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1 Einleitung

Die Altstadt von Regensburg als UNESCO-
Weltkulturerbe spiegelt mit seiner Struktur,
seinen historischen Gebauden, Gassen und
Platzen wie keine andere Stadt die wirtschaft-
lichen, politischen und religiosen Entwicklun-
gen des Hochmittelalters ab und hat vieles
davon bis heute bewahren konnen. Die Stadt
Regensburg ist sich dieser auliergewdhnlichen
Bedeutung ihrer Altstadt bewusst. Die Her-
ausforderung ist, der Verantwortung fir das
baukulturelle Erbe gerecht zu werden und
gleichzeitig die Altstadt als lebendiges, vielfal-
tiges, urbanes und identitatsstiftendes Stadt-
quartier zu erhalten und weiter zu entwickeln.

Die Altstadt ist ein sehr bedeutender Ein-
kaufs-, Kultur-, Freizeit-, Arbeits-, Bildungs-
und Tourismusort, zugleich wohnen hier ca.
17.000 Menschen. Eine Vielzahl von Besuche-
rinnen und Besuchern kommt taglich in die
Altstadt, zu FuR, mit dem Rad, mit Bus und
Bahn oder dem Auto. Auf der einen Seite be-
stehen die historisch gewachsenen Struktu-
ren, der Wunsch nach mehr Aufenthaltsquali-
tat und Entspannung. Auf der anderen Seite
stehen der flieRende und ruhende Kfz- und
Lieferverkehr auf den engen, nicht dafir ur-
sprunglich vorgesehenen Strafien der Altstadt.
Diese unterschiedlichen Anspriche fihren im-
mer wieder zu Konfliktsituationen unter-
schiedlicher Nutzergruppen.

Nach jahrzehntelanger Fokussierung auf die
Bedarfe des motorisierten Individualverkehrs
hat die Aufenthaltsqualitat sehr gelitten. Da-
bei hat Regensburg eine lebendige Altstadt,
die davon profitiert, dass hohe Verweilqualita-
ten bestehen. Die Verkehrsberuhigung der
Altstadt ist ein wichtiges Ziel der aktuellen
Stadtentwicklung. Uber viele Jahre wurde sehr

kontrovers dariber diskutiert, ohne jedoch
groRe Fortschritte zu erzielen.

Die Bedarfe an die Altstadt mit unterschied-
lichsten Nutzungsansprichen und die Heraus-
forderungen im Bereich des Verkehrs anzuge-
hen und hier einen geeigneten Mittelweg zu
finden, war eine zentrale Aufgabe.

Die Stadt Regensburg hat somit vorgelagert
zu einem noch zu entwickelnden Verkehrs-
malnahmenplan Altstadt einen Teilnahme-
und Workshopprozess auf den Weg gebracht.
So konnten vorgelagert, gemeinsam und unter
Einbezug vieler Akteure der Stadtgesellschaft,
Ziele und Handlungsfelder erarbeitet werden.

Zentrale Fragestellungen

Grundlegende Fragestellungen im Teil-
nahme- und Workshopprozess

Wie soll sich zukinftig die Regensburger Alt-
stadt entwickeln?

Wie kann die stadtebauliche Entwicklung im
Zusammenspiel mit dem Verkehr funktionie-
ren?

Wie kénnen die Beeintrachtigungen durch
den (motorisierten) Verkehr reduziert wer-
den, gleichzeitig die Altstadt fir alle erreich-
bar bleiben?

Die Stadt Regensburg hat sich deshalb Anfang
2021 entschieden, in einem offenen Beteili-
gungsprozess mit allen interessierten Akteu-
ren — von der Blrgerschaft Gber Interessens-
vertretungen und Verbanden unterschiedlicher
gesellschaftlicher Gruppen bis zur Kommunal-
politik — ein gemeinsames Zielkonzept zur
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AltstadterschlieRung und zur Verkehrsberuhi-
gung der Altstadt zu erarbeiten. Mit der
Durchfiihrung wurde die Planersocietat zu-
sammen mit dem Team Ewen als Moderatoren
zur fachlichen Ausarbeitung beauftragt.

In einem einjahrigen Prozess wurde mit ver-
schiedensten Beteiligungsbausteinen und
Uber mehrere aufeinander folgenden Phasen
Uber die Ziele und Bausteine einer zielgerich-
teten Verkehrsberuhigung in der Altstadt dis-
kutiert. Die Ergebnisse des Prozesses liegen
mit diesem Abschlussbericht vor. Aufbauend
darauf wird anschlieRend ab 2023 von einem
externen Verkehrsplanungsbiro ein zielge-
richteter, konkreter Verkehrsmafinahmenplan

zur Altstadterschliefung und zur Verkehrsbe-
ruhigung ausgearbeitet werden.

