das private Parkhaus City-Center und sons-
tige private Parkierungsanlagen.
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Das offentlich zugangliche Parkraumangebot wurde differenziert
nach den Bewirtschaftungsformen aufgenommen. Bild 31 zeigt die
Verteilung zu 2 unterschiedlichen Tageszeiten bezogen auf das
komplette Parkraumangebot von rund 1.900 Parkstanden. Es zeigt
sich ein fir eine Innenstadt typisches Bild, da zu Geschaftsoff-
nungszeiten die Bewirtschaftung einsetzt.

In Weiden gibt es insgesamt 8 Bewohnerparkbereiche. Neben den
in Bild 32 dargestellten gibt es noch den Bereich Nr. 400, der die
Schabnerstral’e, Schonwerthstral3e, Brenner-Schaffer-Stral3e und
Hochstral3e umfasst. In diesen Gebieten sind einzelne Abschnitte
fur Bewohner mit der jeweiligen Parkausweisnummer frei (siehe
nebenstehendes Foto). Diese sind entweder nur fir Bewohner
vorgesehen oder kdnnen im Mischungsprinzip auch von anderen
Nutzern verwendet werden. Die Parkstande in der Altstadt bedir-
fen weiterhin noch einer gesonderten Zufahrtsberechtigung fur die
dortige Ful3géngerzone.

o LY ¥
y i

I
-

Bild 32: Ubersicht der beschilderten Bewohnerparkstande mit Bereichs-
nummer
Quelle: Stadt Weiden, Stand: 01.06.2010, Ausschnitt der Darstellung

Bild 33 zeigt die Art und Anzahl der Parkstdnde im Untersu-
chungsbereich abschnittsgenau. Wie dort zu sehen ist, sind die
Parkregelungen in ihrer Art und Zeitbegrenzung recht unterschied-
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lich. So gibt es z. B. in der Ringstral3e gebihrenpflichtiges Parken
mit Parkschein von 8 bis 18 Uhr. Der Tarif betragt 0,60 € fir
1 Stunde mit einer zulassigen Hochstparkdauer von 1 Stunde.
Bereiche mit einer Hochstparkdauer von 2 Stunden kosten 1,50 €
fur 2 Stunden. Stellenweise kann auch gebuhrenfrei geparkt wer-
den, lediglich die Hochstparkdauer wird in einigen Bereichen, in
denen die Parkscheibe benutzt werden muss, auf 0,5, 1 bzw.
2 Stunden beschrankt. Zusatzlich gibt es Bereiche im Mischungs-
prinzip oder auch nur fir Bewohner.

Neben dem StraRenraum gehen folgende offentliche bzw. offent-
lich zugéngliche Parkierungsanlagen in die Parkraumnachfrage mit
entsprechender Bewirtschaftungsform ein:

e Parkplatz und Parkhaus Naabwiesen
e Parkplatz an der Wolframstral3e

e Parkhaus Friedrich-Ebert-Stra3e

o Allee Tiefgarage

o der 2011 neu errichtete Parkplatz an der Weil3enburgstrafl3e
(Danner-Eck)

Die Gebiihren liegen laut der Internetseite der Stadt Weiden?® hier
fur die 1. Stunde bei 0,60 € und ab der 2. Stunde bei 0,90 € von
Montag bis Samstag zwischen 8:00 und 20:00 Uhr®; nachts, sonn-
und feiertags bei 0,30 € pro Stunde. Nur der privat bewirtschaftete
Parkplatz an der Weil3enburgstral3e kostet zu jeder Tageszeit pro
Stunde 0,80 €.

Der Vergleich der Parkgebihren von Stralenraum und Parkie-
rungsanlagen zeigt, dass bei beiden derselbe Tarif gilt. Einzige
Ausnahme ist der Parkplatz an der WeiRenburgstrale (D&nner-
Eck), der etwas teurer als der Stralenraum ist.

Fur die Aufnahme der Parkraumnachfrage wurde nach Auswer-
tung der Parkhausdaten tUber mehrere Wochen ein Mittwoch ge-
wahlt, da er als Markttag eine hdhere Auslastung hat, als die ubri-
gen Wochentage. Am 27.07.2011 wurde die Belegung aller ganz-
tagig offentlich zuganglichen Parkmdglichkeiten im Untersu-
chungsgebiet fur drei Zeitschnitte erhoben und die Parkhausdaten
fur diesen Tag angefragt und ausgewertet. Der erste Rundgang
begann um 7 Uhr, um die Situation fir Bewohner und den ersten
Beschéftigten zu zeigen. Der zweite erfolgte um 10 Uhr, da hier
eine Vormittagsspitze der Auslastung (Beschaftigte, Besu-
cher/Kunden und Bewohner) in den Parkhausdaten zu erkennen
ist und der letzte Rundgang begann um 15 Uhr (Beginn der
Nachmittagsspitze). Von einem erneuten abendlichen Rundgang
wurde abgesehen, da dieser laut den Parkhausdaten aber auch
aus den allgemeinen Erfahrungen nicht als kritisch anzusehen ist.
Das Angebot und die Auslastungsgrade sind auf den Planen der
nachsten Seiten dargestellt. Als Ergebnis wird festgehalten, dass

2 pAbfrage vom 23.12.2011
3 parkplatz Naabwiesen von 8:00 bis 18:00 Uhr gebiihrenpflichtig, tibrige
Zeit frei
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das Parkraumangebot im Untersuchungsbereich als ausreichend

anzusehen ist.
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Bild 33: Parkraumangebot im untersuchten Innenstadtbereich
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Bild 34: Parkraumnachfrage am 27.07.2011 um 7 Uhr
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Bild 35: Parkraumnachfrage am 27.07.2011 um 10 Uhr
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Bild 36: Parkraumnachfrage am 27.07.2011 um 15 Uhr
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In Bild 37 werden die Auslastungsgrade getrennt nach den Rege-
lungen noch einmal nebeneinander gestellt. Deutlich erkennbar ist
hier, dass die Maximalauslastung jeweils um 10 Uhr vorzufinden
ist und das die unbewirtschafteten Bereiche tUber den Tag gese-
hen am starksten nachgefragt werden. Um 10 Uhr liegt die Nach-
frage teilweise tber 80%. Ab diesem Prozentsatz spricht man von
einem hohen Parkdruck, der fir den Gesamtbereich betrachtet
nicht erreicht wird, da immer noch Kapazitatsreserven in den
Parkhausern vorhanden sind.

34
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Bild 37: Parkraumauslastung im Untersuchungsbereich differenziert nach
Regelung am 27.07.2011

Die rdumliche Auslastung des Parkraumangebotes zur Haupt-
nachfragezeit um 10 Uhr vormittags ergibt:

¢ eine hohe Auslastung der nicht bewirtschafteten Parkstande

¢ eine hohe Nachfrage in der Allee-Tiefgarage und auf den Park-
platzen Naabwiesen und Wolframstral3e

o kein Parkdruck in den Parkh&usern Naabwiesen und Friedrich-
Ebert-Stral3e

3.5 Typische Entwurfssituation nach den Richtlinien fur die
Anlage von Stadtstral3en

Im Zuge des Aufenthalts vor Ort wurden auch die Typischen Ent-
wurfssituationen nach den RASt 06 auf Grund der stralRenrdumli-
chen und verkehrlichen Gegebenheiten im Untersuchungsnetz
definiert. Diese Zuordnung ist ein wichtiges Element fiir die spate-
re Konzeptphase.

Die in Bild 38 aufgeflihrten komplexen Knotenpunktbereiche las-
sen sich nicht eindeutig einer typischen Entwurfssituation zuord-
nen. Dies ist zum einen durch kurze Streckenabschnitte auf Grund
einer dichten Knotenpunktabfolge, aber auch bei den Bahnunter-
fihrungen der Fall.
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Bild 39: Kfz-Knotenstrombelastungen in der nachmittaglichen Spitzenstunde der Analyse
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4 Konzeptentwicklung
4.1 Radverkehrskonzept
4.1.1 Allgemeines

Ziel des gesamtstadtischen Verkehrskonzepts ist ein flachende-
ckend geschlossenes, sicheres, bedarfs- und funktionsgerechtes
Radverkehrsnetz anzustreben. Dabei sollten aus Grinden der
Verkehrssicherheit, Wirtschaftlichkeit und Flexibilitdt verstarkt
Radverkehrsfiihrungen auf der Fahrbahn gewéhlt werden. Weiter-
hin ist dem steigenden Bedarf an zentralen und dezentralen Ab-
stellanlagen Rechnung zu tragen.

Die neuen technischen Regelwerke sowohl fir die Netzkonzeption
(RIN) als auch fur den Entwurf in StadtstralRen wie z. B. RASt und
ERA sollen konsequent angewendet werden und innovativ weiter-
entwickelt werden.

Eine nachhaltige Radverkehrsférderung basiert auf einer konse-
guenten Netzstruktur mit einem HoéchstmalR an Dichte und Ge-
schlossenheit und der notwendigen inneren Differenzierung. Letz-
tere umfasst sowohl die sichere Fiihrung im Hauptverkehrsstra-
Bennetz unter Beachtung einer moglichst grof3en Kontinuitat der
Fuhrungsform als auch das Angebot von besonderen aus den Ver-
flechtungsstrukturen abzuleitenden Radverkehrsachsen abseits
von HauptverkehrsstraRen, z. B. durch Tempo 30-Zonen, in Form
von Fahrradstraf3en bis hin zu Radschnellwegen. Mit geschlosse-
nen Netzen und regelwerkskonformer Ausgestaltung der Netzele-
mente lassen sich die Radverkehrsanteile steigern und die Poten-
zialerhéhung durch den Einsatz von Pedelecs nutzen.

Als sichere, kostenglinstig umzusetzende, flexible und wirtschaft-
lich zu betreibende Fihrungsform des Radverkehrs in Hauptver-
kehrsstralR3en hat sich der Schutzstreifen erwiesen. Durch die Fih-
rung im Sichtfeld der Kraftfahrer werden Sicherheitsprobleme an
Einmundungen und Grundstiickszufahrten vermieden. Bei anlie-
genden Parkstreifen und haufigen Parkwechseln ist auf ausrei-
chenden Abstand zu achten. Schutzstreifen haben keine Kapazi-
tatsbegrenzung, sie dirfen zum Uberholen anderer Radfahrer ver-
lassen werden, was zukiinftig bei verstarktem Auftreten von Pede-
lecs, Lastenanhangern etc. zunehmende Bedeutung gewinnt. Dem
gegenliber haben Radwege in der Regel bauliche und Radfahr-
streifen straRenverkehrsrechtliche Kapazitatsgrenzen, da sie zum
Vorbeifahren z. B. an Fahrradern mit Anhangern nicht verlassen
werden durfen. Schutzstreifen sind — als Bestandteil der Fahrbahn
— gut zu befahren, werden als solcher gereinigt und geraumt und
im Zusammenhang mit Deckenerneuerungen o. . auch in Stand
gesetzt. Bei Fahrbahnbreiten unter 7,00 m kdnnen ,alternierende”
Schutzstreifen unter bestimmten Randbedingungen eingesetzt
werden (siehe Beispiele in Anlage 1).

An StraRenabschnitten des Nebennetzes mit Geschwindigkeitsbe-
schrankungen auf Tempo 30 oder weniger sind in der Regel keine
Radverkehrsanlagen erforderlich. Das geringe Geschwindigkeits-
niveau in Kombination mit den geringen Kraftfahrzeugverkehrs-
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starken in diesen Stral3en erlauben das Radfahren auf der Fahr-
bahn ohne zusétzliche Sicherung.

An signalisierten Knotenpunkten von Hauptverkehrsstral3en kon-
nen fur linksabbiegende Radfahrer direkte oder indirekte Fihrun-
gen realisiert werden. Hierbei wird, sofern die Verkehrsverhaltnis-
se es zulassen, das direkte Linksabbiegen bevorzugt. In unterge-
ordneten Zufahrten von signalisierten Knotenpunkten sollen nach
Moglichkeit aufgeweitete Aufstellbereiche fiir Radfahrer angelegt
werden.

Einige Beispiele hierfir zeigen die im Kapitel 6.2 dargestellten La-
geplane der untersuchten Knotenpunkte. Leitlinien fur die Planun-
gen im Radverkehr sind in Kapitel 5.1 zu finden.

4.1.2 Umsetzung im Weidener Strallennetz

Fur die Planung der Radverkehrsanlagen in Weiden wird entspre-
chend den RASt nach dem 2-Wege-Ansatz vorgegangen. Der
1. Weg (gefuhrter Entwurfsvorgang) basiert dabei auf die vorherige
Zuordnung der Straf3en zu den typischen Entwurfssituationen (sie-
he Bild 38) und der Auswahl von geeigneten empfohlenen Quer-
schnitten Uber die Charakterisierung der Straf3e, den Randbedin-
gungen und Anforderungen. Der 2. Weg (Individueller Entwurfs-
vorgang) kombiniert die individuellen Ziele, Nutzungsanspriiche
und Entwurfsvorgaben durch geeignete Kombination der Ent-
wurfselemente mit Hilfe der stadtebaulichen Bemessung. In Wei-
den zeigt sich, dass der genannte 1. Weg Uberwiegend nicht an-
wendbar ist und nach individuellen Lésungen gesucht werden
muss (siehe Bild 40).

Bei der Findung der moéglichen Fuhrungsform im Radverkehr an
Hauptverkehrsstraf3en in Weiden ergibt sich, dass diese auf der
Fahrbahn sein soll, da neben den bereits benannten Aspekten
auch ein Komplettumbau zu kostenintensiv sein wirde. Die vor-
handenen Fahrbahnbreiten sind stellenweise zu schmal, um
durchgéngig Radfahrstreifen realisieren zu kénnen, so dass sich
infolgedessen und wegen den zuvor genannten Grlinden, der
Schutzstreifen als einheitliche Fihrungsform in Weiden herauskris-
tallisiert. Damit ergeben sich in Abhangigkeit der bestehenden
Fahrbahnquerschnitte individuelle StralBenraumentwirfe fur drei
Querschnittsklassen (A, B und C) entsprechend den nachfolgen-
den Abbildungen.

Bild 41 zeigt dartiber hinaus eine Zuordnung dieser Querschnitts-
klassen auf das untersuchte StraRennetz in Weiden®. Dabei han-
delt es sich um einen Vorschlag, der auf die jeweils Ortlichen
Randbedingungen individuell anzupassen ist, wie die Anwen-
dungsbeispiele in diesem Kapitel zeigen.

2 Anmerkungen zu den verwendeten Mal3en: Die Fahrbahnbreiten wur-
den aus einem CAD-Plan der Stadt Weiden herausgemessen. Teilweise
waren dort keine Borde vorhanden, so dass diese aus den punktuellen
Vor-Ort-Aufnahmen rekonstruiert wurden. Daher kann es bei der Zuord-
nung zu Abweichungen der tatsichlich vorhandenen Fahrbahnbreiten
kommen, da kein Vermesserplan vorlag.
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Fall A
vorh. Fahrbahnbreite > 7,50 bis < 9,50 m
(2-streifig, chne StVO-konforme Radverkehrsanlage)
Markierung Schutzstreifen
(2 x 1,50 m)
| I
| |
| |
|
1,50 11,50|
Querschnitt A 7,50 |
Fall B Fall C
vorh. Fahrbahnbreite > 9,50 bis < 11,50 m vorh. Fahrbahnbreite > 11,50 bis < 13,50 m
(2-streifig, ohne StVO-konforme Radverkehrsanlage) (2-streifig, chne StVO-konforme Radverkehrsanlage)
Markierung Schutzstreifen Markierung Schutzstreifen
(2x1 50_:11:‘ ! (2 x 1,50 m)
und Einrichtung Parkstreifen und Einrichtung Parkstreifen
(1-seitig, Abschnittsweise wechselnd, B = 2,00 m) (beidseitig, B 2,000M)
T T | ] T T
| | ‘ | I
| | | |
1 S0 1 50| 2,00 . | 2,00 151.50' 11,50/ 2,00 |
Querschnitt B | 7,50 | Querschnitt C | 7,50

Da die Fahrbahnbreiten im Verlauf des StralRBenabschnitts natur-
gemal schwanken wird bei der Umsetzung der Querschnitte in die
Realitdét an der grundsatzlichen Vorgehensweise festgehalten,
dass die Restfahrbahn fur den Pkw-Verkehr mindestens 4,50 m
betragen soll und die Schutzstreifen ggf. in ihrer Breite variieren.
Dabei kann die Breite des Schutzstreifens bis auf das Mindestmalf}
von 1,25 m reduziert werden. So kann an Engstellen z. B. in der
Frauenrichter Stral3e der gewlnschte Querschnitt mit beidseitigen
Schutzstreifen trotzdem umgesetzt werden.

In Anlage 1 sind einige schematische Abbildungen der verschie-
denen Mdglichkeiten der Schutzstreifenfihrung dargestellt.

Neben den Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstral3en werden
zusatzliche Radachsen im untergeordneten Netz definiert und z. B.
durch Ausweisung von Tempo 30-Zonen oder Fahrradstra3en fur
den Radverkehr attraktiver gestaltet. Als mogliche Radachse zwi-
schen HauptverkehrsstraRen wird die Rehbihistrale gesehen.
Zusatzlich sollten, sofern moglich, EinbahnstraRen in Gegenrich-
tung fur den Radverkehr freigegeben werden.
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Bild 40: Empfohlene und individuelle Querschnitte nach RASt
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Nachfolgend einige Anwendungsbeispiele fur Schutzstreifen im
Weidener Stral3ennetz.

Anwendungsbeispiel Frauenrichter Stral3e

Die Frauenrichter StralRe ist sowohl eine wichtige Zufahrtsstral3e
zur Weidener Innenstadt als auch zusammen mit der Leimberg-
erstralle ein Stadtteilzentrum. Fur den Abschnitt zwischen der
Boelckestral3e und der Lerchenfeldstrae wurde eine Prinzipskiz-
ze erstellt, die neben der Anlage von Schutzstreifen auch eine
Aufwertung des Platzbereiches zwischen der Boelckestrafl3e und
Am Alten Dorf vorsieht. Wie nebenstehende Fotos zeigen, weist
dieser Bereich derzeit eine Uberdimensionierte Asphaltflache mit
einigen Senkrechtparkstéanden auf.

Hier wird die Einrichtung einer Parallelfahrbahn vorgesehen, die
mit 3 Langs- und 5 Schragparkstanden (Bild 42) die Hauptfahr-
bahn deutlich verschmélert und auf dem Hoéhenniveau des Geh-
wegs liegt. Durch den Einsatz von Baumen erhélt der neue Platz
eine stadtebauliche Aufwertung. Die Hauptfahrbahn erhalt einen
Mittelstreifen von 2,50 m Breite als lineare Uberquerungshilfe, der
fur den aus der BoelckestralRe kommenden Bus Uberfahrbar ge-
staltet werden sollte. In diesem Bereich ist aufgrund der verblei-
benden Fahrstreifenbreite eine kurzzeitige Aufhebung der Schutz-
streifen notwendig.

Frauenrichter Stral3e

42
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Bild 42: Prinzipskizze Platzbereich Frauenrichter Stral3e

Bei Beibehaltung der Gehwegbreiten in der Frauenrichter StralRe
vor der Leimbergerstral3e (Bild 43) ergibt sich eine Fahrbahnbreite
von rund 7,30 m. Nach Abzug der Restfahrbahn von 4,50 m blei-
ben beidseitig Schutzstreifen mit einer Breite von 1,40 m.
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Schweigerstrage

Bild 43: Prinzipskizze Frauenrichter StraBe Bereich Leimbergerstralie

FUr den Knotenpunkt Frauenrichter Stral3e/Lerchenfeldstral3e/
SiechenstralRe/Gaswerkstral’e wurde aus einem Entwurf der Stadt
Weiden die Abbindung der Gaswerkstral3e (Foto) im Zusammen-
hang mit Grinpflanzungen auf der so neu entstehenden Flache
und die Anderung der SiechenstralRe in eine EinbahnstraRe von
der Fehrstraf3e in Richtung Frauenrichter Strae Ubernommen. Die
Bewohner der Siechen- und GaswerkstralRe erreichen nun Uber
die SchweigerstralRe ihre Hauser. GaswerkstralRe

Die beidseitig vorhandenen Radwege in der Frauenrichter Stral3e
von der Unterfuhrung kommend werden ab dem Knotenpunkt auf
der Fahrbahn als Schutzstreifen weitergefihrt (Bild 44).

Lerchenfeldstralte

Bild 44: Prinzipskizze Frauenrichter Strale Bereich LerchenfeldstraBe
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Anwendungsbeispiel Mooslohstralie

In die vorhandene Fahrbahnbreite der MooslohstralRe zwischen
PeuerlstralBe und Tulpenstralle passt der individuelle Quer-
schnitt B. Da somit die Restfahrbahn grol3er als 4,50 m wird, wird
hier ein einseitiges, alternierendes Parken und beidseitig die Anla-
ge von Schutzstreifen vorgeschlagen. Durch das Verschwenken
der Fahrbahn wird der Fahrzeugfuhrer zur erhéhten Aufmerksam-
keit gezwungen und versucht das Geschwindigkeitsniveau gering
zu halten. Bild 45 zeigt zur Veranschaulichung einen Lageplan-
ausschnitt der MooslohstraRe mit zwei Querschnitten. Der heutige
Radweg, dessen nutzbare Breite zu schmal ist, wird als Radweg
ohne Benutzungspflicht beibehalten.

Sudlich der Einmindung Peuerlstraf3e ist auch die Einrichtung
einer Fahrradstraf3e (Bild 46) denkbar. Da fir den Kraftfahrzeug-
verkehr weiterhin die Beziehung Mooslohstral3e-Peuerlstralie be-
vorrechtigt bleibt miisste hier im Einmindungsbereich fir Radfah-
rer und FuRganger eine Mittelinsel als Uberquerungshilfe errichtet
werden.

Der Querschnitt der Fahrradstraf3e setzt sich neben dem beste-
henden Bord aus einem Parkstreifen mit einer Breite von 2,00 m
und der Fahrbahn von 5,50 m zusammen. Noch zu Uberlegen
bleibt, ob diese StraRe nur fir Anlieger freigegeben wird oder flr
alle Kraftfahrzeuge. Auf jeden Fall ist der Radfahrer hier bevor-
rechtigt und darf auch nebeneinander fahren. Im Rahmen der Um-
gestaltung zur Fahrradstrale sollte die Zufahrt zur Christian-
Seltmann-StraRe (nebenstehendes Foto) in ihrer Breite deutlich
reduziert werden.
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Bild 45: Prinzipskizze Mooslohstral3e zwischen Peuerl- und PréfIstralRe
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Bild 46: Prinzipskizze MooslohstralRe zwischen Peuerl- und Christian-
Seltmann-Stral3e

Anwendungsbeispiel Parksteiner StraRe/Schustermoosliohe

Die vermehrten Beschwerden der Anwohner in der Parksteiner
StralRe bzw. Schustermooslohe gegentiber der Stadt Uber Gefah-
rensituationen mit kreuzenden Radfahrern vor den Grundstiickszu-
fahrten und Einmiindungen ist nicht durch Unfallberichte belegbar,
dadurch sind die Grinde hierfur nicht eindeutig bekannt. Demzu-
folge ist es schwierig eine Empfehlung auszusprechen. Vermutlich
sind die Beschwerden auf den angrenzenden Geh- und Radweg
im Zweirichtungsverkehr zuriickzufihren.

Grundsatzlich sollte bei einer hohen Dichte an Grundstiickszufahr-
ten kombiniert mit Sichtbehinderungen durch Hecken und Zaune
der Radverkehr aus Verkehrssicherheitsgriinden auf der Fahrbahn
geflihrt werden. Da die vorhandenen Fahrbahnbreiten, verbunden
mit dem Parken am sudlichen Fahrbahnrand in der Parksteiner
StralRe jedoch keine Schutzstreifen in beiden Richtungen zulas-
sen, wird empfohlen, den stadtauswarts fihrenden Radverkehr als
gemeinsamen Geh- und Radweg im Seitenraum zu lassen. Be-
dingt durch das langsame ,Bergauffahren” kann schneller an den
Zufahrten reagiert werden und der aus den Grundstiickszufahrten
ausfahrende Kraftfahrzeugfahrer hat — wie Ublich — auf der linken
Seite den Radverkehr im Blickfeld und wird nicht durch Radfahrer
aus der Gegenrichtung Uberrascht. Stadteinwarts kann dann ein
Schutzstreifen fir die ,schnelleren Bergabfahrer* angelegt werden.
Das Parken in der Parksteiner StrafRe wiurde dann auf der Nordsei-
te erlaubt.
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Anwendungsbeispiel Prof3lstralie

Im Zusammenhang mit dem frostsicheren Umbau der Prof3Istralle
(Verbindungsachse zwischen der Christian-Seltmann-Stral3e und
Mooslohstral3e) ergab sich, dass der vorgeschlagene Querschnitt
A aufgrund des vorhandenen Fahrbahnparkens, das weitestge-
hend erhalten bleiben muss, nicht umsetzbar ist. Daher wurde sich
fur eine Sonderform des Schutzstreifens, den sogenannten alter-
nierenden Schutzstreifen entschieden. Das bedeutet, dass der
Schutzstreifen nicht durchgangig, sondern wechselseitig markiert
wird. In Kombination mit einem wechselseitigen Parkstreifen kon-
nen somit in der ProRIstrale sowohl die Belange der Radfahrer
berlicksichtigt werden als auch das Parken weitestgehend erhalten
bleiben (Bild 47).

8,00
1,50, 4,50 | 2,00
1
— s o — .« = . = \Nechsel zweckmaRigerweise
— s empoe - ===t == === == anEinmindungen/Kreuzungen

2,00 |, 4,50 11,50

Bild 47: Beispiel einer alternierenden Schutzstreifenmarkierung

Der Querschnitt baut auf die bestehenden Bordverlaufe auf und
enthalt neben der konstanten Restfahrbahnbreite fir den Kraft-
fahrzeugverkehr von 4,50 m einen Parkstreifen mit 2,00 m und
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einem jeweils einseitigen Schutzstreifen von 1,50 m (ggf. bis auf
1,25 m reduzierbar).

Im Stral3enverlauf ist der Schutzstreifen immer auf der gegeniber-
liegenden Seite zu dem Parkstreifen vorzusehen. An den Knoten-
punkten kann dann beides jeweils auf die andere Stral3enseite
wechseln, so dass man auf die gesamte ProlIstral3e gesehen eine
alternierende Anordnung beider Elemente erhalt.