Der konkrete Ablauf des einjahrigen Teil-
nahme- und Workshopprozesses sowie die Er-
gebnisse werden nachfolgend dargestellt —
Dokumentationen der einzelnen Bausteine des
Prozesses sind auch weiterhin auf der projekt-
begleitenden Internetseite www.deine-alt-
stadt-regensburg.de einsehbar. Die Website-
wird Uber den Prozess hinaus weiterhin be-
stehen, um Ergebnisse und Arbeitsstande des
konkreten VerkehrsmaRnahmenplanes abbil-
den zu kdénnen.

Abbildung 1: "Emil" (Altstadtburs) am Domplatz in der Regensburger Altstadt

Quelle: Planersocietat
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2 Die Beteiligung und der Prozess

In einem einjdhrigen co-creativen Dialog wurden die Ziele und Handlungsfelder zur Altstadter-

schlieBung und Bedarfe an die Verkehrsberuhigung gemeinsam in einem mehrstufigen Teil-

nahme- und Workshopprozess partizipativ erarbeitet. Dabei bestand das Verfahren aus meh-

reren Bausteinen und Formaten, um eine moglichst breite Beteiligung zu gewahrleisten.

Stadtentwicklung funktioniert nur erfolgreich,
wenn sie die verschiedenen Interessen der
Bevdlkerung und Akteursgruppen einbezieht.
Aus diesem Grund wurde das ,Zielkonzept
Verkehrsberuhigung Altstadt” vom Frihjahr
2021 bis zum Sommer 2022 in einem intensi-
ven Zukunftsdialog gemeinsam mit der Stadt-
gesellschaft erarbeitet. Trotz Corona-Ein-
schrankungen konnten vielfaltige Beteili-
gungsbausteine umgesetzt werden. In insge-
samt neun Workshops vor Ort, drei digitalen
Workshops, jeweils einer 6ffentlichen Auftakt-
und Abschlussveranstaltung, aufsuchenden
Beteiligungsveranstaltungen in der Altstadt
und zahlreichen Akteursgesprachen konnte
eine grofse Anzahl an interessierten Burgerin-
nen und Burgern, aber auch nachfolgend ge-
nannte Akteursgruppen konkret in

den Diskussionsprozess mit eingebunden wer-
den. Uber zwei Online-Dialoge (einmal zu Be-
ginn und ein weiteres Mal zu den Zielentwdr-
fen), an denen mehrere Tausend Personen
(siehe Kapitel 2.1 und 2.3) teilgenommen ha-
ben, wurde jeweils ein cffentliches Feedback
aus der breiten Bevdlkerung eingefangen. Die
politischen Vertreterinnen und Vertreter wur-
den Uber mehrere Gesprachsrunden jeweils
laufend mit eingebunden. Zudem wurden
wichtige Meilensteine im Ausschuss vorge-
stellt. Mithilfe unterschiedlicher Beteiligungs-
formate und einem niedrigschwelligen Zugang
konnte insgesamt eine breite Beteiligung er-
zielt werden. Nachfolgend werden die zentra-
len Ergebnisse der einzelnen Phasen des Pro-
zesses erlautert. Im Anschluss erfolgt die Er-
gebnisdarstellung.

Abbildung 2: Ablauf und Beteiligungsbausteine des Teilnahme- und Workshopprozesses

30. Juli 2022

Abschluss-
veranstaltung

Zielkonzept

12. Juni 2021

Auftakt-
veranstaltung

12. - 30.
Juni 2021

Verkehrsberuhigung

Zukunfts-
workshops

Altstadt

1. Online-Dialog

Regensburg

06. - 07. & 26.
April 2022

2. Online-Dialog

Leitziel-

Dezember 2021

23. - 24. & 29.
Juli 2021

Analyse-
workshops

workshops

. & 19. Oktober 2021
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2.1 Vororientierungsphase, 6ffentlicher Auftakt & erster Be-
teiligungsbaustein (Mai/ Juni 2021)

Vororientierung und Einarbeitung

In der Phase der Vororientierung wurde der
geplante Erarbeitungsprozess der Politik im
Rahmen einer Ausschusssitzung am 14.4.2021
vorgestellt.

Begleitend zum Prozess wurde bereits zu Be-
ginn eine eigene projektbezogene Webseite
entwickelt. Unter der Webadresse www.deine-
altstadt-regensburg.de ist kontinuierlich Gber
den Prozess informiert worden. Bilder und
Zwischenergebnisse der Workshops wurden
dort dokumentiert. Zugleich diente die Seite
als Beteiligungsplattform fur die Online-Dia-
loge, als Plattform fir das Streaming von hyb-
riden Veranstaltungen sowie als Anmelde-
plattform zu den Workshops. Die Homepage
wurde am 15.4.2021 im Rahmen eines Pres-
setermins zusammen mit der Politik freigege-
ben.