4.2 Fulgangerverkehrskonzept
4.2.1 Allgemeines

FuRganger sind besonders schutzbeduirftig und umwegempfind-
lich. Deshalb ist ein dichtes Fuliwegenetz wichtig, wenn der Ful3-
gangerverkehr als umweltfreundlichste Verkehrsart dauerhaft ge-
fordert werden soll. Das Ful3wegenetz soll auch im Bereich von
Hauptverkehrsstralen und Gleisanlagen mdglichst umwegfrei
sein. Vor allem in HauptverkehrsstraBen muss die Uberquerbarkeit
der Fahrbahn auch den kleinraumigen Nutzungsanspriichen ge-
recht werden und die Uberquerungsstellen sollen ausreichend
gesichert werden.

Als funktionale Mindestanforderung gilt nach den geltenden Richt-
linien fir StadtstralBen (RASt) in Hauptverkehrsstra3en eine Geh-
wegbreite von 2,50 m, als absolutes Mindestmalf3 eine Breite von
1,50 m fur kurze Engstellen. Diese Breite soll auch in Erschlie-
BungsstraBen nach Mdglichkeit nicht unterschritten werden.

Gehwege sowie Fulgadngerbereiche haben eine Reihe von Funk-
tionen aufzunehmen, die bei der Dimensionierung bertcksichtigt
werden missen, beispielsweise Rad fahrende Kinder, Inline-
Skater (hach StVO als ,besondere Verkehrsmittel“ auf Gehwege
verwiesen), aber auch Geschéaftsauslagen, Auldengastronomie etc.
Im o6ffentlichen Raum sind ZufuRgehen und Aufenthaltsfunktionen
unmittelbar miteinander verbunden, die Ubergange sind haufig
flieRend. Stehen, verweilen, bummeln, flanieren, beobachten, mit-
einander sprechen, spielen und mehr — viele Formen des Aufent-
halts erfordern eine gezielte Berlicksichtigung in der Gestaltung
von Stral3en, Platzen, Griinanlagen etc.

Anspruchsvolle Gestaltung soll das Zuful3gehen attraktiv machen.
Dies gilt insbesondere fiir zentrale Bereiche mit besonderem Be-
sucher- und Kundenaufkommen (Innenstadt/Stadtteilzentren). Eine
barrierefreie Gestaltung des offentlichen Raums wird durch das
Behindertengleichstellungsgesetz vorgeschrieben. Erste Ideen zur
Neugestaltung des Pflasters in der FuRgangerzone von Weiden
gibt es von Seiten der Stadt schon.

ZufuRRgehen ist gesundheitsfordernd und umweltfreundlich. Zufuf3-
gehen kann praktisch jeder Mensch, Gehhilfen und Rollstiihle ein-
bezogen, unabhéngig von seiner individuellen Verkehrsmittelver-
fugbarkeit. Kinder sind auf Schul- und Freizeitwegen auf das Zu-
fuBgehen besonders angewiesen, wenn sie eigenstandig mobil
sein wollen. Ein fuBgangerfreundliches Klima hat deshalb eine
hohe Bedeutung: Wer sich zu Ful? wohl fuhlt, wird dies haufiger
tun, das Auto haufiger stehen lassen oder auch langere Wege
zwischen Parkplatz und Zieladresse gerne in Kauf nehmen. Insbe-
sondere den zentralen Geschéaftslagen kommt dies zugute, aber

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

47

ES



letztlich auch anderen Zwecken. So erhdhen mehr Ful3génger statt
motorisiertem Verkehr z. B. die Wohnruhe, die Belebtheit von
Stral3en schafft soziale Sicherheit, zu Ful3 gehende Kinder werden
kompetenter im Umgang mit dem alltaglichen Verkehr und sind
selbststandig mobil.

Ziel des gesamtstadtischen Verkehrskonzepts kann und soll es
nicht sein alle Gehwege mit einer Breite kleiner als 2,50 m nun
baulich anzupassen, aber bei allen Neu- bzw. Umplanungen von
StralRenquerschnitten sollen die unter Kapitel 5.2 aufgelisteten
Leitlinien Berlcksichtigung finden.

4.2.2 Uberquerbarkeit von Hauptverkehrsstraen

Das Uberqueren von HauptverkehrsstraRen kann auf der Strecke
auf unterschiedliche Weise und mit unterschiedlichen Elementen
erfolgen. Ob beispielsweise eine Uberquerungshilfe im Einzelnen
als Mittelinsel, Ful3g&ngeriberweg (,Zebrastreifen*) oder Ful3gan-
ger-Lichtsignalanlage (,Fu3gangerampel®) realisiert werden kann,
ist von den ortlichen Bedingungen — verfiigbare Fahrbahnbreite,
Kraftfahrzeugverkehrsstarke, Fahrgeschwindigkeiten im Kraftfahr-
zeugverkehr und Anzahl der querenden FuB3ganger — abhéngig.
Grundsatzlich sollte in diesem Zusammenhang die Festlegung
eines ,Weidener Standards” diskutiert werden, der bei kiinftigen
Planungen angewendet werden kann und durch eine einheitliche
Ausfuhrung allen Verkehrsteilnehmern im Stadtgebiet mehr Ver-
haltenssicherheit bietet.

Fir den ,Weidener Standard” wird eine Mittelinsel mit einer Min-
destbreite von 2,50 m vorgesehen, die anliegenden Fahrstreifen
haben eine Breite von 3,25 m (Bild 48). Der Niveauunterschied
zwischen Gehweg und Fahrbahn sollte u. a. flr mobilitdtseinge-
schrankte Personen maximal 3 cm betragen. Der ggf. vorhandene
Schutzstreifen endet vor und beginnt hinter der Mittelinsel wieder.
Zur zusatzlichen StralRenbegriinung kénnen auf der Mittelinsel
Baume aufgestellt werden. Allerdings ist hier darauf zu achten,
dass diese nicht die Sicht auf wartende Personen behindern.

Die Mittelinseln kénnen durch FuRgangeruberwege (,Zebrastrei-
fen") ergdnzt werden, wie z. B. in der Friedrich-Ebert-Stral3e vor
dem Parkhaus. Durch den FuRRgangeriberweg erhalten die Ful3-
ganger nach StVO Vorrang. Dies kann somit flr wichtige Wegebe-
ziehungen sinnvoll sein.
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48

ES



325m

Gehweg

Parkbucht N v/
S

Fahrsireifen dz3m

250 Brails der
Insel

yE:

P
EBN

Breite dar
Warteflache

Bild 79: Beispiel fir die Anlage einer Mittelinsel an Uberbreiten
zweistreifigen Fahrbahnen

Tabelle 32: Mittelinseln und Warteflachen

. . Breite der Breite der
Einsatzbereich Insel Warteflache
Uberguerungsanlage fir
FuBganger 2,00 m 4,00 m
Uberquerungsanlage far _
Radfahrer und g’gg m =4,00m
Rollstuhlfahrer A M

Bild 48: Anforderungen an die Dimensionierung von Mittelinseln nach den
Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen RASt 06 (Auszug)

Fir alle Uberquerungsstellen gilt, dass sie frithzeitig erkennbar
sein mussen und alle Verkehrsteilnehmer ausreichende Sicht auf
den jeweils anderen haben missen.

Nachfolgend einige — wahrend der Bearbeitung von stadtischer
Seite aufgetretene Fragestellungen — als Anwendungsbeispiele.

Anwendungsbeispiel Bahnhofstralie

In der Bahnhofstralle zwischen dem Bahnhof und der Weigel-
strae gibt es aufgrund beidseitiger Anordnung von Geschaften
linearen Uberquerungsbedarf. Daher wird hier auf der gesamten
Lange ein multifunktionaler Mittelstreifen von 2,50 m Breite vorge-
sehen. Dieser dient zum einen den FuRgangern zum Uberqueren
der StrafRe, zum anderen den in die Zufahrten linksabbiegenden
Pkw zum Aufstellen. Somit kann der Geradeausverkehr ungehin-
dert weiterflieRen.

Anwendungsbeispiel Weigelstralie

In der Weigelstral3e ist eine Mittelinsel als Verbindung der Gehwe-
ge entlang der Waldnaab vorgesehen. Hier wird empfohlen an
Stelle des heutigen Parkens am Fahrbahnrand beidseitige Park-
streifen anzulegen und die Gehwege an der Uberquerungsstelle
bis zum Ende der Parkstreifen vorzuziehen (Bild 49). Somit ver-
bleibt dann bei einer Mittelinselbreite von rund 3,00 m jeweils eine
Fahrstreifenbreite von 3,25 m. Hier sind dann die Schutzstreifen
auf der Weigelstral3e kurzzeitig zu unterbrechen.
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Bild 49: Prinzipskizze Weigelstra3e mit Mittelinsel
Anwendungsbeispiel Am Langen Steg

Uber die StraBe Am Langen Steg fuhrt die Verbindung von dem
gemeinsamen Geh- und Radweg entlang der Waldnaab zu den
Sportanlagen in einer leichten Kurve. Da an dieser Stelle die Fahr-
zeuge mit teilweise hohen Geschwindigkeiten von der Ostmark-
stralRe kommen, sollte hier eine Mittelinsel dstlich der Sportanla-
genzufahrt angelegt werden, die der Kfz-Fahrer deutlich erkennen
kann und somit auch den Ortseingang markiert. Eine zweite Mit-
telinsel in der Verlangerung des Geh- und Radwegs von der
Waldnaab ist weiterhin zu empfehlen.
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Bild 50: Prinzipskizze Uberquerungshilfen Am Langen Steg
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4.3 ,Weiche* MalRhahmen

~Weiche* MalRnahmen im Zuge eines gesamtstadtischen Ver-
kehrskonzepts sollen im Unterschied zu den ,harten* MaRBhahmen,
die zur Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur und des Verkehrs-
systems dienen, ,idber den Kopf* der Verkehrsteilnehmer wirken
und damit Bewusstheit erzeugen. Sie sollen Verstandnis, Akzep-
tanz und womaoglich Einverstandnis hervorrufen und damit letztlich
langfristige Veranderungen des individuellen Mobilitats- und Ver-
kehrsverhaltens in Richtung einer nachhaltigen Verkehrsplanung
bewirken bzw. wirksam unterstiitzen.

~Weiche* Malinahmen haben deshalb vorrangig Information, Auf-
klarung, Beratung, Werbung und Motivation zum Inhalt und lassen
sich daher weitgehend auch unter dem Sammelbegriff ,Verkehrs-
marketing“ zusammenfassen. Dariber hinaus spielen auch die
Verkehrsiiberwachung und eine konsequente Ahndung von Re-
gelverstoRen eine wichtige Rolle.

Die Wirksamkeit von ,weichen* MalRnahmen ist wesentlich abhan-
gig von der Akzeptanz der MaBhahmen bei den angesprochenen
Zielgruppen. Die gewahlten Aktionsformen, Medien und An-
sprachewege entscheiden mit, ob die Zielgruppen uberhaupt er-
reicht werden und ob die umgesetzten Maflinahmen nachhaltige
Wirkung erzielen.

Aus diversen Untersuchungen ergeben sich folgende Hinweise
und Charakteristika, die fir Wirksamkeit und Erfolg von ,weichen”
MalRnahmen malf3geblich zu sein scheinen:

e Langfristige Orientierung: Einmalige oder punktuelle Aktivita-
ten ergeben in der Offentlichkeit selbst bei hohem Aufwand of-
fenbar wenig Nachhall und erzielen damit kaum anhaltende
Wirkung. Ansprechende Kampagnenlogos/-slogans beispiels-
weise erhdhen durch ihren Einpragungs- und Wiedererken-
nungswert eine langfristige Wirkung.

e Attraktives Einstiegsthema: Besonders Erfolg versprechende
oder wichtige, vor Ort anschlussfahige Einzelthemen eréffnen
eine langerfristige Kontinuitat. Dies gilt auch fur die Durchfih-
rung von (konsequent evaluierten) Pilotprojekten, wenn deren
FortflUhrung im Erfolgsfall gesichert ist.

e Schwerpunkt ,Nahmobilitat“: Projekte und Kampagnen, die
das ZufuRgehen und Radfahren als besonders umwelt- und ge-
sundheitsférdernde Verkehrsarten gezielt in den Vordergrund
stellen, scheinen besonders Erfolg versprechend.

e Umsetzung von Verkehrsprojekten als Aufhanger: Verbes-
serungen der ortlichen Verkehrsinfrastruktur ermdéglichen teil-
weise eine andere Nutzung des Verkehrsangebots und stellen
dadurch gewohntes Mobilitéatsverhalten zur Disposition. Sie las-
sen sich daher gut als Anlass und Aufhénger fir gezielte Infor-
mations- und Aufklarungskampagnen nutzen.

e Angebote zum Erfahrungslernen: Gezielte Erfahrungsange-
bote geben den Teilnehmern die Mdglichkeit, unverbindlich und
experimentell Neues auszuprobieren, wenig bekannte Mobili-
tatsformen zu testen, ungewohnte Sichtweisen einzunehmen
etc. und daruber hinaus selbst aktiv zu werden. Dies gilt auch
fur Angebote zur laiengestiitzten Problemanalyse (mittels Be-
fragungen, Messungen etc.).

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

51

ES



e Beteiligung und Eigeninitiative: Vertretern der Zielgruppen
konnen an ortlichen Projekten und Aktionen direkt beteiligt und
gezielt in Richtung Eigeninitiative unterstitzt werden.

e Betonung des Eigennutzes: Besonders attraktiv erscheinen
Projekte und Aktionsschwerpunkte, die auf positiv besetzten
Angeboten (z. B. solchen mit Familien-, Freizeit-, Genussorien-
tierung) beruhen und den individuellen Nutzen herausstellen.
Dies gilt auch hinsichtlich vorliegender Eigenmotivliagen bei in-
stitutionellen Zielgruppen und potenziellen Kooperationspart-
nern (z. B. bei Unternehmen: Gesundheitsférderung, Leistungs-
steigerung, Kostensenkung, Motivation der Beschéftigten etc.).

e Innovative Aktionselemente: Projekte und Kampagnen mit
innovativen Aktionselementen (z. B. ,Gesundheitsstadtplan®,
.Lehrpfad fiur das ZufuRgehen* etc.) sprechen die Zielgruppen
besonders an. Dies gilt auch fir Kampagnenbeitrdge in Form
eines Wettbewerbs mit Preisverleihung.

e Einbindung von Politikern: Politische Entscheider haben auf-
grund ihrer Vorbildfunktion in der Offentlichkeit und als Mei-
nungsbildner eine besondere Bedeutung fiir den Erfolg eines
Projekts bzw. einer Kampagne im Rahmen von ,weichen* Mal3-
nahmen. Sie sind zugleich eine wichtige Zielgruppe, die es —
auch durch die direkte Einbindung in die Aktivitaten — zu Uber-
zeugen gilt.

e Unterstlitzung durch die offentlichen Medien: Eine enge
Kooperation mit den offentlichen Medien (z. B. mit gezielten
Serviceleistungen fiir Redakteure) kann die Offentlichkeitswir-
kung deutlich erhdéhen. Die gilt in besonderem MaRe fir lokale
Medien.

¢ Verbindliche Kooperation: Tragfahig erscheinen insbesonde-
re Kooperationsstrukturen, die auf eine langere Zusammenar-
beit angelegt sind und nicht-6ffentliche Partner wie z. B. Unter-
nehmen, Gesundheitsdienstleister, Interessenverbande etc.
einbeziehen. Die Einbindung von Sponsoren ermdglicht gleich-
zeitig Kosteneinsparungen fiir die einzelnen Kooperations-
partner. Langerfristig angelegte Kooperationen bieten den Be-
teiligten auch Vorteile im ,Tagesgeschaft®, weil sie Informatio-
nen auf kurzem Wege ermdglicht — man kennt sich eben. Ver-
bindliche Angebote zum Erfahrungsaustausch zwischen den
beteiligten Akteuren unterstiitzen dies zusatzlich.

Besonders wichtig erscheinen eine langfristige Orientierung, die
Umsetzung von Schwerpunktkampagnen (statt vieler, vereinzelter
Aktionen) sowie eine enge Kooperation aller Institutionen und
Gruppen, die sich in Weiden lokal mit Themen einer nachhaltigen
Mobilitat befassen.
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4.4 Innenstadtkonzept

Die SedanstralRe bzw. Dr.-Pfleger-Stral3e bildet als Hauptver-
kehrsstralRe eine Barriere zwischen den beiden Ful3géangerzonen
der Weidener Innenstadt.

53
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Bild 51: Verkehrliche ErschlieBung der Innenstadt im Bestand

Anhand verschiedener stralBenrdumlicher Konzeptvarianten, soll
die Moglichkeit einer Aufwertung dieses Bereichs gezeigt werden.
Die 1. Variante steht fur sich alleine, die Varianten 2 bis 4 sind
aufeinander aufbauend. Das bedeutet, dass man nach Einfihrung
der Variante 2 zu einem spéteren Zeitpunkt die Varianten 3 und 4
noch umsetzen koénnte.

Fir die 1. Variante erhalt die Sedanstrale zwischen der Kurt-
Schumacher-Allee und der Birgermeister-Prechtl-StralRe einen
Mittelstreifen von 2,50 m Breite als lineare Uberquerungshilfe fiir
den FufRgangerverkehr (siehe Bild rechts). Fur den Radverkehr
werden Schutzstreifen angebracht. Zudem werden drei Platzberei-
che entwickelt, die im Sinne der ,Weichen Separation“ ausgebildet
werden. Das sind die Dr.-Pfleger-Straf3e von der Briicke bis zum
Stadtmuhlweg, der Issy-les-Moulineaux-Platz und der Bereich vor
dem Danner-Eck. Diese sollen z. B. durch Beseitigung der Borde,
einem einheitlichen Bodenbelag und Abbau der Lichtsignalanlagen
ein gegenseitiges Miteinander der Verkehrsteilnehmer im Stral3en-
raum erzielen und gleichzeitig zu einem niedrigen Geschwindig-
keitsniveau im Kraftfahrzeugverkehr fihren. Vorstellbar ist auf dem

Variante 1
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StralRenzug auch ein verkehrsberuhigter Geschéftsbereich ,Tem-
po 20-Zone" (Zeichen 274.1 der StVO).

Die Verkehrsbelastungen wirden sich dadurch nicht oder nur ge-
ringfigig andern, da der Abschnitt weiterhin fir Kraftfahrzeuge
befahrbar ist.
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Variante 1
»Weiche Separation”

Hauptverkehrsstrale
= Fulgdngerzone

""""" Weiche Separation”

-] Bestand: Parkhaus, /-platz
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Bild 52: Innenstadtkonzept Variante 1

Variante 2 sieht eine Ful3gangerzone zwischen der Kurt-Schuma-
cher-Allee und der Burgermeister-Prechtl-Strae vor. Diese darf
auch von Bussen, Taxen, Radfahrern und Lieferverkehren (ggf.
zeitlich begrenzt) genutzt werden und erhalt durch zusatzliche
Grunpflanzungen und einem einheitlichen Bodenbelag eine opti-
sche Aufwertung.

Sudlich der Kurt-Schumacher-Allee bis zur Weigelstral3e entsteht
eine sogenannte Umweltstral3e, die Bussen, Taxen, Radfahrern,
Lieferverkehren (ggf. zeitlich begrenzt) und Anliegern vorbehalten
ist. Eine mogliche Beschilderung kdnnte wie auf nebenstehendem
Foto aussehen. Baulich muss die Stral3e zunachst nicht angepasst
werden, kbnnte aber zu einem spateren Zeitpunkt geschehen.
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Bild 53: Innenstadtkonzept Variante 2

Aufbauend auf Variante 2 enthalt Variante 3 zuséatzlich eine Um-
weltstraBe auf der Sedanstralle von der Burgermeister-Prechtl-
StralRe bis zum Adolf-Kolping-Platz. Auch hier sind Anliegerver-
kehre erlaubt, um die Erreichbarkeit der Anwohner und deren Be-
sucher zu gewahrleisten. Dabei kann die Sedanstral3e bei Beibe-
haltung des heutigen Bordverlaufs und ihrer heutigen zul&ssigen
Geschwindigkeit von 50 km/h mit Schutzstreifen versehen werden
oder bei Einfihrung von Tempo 30 und Verlegung der vorhande-
nen Borde der Seitenraum erweitert werden.

Da bei dieser Innenstadtvariante durch die Sackgassen ahnliche
Situation weniger Verkehr auf der Blrgermeister-Prechtl-Stral3e
ist, kann diese zugunsten des nérdlichen Seitenraums umgebaut
und somit stadtebaulich aufgewertet werden.

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES



56

Stadt Weiden in der Oberpfalz
Gesamtstadtisches Verkehrskonzept

Innenstadtkonzept
Variante 3
FuRgéangerzone /
Umweltstralen
Hauptverkehrsstrale
s Fulgdngerzone
= = =m0 UmweltstraBe (Anlieger frei)
---------- Gehwegverbreiterung Nord

-] Bestand: Parkhaus, /-platz
und Tiefgarage

G Planung: Tiefgarage

- Einbahnstrae Bestand
== Einbahnstrale Planung

Bl Offentiiche Gebaude

Tempo 30-Zone |
Geschwindighe isbegrenzung auf 30 kmih
Verkehrsberuhigier Bareich

B5VBORO FOR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
DR.ING. REINHOLD BAIER GMBH ® AACHEN \)

Bild 54: Innenstadtkonzept Variante 3

Fir Variante 4 wird zusétzlich zu den Mal3nahmen der Variante 3
auf der Sebastianstral3e zwischen Friedrich-Ebert-Straf3e und der
Ledererstral3e eine ,weiche Separation” bei Beibehaltung der Ein-
bahnstral3enregelung vorgeschlagen, bei der weiterhin das Parken
madglich sein soll. Wie bereits in Kapitel 3.1.2 erwahnt ist hier ein
verkehrsberuhigter Geschéftsbereich mit Tempo 20 denkbar. Die
Ledererstral3e wird im Zweirichtungsverkehr gedffnet.

Fur das weitere Vorgehen wurde in Absprache mit der Stadt Wei-
den das Innenstadtkonzept Variante 2 angesetzt. Da die Sedan-
stralRe derzeit als Staatsstralle (St 2166) klassifiziert ist und die
Verbindung der Frauenrichter Stralle zur VohenstrauRer Stral3e
ist, muss eine Umklassifizierung bei Umsetzung des Innenstadt-
konzepts Variante 2 erfolgen. Eine Alternative hierfir konnte die
Brenner-Schaffer-Strale sein und im weiteren Verlauf die Sid-
Ost-Tangente, die derzeit nicht klassifiziert ist. Dies entspricht dem
Vorschlag des Staatlichen Bauamtes Amberg-Sulzbach vom Sep-
tember 2011.
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45 Weitere MaRnahmenansatze fur das Ubrige StralR3ennetz
451 Tempo 30 in der Innenstadt

Neben den MaRRnahmen des Innenstadtkonzepts in Kapitel 4.4 ist
eine Ausweitung der Tempo 30-Zonen zu empfehlen, um eine
Verdrangung der Verkehre in das ErschlieBungsstral3ennetz zu
vermeiden und eine bessere Wohnumfeldqualitat fiir die Bewohner
zu schaffen. Dazu zéhlen die Bereiche zwischen der Nikolai- und
Burgermeister-Prechtl-Stral3e bis hin zur GabelsbergerstraRe und
der Bereich zwischen SchillerstralRe und Dr.-Pfleger-StralRe bzw.
Sedanstral3e bis hin zur Weigelstral3e (siehe Bild 74).

Bezogen auf das ubrige Stral3ennetz in Weiden und auf Grundlage
der Kartierung® der Tempo 30-Zonen bzw. der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit 30 km/h und verkehrsberuhigten Bereichen der
Stadt Weiden fallen noch einige Bereiche auf, die auch mit Tem-
po 30 ausgewiesen werden sollten. Dazu gehdren die Fichte- und
Hohenstaufenstralle in Rehbiihl, die Kasernenstral3e in Stockerhut
und die Biberstralle bzw. der Hopfenweg in Weiden-Ost Il (siehe
Bild 75).

452 Potenzielle Knotenpunkte fur die Anlage von Kreisver-
kehren

Durch mehrfach aufgetretene Fragestellungen beztiglich der Még-
lichkeit fur die Anlage eines Kreisverkehrs wurde ein Kreisver-
kehrskonzept erstellt. Der Gedanke dahinter ist, eine fir Weiden
eher untypische Knotenpunktform, als Ortseingangselement zu
etablieren. Durch den Kreisverkehr wird der Kfz-Fahrer zur Ge-
schwindigkeitsreduzierung gezwungen und ihm gleichzeitig deut-
lich gemacht, dass er jetzt in einen anderen StralRenraum einfahrt.
Eine Fortfiihrung der Kreisverkehre im innerstadtischen StralRen-
netz wird nicht befirwortet, da diese nicht dem Kontinuitatskriteri-
um in Weiden entsprechen wirden.

Bild 55 zeigt die Knotenpunkte, an denen ein Kreisverkehr grund-
satzlich vorstellbar ware.

Fur die Knotenpunkte Parksteiner StraRe/MooslohstraRe/Tulpen-
stra3e und Joseph-Haas-Stral3e/Pressather StraRe sind aufgrund
der vorhandenen beengten Platzverhaltnisse auch Minikreisver-
kehre denkbar.

Fur alle Kreisverkehre gilt neben einer einstreifigen Zufahrt eine
einstreifige Kreisfahrbahn und eine sichere Fuhrung der ggf. zu
bericksichtigenden querenden FuRganger- und Radverkehre.

24 Zur Verfiigung gestellt im Juli 2009 von der Stadt Weiden.
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Bild 55: Potenzielle Knotenpunkte fiir die Anlage von Kreisverkehren

4.6 Einzelhandelserweiterung in der Innenstadt
4.6.1 Hintergrund

Wahrend der Bearbeitung zum gesamtstadtischen Verkehrskon-
zept gab es erste Planungen das derzeit leerstehende Hertiege-
baude zu dberplanen. Der innerstadtische Einzelhandelsbereich
von Weiden in der Oberpfalz soll um rund 10.000 m? Verkaufsfla-
che erweitert und diese in das Verkehrskonzept hinsichtlich des zu
erwartenden Verkehrsaufkommens und der auRReren ErschlieBung
integriert werden.