Im Rahmen der Vororientierung sind die
bisherigen BeschlUsse, vorhandene
Zielsetzungen, Daten und Konzepte gesichtet
worden. Sie wurden als erstes Fundament der
Diskussion von Seiten des Stadt- und
Verkehrsplanungsbiros aufgenommen. Im Mai
und Juni 2021 sind zudem acht
Akteursgesprache durchgefihrt worden:
Akteursgesprach mit dem Seniorenbeirat,
Akteursgesprach mit dem Sicherheitsbeirat,
Akteursgesprach mit der Schilerschaft,
Studentenschaft und dem Jugendbeirat,
Akteursgesprach mit der Kultur- und
Kreativwirtschaft, Akteursgesprach mit dem
Umweltforum, ADFC, Naturschutzbeirat und
dem Nahmobilitatskoordinator,
Akteursgesprach mit den Hotel- und
Kaufleuten, Akteursgesprach mit dem Runden
Tisch Altstadt sowie ein Akteursgesprach mit
Politik- und Stadtratsfraktionen. Diese dienten

dazu die Bedarfe und Ziele unterschiedlicher
Personen- und Akteursgruppen zu ermitteln.
In diesen Gesprachen wurden Erwartungen an
den Prozess abgefragt und bestimmte
Problem- und Interessenslagen betrachtet, die
in den weiteren Prozess mit eingebunden
wurden. Die Auswahl der Akteure erfolgte in
Abstimmung mit der Stadtverwaltung.
Eingeladen wurde ein vielfaltiges
Akteursspektrum der Altstadt. Es umfasste
bspw. Personen die sich intensiv mit der
Altstadt auseinandersetzten oder auch
besondere Anliegen und Sichtweisen in den
Prozess mit einbringen.

Offentliche Auftaktveranstaltung

Der offentliche Dialogprozess startete mit ei-
ner 6ffentlichen Auftaktveranstaltung am
Samstag, den 12.6.2021. Zunachst wurde sie
als hybride Freiluftveranstaltung mit einem
vor Ort auf dem Haidplatz stattfindenden Teil
sowie einer online-Ubertragung geplant. Auf-
grund der Corona-Pandemie musste sie je-
doch als Online-Format durchgefihrt werden,
bei der Blrgerinnen und Burger mittels Chat
Fragen einbringen konnten.

Die Auftaktveranstaltung diente als Start-
schuss fur den 6ffentlichen Dialogprozess. Ne-
ben Fragen zur Einschatzung der Notwendig-
keit spielten insbesondere auch die mit dem
Prozess verbundenen Ziele und Visionen der
Referent:innen eine Rolle.

Erster Beteiligungsbaustein: Online-Dialog &
Postkarte

Ebenfalls am 12.6.2021 startete der erste
Online-Dialog zum Prozess. In drei Teilen
konnten die Teilnehmenden bis zum
30.6.2021 ihre Meinung darlegen. In einer
Online-Befragung wurden die Teilnehmenden

Planersocietat
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zu ihrem Mobilitatsverhalten und ihrer
Einschatzung der aktuellen
Mobilitatsangebote befragt. Knapp 400
Burgerinnen und Birger haben an der
Onlinebefragung teilgenommen und Fra-

gen zu ihrem Mobilitatsverhalten beantwortet
sowie ihre Meinung zur Mobilitat in der
Altstadt Regensburgs eingebracht. Unter dem
Titel ,Deine Ideen zur Verkehrsberuhigung der
Altstadt” konnten alle Interessierten ihre
Meinungen/Sichtweise zu den Aspekten
FuRverkehr, Radverkehr, ruhender Verkehr,
Parken, Liefern, Aufenthaltsqualitat und OPNV
aulRern. Auf einer Online-Karte der Altstadt
konnten zu diesem Zweck Mangel, Ideen oder
Potenziale verortet werden (siehe Abbildung
2). Durch Kommentar- und Like-Funktionen
konnten diese Beitrage wiederum von
anderen Personen bewertet werden. Zudem

bestand die Maglichkeit, z. B. seine
Lieblingsorte und auf der anderen Seite Orte,
an denen man sich nicht gerne aufhalt, auf
der Karte zu verorten.

Neben der Méglichkeit, sich online zu
beteiligen, wurden Interessierte aufgerufen,
mittels Postkarten ihre Zukunftsversion der
Altstadt Regensburg zu formulieren und
abzugeben. Diese konnten neben der Online-
Version auch analog bei der Stadt abgegeben
werden. Insgesamt sind Uber 130 Postkarten
bei der Stadt Regensburg eingereicht worden.
Die Ergebnisse dieses ersten Online-
Dialogprozesses wurden dokumentiert und als
Input fir die anschlieRenden Analyse-
workshops aufbereitet. Die Ergebnisse sind
auf der Projekthomepage unter
https://deine-altstadt-
regensburg.de/rueckblick/ einsehbar

Abbildung 3: Erster Online-Dialog vom 12.6. — 5.7.2021

<

Quelle: Planersocietat
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2.2 Analysephase (Juli-September 2021)

Analyseworkshops in Prasenz und digital

Im Juli 2021 sind vier Analyse-Workshops
durchgefuhrt worden. Dabei sind drei der vier
Workshops vor Ort in Regensburg im zentral

gelegenen Kolpinghaus durchgefihrt worden,
ein zusammenfihrender vierter Workshop
fand als Online-Veranstaltung digital statt.
Dabei wiesen die Prasenz-Workshops jeweils
unterschiedliche Diskussionsschwerpunkte

Planersocietat
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auf. Die erste Workshopreihe im Rahmen des
Workshop- und Teilnahmeprozesses Ver-
kehrsberuhigung Altstadt Regensburg wurde
folgendermaRen unterteilt:

e Workshop A: Anbindung und Erschlie-
Rung der Altstadt (23.07.17.00-20.00
Uhr)

o Workshop B: Kfz-Verkehr und Nahmo-
bilitat (24.07. 09.00-12.00 Uhr)

e Workshop C: Aufenthalt, Stadtgestal-
tung und Grin (24.07.13.00-16.00
Uhr)

e Ein Online-Workshop D, der am 29.
Juli (17.30-19.30 Uhr) stattfand,
diente als zusammenfihrendes Ele-
ment.

Mit insgesamt je ca. 30 externen Teilnehmen-
den — die Anzahl der Teilnehmenden war auf-
grund der Corona-Pandemie begrenzt — ist
anhand von Leitfragen die bestehende Situa-
tion analysiert worden. Zudem wurden jeweils
Starken und Schwachen in der Altstadt Re-
gensburg hinsichtlich der Mobilitat und des
Verkehrs herausgearbeitet.

Die Teilnehmenden hatten vorab online die
Maglichkeit sich fir einen konkreten Work-
shop anzumelden, Ziel war es aber auch ge-
mischte Gruppen aus Burger:innen, Stakehol-
dern und Vertreter:innen der Politik zusam-
menzubringen. Neben Personen, die konkret

ihr Interesse an den Workshops anmeldeten,
sind auch nach dem Zufallsprinzip aus dem
Einwohnermelderegister Brger:innen einge-
laden worden.

Zu dem zusammenfihrenden digitalen Work-
shop konnten sich alle interessierten Personen
anmelden und mitdiskutieren. Hier wurden die
Workshopergebnisse der Analysephase zu-
sammenfassend dargestellt. AnschlieRend
wurde in Untergruppen noch einmal Gber Zwi-
schenergebnisse, Zusammenfihrungen und
Teilthemen diskutiert.

Die Ergebnisse der vier Analyseworkshops
sind anschlieRend als Grundlage, auch fir
nachfolgende Workshops, ausgewertet und
dokumentiert worden. Alle Dokumente wurden
der Offentlichkeit Gber die Webseite bereitge-
stellt.

Konzept- und Dokumentenanalyse

Neben den Workshops fand in der Analyse-
phase eine Konzept- und Dokumentenanalyse
statt. Konzepte und Dokumente mit Schnitt-
stellen zur Verkehrsberuhigung Altstadt Re-
gensburg wurden gesichtet, hinsichtlich ihres
Bezugs zur Verkehrsberuhigung ausgewertet
und fir den weiteren Prozess aufbereitet. Zu
nennen sind hier bspw. geplante stadtebauli-
che Entwicklungen, Einzelhandels- und Mobi-
litatsanalysen oder auch Beschlisse des
Stadtrates in Bezug auf die Altstadt.

2.3 Leitzielphase (Oktober 2021-Januar 2022)

Aufsuchende Beteiligung im 6ffentlichen
Raum

Im September 2021 fand in der FuRganger-
zone eine erste Annaherung und offentliche
Beteiligungsform (Aktivierung der Birger-

schaft) an magliche Leitziele fir die Verkehrs-
beruhigung der Altstadt Regensburgs statt.
Hierzu wurde auf dem Neupfarrplatz am
Nachmittag des 16. Septembers sowie am
Vormittag des 17. Septembers ein Werbe- und
Informationsstand aufgebaut. Ziel war es,

Planersocietat
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Passanten Uber den Prozess zu informieren
sowie erste Leitziele zum Prozess bei der BUr-
gerschaft abzufragen, gemeinsam zu erarbei-
ten und zur Teilnahme an dem Prozess zu be-
wegen sowie Interesse zu wecken. Mitarbei-
tende des PlanungsbUros Planersocietat, die
den gesamten Prozess begleiteten, betreuten
den Stand. Neben ausgelegtem Informations-
material konnten Interessierte in einem inter-
aktiven Format die fUr sie wichtig erachteten
Leitziele praferieren. Zur Auswahl standen da-
bei u.a.: mehr reine FulRgangerzonen inner-
halb der Altstadt, schnelle Radrouten durch
die Altstadt, Ein neu gedachtes OPNV-Netz zur
besseren Anbindung der Altstadt sowie eine
weiterhin groRflachige Passierbarkeit mit dem
Pkw.