Das Plangebiet befindet sich am westlichen Rand der Altstadt zwi-
schen Sedan- und Schillerstrale und Goethe- und Max-Reger-
StralRe und umfasst verschiedene Liegenschaften wie das Danner-
Eck (derzeit ebenerdiger gebuhrenpflichtiger Parkplatz) und das
ehemalige Hertie-Areal. Geplant ist hier eine Einzel-
handelsnutzung, die sowohl groRflachigen als auch kleinflachigen
Einzelhandel umfassen soll. Der derzeitige Entwurf sieht auler-
dem eine Verbindung mit dem bestehenden City-Center vor.

Da die Projektentwicklung in unmittelbarer Innenstadtlage erfolgt,
handelt es sich um einen sogenannten ,integrierten Standort“. Hie-
raus entstehen vielfaltige Chancen und Synergieeffekte, aber auch
die Notwendigkeit der Einordnung in das stadtebauliche und ver-
kehrliche Geflige der Weidener Innenstadt. Ein ,runder Tisch* aus
Experten hat einen Anforderungskatalog fir die Einzelhandelsent-
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wicklung zusammengestellt, der fur die weitere konkrete Planung
dienen soll — u. a. wird hier ein stadtebaulicher Entwurf angedacht.

Das Verkehrskonzept beriicksichtigt in der weiteren Bearbeitungs-
schritten die geplante Einzelhandelsentwicklung.

4.6.2 Abschéatzung des zuséatzlichen Verkehrsaufkommens

Das zu erwartende Verkehrsaufkommen errechnet sich aus der
Verkaufsflache (VKF), den Verhaltnissen Beschaftigte pro VKF
und Kunden/Besucher pro VKF und deren Wegehaufigkeiten pro
Tag. Da es zum jetzigen Zeitpunkt noch kein konkretes Nutzungs-
konzept gibt, werden fur die Aufkommensermittlung die pauscha-
len Ansatze eines Einkaufszentrums angenommen. Die dabei an-
gesetzten Kennwerte beruhen auf Erfahrungswerten von BSV aus
ahnlich gelagerten Fragestellungen sowie aus den einschléagigen
Verdffentlichungen.?

Wesentlich fur die Bestimmung des Verkehrsaufkommens ist der
so genannte Modal Split, also die Aufteilung des Verkehrsauf-
kommens auf die einzelnen Verkehrsarten (FuRgangerverkehr,
Radverkehr, offentlicher Verkehr und motorisierter Individualver-
kehr). Fur die hier behandelte Fragestellung wird auf die Ergebnis-
se der Befragung Mobilitdt in Deutschland (MiD), die im Auftrag
des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung
zuletzt im Jahr 2008 durchgefihrt wurde, zuriickgegriffen, da keine
Haushaltsbefragung oder sonstige stadtbezogene Untersuchun-
gen vorliegen. Fir den Kundenverkehr wurde ein MIV-Anteil von
60%, fur den Beschaftigtenverkehr 50% angenommen. Unter Be-
riicksichtigung Ublicher Besetzungsgrade kann damit das Kraft-
fahrzeugverkehrsaufkommen im Ziel- und Quellverkehr errechnet
werden.

Unter den genannten Annahmen ergibt sich ein Kraftfahrzeugver-
kehrsaufkommen von ca. 4.000 Fahrten je Richtung pro Werktag.
Dabei ist zu beachten, dass es sich bei diesem Wert eher um ei-
nen ,Maximalwert“ handelt, da ,Mitnahmeeffekte“ und ,Kopplungs-
effekte”, die zu einer Abminderung des Werts (in integrierten La-
gen 30 bis 50% des Kundenaufkommens) fihren wiirde, in diesem
Fall nicht angesetzt wurden. Beriicksichtigt wurde aber, dass die
Einzelhandelserweiterung nicht auf der ,Griinen Wiese" geplant
ist, sondern in der Innenstadt. Im weiteren Verlauf wird davon aus-
gegangen, dass nicht zu 100% Neuverkehre entstehen, sondern
nur rund 50% der Kunden neue Kunden sind, d. h. Personen, die
vorher nicht in die Weidener Innenstadt zum Einkaufen gefahren
sind. Die anderen 50% sind damit schon im Weidener Zentrum
unterwegs und belegen dort auch schon Stellplatze. Auch hierbei
handelt es sich eher um einen Maximalansatz. Mit Hilfe von nut-
zungsspezifischen Tagesganglinien ergeben sich fiir die werktagli-
che Spitzenstunde (16:30 bis 17:30 Uhr) ca. 190 Pkw-Fahrten im
Zielverkehr und ca. 190 Pkw-Fahrten im Quellverkehr.

Aus dem ermittelten (,maximalen”) Kraftfahrzeugverkehrsaufkom-
men der neuen Nutzungen ergibt sich aus der Stellplatznachfrage

%% 7. B.: BSV Biiro fir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Bai-
er GmbH; Leitfaden zur verkehrlichen Standortbeurteilung und Verkehrs-
folgeabschatzung fur verkehrsintensive Vorhaben; Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung der Bundeshauptstadt Berlin; Aachen 2006
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Uber den Tag ein Stellplatzbedarf fur die Einzelhandelserweiterung
in der Spitzenstunde der Parkraumnachfrage von etwa 11:00 bis
12:00 Uhr von ca. 190 Stellplatzen.

Unter Bericksichtigung der erhobenen vormittaglichen Auslastung
im Parken (Kapitel 3.4.3), dem Wegfall von Stellplatzen bzw. Park-
standen durch die Einzelhandelserweiterung und die Ausweitung
der Ful3gdngerzone wird eine Tiefgarage mit 300 Pkw-Stellplatzen
empfohlen. Dartber hinaus sind an den Eingdngen Fahrradabstel-
lanlagen vorzusehen.

GemalR Bayerischer Bauordnung® sind fiir Waren- und Ge-
schéftshauser 1 Stellplatz je 30-40 m2 bzw. fir Einkaufszentren
1 Stellplatz je 10-20 m? Verkaufsflache vorzusehen. Das entspricht
je nach Auslegung 250-333 bzw. 500-1.000 Stellplatzen.

4.6.3 AuRere ErschlieRung

Der neue Einzelhandelsstandort ist durch die Bushaltestellen Jo-
sefskirche in der Burgermeister-Prechtl-Stral3e und den ZOB an
der Dr.-Pfleger-StralRe, die beide sowohl vom Stadtbus als auch
den Uberlandlinien angefahren werden und maximal rund 200 m
entfernt liegen, gut erschlossen. Der FuRweg von den Bushalte-
stellen durch die Postgasse und uber die Leibnizstral3e bzw. Se-
danstralRe ist mit der Umsetzung des geplanten Innenstadtkon-
zepts verkehrsarm und attraktiv. Weiterhin wird nach Umsetzung
der MalRnahmen im Radverkehr auch die Zielfihrung hier attrakti-
ver sein.

Im Workshop ,Innenstadtkonzept* am 18.10.2011 wurden drei
mdgliche Standorte einer neuen Parkierungsanlage vorgestellt.
Zum einen die Erweiterung der Tiefgarage City Center, der Aus-
bau des Parkplatzes an der Wolframstrafde und der Bau einer
Tiefgarage am Danner-Eck (derzeit ebenerdiger Parkplatz), die in
das neue Gebaude integriert ware. Die anschlieRende Diskussion
fuhrte zu der Festlegung des Standorts am Danner-Eck mit der
Zufahrt Uber die Goethestralle. Nebenstehende Abbildung zeigt
die Zielfihrung im Parken unter Berlicksichtigung des Innenstadt-
konzepts Variante 2 (vgl. Kapitel 4.4). Die Zu- und Ausfahrt sollte
Uber die GoethestralRe erfolgen. Daflr wird die heutige Einbahn-
strale zwischen Sedanstralle und Tiefgarage (ggf. bis zur
Mohrenstral3e) in beiden Fahrtrichtungen freigegeben.

Eine solche Tiefgaragenzufahrt sollte sich in das Gebaude harmo-
nisch einfiigen und nicht durch groRe Rampenbauten einen Hin-
terhofcharakter hervorrufen. Nebenstehendes Foto zeigt eine Tief-
garagenzu- und -ausfahrt am Zugang zur FuRgangerzone in Kit-
zingen am Main.

Nach dem Grundgedanken aus Kapitel 4.7 die Innenstadt in die
Parkzonen Nord und Sud zu gliedern, werden die Pkws aus sidli-
chen Richtungen z. B. zu den Parkierungsanlagen an den Naab-
wiesen geleitet. Von dort gelangen sie auf direktem FulRweg Uber
die LeibnizstraRe zu einem der derzeit geplanten Eingange. Fahr-
zeuge aus 0Ostlichen Richtungen erreichen, wenn sie nicht schon in

% Jaut Bekanntmachung des BStMI Uber Richtzahlen fir die Berechnung
von Stellplatzen vom 12. Februar 1978 Uber den Stellplatznachweis der
BayBO
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die Allee-Tiefgarage fahren, tGber die Blrgermeister-Prechtl-Stral3e
und die Goethestral3e die neue Tiefgarage. Pkws aus ndrdlichen
Richtungen fahren Uber die Nikolaistralle oder die Christian-
Seltmann-Stral3e und dann uber die Sedanstrae zu der neuen
Parkierungsanlage. Hierzu muss das Linksabbiegen aus der Niko-
laistral3e am Adolf-Kolping-Platz zugelassen werden.

4.7 Parkraumkonzept

Zielsetzungen des entwickelten Parkraumkonzepts fur die Innen-
stadt sind zum einen eine kunden- und besucherfreundliche, d. h.
einfache, verstandliche und leicht ,merkbare” Struktur des Park-
raumangebotes und dessen Erschliefung und zum anderen die
Vermeidung von unnoétigem Parksuchverkehr, der die wichtigen
Aufenthaltsfunktionen des Stral3enraums innerhalb der Innenstadt
fur Kunden und Besucher (Stichwort: Einkaufsatmosphéare) sowie
die Wohnfunktion beeintrachtigen wiirde.

Fur das Konzept sollten die derzeit im Parkleitsystem ausgewiese-
ne Anzahl der Parkbereiche reduziert werden. Vorstellbar ist die
Einteilung in nur noch zwei Bereiche, z. B. Nord und Sud oder
Zentrum-Nord und Zentrum-Siid, um dann auf die jeweilige Parkie-
rungsanlage hinzuweisen. Dieses kann zusatzlich noch durch den
Einsatz von unterschiedlichen Farben flr die beiden Zonen (auch
auf den Hinweistafeln an den ZufahrtsstraRen) ausgewiesen wer-
den.

Die Trennlinie der beiden Parkbereiche befindet sich auf Hohe der
heutigen FuRgangerzone, so dass die Zielfihrung fur die Fahrzeu-
ge, die aus sudlichen Richtungen kommen zu den sudlichen Par-
kierungsanlagen fihrt und entsprechendes gilt fir die ndrdlichen
Richtungen (Bild 56).
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Stadt Weiden in der Oberpfalz
Gesamtstadtisches Verkehrskonzept

Zielflihrung Parken
Variante 2
FuBgéngerzone /
Umweltstrae Siid

Routen NORD

)il

—— Routen SUD
Planung: Tiefgarage

Bestand NORD: Parkhaus,
-platz und Tiefgarage

Jz] Bestand SUD: Parkhaus,
ﬁ V' I-platz und Tiefgarage
Sonstige bestehende
Parkhauser /-platze

B5VBORO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG
OR.-ING. REINHOLD BAIER GMEH ® AACHEN ‘

Bild 56: Zielfihrung Parken unter Beriicksichtigung des Innenstadtkon-
zepts Variante 2

Zudem sollte fur den in Kapitel 3.4.3 untersuchten Bereich eine
einheitliche Bewirtschaftungsform gelten. Im Stral3enraum kann
dazu ein einheitliches Mischungsprinzip zwischen ,Parken mit
Parkschein* und ,Bewohner mit Parkausweis frei“ vorgesehen
werden. Dabei sind die Parkscheintarife auf der Stral3e teurer als
die der Parkierungsanlagen einzustufen, um so den Straf3enraum
den Kurzzeitparkern und den Bewohnern bereitzustellen. Die in
diesem Zusammenhang heute schon geltende Héchstparkdauer
von maximal 2 Stunden unterstitzt dieses und sollte auch weiter-
hin beibehalten werden. Die Bewirtschaftungszeit von Montag bis
Samstag von 8:00 bis 18:00 Uhr ist nach den derzeitigen Ge-
sichtspunkten ausreichend.

Bild 57 zeigt die mit Parkschein zu bewirtschaftenden Zonen und
die Parkierungsanlagen fiir den untersuchten Bereich. Anders als
heute werden keine gesonderten Abschnitte fiir die Bewohner vor-
gesehen, sondern alle Stral3en in der jeweiligen Parkzone. Einzige
Ausnahme bilden natirlich die Zonen 100 und 300 im Altstadtbe-
reich, die fur die Offentlichkeit nicht zuganglich sind. Die Einteilung
der Bewohnerparkzonen halt sich an die heutige Situation. Die
Umgriffe der Zonen 340 und 310 wurden etwas verdndert und eine
neue Zone 210 wurde zusatzlich eingefiihrt.
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Bild 57: Parkraumkonzept Innenstadt

Des Weiteren sollte eine Anpassung des Parkleitsystems durchge-
fuhrt werden. Fir Weiden wird ein teildynamisches System mit der
Anzeige ,frei/besetzt* vorgeschlagen. Mit dieser Einrichtung wer-
den folgende Ziele verfolgt:

e Bindelung des Parkzielverkehrs auf vorgegebenen Routen

o Reduzierung der Umwegfahrten im Parksuchverkehr und der
damit verbundenen Nachteile, insbesondere L&rm- und Ab-
gasemissionen

e Vermeidung von Verkehrsstorungen durch Warteschlangen vor
ausgelasteten Parkierungsanlagen

Die Weidener Bewohner sind iber die Neuerungen z. B. in der
Tagespresse und auch Uber den Internetauftritt der Stadt zu infor-
mieren. Dieser bietet dann auch Besuchern der Stadt einen Uber-
blick.
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4.8 Konzept fiir den Offentlichen Personennahverkehr

Das Busliniennetz in Weiden mit den Stadt- und Uberlandbussen
bedarf nach erster Einschatzung keiner Ergdnzung von weiteren
Buslinien oder Taktverdichtungen. Liniennetzerganzungen kénnten
z. B. bei Entwicklungen von weiteren Wohngebieten notwendig
werden.

Sofern die Errichtung einer neuen Haltestelle notwendig wird, soll-
te diese — sofern die Verkehrsbelastungen dies zulassen - am
Fahrbahnrand vorgesehen werden. Die Grundausstattung aller
Haltestellen sollte in der Regel aus

o Haltestellenbezeichnung,

e gut lesbarem Fahrplan,

e transparentem Unterstand mit ausreichend Wind- und N&sse-
schutz,

e Miullbehalter und

e Sitzgelegenheiten

bestehen und gut ausgeleuchtet und barrierefrei sein. Diese Aus-
stattung ist derzeit noch nicht an allen Haltestellen vorhanden. Ein
gesamtstadtisch einheitliches Erscheinungsbild ist anzustreben. Im
Aulerortsbereich sind, wo dies bisher noch nicht vorhanden ist,
befestigte Warteflachen und Zuwegungen zu empfehlen. Somit
lasst sich neben der Sicherheit auch die Attraktivitat der OPNV-
Nutzung steigern.

Im Zuge der Beteiligung wurden einige Anmerkungen zum Bus-
verkehr und den Haltestellen eingebracht. Weiterzuverfolgen ist in
diesem Zusammenhang die Einrichtung einer Bushaltestelle auf
der Sebastianstraf3e. Hintergrund ist hier zum einen der Zugang
zum Klinikum, zum anderen die direktere Andienung des Gymna-
siums.

Die Nachfrage des Bau- und Planungsausschuss Uber die Mog-
lichkeit einer Bushaltestelle in der Sedanstralle 13 (Volkshoch-
schule) in Form eines Buskaps bedarf einiger Hinweise zur Um-
setzung. Grundsatzlich erscheint fur die Buslinien in Richtung
Mooslohe und Rehbihl eine zusatzliche Haltestelle vor dem Hin-
tergrund der geplanten Einzelhandelserweiterung in diesem Be-
reich sinnvoll. Nach Angaben der Richtlinien wie RASt und HBS ist
die Anlage der Bushaltestelle am Fahrbahnrand auf Grund der
Takte und der Verkehrshelastung zunéchst unbedenklich einricht-
bar. In Richtung ZOB wird es sich dabei um eine Ausstiegshalte-
stelle handeln, das bedeutet der Bus halt nur kurz und Wartefla-
chen fallen eher gering aus. Fur die Gegenrichtung vom ZOB
kommend ist bei einer Einstiegshaltestelle zum einen von einer
etwas langeren Standzeit des Busses auszugehen und zum ande-
ren ausreichend Warteflache fir die Fahrgéaste vorzusehen. Diese
Punkte sprechen dafir, nur die Haltestelle in Richtung Innenstadt
an der Volkshochschule anzulegen. Die Haltestelle der stadtaus-
wartsfiihrenden Busse sollte hingegen sidlich der Blrgermeister-
Prechtl-Stral3e errichtet werden. Dies ist im Zusammenhang mit
der Umsetzung der Innenstadtvariante 2 zu empfehlen und gestal-
terisch in den ,Platzbereich Danner-Eck* aufzunehmen. Somit
kénnen kurze, verkehrsarme Wege zur Haltestelle und ausrei-
chend Warteflachen zur Verfiigung gestellt werden.
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Die Bushaltestellen auf dem Bahnhofsvorplatz und auf der Bahn-
hofstral3e sollten im Rahmen der dortigen Umgestaltung attraktiver
gestaltet und organisiert werden. Fir Ortsunkundige, die aus dem
Bahnhof kommen, wird nicht sofort ersichtlich, von wo sie in wel-
che Richtung weiterfahren kénnen. Hier ist neben der Aufwertung
der Wartebereiche die Ausarbeitung eines Haltestellenlageplanes
notwendig.

5 Leitlinien zur Verkehrsentwicklung
5.1 Leitlinien zum Radverkehr (LR)

Netzplanung

LR 1 Nach dem Prinzip der Angebotsplanung soll ein differen-
Ziertes, dichtes und geschlossenes Alltagsnetz fur Radfah-
rer entwickelt werden. Dabei soll sowohl das Radfahren an
Hauptverkehrsstraf3en gesichert als auch das Radver-
kehrsnetz in verkehrsruhigen StraRen und auf Routen ab-
seits von StralRen weiterentwickelt werden.

LR 2 Die Routen des Schiilerradverkehrs zu weiterfiihrenden
Schulen bzw. des Studentenradverkehrs zur Hochschule
sollen neben den Routen zur Innenstadt vorrangig behan-
delt werden.

LR 3 Das Alltags-Radverkehrsnetz soll durch attraktive Verbin-
dungen an das Freizeitradwege- und Radwanderwegenetz
angeschlossen werden.

Fuhrung an HauptverkehrsstraRen

LR 4 Eine fahrbahnnahe Fihrung des Radverkehrs auf Schutz-
streifen wird fir Weiden bevorzugt. Gemeinsame Geh- und
Radwege sollen nur bei schwachen FulRganger- und Rad-
verkehrsstarken realisiert werden, wenn eine getrennte
Fuhrung ausgeschlossen werden muss.

LR 5 An signalisierten Knotenpunkten von Hauptverkehrsstralzen
werden die nicht abgesetzte Radfahrerfurt und das direkte
Linksabbiegen bevorzugt. In untergeordneten Zufahrten
von signalisierten Knotenpunkten sollen nach Méglichkeit
aufgeweitete Aufstellbereiche fur Radfahrer angelegt wer-
den.

Fuhrung im ErschlieBungsstrallennetz

LR 6 In ErschlieBungsstraf3en mit besonderer Netzbedeutung fur
den Radverkehr soll die Einrichtung von Fahrradstraf3en
geprift werden. Sackgassen sollen durchlassig gehalten
und EinbahnstrafRen fir den Radverkehr in Gegenrichtung
frei gegeben werden. In Tempo 30-Zonen kénnen Radver-
kehrsanlagen generell entfallen.
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Ausbaustandard

LR 7 Radverkehrsanlagen sollen nach einem sicheren und funk-
tionsgerechten Ausbaustandard hinsichtlich Breite, Ober-
flache, Linienfihrung und Kontinuitat ausgefihrt werden.
Breiten werden durch die StVO und das zugrunde liegende
Regelwerk der Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und
Verkehrswesen wie RASt und ERA vorgegeben. Mindest-
breiten sollen bei Radverkehrsanlagen mdglichst vermie-

den werden.
a) ohne angrenzende Farkstande
I I — _
| | P Fahrstraifen 025 m
jz 1.60m
I I
wl | &b Gehweg

[1.90]

450|150, 2,00 |

(1,25)

(1,25} Alle: Angaben in [m]

b) zwischen durchgehenden Fahrbahnen
und Parkstanden

Fahrstreifen
3
.79 (0,50}
T Trarkstriten| T “Jewaem

Gehweg

Bild 71: Beispiel fir die Abmessungen von Schutzstreifen

Tabelle 27: Gemeinsame Geh- und Radwege

Maximal vertrégliche Seiten-
raumbelastung FuBganger und
Radfahrer in der Spitzenstunde*]

Erforderliche Breite
zuziiglich Sicher-
heitstrennstreifen

Bild 72: Beispiele fiir Abmessungen von Radfahrstreifen und
von angrenzenden Verkehrsriaumen

Tabelle 28: StraBenbegleitende Radwege

70 (Fg+R)/h

=2,50m-3,00m

100 (Fg+R)/h

=3,00m-4,00m

150 (Fg+R)/h

=4,00m

) Der Anteil der Radfahrer an der Gesamtbelastung soll dabei sin

Drittel nicht Uberschreiten

. Sicherheitstrenn-
Radweg Regelbreite straifen
0,75 m (0,50 m*) bei
angrenzender Fahr-
Einrichtungs- 2,00 m bahn oder angrenzen
radweq (1,60 m)" dem Langsparken,
1,10 m bei Senkrecht-
und Schragpark-
standen™"
Zweirichtungs- | » 50 1 (2.00 mj?) | 0,75 m
radweg ' ! !

I bei geringer Radverkehrshelastung

) bei Verzicht auf Einbauten im Sicherheitstrennstreifen, Klammer-
werte bei geringer Radverkehrsbelastung

") Uberhangstreifen kann darauf angerechnet werdan

Bild 58: Anforderungen an die Dimensionierung von Radverkehrsanlagen
Quelle: Richtlinien fur die Anlage von StadtstralRen RASt 06 (Ausziige)

Wegweisung, Information

LR 8 Eine alltags- und freizeittaugliche Radwegweisung (wei-
testgehend schon vorhanden) sowie Ubersichtsplane sind
ein hilfreicher Bestandteil des Netzangebotes.
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Fahrradabstellanlagen

LR 9

LR 10

An wichtigen Zielen im Stadtgebiet (Bahnhof, Ful3ganger-
zone, oOffentliche Einrichtungen, Freizeitanlagen etc.) sollen
diebstahlsichere, moglichst witterungsgeschutzte Fahr-
radabstellanlagen errichtet werden. Dabei ist der Bedarf
anhand der abgestellten Fahrrader regelmalfiig zu tberpri-
fen und ggf. durch Ergdnzung der Anlagen fortzuschreiben.

Offentliche Arbeitgeber sollen in einer Vorbildfunktion durch
geeignete Angebote (Abstellanlagen, Dienstfahrrader, fi-
nanzielle Anreize etc.) den Radverkehr férdern. Dazu geho-
ren auch 6ffentliche Werbekampagnen fur das Fahrradfah-
ren im Alltag.

5.2 Leitlinien zum Ful3gadngerverkehr (LF)

Netzplanung

LF1

LF 2

Das FuRBwegenetz soll so weiterentwickelt werden, dass es
sowohl der sicheren und bequemen ErschlieBung des un-
mittelbaren stadtebaulichen Umfeldes dient als auch attrak-
tive, gesicherte und umwegarme Verbindungen zwischen
Wohnstandorten, Schulen, Geschéaften, Freizeit- und Erho-
lungseinrichtungen und Haltestellen schafft. Bereiche mit
Aufenthaltsfunktion sollen bei der Netzplanung besonders
bericksichtigt werden.

Das AlltagsfuBwegenetz soll dabei durch attraktive Verbin-
dungen an das Freizeitwegenetz angeschlossen werden.
Besondere Bedeutung hat der Zugang zu Bereichen mit
Naherholungsfunktion.

Ausbaustandard

LF 3

LF 4

LF5

LF 6

Die Dimensionierung von Gehwegen richtet sich nach de-
ren Netzfunktion, den anliegenden Nutzungen und den An-
forderungen aus Aufenthalt und Kinderspiel. Gehwegbrei-
ten sollten die in der RASt empfohlenen Mindestmalf3e nicht
unterschreiten (Bild 59). Reine Freizeitwege sollen dem
erwartbaren Aufkommen angepasst und entsprechend der
naturrdumlichen Lage gestaltet werden.

Zur fuBgangergerechten Gestaltung des Wegenetzes ge-
horen abwechslungsreich gestaltete Straf3enrdume und
Aufenthaltsflachen.

Bei der Gestaltung der FulBwege und FulRgadngeranlagen
sollen behindertengerechte Standards realisiert werden,
um die gesetzliche Anforderung der Barrierefreiheit ange-
messen zu bericksichtigen.

Als ,Weidener Standard“ zur Sicherung der Uberquerbar-
keit von HauptverkehrsstraRen sollen Mittelinseln konse-
guent genutzt werden. Lichtsignalanlagen sollen fuRgan-
gerfreundliche Schaltungen erhalten.
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Bild 70: Regelbreite eines Seitenraums

Tabelle 25: Richtwerte fiir den zusatzlichen Raumbedarf im
Seitenraum auf Grund besonderer Anforderungen

Anforderungen im Seitenraum Raumbedarf
Flachen flr Kinderspiel =2,00m
Verweilflachen vor Schaufenstern =1,00m
Grlinstreifen ohne Baume =1,00m
Grlinstreifen mit Baumen =2,00m-250m
Ruhebinke =1,00m
Warteflachen an Haltestellen =250m
Auslagen und Vitrinen 1,50 m
Stellflachen flr Zweirader
Aufstellwinkel 100 gon 2,00m
Aufstellwinkel 50 gon 1,50 m
Fahrzeugll'iberhang b.ei Senkrecht- 0.70m
oder Schragparkstreifen ’

Bild 59: Anforderungen an die Dimensionierung des Seitenraumes
Quelle: Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen RASt 06 (Auszug)

Wegweisung, Information

LF7 Eine fullwegbezogene Wegweisung (,Ful3ganger-
Leitsystem”) sowie Ubersichtsplane sind ein hilfreicher Be-
standteil des Netzangebotes, vor allem fir Touristen.