Abbildung &4: Informationsmaterial zum Prozess

Vorkshon- (ng TeMnanmesrazane
sbecuhigung qer At=Ladt Rugans ]
v

Quelle: Planersocietat

Abbildung 5: Aufsuchende Beteiligung im 6f-
fentlichen Raum

Quelle: Planersocietat

Leitzielworkshops in Prasenz und digital

Im Oktober 2021 wurden, aufbauend auf den
Ergebnissen der Analyseworkshops, wiederum
zwei Leitzielworkshops durchgefihrt. Um eine
Kontinuitat der Teilnehmenden zu gewahrleis-
ten, sind die Teilnehmenden aus den Analyse-
workshops mit zu den Leitzielworkshops ein-
geladen worden. Selbstverstandlich sind wei-
tere Interessierte herzlich willkkommen gewe-
sen. Die Zahl der Teilnehmenden war auch
hier, wie bereits zuvor in den Analyse-
workshops, aufgrund der Corona-Pandemie
begrenzt. Ein Workshop fand in Prasenz im
Kolpinghaus in Regensburg statt, ein Work-
shop wurde zusatzlich noch wenige Tage spa-
ter digital durchgefuhrt. Die Gruppe der Teil-
nehmenden im ersten, vor Ort stattgefunde-
nen Workshop, setzte sich aus ca. 40 Perso-
nen zusammen, darunter Reprasentant:innen
der Kommune, Vertreter:innen der kommuna-
len Verwaltung, von Vereinen und Verbanden,

Planersocietat
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der Birgerschaft sowie Mitarbeitende von
Team Ewen und der Planersocietat, an dem
digitalen Workshop nahmen ca. 30 Personen
teil.

Bei den Leitzielworkshops wurden die Ergeb-
nisse aus den vorherigen Analyseworkshops
prasentiert sowie mogliche Zieldimensionen
und -konflikte im Rahmen der Verkehrsberu-
higung Altstadt gemeinsam erarbeitet. Neben
den Leitzielen galt es auch, eine gemeinsame
Vision fUr die Zukunft der Regensburger Alt-
stadt zu erarbeiten, die sich in den Leitzielen
wiederspiegelt.

Die im Workshop zur Diskussion gestellten
und weiterzuentwickelnden Leitziele sind auf-
bauend auf den Diskussionen und Ergebnis-
sen in den Analyseworkshops abgeleitet wor-
den. Sie wurden als Entwurf von dem Ver-
kehrsplanungsbiiro Planersocietat in enger
Abstimmung mit der Stadt Regensburg er-
stellt. Insgesamt sind so 14 Leitziele entstan-
den und in den Workshops zur Diskussion,
Weiterentwicklung und Erganzung gestellt

worden. Folgende Fragen waren dabei leitend:

Sind die Leitziele richtig formuliert? Wo
braucht es Ergdnzungen? Wo besteht Ande-
rungs- und Konkretisierungsbedarf innerhalb
der Leitziele?

Die Ergebnisse der Leitzielworkshops wurden
wiederum zusammenfassend dokumentiert
und auf der Projekthomepage verdffentlicht.

Zweiter Online-Beteiligungsbaustein

Die erarbeiteten Leitziele wurden anschlie-
Rend in einem 2. Online-Dialog im Dezember
2021 im Rahmen einer vierwdchigen Beteili-
gungsrunde zur Diskussion gestellt. Alle Inte-
ressierten Personen hatten die Maglichkeit,
dazu Stellung zu nehmen, die Leitziele zu
kommentieren, zu bewerten und zu priorisie-
ren. So konnten sie z. B. angeben, welchen
Leitzielen sie voll oder teilweise zustimmen,
welche Ziele in die falsche Richtung gehen
oder bei welchen Leitzielen noch mehr Mut
gefragt ist. Insgesamt wurden rund 6.625 Be-
wertungen vorgenommen, 1.767 Hinweise zu
den einzelnen Zielen abgegeben, 453 Priori-
sierungen vorgenommen und 103 Allgemeinen
Hinweisen hinterlassen.

Diese Ergebnisse des 2. Online-Dialogs wer-
den wiederum ausgewertet (siehe Kap. &4). Es
erfolgte ein Zwischenstandsprasentation in
den politischen Gremien.

2.4 Zukunftsphase (Februar- Mai 2022)

Erarbeitung von Handlungsansatzen

Die Zukunftsworkshops im Rahmen des Work-
shop- und Teilnahmeprozesses ,Deine Alt-
stadt Regensburg” fanden am 6./7. April als
Prasenzworkshops wieder im Kolpinghaus von
18:00-21:00 Uhr sowie am 26. April in Form
eines erganzenden Digitalworkshops von
18:00-20:00 Uhr statt. Sie waren nach den

Analyseworkshops im Juli 2021 und den Leit-
zielworkshops im Oktober 2021 das dritte und
abschlielfende Beteiligungselement des Work-
shop- und Teilnahmeprozesses. Zentrales Ele-
ment der Workshops waren die gemeinsam zu
erarbeitenden Handlungsansatze. Die Gruppe
der Teilnehmenden vor Ort (jeweils ca. 35 Per-
sonen) setzte sich aus Reprasentant:innen der
Kommune, Vertreter:innen der kommunalen
Verwaltung, Vereinen und Verbanden sowie
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der Burgerschaft. Wie auch in den Leitziel-
workshops sind auf Basis des bisherigen Pro-
zesses und insbesondere der Leitziele, Hand-
lungsansatze durch das Projektteam vorfor-
muliert worden, welche in den Workshops als
Arbeitsbasis dienten. Anhand von jeweils drei
Thementischen pro Prasenz-Workshop wur-
den die Handlungsansatze in den Gruppen
diskutiert. Einerseits wurde die Bedeutung
und Umsetzung der Handlungsansatze disku-
tiert, andererseits wurden bei Bedarf weitere
Handlungsansatze erganzt. Nach einem
Wechsel der Tische in den Gruppen war es in
einer zweiten Arbeitsphase maglich, die korri-
gierten / erganzten Handlungsansatze zu be-
werten und letzte Hinweise zu geben.

In einem erganzenden zusammenfihrenden
digitalen Workshop mit ca. 25 Teilnehmenden
wurden in einem Rickblick auf die Prasenz-
workshops die Ergebnisse der zweistufigen

Arbeitsphase nochmals vorgestellt. Die Dis-
kussionsschwerpunkte der einzelnen Klein-
gruppen und die abschlieRenden Bewertun-
gen der Teilnehmenden wurden erlautert. An-
schlieRend wurde Raum fir Rickfragen und
Diskussionen oder Erganzungen im Plenum
gegeben, bevor der Einstieg in die Gruppenar-
beit erfolgte. Insgesamt wurden drei Gruppen
(Breakoutsessions) vorbereitet, in denen je-
weils zwei zu diskutierende Themen behan-
delt wurden. Handlungsansatze bei denen sich
bereits in den Prasenzworkshops Diskussions-
bedarf gezeigt hat, wurden nochmals vertie-
fend diskutiert. Die Ergebnisse der Kleingrup-
pen wurden anschlieRend im Plenum zusam-
mengetragen.

Die Zukunftsworkshops sind dokumentiert und
fUr alle Interessierten auf der Projekthome-
page verdffentlicht.

Abbildung 6: Zukunftsworkshop im Kolpinghaus

2.5 Offentlicher Abschluss (Juni-Juli 2022)

Abschlussveranstaltung auf dem Domplatz

Die offizielle Abschlussveranstaltung zum Be-
teiligungsprozess ,Deine Altstadt Regensburg”
fand am Samstag, den 30. Juli 2022 von 13.00

bis 16.45 Uhr auf dem Domplatz von Regens-
burg statt. Vor Beginn der offiziellen Veran-
staltung hatten Interessierte die Mdglichkeit
ab 13.00 Uhr in Form eines ,Gallery Walk” die
Ergebnisausstellung zu besuchen: die zentra-
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len Ergebnisse des Teilnahme- und Work-
shopprozesses sind auf insgesamt 15 Plakaten
festgehalten und dargestellt worden. Auch in-
teraktiv konnten sich Interessierte beteiligen
und ihre Meinung zum Prozess und Hinweise
an den zu beauftragenden Gutachter im kom-
menden Jahr abgeben.

Abbildung 7: Beteiligung und Ergebnisausstel-
lung

[ 3
ﬁhu,‘ i

(Planersocietat; Stadt Regensburg)

Mithilfe von Klebepunkten konnten sie zudem
die Dringlichkeit der Verkehrsberuhigung der
Altstadt Regensburgs bewerten. Mithilfe farbi-
ger Balle konnten die Besuchenden zudem
angeben, woher sie kommen (Bewohner der
Altstadt; Aus Regensburg; Aus dem Umland;
Von weiter her).