LF 8 Ein positives FufRgangerklima muss durch regelmaRige
FuRgangeraktionen und spezielle Serviceangebote fir
FuRganger entwickelt und gepflegt werden. Dabei sollen
die Aspekte Sicherheit, Gesundheit und Wohlbefinden im
Vordergrund stehen.

5.3 Leitlinien zum Offentlichen Personennahverkehr (LO)

Angebotsplanung

LO1 Das Linien- und Fahrtenangebot des offentlichen Perso-
nenverkehrs ist am Markt, d. h. an der potenziellen, nicht
nur der heute vorhandenen Nachfrage, zu orientieren und
erfolgsorientiert zu vermarkten. Dabei sollen die verschie-
denen Teilangebote (Bahn, Uberlandbus, Stadtbus, ggf.
auch flexible Angebote) zeitlich und raumlich optimal aufei-
nander abgestimmt werden.

LO 2 Neue Wohn- und Gewerbegebiete sollen moglichst zeitnah
vom OPNV erschlossen werden, um den Bewohnern bzw.
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Beschaftigten mdglichst friihzeitig eine Alternative zum Pkw
zu bieten.

Systemstandards

LO 3 Der Zugang zu den Haltestellen soll grundsétzlich innerorts
300 m Luftlinie (5 Minuten FuRweg) und aul3erorts 500 m
Luftlinie nicht Uberschreiten. Der Grundtakt in der Haupt-
verkehrszeit soll im Stadtlinienverkehr bei 30 Minuten oder
weniger liegen. Ein koordinierter Taktverkehr ist erforder-
lich, um das ,schlanke Umsteigen“ zu garantieren, auch
zwischen Bus und Bahn.

LO 4 Wo Buslinien die Verkehrsflaichen mit dem motorisierten
Individualverkehr teilen, ist der Vorrang des o6ffentlichen
Verkehrs soweit moglich durchzusetzen.

LO5 Im Gegensatz zum Stadtverkehr werden im Uberlandver-
kehr groRBere Reiseweiten zuriickgelegt. Aus diesem Grund
sind im Uberlandverkehr die Reisegeschwindigkeit und das
schlanke Umsteigen vorrangig zu optimieren.

LO6 Der OPNV soll im StraRenraum prasent sein. Dazu gehort
ein modernen Ansprichen und technischen Standards ge-
nigender Fahrzeugpark ebenso wie eine reprasentative,
komfortable, den Anforderungen der Barrierefreiheit ent-
sprechende Gestaltung und Ausstattung der Haltestellen,
die in der Regel am Fahrbahnrand ausgebildet werden sol-
len.

LO7 Werbe- und ServicemaBnahmen der OPNV-Betreiber fiir
ihre Kunden im Stadtgebiet sollen von kommunaler Seite
gezielt angeregt und unterstitzt werden. Dazu zahlt auch
die organisatorische Unterstiitzung von Angeboten zur Mo-
bilitdtsberatung.

5.4 Leitlinien zum Motorisierten Individualverkehr (LM)

Geschwindigkeitsniveau

LM 1 Zur Verringerung der Umweltbelastungen und Erhéhung
der Verkehrssicherheit ist ein stetiger Verkehrsablauf auf
niedrigem Geschwindigkeitsniveau anzustreben bzw. durch
flankierende MaRnahmen und konsequente Uberwachung
Zu unterstutzen.

LM 2 Ein Kklar strukturiertes Geschwindigkeitskonzept sieht flr
angebaute Hauptverkehrsstra3en eine zulassige Hdchst-
geschwindigkeit von 50 km/h und im ErschlieBungsstra-
Bennetz konsequent Tempo 30-Zonen vor.

StraRennetzplanung, Ausbaustandard und Dimensionierung

LM 3 Ausbaustandard und Gestaltung von Hauptverkehrs- und
ErschlieBungsstralRen sind an die Vertraglichkeit der Nut-
zungsanspriiche untereinander und mit den Umfeldnutzun-
gen zu orientieren und hinsichtlich der Umweltbeeintrachti-
gung so schonend als mdglich zu wahlen. Die Regelmalie
der RASt sind dabei fur die Fahrbahnbreiten einzuhalten.

LM 4 Bei Einsatz von Schutzstreifen an Hauptverkehrsstrafl3en ist
die Kernfahrbahnbreite mit mindestens 4,50 m zu wahlen.
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LM5 Beim Neu- oder Umbau von Knotenpunkten an Hauptver-
kehrsstraRen ist die Wahl der Knotenpunktart unter Be-
ricksichtigung des Kontinuitatskriterium oder der anzustre-
benden Funktion (wie den Kreisverkehr als Ortsein-
gangselement) zu wahlen.

LM 6 Die Verkehrssicherheit soll gegentiber der Schnelligkeit
und Flussigkeit im MIV den absoluten Vorrang haben. Eine
umfassende Verkehrssicherheitsarbeit soll zum Schutz des
Menschen (unabhangig von der Verkehrsmittelwahl), von
Natur und Umwelt und zur Beseitigung der Hauptunfallur-
sachen beitragen.

Parkraummanagement

LM 7 Ein Gesamtstadtisches Parkraummanagement ist ein we-
sentlicher Faktor zur Verkehrsvermeidung und Verkehrs-
verlagerung auf den Umweltverbund.

LM 8 Ein Parkraummanagement beinhaltet die vertragliche Er-
schlieBung von Parkraum.

Bewirtschaftung und Betrieb des Parkraums

LM 9 In den innerstadtischen StralBenraumen soll durch die fla-
chendeckende, einheitliche Bewirtschaftung der qualifizier-
ten Nachfrage eine erhohte Parkchance erdffnet und zu-
gleich eine stadtvertragliche und wirtschaftliche Nutzung
des vorhandenen Stellplatzangebotes erreicht werden.

Parkleitsystem

LM 10 Ein leicht begreifbares Parkleitsystem ist ein sinnvoller Be-
standteil des gesamtstadtischen Parkraummanagements.
Es soll Innenstadtbesucher auf kurzen Wegen im Haupt-
verkehrsstrallennetz zu den zentralen 6ffentlich zugangli-
chen Parkmdglichkeiten fiihren und dadurch Parksuchver-
kehr, insbesondere in sensiblen Bereichen der Innenstadt
und der angrenzenden Wohngebiete, vermeiden helfen.

Parkliberwachung und Aufklarung

LM 11 Wichtiger Bestandteil des Parkraummanagements ist ein
Uberwachungskonzept.

LM 12 Durch begleitende Informations- und Aufklarungsarbeit soll
die Akzeptanz von Parkraummanagement gesteigert wer-
den.
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6 Auswirkungen der Konzepte
6.1 Verkehrsverlagerungen im StrafRennetz

Die Auswirkungen auf die Verkehrsbelastungen nach der Umset-
zung des Innenstadtkonzepts Variante 2, der Erweiterung des Ein-
zelhandels in der Weidener Innenstadt und den neuen Parkrouten
werden nachfolgend erlautert.

Aufbauend auf den Z&hlergebnissen der Analyse wurde eine
Handumlegung durchgefiihrt. Daflr wurden Annahmen fir die
Verkehrsverlagerungseffekte aufgrund der Netzeingriffe und der
neuen Zielfihrung Parken getroffen und diese dann auf das um-
gebende StralBennetz umgesetzt. Hier muss darauf hingewiesen
werden, dass diese Verkehre nur kleinrAumig verteilt werden konn-
ten, d. h. die entfallenden Verkehre wurden Uber naheliegende
Alternativrouten gefiihrt. Daher werden die fir die Untersuchung
verwendeten Belastungszahlen auf der sicheren Seite liegen, da
vor allem die MIV-Netztrennung in der Innenstadt auch weitrdumi-
ge Verkehrsverlagerungen z. B. tber das Tangentenviereck haben
wird. Diese Verlagerungen sind jedoch ohne Verkehrsmodell bzw.
ohne genaue Kenntnis der Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre
nicht exakt zu beziffern und wurden deswegen nicht beriicksichtigt.

Bild 60 zeigt die Kfz-Knotenstrombelastungen im Konzeptfall fir
die zu untersuchenden Knotenpunkte zur nachmittaglichen Spit-
zenstunde®’. Abgesehen von der Mehrbelastung in der Goe-
thestralRe aufgrund der neu geplanten Tiefgarage nimmt vor allem
die Belastung auf dem Nord-Sid-StralRenzug Nikolaistra3e und
Schillerstral3e zu. Da davon auszugehen ist das dort auch Durch-
gangsverkehre fahren, sollte ein langfristiges Ziel sein, diese auf
die Tangente bzw. Autobahn zu verdréngen.

" Diese Werte sind — erganzt um Radverkehrswerte - auch die Ein-
gangswerte fur die Berechnung der Qualitdt des Verkehrsablaufs im
nachfolgenden Kapitel.
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Bild 60: Kfz-Knotenstrombelastungen an den zu untersuchenden Knotenpunkten in der nachmittaglichen Spitzenstunde im Konzeptfall
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6.2 Auswirkungen auf Knotenpunkte

Dieses Kapitel befasst sich mit den Auswirkungen fir den Kraft-
fahrzeugverkehr an den zu untersuchenden Knotenpunkten nach
der Einfihrung von Schutzstreifen an Hauptverkehrsstrallen, der
Umsetzung des Innenstadtkonzepts Variante 2 und der Erweite-
rung des Einzelhandels in der Weidener Innenstadt. Gezeigt wer-
den soll, wie sich die Qualitat des Verkehrsablaufs fir den Kraft-
fahrzeugverkehr gegentiber dem Bestand entwickelt.

Die aufgrund der Radverkehrsfiihrung notwendigen Anpassungen
an den Knotenpunkten werden anhand von Prinzipskizzen gezeigt.
Dargestellt ist die jeweilige Fahrbahnaufteilung der Zufahrten und
ggf. die Fihrung im Knotenpunkt. Die Abbildungen bleiben unver-
masst, da es sich nicht um eine Vorplanung handelt.

Fur die zu untersuchenden Knotenpunkte wurden auf Basis der
neuen Planung die vorhandenen Lichtsignalsteuerungen gemaf
den ,Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RIiLSA), Ausgabe 2010,
angepasst28 bzw., wenn nicht vorhanden, neue entwickelt. Flr
diese Knotenpunkte wurde dann fur die nachmittagliche Spitzen-
stunde® die Qualitat des Verkehrsablaufs gemaR dem ,Handbuch
fur die Bemessung von StralR3enverkehrsanlagen* (HBS), Ausgabe
2001, Fassung 2005, bewertet. Dabei handelt es sich um eine
theoretische Rechnung, die zur Abbildung der Verkehrszustinde
im Analyse- und Konzeptfall dient.

Als mal3gebendes Qualitatskriterium dient dabei die mittlere War-
tezeit, die fur jeden Verkehrsstrom einzeln erfasst wird und anhand
derer die Bestimmung der zugehdrigen Qualitdtsstufe des Ver-
kehrsablaufs (QSV) erfolgt. Fur die Gesamtbewertung der Ver-
kehrsqualitdt eines Knotenpunktes ist die schlechteste Qualitat
aller auftretenden Verkehrsstrome malf3gebend. Die notwendigen
Berechnungen erfolgten dabei mit dem HBS bzw. mit den Soft-
ware-Programmen AMPEL 5 und KREISEL 7 der BPS GmbH,
Karlsruhe. Bei den signalisierten Knotenpunkten wurde mit Fest-
zeitprogrammen gerechnet.

% Die Bestands-Signalprogramme wurden von der Firma Siemens zur
Verfigung gestellt.
# Siehe FuRnote 27.
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e Dr.-Seeling-Stral’e/Moosburger Stral3e

Der ehemals vorfahrtgeregelte und zweigeteilte Knotenpunkt wird
nun signalisiert, da ein Kreisverkehr u. a. aufgrund der Nahe zum
signalisierten Knotenpunkt Dr.-Seeling-Stral3e/Untere Bauscher-
stralRe nicht in Frage kommt. Der westliche Arm der Moosbirger
StraRe wird dabei von der Dr.-Seeling-Stral3e abgebunden. Er
dient nur noch der Zufahrt zu den dortigen Hausern. Da der Rad-
verkehr im Zuge der Bahnunterfiihrung im Seitenraum gefiihrt wird
und aufgrund der beengten Verhaltnisse auch dort bleiben wird, ist
das Linksabbiegen fir den Radfahrer aus der Moosbirger Stral3e
Uber die neue Furt der Dr.-Seeling-Stral3e vorgesehen. Diese bie-
tet weiterhin eine zusatzliche Uberquerungsmoglichkeit von der
stadtauswarts fihrenden Bushaltestelle zur Moosblirger Straf3e.

Durch die Umgestaltung des Knotenpunktes mit einer Lichtsignal-
anlage erreicht dieser im Kraftfahrzeugverkehr die Qualitatsstufen
des Verkehrsablaufs (QSV) von A bis C fiir die einzelnen Ver-
kehrsstrome und im FuRgangerverkehr die QSV B und C. Somit
kann im Kraftfahrzeugverkehr vor allem der Linkseinbieger in die
Dr.-Seeling-StralRe von einer QSV F auf ein A verbessert werden.

Aufgrund der geringen Entfernung zu den Knotenpunkten Re-
gensburger  StraRe/Nikolaus-Otto-Strale  und  Dr.-Seeling-
StralRe/Untere Bauscherstral3e sind die Lichtsignalanlagen der drei
Knotenpunkte mit einer Umlaufzeit von 60 Sekunden koordiniert
berechnet worden.

Bild 61: Prinzipskizze Dr.-Seeling-StraRe/Moosbiirger StralRe
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e Dr.-Seeling-Stral3e/Untere Bauscherstralie

Die Fahrstreifenaufteilung bleibt fir den Kraftfahrzeugverkehr wie
im Bestand erhalten und wird durch Schutzstreifen fur den Rad-
verkehr ergdnzt und die Haltlinie jeweils um 3 m vorgezogen.

Fir diesen Knotenpunkt kdnnen fur den Kraftfahrzeugverkehr er-
neut die QSV von A bis C — wie bereits im Bestand — und somit
insgesamt eine befriedigende Qualitdt des Verkehrsablaufs er-
reicht werden.

Aufgrund der geringen Entfernung zu den Knotenpunkten Dr.-
Seeling-StraRe/Mossbirger Strale und Regensburger Stra-
Re/Nikolaus-Otto-StralRe sind die Lichtsignalanlagen der drei Kno-
tenpunkte mit einer Umlaufzeit von 60 Sekunden koordiniert be-
rechnet worden.

3
&
i

Bild 62: Prinzipskizze Dr.-Seeling-Strae/Untere Bauscherstralle
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e Regensburger Stral3e/Nikolaus-Otto-Stral3e

Fir die heutige abknickende Vorfahrt wird ebenfalls eine Signali-
sierung empfohlen. Somit werden gefahrliche Situationen durch
hohe Geschwindigkeiten, schlechte Einsehbarkeit und fehlender
Uberquerungshilfen vermindert und zusétzlich die teilweise langen
Wartezeiten in der Zufahrt Nikolaus-Otto-StralRe minimiert. Auf-
grund der topographischen Verhéltnisse zum einen und der dich-
ten Knotenpunktabfolge zum anderen entfallt hier die Mdglichkeit
der Anlage eines Kreisverkehres.

Durch die Umgestaltung des Knotenpunktes und der Errichtung
einer Lichtsignalanlage erreicht dieser fur die einzelnen Verkehrs-
strome im Kraftfahrzeugverkehr die QSV A bis C. Dadurch kann
vor allem die Zufahrt Nikolaus-Otto-StralRe, die im Bestand eine
QSV von F hat, deutlich verbessert werden.

Aufgrund der geringen Entfernung zu den Knotenpunkten Dr.-
Seeling-StraRe/Mossbiirger Stral3e und Dr.-Seeling-Strafl3e/Untere
Bauscherstral3e sind die Lichtsignalanlagen der drei Knotenpunkte
mit einer Umlaufzeit von 60 Sekunden koordiniert berechnet wor-
den.

Bild 63: Prinzipskizze Regensburger StraRe/Nikolaus-Otto-Stral3e
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e Bahnhofsvorplatz/Brenner-Schéffer-StralRe/Bahnhofstralle

Die Fahrstreifenaufteilung fur den Kraftfahrzeugverkehr bleibt wie
im Bestand erhalten. Der Radverkehr erhalt in den Zufahrten
Bahnhofstral3e und Brenner-Schéffer-Stral3e jewelils einen eigenen
Fahrstreifen fur jede Fahrtrichtung. Aufgrund der geringen Kfz-
Belastungen in der Zufahrt Bahnhofsvorplatz werden hier keine
gesonderten Radverkehrsfilhrungen vorgesehen®.

Im Kraftfahrzeugverkehr kénnen im Konzeptfall die QSV von A bis
C fiur die einzelnen Verkehrsstrome erreicht werden (Bestand:
QSV B und C). Durch Anpassungen im Signalprogramm kann fir
den FulRgangerverkehr eine Verbesserung von den QSV A, E und
F in eine QSV von C und D erzielt werden, was nicht zuletzt fur die
wichtige FulRgangerbeziehung Bahnhofsvorplatz und Brenner-
Schaffer-Stral3e durchaus positiv ist.

= :,‘ § .:I.

feay Keckstr.
Bahnhofsmrmatz ﬂ 7 fc.
,- | \\rl =
| @
I,\'II:_‘."II i,ll—?ll .
= :.';1 :'aj.-
- "Irl -"; ,:’;I i ——
==
.

' — .___.____'-'-‘_‘_-:- Bre””EFSchéffer-Sfr.

Bild 64: Prinzipskizze Bahnhofsvorplatz/Brenner-Schéffer-Strae/Bahnhof-
strale

* Eine Uberarbeitung kann ggf. mit den derzeitigen Umgestaltungspla-
nen des Bahnhofsvorplatzes einhergehen.
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e BahnhofstralRe/Frauenrichter Straf3e/Weigelstral3e

Die Fahrstreifenaufteilung in der Weigelstralle andert sich von
einem Rechtsabbiegestreifen fur den Kraftfahrzeugverkehr und
einer Busspur in zwei Rechtsabbiegestreifen fiir den Kraftfahr-
zeugverkehr. Dabei ist der rechte Fahrstreifen fir die weitere
Fahrtrichtung Schillerstral3e und der linke Fahrstreifen fur die
Fahrtrichtung Frauenrichter Stral3e vorgesehen. Die Bushaltestelle
kann am nérdlichen Fahrbahnrand bleiben. Fir das dortige LSA-
Programm ist eine signaltechnische Bevorrechtigung der Busse zu
prufen, so dass der Bus bei seinem Halt bis zur Haltlinie vorfahren
kann und dann zuerst griin bekommt, um vor dem Kraftfahrzeug-
verkehr in den Knotenpunkt einfahren zu kénnen. Somit entstehen
fir den Busverkehr keine Nachteile.

In den Zufahrten der BahnhofstraBe und WeigelstraRe erhalt der
Radfahrer Schutzstreifen in jede Fahrtrichtung. Die Haltlinie ist
jeweils um 3,00 m vor die des Kraftfahrzeugverkehrs gezogen, um
in das Sichtfeld dieser zu gelangen. Die Frauenrichter Stral3e lasst
eine Radverkehrsfihrung in der Fahrbahn aufgrund der vorhande-
nen Fahrbahnbreite und durch die Unterflihrung nicht zu. Der Rad-
fahrer in der Zufahrt bleibt als Rechtsabbieger auf dem Radweg
und wird in der Bahnhofstrale dann auf einen Schutzstreifen ge-
fuhrt. Zum Linksabbiegen in die WeigelstraRe ist eine indirekte
Fuhrung vorgesehen. Von der Frauenrichter Strafe in Richtung
SchillerstraRRe ist das Uberqueren dann weiterhin tiber die Furten
angedacht. Die in die Frauenrichter StraRe einbiegenden Radfah-
rer werden direkt in den Seitenraum auf den vorhandenen Radweg
gefuhrt.

Bild 65: Prinzipskizze BahnhofstralRe/Frauenrichter StralRe/Weigelstralle

Durch die geanderten Verkehrsbelastungen und mdégliche Anpas-
sung des Signalzeitenplanes an die neuen Rahmenbedingungen
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erreicht der Knotenpunkt im Kraftfahrzeugverkehr die QSV A, C
und D fur die einzelnen Verkehrsstrome. Somit kann die Verkehrs-
qualitat der Zufahrt Weigelstrale und der Linksabbieger aus der
Frauenrichter Stral3e, die im Bestand beide eine QSV von F ha-
ben, nun fir den Kraftfahrzeugverkehr sogar verbessert werden.

e Adolf-Kolping-Platz

Die Fahrstreifenaufteilung in der Christian-Seltmann-Stral3e andert
sich von vier Fahrstreifen fir den Kraftfahrzeugverkehr in drei
Fahrstreifen. Dabei erhalt der Linksabbieger in Richtung Niko-
laistral3e nur noch einen Fahrstreifen. Der Radverkehr erhalt in
dieser Zufahrt jeweils einen eigenen Fahrstreifen fir jede Fahrt-
richtung. Durch den Wegfall der Mittelinsel und eines Fahrstreifens
in der Ausfahrt Nikolaistral3e ist die Anlage eines Linksabbiege-
streifens in Fahrtrichtung Sedanstral3e und fir den Radverkehr
jeweils einen Fahrstreifen fir jede Fahrtrichtung mdglich. In der
Zufahrt Schillerstrafe wird durch die Zusammenlegung des Gera-
deaus-/Rechtsfahrstreifens Platz fir Schutzstreifen fur alle Fahrt-
richtungen geschaffen.

AdoltKopig Pl (St2657) &

Bild 66: Prinzipskizze Adolf-Kolping-Platz

Durch die geanderten Verkehrsbelastungen und mdégliche Anpas-
sung des Signalzeitenplanes an die neuen Rahmenbedingungen
erreicht der Knotenpunkt im Kraftfahrzeugverkehr die QSV B bis D
und fur die Sedanstrale F. Die Zufahrt Sedanstral3e war neben
der Zufahrt Nikolaistraf3e bereits im Bestand F. Die Zufahrt Niko-
laistralRe wurde auf ein QSV von C bzw. D verbessert, in der Se-
danstral3e liefern die Berechnungen in der Analyse eine deutliche
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Uberlastung der Zufahrt, im Konzeptfall ist diese rechnerisch nur
noch gering Uberlastet.

Zudem kann an allen Ful3gangerfurten eine QSV von D erreicht
werden (Bestand: QSV D und E).

e Burgermeister-Prechtl-StraRe/Goethestral3e/Sedanstralie

Mit Umsetzung des Innenstadtkonzepts (Ful3g&ngerzone) ist die
sudliche Sedanstral3e fur den Kraftfahrzeugverkehr gesperrt; fur
Busse, Taxen, Radfahrer und Lieferverkehre aber weiterhin be-
fahrbar. Die Offnung der GoethestraRe im Beidrichtungsverkehr
und der notwendige Platzbedarf fir die Kurvenfahrten der Sattel-
zuige erfordert weiterhin einen grof3flachigen Knotenpunktbereich.

Durch die geénderte Verkehrsfiihrung und Anpassung des Signal-
zeitenplanes an die neuen Rahmenbedingungen erreicht der Kno-
tenpunkt fur alle Zufahrten im Kraftfahrzeugverkehr eine QSV von
B. Im Gegensatz zum Bestand verschlechtert sich damit die Zu-
fahrt Sedanstral3e Nord von der QSV A auf die QSV B.

w
e
. .
v =N

. .
L= A
2
‘/‘

Bild 67: Prinzipskizze Blirgermeister-Prechtl-StraRe/Goethe-
stralle/Sedanstrale
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e Friedrich-Ebert-StraRe/Leuchtenberger Stral3e

Die heutige Verkehrsfuhrung an dieser Einmindung gleicht im
ersten Moment einem Kreisverkehr und nimmt eine riesige As-
phaltflache in Anspruch. Durch die anliegenden Geschéfte und die
Schule und dem damit verbundenen Uberquerungsbedarf und den
Aufenthaltsfunktionen sollte hier ein Kreisverkehr geplant werden.
Die heutige ,Insel* wird so belassen. Die Zufahrten werden von
ihrer Breite reduziert und mit Fahrbahnteilern versehen, so dass
gleichzeitig an jeder Zufahrt auch eine Uberquerungsmoglichkeit
besteht. Die Umplanung sollte nicht nur durch Ummarkierung,
sondern auch baulich durchgefiihrt werden.

Durch die Errichtung eines Kreisverkehrsplatzes erreicht der Kno-
tenpunkt fur alle Zufahrten eine QSV von A. Damit verbessert sich
die Zufahrt Leuchtenberger Stral3e, die im Bestand die QSV F hat,
deutlich.

H_L— ‘ : proles

"1} Jabiaquayyona

Bild 68: Prinzipskizze Friedrich-Ebert-Straf3e/Leuchtenberger StralRe

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

81

ESV



e Friedrich-Ebert-Strae/Edeldorfer Weg/Vohenstraul3er StralRe/
Rampe B22

Hier wurde bereits von der Stadtverwaltung Weiden ein Entwurf fir
den Umbau von dem heute vorfahrtgeregelten Knotenpunkt in ei-
nen Kreisverkehr ausgearbeitet.

Da der Radverkehr hier im Seitenraum gefuhrt wird, ist vor allem
der Zweirichtungs- Geh- und Radweg in der Zufahrt Edeldorfer
Weg aus Sicherheitsgriinden fir Autofahrer deutlich hervorzuhe-
ben. Den FuRgangern werden durch die Fahrbahnteiler in den
Zufahrten zusatzliche Uberquerungsmdglichkeiten iiber die Fried-
rich-Ebert-StralRe bzw. die VohenstrauRer Stral3e gegeben.