Abbildung 8: Podiumsdiskussion

(Stadt Regensburg)

In einem offiziellen Teil wurden alle Teilneh-
menden der Abschlussveranstaltung von der
Oberbirgermeisterin Frau Maltz-Schwarzfi-
scher und der Planungs- und Baureferentin
Frau Schimpfermann begriRt, bevor Herr Dr.
Frehn von der Planersocietat zentrale Ergeb-
nisse des Prozesses vorstellte. Anschlieend
kamen Teilnehmende aus dem Prozess zu
Wort bevor die Diskussion auch fir das Publi-
kum gedffnet wurde. Hierzu eingeladen waren
Herr Buck (Arbeitskreis Kultur Regensburger
Birger), Herr Saar (Faszination Altstadt e.V.),
sowie Herr Schwarzmann (Studierendenver-
tretung OTH). An der Plenumsdiskussion hat
zudem Herr Dr. Frehn als Projektleiter teilge-
nommen, moderiert hat die Plenumsdiskus-
sion Herr Horelt (Team Ewen).
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3 Analysephase

Die Analysephase diente der Auseinandersetzung mit der Bestandsverkehrssituation in der
Altstadt Regensburg. Im Dialog mit den teilnehmenden Akteuren erfolgte die Aufnahme, Dis-
kussion und letztendlichen Abwagung und Priorisierung von Problematiken und Interessensla-

gen rund um die gegenwartige Ausgangssituation. Erganzt wurde dies durch Maglichkeiten
der digitalen Beteiligung und eine Analyse vorhandener Dokumente. In mehrere Stufen aufge-
teilt erfolgte auf diesem Weg die Analyse der Ausgangssituation.

3.1 Ausgangssituation

Bedeutung und Sozialstruktur der Altstadt

Die Altstadt Regensburgs ist von grofier Be-
deutung fUr die Stadt Regensburg und auch
daruber hinaus fur den gesamten ostbayri-
schen Raum. Dies zeigt sich unter anderem in
den Einzelhandelsbilanzen oder auch in der
touristischen ErschlieBung. In der Altstadt Re-
gensburgs werden jahrlich 290 Mio. Euro um-
gesetzt und Gasten stehen insgesamt 2.300
Hotelbetten zur Verfigung. Im Vergleich mit
der Gesamtstadt Regensburgs liegen knapp
40 % der Einzelhandelsbetriebe in der Alt-
stadt' und etwa 40 % der Hotelgaste Uber-
nachten in der Altstadt?. Diese Werte liegen im
Verhaltnis zur Flache in etwa um das 10-11-
fache Gber denen der Gesamtstadt (siehe Ab-
bildung 9). Uber die Besuchsfunktion hinaus
erfUllt die Stadt Regensburg jedoch weitere
wesentliche Funktionen fir Stadt und Umland.
So leben knapp 77.000 Einwohnerinnen und
Einwohner in der Altstadt Regensburgs und
knapp 7.500 sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigte sind in der Altstadt tatig®. Im Ver-
gleich zu ihrer GroRe weist die Altstadt auch

' Einzelhandels- und Zentrenkonzept der Stadt Regens-
burg 2030, Werte von 2018

in diesen Bereichen eine erhdhte Verdichtung
gegeniber der Gesamtstadt Regensburgs, um
etwa die Faktoren 2,5-3, auf. Auch in weiteren
Bereichen, wie der Gastronomie, dem Gesund-
heitssektor, der Schulbildung oder in der Ver-
waltungsfunktion nimmt die Altstadt eine
Uberdurchschnittliche Bedeutung in Regens-
burg ein.

Die Struktur der Altstadt ist dabei, vor allem
historisch bedingt, relativ kleinteilig in ihrer
Raum- und Gebaudestruktur. Neben einer
Vielzahl an kleinen Ladenlokalen ist auch die
Haushaltsgrélse mit 1,45 Personen deutlich
unterdurchschnittlich. Diese Kleinteiligkeit
zeigt sich auch im ErschlieBungssystem mit
einer Vielzahl an schmalen Gassen und We-
gen.

Die Bewertung der Altstadt ist dabei in vieler-
lei Hinsicht sehr positiv. So werden bspw. das
Ambiente und Flair, die Gestaltung der Innen-
stadt sowie das Gastronomieangebot als posi-
tiv bis sehr positiv eingeschatzt. Auch Aspekte

2 Bedarfsanalyse fir das Beherbergungsgewerbe in Re-
gensburg (Hotelkonzept) 2016

3 Statistisches Jahrbuch 2020 (Werte ohne Stadtamhof)
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wie die Erreichbarkeit, Besucheranzahl, Si- det die Innenstadt Regensburgs unterdurch-
cherheit und Sauberkeit werden als positiv schnittlich ab.* Neben der guten Bewertung
wahrgenommen. Die Innenstadt liegt bei die- durch Besucherinnen und Besucher sind auch
sen Aspekten durchweg Gber dem Durch- Bewohnerinnen und Bewohner gerne in der
schnitt fir die entsprechende Ortsgrofien- Altstadt. So sind bspw. 86 % der Altstadtbe-
klasse. Lediglich in den Aspekten der Park- wohnerinnen und -bewohner mit ihrer Wohn-
maoglichkeiten und der Barrierefreiheit schnei- situation sehr zufrieden oder zufrieden (Stadt-

amhof 72 %).5

Abbildung 9: Bedeutung der Altstadt in Relation zur GroRe

Wohn- N
bevdlkerung 4

_‘ Beschiftigte f._;\/\

Einzelhandels- ) 7,\\
betriebe

L

Quelle: Statistisches Jahrbuch 2020; Einzelhandels- und Zentrenkonzept der Stadt Regensburg 2030; Bedarfsanalyse fir
das Beherbergungsgewerbe in Regensburg (Hotelkonzept) 2016