Durch die Errichtung eines Kreisverkehrs kdonnen im Kraftfahr-
zeugverkehr eine QSV von B fir die Zufahrt Friedrich-Ebert-StralRe
und eine QSV von A fiir die Ubrigen Zufahrten erzielt werden. Da-
mit wird die Verkehrsqualitat der Zufahrt Rampe B22 (Bestand:
QSV F) und des Geradeaus- und Linksabbieger aus dem Edeldor-
fer Weg (Bestand: QSV E) deutlich verbessert.

Bild 69: Lageplan Planung Friedrich-Ebert-StraRe/Edeldorfer Weg/Vohen-
straul3er StralBe/ Rampe B22
Quelle: Stadt Weiden

e BahnhofstralRe/Obere Bauscherstraf3e/Dr.-Seeling-Stral3e

Fir den heute vorfahrtgeregelten Knotenpunkt wird eine Signali-
sierung empfohlen. In der oberen BauscherstralRe entfallt die Mit-
telinsel und die Zufahrt wird verschmalert, so dass fur den Fuf3-
ganger die Uberquerungsbreite reduziert wird. Im FuBgangerver-
kehr gibt es weiterhin eine zusatzliche Uberquerungsstelle iiber
die Bahnhofstral3e, die ggf. noch um eine weitere Furt Gber die
Dr.-Seeling-StralRe erganzt werden kann.

Fur den Radfahrer wird in der Oberen Bauscherstral3e ein aufge-
weiteter Aufstellbereich vorgesehen. In den anderen Zufahrten
wird der Radfahrer direkt gefuhrt. Bei einer Umnutzung der west-
lich angrenzenden Flachen kann aufgrund der vorhandenen Uppi-
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gen Fahrbahnbreiten auch noch ein Linksabbiegestreifen auf der
Dr.-Seeling-Stral3e hinzukommen.

Durch die Umgestaltung des Knotenpunktes und der Errichtung
einer Lichtsignalanlage erreicht dieser fur den Kraftfahrzeugver-
kehr die QSV A und B und verbessert somit die Verkehrsqualitat
der ausfahrenden Kraftfahrzeugverkehre der Oberen Bauscher-
stralRe (Bestand: QSV E).

Bild 70: Prinzipskizze BahnhofstralRe/Obere Bauscherstral3e/Dr.-Seeling-
StraRe®

e Frauenrichter StralRe/Lerchenfeldstral3e/Siechenstralle

Die Umgestaltung dieses Knotenpunktes wurde bereits in dem
Kapitel 4.1 im Zuge des Anwendungsbeispiels Radverkehr fir die
Frauenrichter Strafl3e beschrieben und dargestellt (siehe Bild 44).

Durch die geanderte Verkehrsfuhrung und Anpassung des Signal-
zeitenplanes an die neuen Rahmenbedingungen erreicht der Kno-
tenpunkt im Kraftfahrzeugverkehr die QSV A und B (Bestand: QSV
A bis C). Im FulRgéngerverkehr kénnen die QSV E und F im Be-
stand auf eine QSV D an allen Furten verbessert werden.

o Frauenrichter Stral3e/Leimbergerstral3e/Schweigerstralie

Auch dieser Knotenpunkt wurde bereits im Kapitel 4.1 beschrieben
und dargestellt (siehe Bild 43).

Im Kraftfahrzeugverkehr kénnen an diesem Knotenpunkt die QSV
A bis C fur die einzelnen Verkehrsstrome erreicht werden (Be-

3 Zur Vereinheitlichung sind auch in der Dr.-Seeling-Stral3e Schutzstrei-
fen dargestellt. Der derzeit existierende Radfahrstreifen kann erst einmal
bleiben.
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stand: QSV A bis C). Im FuRgangerverkehr kann die QSV F im
Bestand auf eine QSV D an allen Furten verbessert werden.

e Rotkreuzplatz

Die Fahrstreifenaufteilung fur den Kraftfahrzeugverkehr wird in der
Zufahrt Gabelsbergerstrale und in der Ausfahrt der Dr.-Martin-
Luther-Stral3e gedndert. In letzterer kdnnen durch die Anlage des
Schutzstreifens keine 2 vollstédndigen Fahrstreifen erhalten bleiben
und es wird ein Uberbreiter Fahrstreifen vorgesehen.

Durch die geénderte Verkehrsbelastung und Anpassung des Sig-
nalzeitenplanes an die neuen Rahmenbedingungen erreicht der
Knotenpunkt im Kraftfahrzeugverkehr die QSV von A bis C und im
FuRgangerverkehr an allen Furten die QSV D. Gegeniiber dem
Bestand ist eine Verbesserung des Linkseinbieger in die Dr.-
Martin-Luther-StralRe von QSV E auf QSV C zu verzeichnen.

P I,-" \Q§
s
‘ / I‘-" §I

%- III..

Rotkreuzpialz

Bild 71: Prinzipskizze Rotkreuzplatz®

¥ Die Anlage von Schutzstreifen in der Stral3e Zur Centralwerkstatte ist
ein Vorschlag, hier ware auch die Einrichtung einer Tempo 30-Zone
denkbar.
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e Schillerstral3e/Kornerstral3e/Ringstral3e

Die Fahrstreifenaufteilung fur den Kraftfahrzeugverkehr in der Zu-
fahrt Schillerstral3e Nord reduziert sich von 3 auf 2 Fahrstreifen.

Durch die Anderungen und die Anpassung des Signalzeitenplanes
an die neuen Rahmenbedingungen erreicht der Knotenpunkt im
Kraftfahrzeugverkehr die QSV von A bis D und im Fuf3géngerver-
kehr die QSV von A bis E. Im Vergleich zu der Qualitat des Ver-
kehrsablaufs im Kraftfahrzeugverkehr ergeben sich keine Ande-
rungen gegeniuber dem Bestand, im Fuf3gangerverkehr verbes-
sern sich die QSV der Furten auf der Schillerstral3e.

st

Bild 72: Prinzipskizze Schillerstralle/Kdrnerstralle/Ringstralle

e Schillerstrale/Goethestrale

Die Fahrstreifenaufteilung fur den Kraftfahrzeugverkehr éndert sich
in der Zufahrt Schillerstraf3e Sid. Durch die Anlage der Schutz-
streifen kdnnen dort keine 2 vollstdndigen Fahrstreifen erhalten
bleiben und es wird ein Uberbreiter Fahrstreifen vorgesehen.

Durch die geénderte Verkehrsbelastung und Anpassung des Sig-
nalzeitenplanes an die neuen Rahmenbedingungen erreicht der
Knotenpunkt im Kraftfahrzeugverkehr die QSV von A und D und im
FuRgangerverkehr die QSV A und E. Gegeniuber dem Bestand ist
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eine Verbesserung der Furt Schillerstrale Nord von F auf E zu
verzeichnen, im Kraftfahrzeugverkehr bleibt die Qualitat des Ver-
kehrsablaufs gleich.

Bild 73: Prinzipskizze Schillerstralle/GoethestralRe
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6.3 Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit

Bei Umsetzung der genannten Konzepte und Einhaltung der Leitli-
nien kénnen sich nachfolgende positive Auswirkungen in Weiden
einstellen.

Beim Unfallrisiko bezogen auf verschiedene Fihrungsformen des
Radverkehrs schneiden markierte Fahrbahnfiihrungen tendenziell
besser ab, als bauliche Radwege®. Bei einheitlicher Umsetzung
von Schutzstreifen an HauptverkehrsstralRen fuhrt dies bei allen
Verkehrsteilnehmern zu mehr Verhaltenssicherheit.

Schutzstreifen verbessern weiterhin die Sicherheit an Grund-
stiickszufahrten und Einmindungen. Einerseits behindern die im
Seitenraum ausfahrenden Fahrzeuge nicht die Radfahrer im
Langsverkehr, andererseits sind die Radfahrer auf der Fahrbahn
immer im Blickfeld der Kraftfahrzeugfahrer und werden nicht im
Seitenraum von diesen Uberrascht. Das gilt ebenso fiir die Fih-
rung der Radfahrer in den Knotenpunkten. Durch vorgezogene
Haltlinien oder ggf. Aufstellbereiche sollen hier die Radfahrer im
Blickfeld der Kraftfahrzeugfahrer gefiihrt werden.

Als Bestandteil der Fahrbahn kommt der Sicherheit der Radfahrer
weiterhin zu Gute, dass die Schutzstreifen gereinigt und gerdumt
und im Zusammenhang mit Deckenerneuerungen o. &. auch in
Stand gesetzt werden.

Durch die Anlage von Mittelinseln als Uberquerungshilfe wird so-
wohl die Uberquerungsléange als auch die Verkehrsbelastung hal-
biert. Somit fallt es dem FuB3ganger leichter, sich abschnittsweise
nur auf eine Richtung zu konzentrieren und die Stral3e sicher zu
Uberschreiten.

Durch zusatzliche Lichtsignalanlagen im Stadtgebiet werden den
FuRgangern weitere gesicherte Uberquerungsmdoglichkeiten gege-
ben, aber auch abbiegende Radfahrer und Kraftfahrzeugfahrer
sicherer gefuhrt, wie z. B. am Knotenpunkt Regensburger Stra-
Re/Nikolaus-Otto-Strale.

Die Berechnungen der Qualitéat des Verkehrsablaufs der Knoten-
punkte in Kapitel 6.2 haben gezeigt, dass teilweise die Qualitats-
stufen fur die FuBganger bei Anpassungen im Signalprogramm
verbessert werden kénnen. Durch die kiirzeren Wartezeiten wird
zum einen das Zuful3gehen attraktiver, zum anderen kann das bei
Rot Gehen von ,ungeduldigen* Personen und damit deren Unfall-
gefahrdung sicherlich minimiert werden.

Die Stadt Weiden verflgt bereits Uber einen Kinderstadtplan (3.
Auflage 2010). Dieser sollte weitergefiihrt und entsprechend der
Konzeptumsetzungen laufend aktualisiert werden, um den Kindern
eine sichere Orientierungsbasis liefern zu kénnen.

3 Alrutz, D., Bohle, W., Miller, H., Prahlow, H., Hacke, U., Lohmann, G.:
Unfallrisiko und Regelakzeptanz von Fahrradfahrern. Berichte der Bun-
desanstalt fur StraRenwesen, Unterreihe Verkehrstechnik, Heft V 184,
Bergisch Gladbach 2009
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7 MaRRnahmen und Kosten

Die im gesamtstadtischen Verkehrskonzept genannten Maf3nah-
men, wie das Innenstadtkonzept und die strikte Umsetzung von
Schutzstreifen an Hauptverkehrsstra3en und den damit verbunde-
nen Anderungen der Knotenpunkte, bediirfen einer intensiven Of-
fentlichkeits- und Aufklarungsarbeit. Die Weidener Birger sollten
vor der Realisierung durch Flyer und/oder Tagespresse an die
Neuerungen herangefihrt werden.

Weiterhin sollte bei Umsetzung des Innenstadtkonzeptes zeitgleich
fur die Umsetzung der Radverkehrsanlagen an den zur Innenstadt
fuhrenden HauptverkehrsstralRen gesorgt werden. Die folgenden
Tabellen listen die dafiir notwendigen Mafinahmen auf und enthal-
ten eine (berschlagige Kosteneinschatzung®, die wegen der
tberwiegend kleinteiligen Arbeiten nur grobe Anhaltswerte liefern
kann.

Nicht aufgefiihrt werden die Stral3en bzw. Stral3enabschnitte, in
denen kein direkter Handlungsbedarf gesehen wird bzw. die nicht
im untersuchten Stral3ennetz liegen.

Die Plane auf den nachsten Seiten geben eine Ubersicht der
MalRnahmen im Weidener Stadtgebiet wieder. Die dortige Numme-
rierung ist ebenfalls in den MalRnahmenlisten enthalten.

Tabelle 5: MaRnahmenliste Innenstadt
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Stral3e/StralBenabschnitt (Ifd. Nr.) | MaBnahmenbeschreibung

Kosten-
schatzung

Sedanstral3e zwischen Kurt-
Schumacher-Allee und Birgermeis-
ter-Prechtl-StralRe (1)

Einrichtung einer Ful3gangerzone

(Umgestaltung des StraRenquerschnitts)

Ca. 180 €/m2flr
Verlegung von
Naturstein und
einfacher Aus-
stattung wie
Baume und
Banke

Dr.-Pfleger-StralRe zwischen Wei-
gelstralle und Kurt-Schumacher-

schenswert

Einrichtung einer Umweltstral3e durch entsprechende
Beschilderung; eine Umgestaltung des Stral3enquer-
Allee (2) schnitts ist nicht zwingend erforderlich, aber wiin-

Aufstellen von
Verkehrsschildern
(ca. 400 €/Schild)

Neben den Maflinahmen in der obigen Tabelle ist als weitere Mal3-
nahme die flachendeckende Ergadnzung der Tempo 30-Zonen im
Innenstadtbereich (Kapitel 4.5.1) zu nennen.

* Bei den aufgefihrten Kosten handelt es sich um eine Abschéatzung
aufgrund von Pauschalpreisen je laufenden Meter bzw. m2 Flache.
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Gesamtstidtisches Verkehrskonzept
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Bild 74: MalRnahmenplan Innenstadt
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Bild 75: MalRnahmenplan Gesamtstadt ohne Innenstadt
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Tabelle 6:

MaRnahmenliste Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrs-

straBen (unter Berlicksichtigung der Erhaltung der vorhan-

denen Borde)

91

Stral3e/StralRenabschnitt (Ifd. Nr.)

MaBnahmenbeschreibung®

Kosten- %
schatzung

Frauenrichter Strafl3e zwischen Sie-
chenstral3e und Ortsausgang (3)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden, daher Anla-
ge von beidseitigen Schutzstreifen, die abschnitts-
weise auch unter 1,50 m breit sein kénnen (siehe
Kapitel 4.1)

Ca. 25.500 € fur
Markierungs-
arbeiten

Parksteiner Strafte und Schuster-
mooslohe (4)

Umwidmung des vorhandenen Geh- und Radwegs
im Zweirichtungsverkehr auf der nérdlichen Seite
(siehe Kapitel 4.1) in ortsauswartsfiihrenden Einrich-
tungsverkehr; Anlage eines Schutzstreifen auf der
stdlichen Fahrbahnseite bei Verlagerung des Par-
kens an den nordlichen Fahrbahnrand (ggf. Errich-
tung einer Mittelinsel am Ortseingang als Uberque-
rungshilfe)

Ca. 18.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Mooslohstraf3e zwischen Peuerl-
stral3e und Tulpenstral3e (5)

Nutzbare Breite der vorhandenen Radverkehrsanla-
ge ist zu schmal; Anlage von beidseitigen Schutz-
streifen (Querschnittsfall B) neben alternierendem
Parken (siehe Kapitel 4.1)

Ca. 28.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Christian-Seltmann-Stral3e zwischen
Aichingerstral3e (bzw. Verlangerung
der Pressather StraRe) und Wei-
dingweg (6)

Ergénzung eines Radfahrstreifens auf der stidlichen
Seite; der Aul3erortsbereich der Christian-Seltmann-
StralRe wird parallel Gber den Weidingweg fir den
Radverkehr erschlossen

Ca. 2.500 € fir
Markierungs-
arbeiten

Christian-Seltmann-Stral3e zwischen
Fichtestral3e und SchillerstralRe (7)

Anlage von beidseitigen Schutzstreifen

Ca. 7.000 € fiir
Markierungs-
arbeiten

Joseph-Haas-Stral3e/Tulpenstralie
(8)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage von
beidseitigen Schutzstreifen und Parken gemafi
Querschnittsfall B; Schutzstreifenbreite ggf. < 1,50 m

Ca. 23.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Mooslohstraf3e zwischen Parkstei-
ner Stral3e und Ortsausgang (9)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage von
beidseitigen Schutzstreifen wegen vorhandenem
Fahrbahnquerschnitt und Parken nicht durchgangig
maoglich; Vorschlag von der Anlage alternierender
Schutzstreifen

Ca. 10.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Pressather Stral3e zwischen Tach-
auer Stral3e und Joseph-Haas-
StralRe (10)

Vorhandener Radweg auf der stidlichen Seite durch
Baumscheiben nicht nutzbar; Anlage eines einseiti-
gen Schutzstreifen auf der sidlichen Seite neben
Parken

Ca. 5.000 € fir
Markierungs-
arbeiten

Dr.-Martin-Luther-Stral3e zwischen
Gabelsberger Stral3e und Anton-
Glétzner-StralRe (11)

Auf diesem Abschnitt sind nicht alle vorhandenen
Radverkehrsanlagen richtlinienkonform, daher Anla-
ge von beidseitigen Schutzstreifen, die auf Hohe der
Anton-Glétzner-StraBe dann auf den Radweg im
Seitenraum gefiihrt werden

Ca. 9.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Prinz-Ludwig-Straf3e/ Nikolaistral3e
(12)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage
beidseitiger Schutzstreifen; ggf. aufgrund vorhande-
ner Fahrbahnbreite zwischen Zur Drehscheibe und
Adolf-Kolping-Platz unterbrechen

Ca. 14.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Schillerstraf3e (13)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage
beidseitiger Schutzstreifen

Ca. 11.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

BahnhofstrafRe zwischen Josef-Witt-
Platz und Bahnhof (14)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage
beidseitiger Schutzstreifen

Ca. 8.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

% Die zu Grunde liegenden La&ngen und Fahrbahnbreiten wurden aus
dem CAD-Plan der Stadt Weiden gemessen (siehe auch Ful3note 23).

% Die Angaben beruhen auf eine grobe LAngenmessung und einem Preis
von 10 € je laufenden Meter Schutzstreifenmarkierung.
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Stral3e/StralRenabschnitt (Ifd. Nr.)

MaBnahmenbeschreibung®

Kosten- %
schatzung

Obere Hauptstral3e stdlich Roter
Weiher und Untere HauptstralRe in
Rothenstadt bis Am Anger (15)

Anlage von beidseitigen Schutzstreifen (ggf. mit
Unterbrechung fir Parken)

Ca. 25.500 € fur
Markierungs-
arbeiten

Moosbuirger Stral3e zwischen Am
Wodrnzgraben bis Dr.-Seeling-StralRe
(16)

Auflésung des Zweirichtungs Geh- und Radweg auf
der nérdlichen Seite und Anlage von beidseitigen
Schutzstreifen

Ca. 7.000 € fir
Markierungs-
arbeiten

Brenner-Schaffer-StralRe zwischen
BahnhofstraBe und HochstraRe (17)

Auflésung der Radwege auf beiden Seiten und An-
lage von beidseitigen Schutzstreifen

Ca. 3.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Brenner-Schaffer-StralRe zwischen
HochstraRe und Dr.-Pfleger-Stralie
(18)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage
beidseitiger Schutzstreifen neben Parkstreifen ent-
sprechend Querschnittsfall C zwischen Dr.-Pfleger-
Straf3e und Briicke und zwischen Briicke und Hoch-
stra3e ggf. nur auf der siidlichen Seite Parken (und
Anlage eines baulichen Gehwegs zwischen Hoch-
straf3e und Briicke)

Ca. 4.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Dr.-Pfleger-Stral3e zwischen Bren-
ner-Schéffer-Stralle und Weigel-
stral3e (19)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage
beidseitiger Schutzstreifen neben Parkstreifen ent-
sprechend Querschnittsfall C

Ca. 5.000 € fir
Markierungs-
arbeiten

Weigelstral3e zwischen Dr.-Pfleger-
Stral3e und Bahnhofstral3e (20)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage
beidseitiger Schutzstreifen, zwischen Leibnizstral3e
und Hochstral3e neben Parkstreifen entsprechend
Querschnittsfall C

Ca. 6.000 € fir
Markierungs-
arbeiten

Sedanstral3e zwischen Bgm.-
Prechtl-Strafl3e und Nikolaistral3e
(21)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage
beidseitiger Schutzstreifen entsprechend Quer-
schnittsfall A

Ca. 5.000 € fir
Markierungs-
arbeiten

Bgm.-Prechtl-StralRe zwischen Se-
danstrafRe und Schlérplatz (22)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage
beidseitiger Schutzstreifen

Ca. 9.000 € fiir
Markierungs-
arbeiten

Lederer Stral3e (23.1)

Keine Radverkehrsanlage vorhanden; Anlage eines
Schutzstreifens

Ca. 2.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Sebastianstralle zwischen Er-
hardstral’e und vorhandener Rad-
wege sudlich der Gabelsberger
Stralie (23.2)

Anlage von Schutzstreifen

Ca. 3.300 € fur
Markierungs-
arbeiten

Friedrich-Ebert-Strae zwischen
Sebastianstral3e bis zu den gemein-
samen Geh- und Radwegen 6stlich
der Leuchtenberger Stral3e (24)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage
beidseitiger Schutzstreifen entsprechend Quer-
schnittsfall B mit Parken auf der sudlichen Seite

Ca. 13.500 € fur
Markierungs-
arbeiten

Vohenstraul3er StralRe zwischen
Edeldorfer Weg und Hirtenweg (25)

Anlage eines Schutzstreifen auf der siidlichen Seite
(nordlich ist einer vorhanden)

Ca. 7.000 € fir
Markierungs-
arbeiten

Vohenstraul3er StralRe zwischen
Hirtenweg und Ortsausgang (26)

Anlage beidseitiger Schutzstreifen

Ca. 7.000 € fir
Markierungs-
arbeiten

Leuchtenberger Stral3e zwischen
Hopfenweg und Friedrich-Ebert-
StralRe (27)

Keine Radverkehrsanlagen vorhanden; Anlage
beidseitiger Schutzstreifen

Ca. 11.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Ggf. Pressather Stral3e zwischen
Himbeerweg und Zur Waldrast (28)

Auf der nordlichen Seite Geh- und Radweg im Zwei-
richtungsverkehr vorhanden; sollte es hier Be-
schwerden geben, so ist hier wie in der Parksteiner
Stral3e zu verfahren (ggf. Errichtung einer Mittelinsel
am Ortseingang als Uberquerungshilfe)
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Tabelle 7:
netzes

MaRnahmenliste zur Vervollstandigung des Radverkehrs-
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Stral3e/StralRenabschnitt (Ifd. Nr.)

Malinahmenbeschreibung

Kosten-
schatzung

ProRlIstral3e (29)

Als wichtige Verbindung im Erschlie3ungsstraf3en-
netz wird hier die Anlage von alternierenden Schutz-
streifen vorgesehen, da der StralRenquerschnitt
durch das Parken zu gering fiir beidseitige Schutz-
streifen ist (siehe Kapitel 4.1)

Ca. 14.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Rehbuhlstral3e (30)

Ost-West-Verbindungsachse im Erschlie3ungsstra-
Bennetz; Anlage von alternierenden Schutzstreifen,
kombiniert mit alternierendem Parken in den Ab-
schnitten, wo groRtenteils durch Parken kein Platz fir
beidseitige Schutzstreifen ist (wie in der ProRIstralle)

Ca. 26.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Mooslohstraf3e zwischen Christian-
Seltmann-StralRe und Peuerlstralle
(31)

Einrichtung einer Fahrradstrale (siehe Kapitel 4.1)

Aufstellen von

Verkehrsschildern

(ca. 400 €/Schild)

Gabelsbergerstral3e (32)

Anlage von beidseitigen Schutzstreifen (Hintergrund:
vorhandene Radverkehrsanlagen im Seitenraum zu
Gunsten der Fu3ganger auf die Fahrbahn legen;
vorhandene Schutzstreifen gerade neben dem Par-
ken zu schmal)

Ca. 10.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Sintzelstral3e (33)

Anlage von beidseitigen Schutzstreifen und einseiti-
gem Parkstreifen

Ca. 5.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Schweigerstralle (34)

Anlage von alternierenden Schutzstreifen, kombiniert
mit alternierendem Parken (wie in der ProRIstralle)

Ca. 10.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Untere Bauscherstral3e zwischen
Dr.-Seeling-Stral3e und Obere
Bauscherstral3e (35)

Anlage von alternierenden Schutzstreifen (die vor-
handene Fahrbahnbreite ist zu gering fir die Anlage
von beidseitigen Schutzstreifen, der Zweirichtungs
Geh- und Radweg zwischen Reiterweg und Obere
Bauscherstral3e kann als Verbindung der 2 Radrou-
ten erhalten bleiben)

Ca. 11.000 € fur
Markierungs-
arbeiten

Obere Bauscherstral3e zwischen
Dr.-Seeling-Strafle und Untere

Anlage von alternierenden Schutzstreifen (die vor-
handene Fahrbahnbreite ist zu gering fir die Anlage

Ca. 11.000 € fur
Markierungs-

Bauscherstral3e (36) von beidseitigen Schutzstreifen) arbeiten

: .| Handlungsbedarf ggf. auf neue Nutzungen der Ent-
t%?r; Eﬁﬁ?gg‘ﬁ?{ﬂ%@? und Hin wicklungsflachen am Bahnhof und deren Erschlie- -

9 Bung abstimmen
Tabelle 8: MaRnahmenliste Uberquerungsstellen
. ; 35 Kosten-

Stral3e/StralBenabschnitt (Ifd. Nr.) | MaBnahmenbeschreibung schatzung
SedanstralRe zwischen Am Park- Anlage eines Mittelstreifen bei Nichtumsetzung des
platz und Burgermeister-Prechtl- Innenstadtkonzepts Variante 2 (Einrichtung der Ca. 60.000 €
Stral3e (38) FulRgangerzone, siehe Tabelle 5)
Frauenrichter Stralte zwischen Am Anlage eines Mittelstreifen (siehe Bild 42) Ca. 10.000 €

Alten Dorf und Boelckestral3e (39)

Sebastianstralie zwischen Schlor-
platz und Erhardstral3e (40)

Einrichtung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbe-
reichs mit Tempo 20

Aufstellen von

Verkehrsschildern

(ca. 400 €/Schild)

Weigelstral3e zwischen Leibniz- und
Naabstral3e (41)

Einrichtung einer Mittelinsel mit vorgezogenen Sei-
tenraumen als Verbindung der Wege entlang der
Waldnaab (siehe Bild 49)

Ca. 3.500 € fur
den Bau einer

Mittelinsel

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung
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Stral3e/StralRenabschnitt (Ifd. Nr.)

MaBnahmenbeschreibung®

Kosten-
schatzung

Sebastianstral3e zwischen Erhard-
und Gabelsbergerstral3e (neue Bus-
haltestelle) (42)

Einrichtung einer Mittelinsel auf Héhe des Augusti-
nus Gymnasiums

Ca. 3.500 € fur
den Bau einer

Mittelinsel

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung

Christian-Seltmann-Stral3e im Be-
reich der Einmindung Frihlingstra-
Be (43)

Einrichtung einer Mittelinsel

Ca. 3.500 € fur
den Bau einer

Mittelinsel

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung

Am Langen Steg zwischen Am Or-
thegelmuhlbach bis Ortsausgang
(44)

Einrichtung von zwei Mittelinseln auf Hohe der Zu-
fahrt zu den Sportanlagen (siehe Bild 50)

Ca. 7.000 € fur
den Bau von zwei
Mittelinseln

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung

BahnhofstrafRe zwischen Bahnhof
und Weigelstral3e (45)

Einrichtung eines multifunktionalen Mittelstreifen
(siehe Kapitel 4.2.2)

Ca. 33.000 €

BahnhofstrafRe im Bereich Obere
BauscherstralRe (Bushaltestellen)
(46)

Einrichtung einer Mittelinsel oder Umsetzung der
Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Bahnhofstra-
Re/Obere Bauscherstral3e mit FuBgéangerfurten

Ca. 3.500 € fur
den Bau einer

Mittelinsel

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung

Mooslohstraf3e zwischen Behaim-
stral3e (Geh-/Radweg) und Merkl-
steig (47)

Einrichtung einer Mittelinsel im Bereich des Dienst-
leistungszentrums

Ca. 3.500 € fur
den Bau einer

Mittelinsel

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung

Mooslohstral3e an der Einmiindung
Peuerlstralle (48)

Einrichtung einer Mittelinsel im Bereich der Peuerl-
stral3e bei Realisierung der Fahrradstral3e in der
Mooslohstral3e sudlich der Peuerlstral3e (siehe Bild
46)

Ca. 3.500 € fur
den Bau einer

Mittelinsel

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung

Pressather StralRe auf Hohe der
Tachauer Stral3e (49)

Einrichtung einer Mittelinsel als Uberquerungshilfe
fur Radfahrer von dem Zweirichtungs-Geh- und
Radweg zum Schutzstreifen (gleichzeitig Schaffung
eines Ortseingangs)

Ca. 3.500 € fur
den Bau einer

Mittelinsel

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung

Regensburger Stral3e auf Hohe
Hebbelstral3e (50)

Einrichtung einer Mittelinsel als Uberquerungshilfe
fur Radfahrer von dem gemeinsamen Geh- und
Radweg zum Zweirichtungs-Geh- und Radweg in
Richtung Rothenstadt (gleichzeitig Schaffung eines
Ortseingangs)

Ca. 3.500 € fur
den Bau einer

Mittelinsel

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung

Moosburger Stral3e auf Hohe Am
Wornzgraben (51)

Einrichtung einer Mittelinsel als Uberquerungshilfe
fur Radfahrer von dem Schutzstreifen auf den Zwei-
richtungs-Geh- und Radweg in Richtung Ortsaus-
gang (gleichzeitig Schaffung eines Ortseingangs)

Ca. 3.500 € fur
den Bau einer

Mittelinsel

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung

Peuerlstrale auf Hohe Rehbiihl-
stral3e (52)

Einrichtung einer Mittelinsel

Ca. 3.500 € fur
den Bau einer

Mittelinsel

ohne Beleuchtung
und Bepflanzung

Dariiber hinaus werden weitere Uberquerungsmoglichkeiten im
Zuge der Knotenpunktumgestaltungen realisiert (siehe Lageplane
in Kapitel 6.2 und nachfolgende Tabelle).
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Tabelle 9: MaRnahmenliste Umgestaltung der untersuchten Knoten
punkte

Knotenpunkt (Ifd. Nr.) MaBnahmenbeschreibung® Sthsétezndngsv
Errichtung einer LSA inkl. Markierungsarbeiten und

Dr. Seeling-Strafl3e/ Anpassung der Bordverlaufe, Abbindung und Um- Ca. 107.000 €

Moosburger Stral3e (53) gestaltung des westlichen Arms der Moosbirger ' '
Stral3e

Dr. Seeling-Stral3e/ Markierungsarbeiten, Anpassung Signalprogramm Ca. 20.000 €

Untere Bauscherstralle (54) und Anpassung der Bordverlaufe CeY
Errichtung einer LSA inkl. Markierungsarbeiten,

ﬁ?k%?gjg-%?t%r-ssttrggee/(%) Riickbau der Inseln in der Nikolaus-Otto-Stral3e, Ca. 116.000 €
Anpassung der Bordverlaufe

Bahnhofsvorplatz/Brenner-Schéffer- | Markierungsarbeiten und Anpassung Signalpro- Ca. 4.000 €

Stral3e/Bahnhofstral3e (56) gramm T
Markierungsarbeiten und Anpassung Signalpro-

BahnhofstraRe/Frauenrichter- gramm, Rickbau des Radwegs zwischen Weigel- Ca. 18.000 €

Stralle/WeigelstralRe (57) stral3e und Johannisstral3e zu Gunsten eines T
Schutzstreifens
Markierungsarbeiten und Anpassung Signalpro-

Adolf-Kolping-Platz (58) gramm, Rickbau der Mittelinseln in der Nikolaistra- | Ca. 53.000 €

e und Schillerstral’e, Anpassung der Bordverlaufe

Burgermeister-Prechtl-Stral3e/
Goethestralie/Sedanstral3e (59)

Anpassung der Bordverlaufe, Markierungsarbeiten
und Anpassung Signalprogramm

Umbauarbeiten
im Zuge der Er-
richtung der Ful3-
gangerzone in
der Sedanstral3e

Friedrich-Ebert-Stral3e/

Umbau zu einem Kreisverkehr mit Anpassung der

KdrnerstralRe (67)

Leuchtenberger Stral3e (60) Bordverlaufe, Markierungsarbeiten Ca. 130.000 €
Friedrich-Ebert-Stra3e/Edeldorfer - -
Umbau zu einem Kreisverkehr entsprechend der
\éVezgzl\égQ)enstrauBer Stra3e/Rampe Ausarbeitung der Stadtverwaltung Weiden )
. Errichtung einer LSA inkl. Markierungsarbeiten und
SBt?Qggloé?t_rggglli(ab_eSrteraB[?eu?gQ)er Anpassung der Bordverlaufe, Ruckbau der Mittelin- | Ca. 100.000 €
' 9 sel in der Oberen Bauscherstra3e
Frauenrichter Stral3e/ Markierungsarbeiten, Anpassung Signalprogramm
LerchenfeldstraRe/Siechenstralie und Anpassung der Bordverlaufe, Abbindung und Ca. 165.000 €
(63) Umgestaltung der Gaswerkstralle
Frauenrichter Stral3e/ . - -
: - Markierungsarbeiten, Anpassung Signalprogramm
(Leedlfr)nbergerstraBe/SchwmgerstraBe und Anpassung der Bordverlaufs im Kurvenbereich Ca. 6.000 €
Markierungsarbeiten, Anpassung Signalprogramm
Rotkreuzplatz (65) und Anpassung des Bordverlaufs im Kurvenbereich, | Ca. 18.000 €
Ruckbau der Mittelinsel in der GabelsbergerstralRe
Schillerstral3e/Goethestralie (66) mg%ﬁrungsarbenen und Anpassung Signalpro- Ca. 2.500 €
Schillerstral3e/Ringstral3e/ Markierungsarbeiten und Anpassung Signalpro- Ca. 4.000 €

gramm

% Die hier aufgefuihrte grobe Kostenschatzung bezieht sich zum einen
auf die ggf. erforderliche Verlegung der Borde (Ansatz: ca. 100 € pro m?)
bzw. Rickbau von Mittelinseln, die Markierungsarbeiten im Knotenpunkt-
bereich (Ansatz: ca. 10 € pro laufenden m) und ggf. die Einrichtung einer
Signalanlage mit rund 25.000 € pro Zufahrt. Alle Angaben wurden aus
den Prinzipskizzen ermittelt. Kosten fiir die Anderungsarbeiten an beste-
henden Signalprogrammen sind nicht enthalten.
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Anlagen

Anlage 1: Skizzen zur Realisierung von Schutzstreifen
Anlage 2: Qualitat des Verkehrsablaufs
Anlage 3: Weitere betrachtete Fragestellungen im Zuge der

Bearbeitung
Anlage 4: Workshop gesamtstadtisches Verkehrskonzept
Anlage 5: Workshop Innenstadtkonzept
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Anlage 1: Skizzen zur Realisierung von Schutzstreifen

7,50
1,50, 4,50 1,50
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a0l

Bild 1: Beidseitiger Schutzstreifen (ggf. mit Parken neben der Fahrbahn)
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Bild 2: Beidseitiger Schutzstreifen mit kurzen Unterbrechungen fir Parken
auf der Fahrbahn
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1,50, 4,50

Schutzstreifen einseitig
L =80 bis 200 m

s ==+ = . = .= Liicken beidseitig
. s es= | =30bis40m

Schutzstreifen einseitig
L =80 bis 200 m

Bild 3: Einseitige alternierende Schutzstreifen (ggf. mit Parken neben der
Fahrbahn)
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« =+ = \Nechsel zweckmaRigerweise
=« ==+ = an Einmindungen/Kreuzungen

2,00 |, 4,50 11,50

Bild 4: Einseitige alternierende Schutzstreifen mit Parken auf der Fahr-
bahn/Parkstreifen
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Anlage 2: Qualitat des Verkehrsablaufs

Die Qualitatsstufen fir Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage wer-
den im Handbuch zur Bemessung von Straf3enverkehrsanlagen

HBS 2001/2005 folgendermal3en definiert:

Tabelle 1:

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs fiir Knotenpunkte
ohne Lichtsignalanlage nach HBS 2001/2005

Qualitats-
stufe

QSV

Grenzwerte der
mittleren
Wartezeit [s]

Verbale
Beschreibung

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann
ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die
Wartezeiten sind sehr gering.

Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen
Kraftfahrzeugstrome werden vom bevorrech-
tigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entste-
henden Wartezeiten sind gering.

Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstromen
mussen auf eine merkbare Anzahl von be-
vorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten.
Die Wartezeiten sind spirbar. Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsicht-
lich seiner raumlichen Ausdehnung noch
beziiglich der zeitlichen Dauer eine starke
Beeintréchtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss
Haltevorgéange, verbunden mit deutlichen
Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne
Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten hohe
Werte annehmen. Auch wenn sich vortiber-
gehend ein merklicher Stau in einem Ne-
benstrom ergeben hat, bildet sich dieser
wieder zuriick. Der Verkehrszustand ist noch
stabil.

> 45

Es bilden sich Staus, die sich bei der vor-
handenen Belastung nicht mehr abbauen.
Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und
dabei stark streuende Werte an. Geringfugi-
ge Verschlechterungen der EinflussgréRen
kdnnen zum Verkehrszusammenbruch fiih-
ren. Die Kapazitét wird erreicht.

(Sattigungsgrad
Uiberschritten)

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeitein-
heit zuflieRBen, ist Gber ein langeres Zeitin-
tervall groRRer als die Kapazitat fur diesen
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, sténdig
wachsende Schlangen mit besonders hohen
Wartezeiten. Diese Situation |6st sich erst
nach einer deutlichen Abnahme der Ver-
kehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wie-
der auf. Der Knotenpunkt ist Uiberlastet.
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Die Grenzwerte und Beschreibung der Qualitatsstufen fir Kno-
tenpunkte mit Lichtsignalanlage werden im Handbuch zur Bemes-
sung von Stral3enverkehrsanlagen HBS 2001/2005 folgenderma-
3en definiert:

Tabelle 2: Grenzwerte fiir die Qualitatsstufen der verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmergruppen nach HBS 2001/2005

Zulassige mittlere Wartezeit w [s]
Qualitats-
stufe ) Kraftfahrzeug-
Straenge Fahrrad- FuRganger- verkehr
Qsv bundener : .
APNV verkehr verkehr (nicht koordi-
nierte Zufahrten)
A <5 <15 <15 <20
B <15 <25 <20 <35
C <25 <35 <25 <50
D <40 <45 <30 <70
E <60 <60 <35 <100
F > 60 > 60 > 35 > 100

Die einzelnen Qualitatsstufen bedeuten:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann unge-
hindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten
sind sehr kurz.

Stufe B: Alle wéhrend der Sperrzeit ankommenden Ver-
kehrsteilnehmer kénnen in der nachfolgenden Frei-
gabezeit weiterfahren oder —gehen. Die Wartezeiten
sind kurz.

Stufe C: Nahezu alle wéahrend der Sperrzeit ankommenden
Verkehrsteilnehmer kdnnen in der nachfolgenden
Freigabezeit weiterfahren oder —gehen. Die Warte-
zeiten sind spirbar. Beim Kraftfahrzeugverkehr tritt
im Mittel nur geringer Stau am Ende der Freigabe-
zeit auf.

Stufe D: Im Kraftfahrzeugverkehr ist stdndiger Reststau vor-
handen. Die Wartezeiten fir alle Verkehrsteilneh-
mer sind betrachtlich. Der Verkehrszustand ist noch
stabil.

Stufe E: Die Verkehrsteilnehmer stehen in erheblicher Kon-
kurrenz zu einander. Im Kraftfahrzeugverkehr stellt
sich ein allmahlich wachsender Stau ein. Die War-
tezeiten sind sehr lang. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Nachfrage ist groRer als die Kapazitat. Die
Fahrzeuge miissen bis zu ihrer Abfertigung mehr-
fach vorriicken. Der Stau wéachst standig. Die War-
tezeiten sind extrem lang. Die Anlage ist liberlastet.
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Dr.-Seeling-Strafl3e/Moosburger Stral3e — Signalgruppen
(Konzeptfall)

| Signalgruppen I

Datei : KOla-Dr.-Seeling_Moos U60s.amp
Projekt : Weiden i. d. Oberpfalz (90510)

=
Knoten : Dr.-Seeling-Str./Moosbiirger Str. K01a, Prognose
Stunde : nachm. Sph

ns 1o6inqs00N
———

BSY BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN
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Dr.-Seeling-Strafle/Moosbirger Stral3e - Verkehrsqualitdtsnachweis und Staulangen
(Konzeptfall)

| HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

K punkt mit Lichtsignalanlag
Formblatt 3
a) Nachweis der Verkehrsqualitiit im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt: Weiden i. d. Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Dr.-Seeling-Str./Moosbiirger Str. K01a, Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:
1, =60s T = 60 min
Nr.| Bez tp f tg q m qs tg ne | € g Nge | ny h S | Npe| lgwu| W |QSV
(s1 | [] | [s] |[Fz/h] | [Fz] |[Fz/h]|[s/Fz] | [Fz] [[FZh]| [-] [ [Fz] | [Fz] | [%] | [*] | [F2] | [m] | [5]
1| KI1{5,6) 21 | 0,350 | 39 639 10,7 | 2000 | 1,80 | 11,7 [ 700 | 0,913 | 4,18 | 10,7 | 100 40,1 C
2 K2(7) 16 | 0,267 | 44 150 25 (1674 2,15 | 74 | 447 | 0,336 | 0,00 | 2,0 80 17,7 | A
3 K2(9) 16 | 0,267 | 44 390 6,5 | 1699 | 2,12 | 7,6 | 453 | 0,861 | 2,78 | 6,5 | 100 430 | C
41 K3(11) 31 | 0,517 | 29 733 12,2 | 2000 | 1,80 | 17,2 | 1033 | 0,709 | 0,70 | 9,7 80 13,5 A
5| K3L(10) | 12,5 0,208 [475| 160 | 2,7 | 1963 | 1,83 | 6,8 | 409 | 0,391 | 0,00 | 23 | 85 205 | B
6

Kfz-Griinzeiten-Tabelle

Nr. [Signal | erf.Griin |gew,Grl‘.‘m von | bis | Strom |Spuren| vorhQ | maxQ | Bem. |Wartezeit| Halte [MW Stau|95%Stau
1] [ [s] [s] [Sek.|Sek.| [-] [-] [PkwEMJPkwEM]  [-] [s] [7e] [m] [m]
1 |A:K1| 192 21 4 | 25 5 1 641 700 23,2 44 42 72
10,0 6 0/0 163 700 BM(5) 6.7 11 6 12
2 K2 11,6 16 42 | 58 7 1 151 533 17,5 71 12 24
11,6 9 1 388 533 B 44,0 137 48 66
B:K3| 218 31 4 | 35 11 1 727 1033 8.6 38 36 60
4 |B:K3l 11,0 31 4 | 35 10 1 164 462 B 5.8 6 12 12
Wartezeitt 11,9 | Std./Std. 21,0 | s/PkwE
Halte: | 12244 | H./Std. 1,0 |H./PkwE

B : bedingt vertriglicher Strom
M(x) : Mischspur mit Strom x

b) Nachweis der Verkehrsqualitiit fiir FuBginger
Nr. | Bezeichnung ty Wiias P tss Bemerkung w Qsv
[s] [s] [Fg) [s) [s] [s)
1 F2 12 48 2 -- 3.8 19,2 B
2 F3 10 50 2 -- 3.8 20,8 C
3
4
5
6
7
8
9
10

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz ”‘I



Dr.-Seeling-Strafl3e/Untere Bauscherstralde - Signalgruppen

(Konzeptfall)

Signalgruppen

|

Datei : KO1b Prognose U60s.amp
Cd

Projekt : Weiden i. d. Oberpfalz (90510)
Knoten : Dr.-Seeling. Str./Untere Bauscherstr., Prognose

Stunde : nachm. Sph

B K1L

21722

25726 l

27728

% Uniere Bauacherstr.

4]
‘ﬁ.
=]

j
/

K3 K3

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ESV



Dr.-Seeling-Strafl3e/Untere Bauscherstralie - Verkehrsqualitadtsnachweis und Staulangen
(Konzeptfall)

HBS 2001

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsig| lag,
Formblatt 3
a) Nachweis der Verkehrsqualitiit im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt: Weiden i. d. Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Dr.-Seeling. Str./Untere Bauscherstr., Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:
ty=60s T = 60 min
Nr.| Bez I f tg q m qs ty ne | C g Nge | ny h S Npe | lsau | W [QSV
(s1 | [ | [s] | [Fzh] | [Fz] |[Fz/h]|[s/Fz]| [Fz] |[Fzh]| [-] | [Fz) | [Fz] | [%] | [*] | [F2] | [m] | I[s]
1| KI(11) 19 | 0317 | 41 547 | 9,1 | 1967 | 1,83 | 10,4 | 623 | 0,878 | 2,84 | 9,1 | 100 58| C
2| KIL(10) | 88 | 0,147 | 51,2 | 207 35 [ 1998 | 1,80 | 4,9 | 293 | 0,706 | 0,80 | 34 97 42| B
3 K2(7) 12 | 0,200 | 48 346 58 2000 | 1,80 | 6,7 | 400 | 0,865 | 2,88 | 5,8 | 100 492 | C
4| K2(9) 12 | 0,200 | 48 157 2,6 | 2000 1,80 | 6,7 | 400 | 0,393 | 0,00 | 2,3 88 208 | B
= K3(5) 21 | 0,350 | 39 523 87 | 1978 | 1,82 | 11,5 | 692 | 0,755 | 1,33 | 8.2 94 24,1 B
[ K3(6) 21 | 0,350 | 39 333 56 | 2000 | 1,80 | 11,7 | 700 | 0,476 | 0,00 | 43 77 15,2 A
2
Nr. |Signal | erf.Griin |gew.Griin von | bis |Strom |Spuren| vorhQ | maxQ | Bem. |Wartezeit| Halte [MW Stau|95%Stau
[-] [-] [s] [s] Sek. | Sek. | [-] [-] [PkwE/h|PkwE/h [-] [s] [%] [m] [m]
1 K1 16,4 19 8 27 11 1 547 633 45,1 129 60 120
2 KIL 15,1 27 8 35 10 1 208 371 B 339 129 18 30
) K2 10,4 12 41 53 7 1 345 400 B 78.4 191 60 102
10,0 9 1 156 400 B 35,5 119 18 24
4 |A:K3| 158 21 8 29 5 1 527 700 14,0 63 36 54
10,0 6 1 328 700 B 8.9 35 18 30
Wartezeitt 20,7 | Std./Std. 35,0 s/PkwE
Halte: | 2266,6 | H./Std. 1,0 [H./PkwE
B :bedingt vertrdglicher Strom
M(x) : Mischspur mit Strom x
b) Nachweis der Verkehrsqualitit fiir FuBginger
Nr. | Bezeichnung I Wi P tior Uinss Bemerkung w Qsv
[s] [s] (Fg] [s] [s] [s]
1 21/22 10 50 2 - 38 20,8 C
2 23/24 13 47 2 - 38 18,4 B
3 25/26 13 47 2 - 38 18,4 B
4 27/28 10 50 2 - 38 20,8 C
5
6
1
8
9
10

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES



Regensburger Stral3e/Nikolaus-Otto-Stral3e - Signalgruppen
(Konzeptfall)

|

Signalgruppen

Datei : KO2_Dr.-Seeling_Regensburger Prog.amp
Projekt : Weiden i. d. Oberpfalz (90510)
Knoten :

Stunde : nachm. Sph

Regensburger Str./Dr.-Seeling-Str./Nikolaus-Otto-Str. K02, Prognose

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES



Regensburger StralRe/ Nikolaus-Otto-StralRe - Verkehrsqualitdétsnachweis und Staulédngen
(Konzeptfall)

HBS 2001

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3 X i it Lo el ieg
a) Nachweis der Verkehrsqualitit im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt: Weiden i. d. Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Regensburger Str./Dr.-Seeling-Str./Nikolaus-Otto-Str, K02, Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:
ty=60s T = 60 min
Nr.| Bez tg f tg q m qs ty ne | C £ Nge | ny h S | Nge| lswu| w |QSV
(s1 | [ | [s) | [F&h) | [Fz] |[Fz/h]|[s/Fz]| [Fz] |[Fzh)| [-] | [Fz] | [Fz] | [%] | [%] | [F2] | [m] | [s]
1 K1(2) 28 | 0,467 | 32 408 6,8 | 2000 | 1,80 | 15,6 | 933 | 0,437 | 0,00 | 4.6 68 10,7 | A
2| KI{1) 3,6 | 0,060 | 56,4 | 68 1,1 | 2000 1,80 | 2,0 | 120 | 0,567 | 0,00 | 1,1 | 100 274 | B
3| K2(8,9) 28 | 0,467 | 32 864 14,4 | 2000 | 1,80 | 15,6 | 933 | 0,926 | 5,66 | 14,4 | 100 369 | C
4| K3(10,12) | 14 | 0,233 | 46 283 47 | 2001 | 1,80 | 7.8 467 | 0,606 | 0,00 | 4,2 89 20,5 B
5
Nr. |Signal | erf.Griin Igew.Griin von | bis | Strom |Spuren| vorhQ | maxQ | Bem. |Wartezeit| Halte [MW Stau|95%Stau
1| [ [s] [s] |Sek.[Sek.| [] | [-] [PkwEMJPkwE/Mh] [-] [s] [%] | [m] [m]
1 K1 12,4 28 4 32 2 1 412 933 10,7 60 24 42
14,2 1 1 69 136 B 63,4 179 12 18
2 |B:K2| 26,1 28 4 32 1 870 933 19,3 53 54 96
10,0 9 0/0 273 933 BM(8) 54 9 6 18
3 K3 10,0 14 42 | 56 10 1 205 467 B 33,3 117 24 30
10,0 12 0/0 81 467 | BM(10) 9.3 16 6 6
Wartezeitt 9,6 Std./Std. 21,0 s/PkwE
Halte: | 1111,3 | H./Std. 1,0 |H./PkwE
B : bedingt vertriglicher Strom
M(x) : Mischspur mit Strom x
b) Nachweis der Verkehrsqualitiit fiir FuBgiinger
Nr. | Bezeichnung te W P Y | P Bemerkung w Qsv
[s] [s] [Fg] [s] [s] [s]
1 Fl 11 49 P - 3,8 20,0 2
2 F2 11 49 2 - 3.8 20,0 C
3 F3 I7 43 2 - 3.8 15,4 B
4
5
6
7
8
9
10

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES



Bahnhofsvorplatz/Brenner-Schaffer-Stral3e/Bahnhofstral3e — Signalgruppen
(Konzeptfall)

| Signalgruppen I
Datei : Prog K03.amp
Projekt : Weiden i. d. Oberpfalz (90510) H
Knoten : Bahnhofstr./Brenner-Schifferstr., Prognose
Stunde : nachm. Sph
K3 K3
-
S
=
ki
£
c
s
@
e —— |
pa, —S— K4
Bhf 25126 -~ K
K2 23/24 Brenner-Schaffer-Str.
21722
ey
°
13
i
5
b=
=
c
£
m
=5
K1 K5
BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz m’



Bahnhofsvorplatz/Brenner-Schéffer-StraRe/Bahnhofstrale - Verkehrsqualitatsnachweis und
Staulangen (Konzeptfall)
| HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
Formbiate 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitiit im Kraftfahrzeugverkehr

Projekt: Weiden i. d. Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Bahnhofstr./Brenner-Schiifferstr., Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:

ty=99s T = 60 min
Nr.| Bez ty f t: q m qs tg ne | C g Nge | ny h S | Mgl lswu| w |QSV
(s1 | [[1 | [s] | [Fz/h] | [Fz] |[F2h]|[s/Fz]| [Fz] |[Fzh]| [-] | [Fz] | [F2] | [%] | [%] | [F2z] | [m] | [s]

1 K1(5) 36 | 0,364 | 63 | 567 | 15,6 | 1967 | 1,83 | 19,7 | 715 | 0,793 | 1,57 | 14,6 | 94 | 95 [17,23| 103 | 36,1 | C
2 K2(1) 13 | 0,131 86 67 1,8 | 2000 | 1,80 7.2 263 | 0,255 | 0,00 1,7 94 95 374 | 22 38,6 C
3 K2(2) 13 | 0,131 | 86 47 1,3 | 1614|223 | 58 | 212 |0222| 0,00 | 1,2 | 92 | 95 | 291 | 17 | 385 | C
4 K2(3) 11,71 0,118 | 87,3 70 1,9 (1938 | 1,86 | 6,3 | 229 | 0,306 | 0,00 | 1.8 95 95 | 390 | 23 |99 | C
50 K3(1n) 51 | 0515 48 | 580 | 16,0 | 2000 ) 1,80 | 28,3 [ 1030 | 0,563 | 0,00 | 10,9 | 68 | 95 |1244]| 75 | 164 | A
6| K3(10) | 158 0,160 | 83,2 | 203 56 | 1999 | 1,80 | 88 | 319 | 0,636 | 0,00 [ 52 | 93 | 95 | 835 | 50 | 389 | C
7| K4(7) 14 | 0,141 | 85 60 1,7 | 1810 1,99 | 7,0 | 256 | 0,234 | 0,00 | 1,5 | 88 | 95 | 343 | 21 |37,7| C
8 K4(9) 14 | 0,141 85 164 45 1967 | 1,83 7,6 278 | 0,590 | 0,00 | 4.2 93 95 7,20 | 43 | 39,8 c
9| K5(6) |34,6)|0349 | 644 | 82 23 | 1997 | 1,80 | 19,2 | 698 | 0,117 [ 000 [ 1,5 | 65 | 95 | 352 | 21 |21,8 | B
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

qc=| 1840 |Fz/h Cy=| 4000 |Fzn 2=0,5840 Sty =
b) Nachweis der Verkehrsqualitiit fiir FuBgiinger
Nr. | Bezeichnung tp Wiax P tise s Bemerkung w Qsv
(s] [s] [Fg] [s] [s] [s]

1 21/22 22 77 3 - 54 299 D

2 2324 36 63 3 - 54 20,0 C

3 25/26 24 75 3 - 54 284 D

4

5

6

7

8

9

10

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ESV



Bahnhofstral3e/Frauenrichter Stral3e/Weigelstral3e — Signalgruppen
(Konzeptfall)

I Zwischenzeitenmatrix zwischen Signalgruppen

Datei : Prog-K04 NEU2.amp
Projekt : Weiden i. d. Oberpfalz (90510)
Knoten : Bahnhofstr./Frauenrichter Str./Weigelstr., Prognose

Stunde : nachm. Sph

K& K4
o
<
c
<
<
fus]
F29/30
Frauenrichter
. > F27/28
K3p = 44
43 —. . Kl
F23/24 —_~— K
Weigelstr.
F25/26

K2 K2 B2

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH

AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES



Bahnhofstral3e/Frauenrichter Stral3e/WeigelstralRe - Verkehrsqualitdtsnachweis und Staulangen

(Konzeptfall)

I HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
Knotenpunkt mit Lichtsignalanlag
Formblatt 3
a) Nachweis der Verkehrsqualitiit im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt: Weiden i. d. Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Bahnhofstr./Frauenrichter Str./ Weigelstr., Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:
ty=99s T = 60 min
Nr.| Bez I f tg q m qs ty ne | C g Nge | ny h S Npe | lsau | W [QSV
(s1 | [ | [s] | [Fzh] | [Fz] |[Fz/h]|[s/Fz]| [Fz] |[Fzh]| [-] | [Fz) | [Fz] | [%] | [*] | [F2] | [m] | I[s]
1| KI(12) 11 | 0111 | 88 | 134 | 3,7 [2000| 1,80 | 6,1 | 222 | 0,603 | 0,00 | 35 | 95 | 95 [ 634 | 38 | 419 | C
21 KI7) 1 |o111 | 8 | 116 | 32 (2000 1,80 | 6,1 | 222 | 0,522 | 0,00 | 3,0 | 94 | 95 [ 568 | 34 | 415 | C
3 K2(6) 33 | 0,333 | 66 558 15,3 { 2000 | 1,80 | 18,3 | 667 | 0,837 | 2,06 | 15,0 | 98 95 | 1822109 | 41,7 | C
4 K2(5) 10,8 | 0,109 | 88,2 68 1,9 | 1998 | 1,80 | 6,0 | 218 | 0,312 | 0,00 | 1,7 89 95 | 3,85 | 23 | 40,7 | C
5 K3(1) 14 | 0,141 | 85 227 6,2 | 2000 | 1,80 | 7.8 283 | 0,803 | 2,02 | 62 | 100 | 95 |11,97| 72 | 669 | D
6| K4(10,9) | 51,8 | 0,523 | 47,2 | 961 26,4 | 2001 | 1,80 | 28,8 | 1047 | 0,918 | 4,43 | 26,4 | 100 | 95 |2401 | 144 | 369 | C
7 43(4) 75 | 0,758 | 24 992 | 27,3 | 2000 | 1,80 | 41,7 | 1515 | 0,655 | 0,04 | 13,2 | 48 95 |11,02] 66 59 A
& 44(8) 76 | 0,768 | 23 887 24,4 | 2000 | 1,80 | 42,2 [ 1535 | 0,578 | 0,00 | 10,2 | 42 95 | 9,69 | 58 4.8 A
9| K3R(2,3) | 20 | 0,202 | 79 267 7,3 | 2000 | 1,80 | 11,1 | 404 | 0,661 | 0,14 | 6,8 93 95 | 10,14 61 | 376 | C
10| 46(11) 12 | 0,121 | 87 158 43 | 1997 | 1,80 | 6,7 242 | 0,653 | 0,04 [ 4,1 95 95 | 7,18 | 43 | 42,1 C
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
qg=| 4368 |[Fz/h Cy=| 6355 [Fzm £=0,7180 Bty =
b) Nachweis der Verkehrsqualitiit fiir FuBgiinger
Nr. | Bezeichnung tp Wi P tiss Bemerkung w QsVv
[s] [s] [Feg] [s] [s] [s]
1 23/24 11 88 3 - 54 39.1 F
2 25126 9 90 3 - 54 40,9 F
3 27/28 43 56 3 - 5.4 15,8 B
4 29/30 9 90 3 - 54 40,9 F
5
6
7
8
9
10
[ BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ESV



Adolf-Kolping-Platz — Signalgruppen (Konzeptfall)

Signalgruppen

Datei : Prognose K4Mischstrom 1 rechts NEU 3.amp
Projekt : Weiden i. d. Oberpfalz (90510)

Knoten : Adolf-Kolping-Platz, Prognose

Stunde : nachm. Sph

Schillerstr.

K& K4 K4
e
2
2
=
Chr.-Seltmann-Str. 33734
AN
— — 31732 L, . K1
21722
A 7 —— K1
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K m— 23;241
K3 - - 23/30 Sedanstr.
K3 = A 4
25726

K6 Kb K2

BSY BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES



Adolf-Kolping-Platz - Verkehrsqualitatsnachweis und Stauléangen

(Konzeptfall)

HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

I Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitiit im Kraftfahrzeugverkehr

Projekt: Weiden i. d. Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Adolf-Kolping-Platz, Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:

ty=99s T = 60 min
Nr.| Bez tE f 15 q m qs ty ne 5 g Nge | ny h S Nig | lsau| W |QSV

[s1 | [-] | [s] | [Fz/h] | [Fz] |[Fz/h]|([s/Fz]| [Fz] |[Fzh]| [-] | [Fz] | [Fz] | [%] | [%] | [F2Z] | [m] | Is]
1| KI(8,79) | 24 |1 0242 | 75 | 526 | 145 | 2116 | 1,70 | 14,1 | 513 | 1,025 [ 1523 | 14,5 | 100 | 95 [34,84| 209 | 1447 | F
2| K2(5,6) 42 | 0424 | 57 569 156 | 1998 | 1,80 | 233 | 848 | 0,671 | 0,23 | 12,7 | 81 95 | 1438 86 | 239 | B
3 K3(2) 36 | 0,364 | 63 285 7.8 | 1967 | 1,83 | 19,7 | 715 | 0,398 | 0,00 [ 5,8 74 95 | 876 | 53 | 234 | B
4 K3(3) 36 | 0,364 | 63 352 97 | 1966 | 1,83 | 197 | 715 | 0492 | 0,00 [ 7.5 77 95 | 10,36 | 62 | 244 B
5| K4(11,12) | 24 | 0,242 | 75 571 15,7 | 2567 | 1,40 | 17,1 | 622 | 0917 | 4,18 | 157 | 100 | 95 |22,86| 137 | 60,7 D
6| K4(10) | 54 | 0,055 [ 93,6 | 57 1,6 | 1998 | 1,80 | 3,0 | 109 | 0523 | 0,00 | 1,5 | 94 | 95 | 354 | 21 455 | C
7 K5(1) 15,4 | 0,156 | 83,6 | 241 6,6 | 1999 | 1,80 | 8.6 311 (0775 | 1,64 | 6,6 | 100 | 95 [11,79] 71 | 59,2 D
8| Ké(4) 16 | 0,162 | 83 | 267 | 7,3 | 2000 1,80 | 89 | 323 | 0,826 | 228 | 73 | 100 | 95 [13,35)| 8 | 655 | D
9 K6(4) 16 | 0,162 | 83 267 7.3 | 2000 | 1,80 | 89 323 (0826|228 | 7,3 | 100 | 95 |[13,35] 80 | 655 D
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
qg=| 3135 |Fzh Cy=| 4479 |[Fzh £=0,7620 Binany = 0,9408
b) Nachweis der Verkehrsqualitiit fiir Fuligiinger
Nr. | Bezeichnung ty \ A P L ties Bemerkung w QsV
[s] [s] [Fe] [s] [s] [s]

1 21/22 22 77 3 - 5.4 29,9 D

2 23/24 22 77 3 - 54 29,9 D

3 25/26 22 77 3 - 54 299 D

4 29/30 22 77 3 - 5.4 29,9 D

5 31/32 22 77 3 - 54 29,9 D

6 33/34 22 77 3 - 5.4 29,9 D

i

8

9
10

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ESV



Burgermeister-Prechtl-Stral3e/Goethestral3e/Sedanstralie — Signalgruppen
(Konzeptfall)

| Signalgruppen

Projekt : Weiden i. d. Oberpfalz (90510)
Knoten : Biirgermeister Prechtl Str./Sedanstr., Prognose
Stunde : nachm. Sph

Datei : Prognose 3 Phasen 4 arme.amp

BSY BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES



Burgermeister-Prechtl-StraRe/Goethestra3e/Sedanstralle - Verkehrsqualitdtsnachweis und Stau-

langen (Konzeptfall)

HBS 2001

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

a) Nachweis der Verkehrsqualitiit im Kraftfahrzeugverkehr

Projekt: Weiden i. d. Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Biirgermeister Prechtl Str./Sedanstr., Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:

ty=99s T = 60 min
Nr.| Bez ty f ts q m qs ty ne | C g Nge | ny h S | Npe| bsua| W |QSV

[s1 | [ | [s] | [Fz/h] | [Fz] |[Fzh]|[s/Fz]| [Fz] |[Fzh]| [-] | [Fz] | [Fz] | [%] | [%] | [Fz] | [m] | [s]
1 K1(10,12,11) 31,4 | 0,317 | 67,6 | 364 | 10,0 | 1999 | 1,80 | 17,4 | 634 | 0,574 | 0,00 | 84 | 84 | 95 |11,26| 68 | 282 | B
2| K2(89,7) | 39 10,394 | 60 | 448 | 12,3 | 2000 | 1,80 | 21,7 | 788 | 0569 | 000 | 96 | 78 | 95 |12,09] 73 | 234 | B
3| K3(2,1,3) | 199 0,201 | 79,1 | 177 49 | 1998 | 1,80 | 11,0 | 402 | 0,441 | 0,00 | 43 | 88 | 95 | 722 | 43 | 347 | B
4| K4(5.4.6) | 19 | 0,192 | 80 9 0,2 | 2000 | 1,80 | 10,6 | 384 | 0,023 | 0,00 | 0,2 100 | 95 | 0,96 [ 32,5 B
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
qg=| 998 |Fzh Ci=| 2208 |Fz/h £=0,5432 gm—-o,sms
b) Nachweis der Verkehrsqualitiit fiir FuBgiinger
Nr. | Bezeichnung tp Winax P Lor s Bemerkung w QsV
[s] [s] [Fg] [s] [s] [s]

1 21/22 22 77 3 - 5.4 299 D

2 23/24 22 77 3 - 5.4 299 D
3 25/26 29 70 3 -- 5.4 24,7 C
4
5
6
7
8
9
10

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ESV



Friedrich-Ebert-StraRe/Leuchtenberger Stral3e - Verkehrsqualitdétsnachweis und Stauldngen
(Konzeptfall)

Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - nur Kfz.-Verkehr é

Datei: Prognose K 7.KRS [] ]
Projekt: Weiden
Projekt-Nummer: 90510
Knoten: Friedrich-Ebert-Str./Leuchtenberger Str.
Stunde: nachm. Sph
Wartezeiten
' _ _n-in_n-K_ g-Kreis | g-e-vorh  ge-max | x| Reserve _mittl. Wz | LOS
_Na_m_ej_ - [ =] = PKW-E/h | PKW_-_E/h | PKW—th_ = | PKW-E/h | s | -
f 1_Friedrich-Eber1—Stral3.e | 1 | 1] 174 | 579 | 1086 _0.53_ 507 | 7 A
| 2  Leuchtenberger Stra. 111 422 392 877 0,45 485 7 A
L 3___ Friedrich-Ebert-Stralte ___1 L 1 157 465 1101 0.42___ 636 | 6 | A
Staulangen
n-in| n-K g-Kreis g-e-vorh g-e-max L L-95 L-99 LOS
- __Na_m_g_ - [ -] - _PKW—E_!h_PKW—EIh_PKW-_E.fh_ PKW—E | PKW-E | PKW-E [ -
| 1 | Friedrich-Ebert-Stralle 1 1 174 579 1086 0,8 3 5 A
: 2 | Leuchtenberger Stra. 11 422 392 877 0,6 2 _ 4 A
| 3IFriedrich-Eben-StraBe 1 | 1157 465 1101 0,5 2 | 3 | A
Gesamt-Qualitatsstufe : A
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss uber alle Zufahrten ;1436 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge 11425 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten T 2T Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit tiber alle Fz . 6,7 s pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat . Deutschland: Verfahren nach HBS 2001
Wartezeit : HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh = 0,8 / T = 3600
Staulangen : Wu, 1997
LOS - Einstufung :  HBS (Deutschland)

KREISEL Version 7.1.9

BSV Buro fiir Stadt- und Verkehrsplanung  Dr.-Ing. R. Baier GmbH Aachen

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz ”‘I



Friedrich-Ebert-StraRe/Rampe B22/Edeldorfer Stral3e - Verkehrsqualitdétsnachweis und Staulan-
gen (Konzeptfall)

Kapazitat, mittlere Wartezeit und Staulangen - nur Kfz.-Verkehr | é
Datei: Prognose K8.KRS [] []
Projekt: Weiden
Projekt-Nummer: 90510
Knoten: Friedrich-Ebert-Str./\Vohenstrauler Str./Edeldorfer Weg/B22 K8
Stunde: nachm. Sph
Wartezeiten
_ n-in n-K| g-Kreis g-e-vorh g-e-max x | Reserve mittl. Wz LOS
| Name | - - | PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h| - | PKW-E/h g | =
1 | Friedrich-Ebert-Str. 111 208 843 | 1057 0,80 214 16 B
2  Zufahrt B22 1 1 745 154 626 0,25 472 8 A
3 VohenstrauBer Str. [ 1] 1 147 525 | 1110 047 | 585 6 A
4 | Edeldorfer Str. 111 561 137 | 774 0,18 837 | 6 A
Staulangen
| n-in n-K  gKreis gevorh gemax L = L9 | L99 LOS
| Name [ = - PKW-E/h PKW-E/h PKW-E/h| PKW-E = PKW-E  PKW-E = -
1 | Friedrich-Ebert-Str. 101 208 843 | 1057 27 11 16 B
2  Zufahrt B22 1001 745 154 | 626 | 02 1 A
3 _ Vohenstrauler Str. 1 _ 1 147 525 | 1110 _ 0,6 3 | 4 A
4 Edeldorfer Str. 1 1 551 137 774 0,1 1 1 A
Gesamt-Qualitatsstufe : B
Gesamter Verkehr
im Kreis
Zufluss liber alle Zufahrten 1 1659 PKW-E/h
davon Kraftfahrzeuge : 1646 Kfz/h
Summe aller Wartezeiten : 52 Kfz-h/h
Mittl. Wartezeit liber alle Fz 11,3 s pro Kfz
Berechnungsverfahren :
Kapazitat : Deutschland: Verfahren nach HBS 2001
Wartezeit : HBS (2001) / CH-Norm 640 024a (2006) mit F-kh=0,8 / T = 3600
Staulangen : Wu, 1997
LOS - Einstufung . HBS (Deutschland)
KREISEL Version 7.1.9
BSV Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. R. Baier GmbH Aachen

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz ”‘I



Bahnhofstral3e/Obere Bauscherstral3e/Dr.-Seeling-Stral3e - Signalgruppen
(Konzeptfall)

| Signalgruppen |

Datei : K09 Prog.amp
Projekt : Weiden i. der Oberpfalz (90510)
Knoten : Dr.-Seeling-Str./Bahnhofstr./Obere Bauscherstr., Prognose a
Stunde : nachm. Sph

~Secling.g,,

Dy

K2

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz a&l



Bahnhofstrale/Obere Bauscherstraf3e/Dr.-Seeling-Stral3e - Verkehrsqualitatsnachweis und Stau-

langen (Konzeptfall)

| HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage |
ot Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitiit im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt: Weiden i. der Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Dr.-Seeling-Str./Bahnhofstr./Obere B herstr., Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:
ty=60s T = 60 min
Nr.| Bez ty f ts q m qs ty ne | C g Nge | ny h S | Ngel lsw| W |QSV
[s1 | [ | [s] | [F2/h] | [Fz] |[Fzh]]|[s/Fz]| [Fz] |[Fzh]| [-] | [Fz] | [Fz] | [%] | [%] | [Fz] | [m] | [s]
1| K2(5,6) | 25 | 0417 | 35 | 653 | 10,9 | 1968 | 1,83 | 13,7 | 820 | 0,796 | 1,76 | 104 | 95 | 95 |12,92| 78 | 230 | B
2| K3(7.9) 12 | 0,200 | 48 48 08 | 2000 1,80 | 6,7 | 400 | 0,120 | 0,00 | 07 | 88 | 95 | 1,99 | 12 | 197 | A
3| K4(11) 34 |0567| 26 | 799 | 133 (2000 1,80 | 189 | 1133 | 0,705 | 0,63 | 10,0 | 75 | 95 (1068 66 | 114 | A
4| K4(10) 11,6 | 0,193 | 48,4 48 0,8 | 2007 | 1,79 | 6,5 388 | 0,124 | 0,00 | 07 88 95 | 2,00 12 200 | A
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
qg=| 1548 |Fzh Cy=| 2741 [Fzh £=0,7072 gw—-o.uw
b) Nachweis der Verkehrsqualitiit fiir FuBgéinger
Nr. | Bezeichnung te Wi P t.: ts Bemerkung w Qsv
[s] [s] [Fg] [s] [s] [s]
1 F3 14 46 2 - 3.8 17,6 B
2 F4 11 49 2 - 3.8 20,0
3
4
5
6
7
8
L]
10
BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ESV



Frauenrichter Stral3e/Lerchenfeldstral3e/Siechenstral3e — Signalgruppen
(Konzeptfall)

|

Signalgruppen

Datei

Stunde

: Prog K10.amp

Projekt : Weiden i. d. Oberpfalz (90510)
Knoten : Frauenrichter Stralle/Siechenstr./Lerchenfeldstr., Prognose

: nachm. Sph

Lerchenfeldstr.

BSV BURO FiUUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES



Frauenrichter Stral3e/Lerchenfeldstral3e/Siechenstralle - Verkehrsqualitatsnachweis und Staulan-

gen (Konzeptfall)

| HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
Formbiate 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitiit im Kraftfahrzeugverkehr
Projekt: Weiden i. d. Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Frauenrichter StraBe/Siect ./Lerchenfeldstr., Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:
ty=99s T = 60 min
Nr.| Bez ty f t: q m qs tg ne | C g Nge | ny h S | Mgl lswu| w |QSV
[s1 | [ | [s] | [Fz/h] | [Fz] |[Fzh]|[s/Fz] | [Fz] |[Fzh]| [-] | [FZ] | [Fz] | [%] | [%] | [Fz] | [m] | [s]
1| KI(2,3) |559]0,565 | 43,1 | 337 9,3 | 2000 | 1,80 | 31,1 | 1129 | 0,298 | 0,00 | 49 | 53 | 95 | 743 | 45 | 11,3 | A
2| K2(4,6) 17,3 | 0,175 | 81,7 24 0,7 1969 | 1,83 | 9,5 344 |1 0,070 | 0,00 | 0,6 86 95 1,79 11 34,1 B
3| K3(87) |552]0558 | 43,8 | 308 85 | 1967 | 1,83 | 30,2 | 1097 | 0,281 | 0,00 | 44 | 52 | 95 | 7,02 | 42 | 11,5 | A
4 K4(11,10,12) 20,4 | 0,206 | 78,6 52 1.4 | 1803 | 2,00 | 10,2 | 371 | 0,140 | 0,00 1,2 86 95 | 2,94 18 | 32,1 B
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
qe=| 721 |Fzh Cy=| 2941 |Fzm £=02718 Emzo.z?w
b) Nachweis der Verkehrsqualitit fiir FuBgéinger
Nr. | Bezeichnung [ Wi P biues Bemerkung w Qsv
[s] [s] [Fg] [s] [s] [s]
1 21/22 25 74 3 -- 5.4 27,7 D
2 23/24 24 75 3 - 5.4 284 D
3 27/28 24 75 3 - 5.4 284 D
4 29/30 25 74 3 -- 5.4 27,7 D
5
6
7
8
9
10
BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ESV



Frauenrichter Stral3e/Leimbergerstrafl3e/Schweigerstralie — Signalgruppen

(Konzeptfall)

|

Signalgruppen

Datei

: Prog K11l.amp

Projekt : Weiden i. d. Oberpfalz (90510)
Knoten : Frauenrichter Str./Schweigerstr./Leimberger Str., Prognose
Stunde : nachm.-Sph.

i

21722

crapenicht® S "
1

27/28

Schweigerstr.

23724

K2

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES



Frauenrichter Stral3e/Leimbergerstrale/Schweigerstralle - Verkehrsqualitatsnachweis und Stau-

langen (Konzeptfall)

HBS 2001

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

ot Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitiit im Kraftfahrzeugverkehr

Projekt: Weiden i. d. Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Frauenrichter Str./Schweigerstr./Leimberger Str., Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm.-Sph. Bearbeiter:

ty=99s T = 60 min
Nr.| Bez ty f ts q m qs ty ne | C g Nge | ny h S | Ngel lsw| W |QSV

[s1 | [] | [s] | [Fzh] | [Fz] |[F2h]|[s/Fz]| [FZ] |[Fzh]| [-] | [Fz] | [FZ] | [%] | [%] | [F2] | [m] | [s]

1 K1(11,10,12) 21,3 | 0,215 | 77,7 | 246 68 | 1999 | 1,80 | 11,8 | 430 | 0,572 | 0,00 | 6,1 90 | 95 | 921 | 55 | 348 | B
2| K2(8,7,9) | 51,1 | 0,516 | 47,9 | 356 9,8 | 2000 | 1,80 | 28,4 | 1033 | 0,345 | 0,00 | 58 | 59 | 95 | 842 | 51 | 141 | A
3| K3(54,6) | 20,4 | 0,206 | 78,6 | 187 51 | 1995 1,80 | 11,3 | 411 | 0455 | 0,00 | 45 | 88 | 95 | 750 | 45 | 344 | B
4| K4(2,1,3) [ 23,4 | 0,236 | 75,6 | 330 9,1 | 2001 | 1,80 | 13,0 | 473 | 0,698 | 0,60 | 84 92 95 |12,17| 73 | 39,1 c
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

qg=| 1119 |Fzh Cy=| 2347 [Fzh g=05174 _@:
b) Nachweis der Verkehrsqualitiit fiir FuBginger
Nr. | Bezeichnung tg Wiy P [ L Bemerkung w Qsv
[s] [s] [Fg] [s] [s] [s]

1 2122 24 75 3 -- 54 284 D

2 23/24 22 77 3 - 54 299 D

3 25/26 24 75 3 -- 5.4 284 D

4 27/28 22 77 3 - 5.4 299 D

5

6

7

8

9

10

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ESV



Rotkreuzplatz — Signalgruppen (Konzeptfall)

Signalgruppen

Datei : Prog K12.amp
Projekt : Weiden i. d. Oberpfalz (90510)

Knoten : Prinz-Ludwig-Str./Gabelsbergerstr./Dr.-Martin-Luther-Str., Prognose
Stunde : nachm. Sph

BSY BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES



Rotkreuzplatz - Verkehrsqualitatsnachweis und Staulédngen
(Konzeptfall)

HBS 2001

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsig| lag
Formblatt 3
a) Nachweis der Verkehrsqualitiit im Kraftfahrzeugverkehr

Projekt: Weiden i. d. Oberpfalz (90510) Stadt:
Knotenpunkt: Prinz-Ludwig-Str./Gabelsbergerstr./Dr.-Martin-Luther-Str., Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:

ty=99s T = 60 min
Nr.| Bez I f tg q m qs ty ne | C g Nge | ny h S Npe | lsau | W [QSV

(s1 | [] | [s) |[Fz/h) | [FZ) |[Fz/h]|[s/F2]| (Fz] |[Fzh}| [-] | [Fz] | (F2] | (%] | (%] | [FZ] | [m] | [s]
LI KI(11,12) | 51 | 0,515 [ 48 | 439 | 12,1 | 2000 | 1,80 | 28,3 [ 1030 | 0,426 [ 0,00 | 7,5 | 62 | 95 [ 995 | 60 | 149 | A
2| KI(10) |10,8(0,009 882 | 135 | 3,7 | 1998 | 1,80 | 6,0 | 218 | 0,619 | 0,00 | 3,5 | 95 | 95 | 638 | 38 [ 421 | C
3| K2(89) |299(0302|69,1| 246 | 6,8 | 1998 | 1,80 | 16,6 | 604 | 0,408 | 0,00 | 54 | 79 | 95 | 840 | 50 | 275 | B
4| K2L(7) | 162 0,164 | 82,8 | 44 1,2 (2004 | 1,80 | 9,0 | 328 | 0,134 | 0,00 | 1,0 | 83 | 95 (271 | 16 | 354 | C
5| K3(54) [439|0443 | 551 | 358 | 98 | 1998 | 1,80 | 24,4 | 886 | 0,404 | 0,00 | 6,7 | 68 | 95 | 944 | 57 | 18,7 | A
6| K3(5,6) 500 | 0,505 | 49 408 11,2 | 2000 | 1,80 | 27,8 | 1010 | 0,404 | 0,00 [ 7,0 63 95 | 954 | 57 | 152 | A
7| K4(2,3) 31 | 0313 | 68 92 25 | 2000 1,80 | 17,2 | 626 | 0,147 | 0,00 | 1.8 72 95 | 3,97 | 24 | 24,5 B
8| K4L(1) 8,4 | 0,085 | 90,6 82 23 1992 | 1,81 4.6 169 | 0,485 | 0,00 | 2,2 96 95 | 449 | 27 | 432 C
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
ag=| 1804 |Fz/h C=| 4871 [Fzm £=0,4100 Bty =
b) Nachweis der Verkehrsqualitiit fiir FuBgiinger
Nr. | Bezeichnung tp Wi P [ L Bemerkung w Qsv
[s] [s] [Fg] [s] [s] [s]

1 21/22 23 76 3 - 5.4 29,2 D

2 23/24 26 73 3 - 54 26,9 D

3 27/28 23 76 3 - 54 29,2 D

4 29/30 26 73 3 - 5.4 26,9 D

5

6

7

8

9
10

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ESV



Schillerstraf3e/Kdrnerstraf3e/Ringstralde — Signalgruppen
(Konzeptfall)

Verriegelungsmatrix zwischen Signalgruppen
Datei

: PO0-Kornerstr._Ringstr._Schillerstr. NEU2.amp
Projekt : Weiden (110430)

Knoten : Schillerstr./Kérnerstr./Ringstr., Prognose
Stunde : nachm. Sph

25426
m:’-
K4'-$:—P—
i MR

K3 K3 K3

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz

ES




Schillerstraf3e/Kornerstraf3e/Ringstralie — Verkehrsqualitatsnachweis und Staulangen

(Konzeptfall)
HBS 2001 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage
Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
a) Nachweis der Verkehrsqualitit im Krafttahrzeugverkehr

Projekt: Weiden (110430) Stadt:

Knotenpunkt: Schillerstr./Kornerstr./Ringstr., Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:

ty=99s T =60 min
Nr. Bez. te f tg q m qs tg nge C g Nege | ng h S Neg | lgau | W |QSV
[s] [-] [s] | [Fz/h] | [Fz] |[Fz/h]|[s/Fz]| [Fz] |[Fz/h]| [-] | [Fz] | [Fz] | [%] | [%] | [Fz] | [m] | [s]

1 K1(9) 9 | 0,091 | 90 149 4,1 | 2400 | 1,50 | 6,0 | 218 | 0,683 | 046 | 4,0 | 98 | 95 | 764 | 46 | 51,2 | D
21 K2(11,12) | 54 | 0,545 | 45 724 | 199 | 1971 | 1.83 | 29,6 | 1075 | 0,674 | 0,24 | 144 | 72 | 95 |1444| 87 | 17,0 | A
3| K2(10) | 114 0,115 | 8706 15 04 | 2006 | 1,79 | 6,4 | 231 | 0,065| 000 | 04 |100| 95 | 1,39 | 8 |390]| C
4] K3(5.6) 54 | 0,545 | 45 474 | 13,0 | 1971 | 1,83 | 29,6 | 1075 | 0,441 | 0,00 | 7.8 | 60 | 95 |10,04| 60 | 13,5 | A
50 K3(5) 54 | 0545 | 45 475 | 13,1 | 1978 | 1,82 | 29,7 | 1079 | 0,440 | 0,00 | 7.8 | 60 | 95 |10,06| 60 | 13,5 | A
6| K3(4) 44 | 0,044 | 9406 | 23 0,6 | 2003 | L.BO | 2,4 89 | 0,258 | 0,00 | 0,6 | 100 | 95 | 1,92 | 12 | 457 | C
7] K423) | 104 ] 0,105 | 88,6 | I 03 | 1826 | 197 | 53 | 192 | 0,057 | 0,00 | 03 | 100 | 95 | 1,15 7 1399 | C
8 K4(1) 13 | 0,131 | 86 6l 1,7 | 2003 | 1,80 | 7.2 | 263 | 0,232 | 0,00 | 1,5 | 88 | 95 | 3,50 | 21 | 385 | C
9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

qe=| 1932 |Fz/h Cy=| 4222 |Fz/h 2=0,5328 ;mnﬂg:
b) Nachweis der Verkehrsqualitit fiir Fuliginger
Nr. | Bezeichnung tp Winax P tyor [ Bemerkung w Qsv
[s] [s] [Fg [s] [s] [s]

1 18 81 3 - 5.4 33,1 E

2 22 77 3 - 54 299 D

3 55 44 3 - 5.4 9.8 A

4 23 76 3 - 5.4 20,2 D

5 55 44 3 1 44 9.8 A

6 55 44 3 - 5.4 9.8 A

7

8

9

10

BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept flir Weiden in der Oberpfalz

ES



Schillerstral’e/Goethestralie — Signalgruppen
(Konzeptfall)

| Verriegelungsmatrix zwischen Signalgruppen |

Datei  : P0-Goethestr._Schillerstr. NEU.amp
Projekt : Weiden (110430)

Knoten : Schillerstr./Goethestr.. Prognose h
Stunde : nachm. Sph

K3

Schillerstr. Nord

23724 "
- - K1

21722 Gos\"‘"ﬁ“

Schillerstr. Siid

K2 K2

BSYV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz m’



Schillerstral’e/GoethestralRe — Verkehrsqualitatsnachweis und Stauléangen

(Konzeptfall)

HBS 2001

Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 3

a) Nachweis der Verkehrsqualitit im Krafttahrzeugverkehr

Projekt: Weiden (110430) Stadt:
Knotenpunkt: Schillerstr./Goethestr., Prognose Datum:
Zeitabschnitt: nachm. Sph Bearbeiter:
ty;=99s T =60 min
Nr. Bez. g f tg q m qs tg nc C g Nge | ny h S Neg | lgu | W |QSV
[s | [-1 | [s] |[Fzh]| [Fz] |[Fz/h]|[s/Fz]| [Fz] |[Fz/h]| [-] | [Fz] | [Fz] | [%] | [%] | [Fz] | [m] | [s]
1| K1(7.9) 18 | 0,182 | &1 304 84 | 2008 | 1,72 | 10,5 | 381 | 0,797 | 1,86 | 8,3 99 95 | 13,69 | 82 563 | D
2 K2(5) 65 | 0,657 | 34 044 | 26,0 | 1698 | 2,12 | 30,7 | 1115 | 0,847 | 1,82 | 224 | 86 95 16,28 98 190 | A
3 K2(0) 64,2 0,648 | 348 19 0,5 | 1698 | 2,12 | 30,3 | 1101 | 0,017 | 0,00 | 0,2 40 95 | 091 5 0,2 A
41 K3(11) 56 | 0,566 | 43 657 18,1 | 1967 | 1,83 | 30,6 | 1113 | 0,590 | 0,00 | 11.8 | 65 95 | 12,59 76 | 140 | A
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
q=| 1924 |Fz/h Ce=| 3710 |Fzh 2=0,7431 Limatie =
b) Nachweis der Verkehrsqualitit fiir Fullgiinger
Nr. | Bezeichnung ty Wnax P teor thuss Bemerkung w Qsv
[s] [s] [Fgl [s] [s] [s]
1 21722 55 44 3 - 5.4 9.8 A
2 23/24 18 81 3 - 5.4 33.1 E
3
4
5
6
.
8
9
10
BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG DR.-ING. R. BAIER GMBH AACHEN

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept flir Weiden in der Oberpfalz
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Anlage 3: Weitere betrachtete Fragestellungen im Zuge der
Bearbeitung

Abbindung Zur Drehscheibe

Eine Forderung aus dem Luftreinhalteplan® ist die Abbindung der
StralRe Zur Drehscheibe von der NikolaistraRe durch bauliche
MaRnahmen.

Verkehrlich wird dies als unproblematisch angesehen, weil der
abgebundene sudliche Teil der StralRe Zur Drehscheibe durch den
signalisierten Knotenpunkt Zur Centralwerkstatte/Nikolaistral3e
weiterhin aus und in alle Richtungen erreichbar bleibt. Ob dies
aber wirklich zu einer Reduzierung der Schadstoffbelastung an der
Messstelle in der Nikolaistrafl3e fuhrt, ist fraglich.

Industriegebiet Weiden-West

In dem Industrie- und Gewerbegebiet Weiden-West werden die
schlechte Orientierung und die damit verbundenen ,Irrfahrten® kri-
tisiert, die durch die fehlende bzw. schlechte Wegweisung und
u.a. den teilweise vorhandenen Sackgassen entstehen. Hierzu
sollte der Vorschlag die in Weiden-West Il vorhandenen Sackgas-
sen durch Netzerganzungen aufzulésen untersucht werden.

i FARTE AP iy
\ P

| AR, | R N

Bild 5: Luftbild Gewerbegebiet Weiden-West I

Der Neubau von zusatzlichen StralRen wird als schwer umsetzbar
eingestuft. Vielmehr wird hier empfohlen, die gebietsinterne Weg-
weisung mit Darstellung der ErschlieBungsstruktur incl. der Sack-
gassen ohne Wendemodoglichkeiten zu verbessern. Weiterhin ist die
Ausbildung des Anschlussknotens Hutschreutherstral3e/Dr.-Mller-
StrafBe im Sinne der klaren Erkennbarkeit der Hauptfahrbeziehung
zu Uberprifen.

% Luftreinhalteplan fir die Stadt Weiden i. d. Opf., erarbeitet von der Re-
gierung der Oberpfalz
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Teileinziehung Bismarckstrafie

Die Bismarckstral3e zwischen Soélinerstralle und Gabelsberger-
stral3e ist derzeit eine Einbahnstral3e in Richtung Gabelsberger-
straRe. Fur die geplante Erweiterung des Klinikums soll dieser
Abschnitt fir den Kraftfahrzeugverkehr gesperrt werden.

Aus verkehrlicher Sicht ist hier lediglich die Umkehrung der Ein-
bahnstral3enrichtung der BismarckstraRe zwischen Sélinerstral3e
und HerzogstralRe sowie der MoltkestralRe zwischen Sollnerstralle
und Sonnenstraf3e vorzunehmen (Bild 6), um ,Sackgassenfahrten®
zu vermeiden. ,Sackgassenfahrten wiirden entstehen, wenn man
von der SollnerstraRe (Beidrichtungsverkehr) kommend auf den
gesperrten Teil der Bismarckstral3e bzw. das Ende der Einbahn-
straBe (BismarckstraBe) zufahrt. Hier misste dann eine Wende-
mdglichkeit bestehen. Da das Wenden zu Verkehrsbehinderungen
fuhren koénnte (vor allem bei Lkws) und die Orientierung schwer
fallt, ist eine Ableitung der Verkehre aus der Séllnerstral3e ber die
BismarckstraRe durch Veranderung der EinbahnstralRenfiihrung
sinnvoll.

Zusatzlich muss eine Wegeverbindung fir FuRganger- und Rad-
fahrer Uber den gesperrten Bereich der BismarckstraRe erhalten

bleiben.
Vorhandene EinbahristraRenregelun
Geplante:Einbahnstrallenregelun oy
¥ .4 Gepl. Sperrung
& o fur Kfz-Verkehr
i A
& %
“
- g
e\""ﬂ %@
y'ed Py
%z
r%é N\u\\“eé“
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Bild 6: EinbahnstralBenregelung im Bereich der Bismarckstraf3e
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Anlage 4: Workshop Gesamtstadtisches Verkehrskonzept

Am 25.01.2011 fand im Rahmen eines Blrgerworkshops eine Vor-
stellung und Diskussion zum Thema Gesamtstadtisches Verkehrs-
konzept HauptverkehrsstralRen und Radverkehr statt. Vorgestellt
wurden neben den Analysen zum Rad-, FuRganger- und Offentli-
chen Verkehr die Konzeptansatze im Radverkehr (incl. Beispie-
len).

Die anwesenden Burger konnten ihre Meinungen zu diesen The-
menfeldern dufRern und diskutieren. Diese Anmerkungen und auch
die schriftlichen Eingaben wurden zusammengetragen und in den
folgenden Planen mit Handlungspiktogrammen aufbereitet. Die
Nummerierung entspricht der in der Tabelle 3 bzw. Liste.

Gesamtstadtisches Verkehrskonzept fiir Weiden in der Oberpfalz m’
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Gesamtstadtisches Verkehrskonzept

MaRnahmenvorschlage
der Biirger beim 1. Workshop
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Umgestaltung eines Einrichtung eines
Knotenpunktes Abbiegeverbotes
Gm:rgeu:mr shilfe @ Einrichtung einer
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Einbahnstrafte P von Parkanlagen

Einrichtung einer
Mittelinsel

Vorschldge Vorschlage Vorschlage
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Bild 7: MaBnahmenvorschlage 1. Workshop Gesamtstadt
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Stadt Weiden in der Oberpfalz
Gesamtstadtisches Verkehrskonzept
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Bild 8: Malnahmenvorschléage 1. Workshop Innenstadtausschnitt
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Tabelle 3: MaRnahmenvorschlage wahrend des Workshops

Thema Anregungen der Biirger
Bestehende
Fuligangeranlagen
1. Keine Maglichkeit zum Linksabbiegen (in Fulgangerzone Unterer Markt)
Bestehende 2. Christian-Seltmann-Strale, Radwegfiihrung Adolf-Kolping-
Radverkehrsanlagen Platz/Mooslohstrale
Bestehende
Uberquerungshilfen
3. Kreisverkehr VohenstrauBer Stralle/Friedrich-Ebert-Stralle
4. Kreisverkehr Hetzenrichter Weg/Siid-Ost-Tangente
Unfalltypensteckkarte 2009 5. Wartepflicht flir Radfahrer an Einmiindungen, obwohl Hauptfahrtrichtung
6. Osttangente
Bedienungsqualitat im OV
(Stadtbus Weiden)
7. Kreisverkehr Dr.-Seeling-StraRe/Moosbirger-Stralle
8. Kreisverkehr Bahnhofstrale/Brenner-Schaffer-Stralte, vordere Bushaltestelle
Kfz-Verkehr auflésen
9. Kreisverkehre Friedrich-Ebert-Stralle/Leuchtenberger Strafle und

VohenstraulRer Stralle/Friedrich-Ebert-Stralle

Konzeptentwicklung

Thema Anregungen der Biirger
10. Busspur Einmiindung Bahnhofstrafte neu liberdenken
Radverkehrsfiihrung an 11. Busfahrstreifen ist Behinderung (Stau usw.)
Hauptverkehrsstral3en 12. Weiterfiihrung der Osttangente
Bestimmung , Typischer 13. Weiterfihrung der Osttangente
Entwurfssituationen nach den | 14. Stadtvertragliche Nord-Siid-Verbindung fehlt (Schillerstrae/Bahnhofstrafie)
RASt 06 15. Verldngerung der Strake von Halmesricht nach Frauenricht als FuB-/Radweg
16. Rad(wege) fahren entgegen der Einbahnstrafle
(Sebastianstralle/Ledererstralie)
Querschnittsentwicklung 17. Bé&ume vom Seitenraum in den Parkstreifen versetzen
(Geschwindigkeitsbarriere)
18. Schutzstreifen farblich markieren (Christian-Seltmann-Strafte)
19. Anstelle einer Lichtsignalanlage eine Uberquerungshilfe
: 20. Issy-les-Moulineaux-Platz als Fulgangerzone umbauen
Frauenrichter Strake 21. Dr.-Pfleger-Strale/Sedanstrale, Querschnitt viel zu gering (9 Uberlandlinien)
22. Konzept Frauenrichter Strafle unbedingt umsetzen
23. Einbahnstrallen-Parchen (Peuerlstralle/Mooslohstralle)
24, Unterfihrung Christian-Seltmann-Stralle?
25. Mooslohstralle als Fahrradstralte stadteinwérts:
Geschwindigkeitsdampfung durch Mittelinsel
Linksabbiegen verhindern oder Einfahrt in Fahrradstralie
Unfallschwerpunkt Stop-Schild (?)
Querung gefahrlich!
Mooslohstrafie 26. Konzept gut!
Parken weg von der Fahrbahn
Schutzstreifen fiir Radfahrer
Busverkehr flissiger
27. Uberquerungshilfen in der Christian-Seltmann-Strale und in der Leimberger
Stralle wegen alterer Menschen
28. Blurgerinitiative Weiden: Insel Weigelstralle
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Schriftlich eingereichte Mal3nahmenvorschlage:

ADAC

29. Kreisverkehr Hetzenrichter Weg/Siid-Ost-Tangente
30.  Weiterfuhrung der Osttangente

31. Anstelle der Lichtsignalanlage einen Kreisverkehr (Neu-
stadter StraRe/Ostmarkstrale)

32.  VergroBerung der Parkmoglichkeiten hinter dem Kreis-
wehrersatzamt, Gelande um das bestehende Parkhaus er-
weitern und Wiesenflache oOstlich des Flutkanals-nordlich
DJK

33. Sperrung der Sedanstral3e

34. Unterflhrung der Stral3enflihrung Max-Reger-
Stral3e/Weigelstrasse

35.  Verkleinerung der Verkehrsinsel Rangierbahnhof Einmun-
dung Regensburger Stral3e

36.  Vorfahrtsanderung Leimbergerstral3e/Am Alten Dorf

37. Eingeschranktes Halteverbot bei der Firma Knorr (Pres-
sather Stral3e)

38.  Anderung des Rechtsverkehrs am Schiitzenhaus in einem
Kreisverkehr

Burgerinitiative ,Sicheres Weiden*

39. Umgestaltung Parkplatz Naabwiesen wegen Treffpunkt
Jugendlicher (Larm, Mill, Sicherheit)

40. Verkehrsberuhigung LeibnitzstralRe/Ringstralle, Sperrung
Macerataplatz/Kurzparkzone Ringstralle (Geschaftsbe-
reich)

41. Umbau/-markierung Weigelstral3e, Radwege anlegen da
Hauptroute der Schiler

42. Uberquerungshilfe WeigelstraRe wegen AWO Senioren-
heim

43. Verkehrsberuhigung HochstraRe (Schleichweg?, Parkplat-
ze einrichten, Uberquerungshilfen einrichten)

Wies Faszinatour
44, pro Buskap

45.  Anbindung Klinikum, Uber (Liniel) Sebastianstrale, neue
Haltestelle und Uberquerungshilfe in Nahe Zugang Klini-
kum

46. EinbahnstraRe Mooslohstral3e/Peuerlstralie
47. einheitlicher Wetterschutz
48. Busspur in der WeigelstralRe ist notwendig fir den OPNV
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Dipl.-Ing. Architekt H. Schreml

49. Ost-/West-Verbindung, Frauenrichter Stra-
Be/WeigelstralRe/Hetzenrichter Weg (Uber die Bahnhofstra-
Be/Maistral3e) und eine Verbindung der Osttangente

50. Sperrung der Sedanstrafl3e fur den Fahrverkehr zwischen
Goethestrae und WeigelstralBe und in Ful3gangerzone
umgestalten

51. Asylstral3e im Zweirichtungsverkehr

52. Kurt-Schumacher-Allee auflésen und daftir die Grinanlage
verbreitern

53. vor dem Rathaus einen Stadtplatz errichten

54. Parkplatz Naabwiesen erweitern (mindestens 3 Ebenen)
55. Z0OB an die Burgermeister-Prechtl-Stral3e verlegen

56. Parkhaus in der Luitpoldstral3e/Wolframstral3e errichten
57. Parkplatz am Festplatz errichten

58. FuRgangerzone von Josef-Witt-Platz bis Schlorplatz, Ma-
cerataplatz

59. FuRgéangerverbindung von Josef-Witt-Platz zum Stockerhut
(Frauenrichter Stral3e)

60. Max-Reger-Stral3e Uberdachen

61. Weissenburger Stral3e bis zur Postgasse als Ful3ganger-
zone

62. Umgestaltung Danner-Eck (Sedanstralie zwischen Goe-
thestralRe und Worthstral3e)

63. Pflasterbelag in der FuRgangerzone austauschen (holprig)

64. Verlegung der Autobahntrasse nach Westen an die Stadt-
grenze

Anlage 5: Workshop Innenstadtkonzept

Am 18.10.2011 fand im Rahmen eines Burgerworkshops eine Vor-
stellung und Diskussion zum Thema Innenstadtkonzept statt. Ne-
ben der Vorstellung der 4 Innenstadtkonzepte und der daraus re-
sultierenden Anderungen in der Verkehrsbelastung wurde das
Parkraumangebot und die —nachfrage im Innenstadtbereich vorge-
stellt und zuletzt mdgliche Standorte fur eine Parkierungsanlage
des erweiterten Einzelhandels prasentiert.

Auch hier konnten die Burger Anmerkungen abgeben und diskutie-
ren. Die Ergebnisse sind in den nachfolgenden Planen und Tabel-
len enthalten. Anmerkungen, die bereits im Zuge des 1. Work-
shops genannt wurden, sind nicht erneut aufgefihrt.
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Bild 9: MaBnahmenvorschlage und Anmerkungen des 2. Workshops
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Tabelle 4: MaRnahmenvorschlage wahrend des Workshops

Innenstadtkonzept
Thema Anregungen der Biirger
Variante 1 5. Zuerst Variante 1 machen, bis EKZ gebaut wird (nicht zuletzt aus Kostengriinden)

.weiche Separation®

22. Als Vergleich zum ,Shared Space® wird von den Burgern der verkehrsberuhigte
Bereich an der Ringstralte zwischen Warthstralte und Max-Reger-Stralte genannt
und positiv bewertet

23. Eine mogliche Beschilderung fiir ,Shared Space” ware der verkehrsberuhigte
Geschaftsbereich mit 20 km/h

24. Ringstrale soll im Bereich zwischen Wérthstralte und Max-Reger-Stralle abgesenkt
werden (damit es keine Verkehrsflussstérung des Kfz-Verkehrs gibt)

Variante 2
Fugangerzone/
Umweltstrafte Sid

1. ++

2. Wie ist die Verkehrsfiilhrung von der Friedrich-Ebert-Strafte zur Frauenrichter Strafte?

3. Derzeit wird der Linksabbieger aus der Frauenrichter Strafse in die Bahnhofstralte
Nord Uber die Weigelstralte und Dr.-Pfleger-Stralte umfahren (langere Grinphase).
Die Schliefung dirfte zu Problemen beim Linksabhiegen flihren

Variante 3 und 4
FuRgéngerzone und
Umweltstra®en

4. Zur Entlastung der Prinz-Ludwig-Strafte sollte eine Verlagerung der Verkehre auf die
Straften Zur Drehscheibe, Zur Zentralwerkstatte stattfinden

9. Aufhebung Einbahnstraenregelung fir Radfahrer in der Sebastianstrafte und
zwischen Allee und Regionalbibliothek {(Scheibenstrale)

10. Entstehen Umwege, wenn der Verkehr von Norden kommend in die Innenstadt will ?

11. Verkehrsveranderungen in 2 oder 3 Stufen?

12. Verkehr von Norden fahrt verstarkt an Klinikum (Gabelsherger
Stralte)/Sebastianstrafte vorbei (Schulen/Larm/Luft)

13. Bushaltestelle Josefskirche (Bgm.-Prechtl-Str.) zu kurz, wird von allen
Uberlandbussen aus Osten und Norden angefahren

14. Sehr begrienswert aus Sicht der Bewohner dieses Quartiers. Innenstadt ist auch
Wohngebiet.

Kfz-Querschnitts-
belastungen

6. Rechtsabbiegen fur den Kfz-Verkehr von Bahnhofstrate in Weigelstrale erlauben

7. Warum wurden keine Verkehrszahlungen in Bahnhofstra3e und Frauenrichter Stralte
durchgeflhrt? = Antwort bei Diskussionsrunde. Diese Zahlungen sind durchgeftihrt
worden.

8. siehe Nr. 6

25. Bushaltestelle Josefstrale ist zu kurz (siehe Nr. 13)

26. Einbahnstraftenregelung Sebastianstralle und Ledererstrale flr den Radverkehr in
Gegenrichtung 6ffnen

27. Rechtsabbiegen von der Bahnhofstrafke in die Weigelstralke erlauben (derzeit nur fir
Busse erlaubt)

28. Busspur in der Weigelstralte wird von den Biirgern als ungenutzt angesehen und
verbreitert den Stralenraum unnétig

Zusatzliche Parkierungsanlage zum erweiterten Einzelhandel

Thema Anregungen der Biirger
Parkraumangebot, -
regelung und - Keine Anmerkung
nachfrage
Ubersicht Standorte 16. Trennung von Individualverkehr und Lieferverkehr im EKZ beachten
Standort 1 Keine Anmerkung
Standort 2 Keine Anmerkung
15. ++
17. Aufstockung Parkhaus Naabwiesen und Schaffung von mehr Akzeptanz durch
gezielte Stralenflhrung
Standort 3 18. Zufahrt fir Standort 3 besser ber Ringstrale/Luitpoldstrale (sonst zu viel Verkehr in

dem Gebiet, das verkehrsberuhigter werden soll)

19. Bei Standort 3 und Offnung der Einbahnstrafe in zwei Richtungen in der
Goethestrale, die Mohrenstrae noch mit einbeziehen, damit die dortigen Anwohner
schneller zur Bgm.-Prechtl-Stralke gelangen
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Sonstige Anmerkungen, die nicht unmittelbar mit den ausgestellten
Themen zu tun haben:

20.

21.

Derzeitige Umfahrung des Rechtsabbiegers von der Biir-
germeister-Prechtl-Stral3e in die Sedanstrafl3e durch Kette-
ler- und Asylstral3e unterbinden (Verkehre zur Christian-
Seltmann-Stral3e)

Warum ist das gesamte Wohngebiet nicht Tempo-30-
Zone?

Bessere Platzgestaltung an dem flachenmaRig recht Gppi-
gen Knoten Asylstral3e/Kettelerstral’e gewtinscht

Derzeitige Umfahrung des Rechtsabbiegers von der Niko-
laistral3e in die Christian-Seltmann-Straf3e durch Asylstralie
unterbinden z. B. durch Verlangerung Rechtsabbiegestrei-
fen Nikolaistral3e (siehe Verkehrsversuch) oder Umkehrung
EinbahnstraRenregelung Luitpoldstraf3e und Asylstral3e

Schriftlich eingereichte Anmerkungen:

22.

23.

Rickstau vom Knotenpunkt GoethestralRe/Schillerstral3e
bis zur Einmindung GoethestraRe/Mohrenstral3e beein-
trachtigt Ausfahrt aus der Mohrenstral3e

Entlastung des Verkehrs durch einen Kreisverkehr beim
Josefshaus
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