Es zeigte sich im Ergebnis, dass die Innenstadt Mobilitat wurden auch einige Kritikpunkte an-
ein wichtiger Ort zum Leben, Besuch und auch gesprochen, die im Folgenden vertiefend un-
zum Arbeiten ist und sie als attraktiv einge- tersucht wurden.

schatzt wird. Insbesondere in Bezug auf die

“  Befragung IfH Vitale Innenstadt, 2014 > Wohnen in Regensburg 2017
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Historie der Verkehrsberuhigung reits unterschiedlichste Beschlisse, Planvor-
haben und Umgestaltungen eine Veranderung

Die Erreichbarkeit der Altstadt und Mobilitat der verkehrlichen AltstadterschlieRung nach

innerhalb der Altstadt beschaftigt Politik, Bir-
gerschaft und zentrale Akteure der Innenstadt
schon seit langem. Entsprechend haben be-

sich gezogen. Diese sind wesentliche Grund-
lage fur zukdnftige Planungen und vor diesem
Hintergrund eingangs zu betrachten (siehe
Abbildung 10).

Abbildung 10: Verkehrsberuhigung Altstadt — Ein Prozess seit Gber 40 Jahren

1997: Verkehrsentwicklungsplan
Ziel: Bessere Lebensqualitat,
Starkung OPNV & aktive Mobilitit

1982: Beschluss
Verkehrsberuhigungs-/
Altstadtkonzept

2019: Stadtratsbeschluss

Verkehrsberuhigung Altstadt, Teilnahme-
und Workshopprozess

1977: Stadtentwicklungsplan
als Grundstein fiir eine
umfassende Verkehrsberuhigung

1990: Stadtratsbeschluss

Sperrung West-Ost-Durchfahrt & Umwidmung
‘ Kurzeit- in Anwehnerparkplitze

2019: Stadtratsbeschluss
Fiinf Sofortmalnahmen zur
Verkehrsberuhigung der Altstadt
1983: Ideenwettbewerb
‘ Umgestaltung
dffentlicher Raum

Konzepte/Beschliisse/Pléne

. . 1980 1990 . 2000 | m‘m
1997: Sperrung Steinerne Briicke 2021
fiir den Kfz-Verkehr

=
w
~
o

1984: Sanierung Gebiet ‘

zwischen Engelburgergasse und Kohlenmarkt,
Westnerwacht zu WohnverkehrsstraBen

00er Jahre: Neugestaltung weiterer
StraBen und Platze

zu WohnverkehrsstraBen

90er Jahre: Bau der
Altstadtumfahrung

ab 1994 Verbannung des Verkehrs aus der Achse Gesandtenstrae - Neupfarrplatz - Residenzstralle

|
1987: Umfrageergebnisse
unter Geschdftsleuten iiber die Einfiihrung der FuBgdngerzone

und WohnverkehrsstraBen: 49 % sahen Verschlechterung,
39% keine Auswirkungen und 12 % eine Verbesserung

1985: Neugestaltung der Achse
Kornmarkt, Rathausplatz, Haidplatz
und Ausweisung als FuBgdngerzone

Neu- und Umgestaltungen

Quelle: Planersocietat

Aktuelle ErschlieRung der Altstadt

Die ErschlieRung der Altstadt fir den Kfz-Ver-
kehr besteht bisher aus einem Netz an Haupt-
erschlieRungsachsen und Nebenerschlie-
Rungsachsen, die die Zufahrt zur Altstadt er-
maoglichen, wie bspw. die WeiRenburger
Stral3e, die D.-Martin-Luther-Stralie oder
auch die Prufeninger Strafde. DarUber hinaus
gibt es zahlreiche kleinere ErschlieRungsstra-
Ren, die eine Zufahrt zu Parkplatzen und
Sammelparkanlagen innerhalb der Altstadt er-
moglichen, wie bspw. die Dr.-Wunderle Strale
oder auch der St.-Peters-Weg. Aufgrund zahl-
reicher weiterer Erschlieffungsinteressen,
bspw. durch Anwohnerinnen und Anwohner,

die Hotellerie oder auch den Lieferverkehr,
gibt es darUber hinaus ein umfangreiches
Netz an WohnverkehrsstralRen. Diese sind als
FulR- und Radweg definiert, lassen aber meist
zahlreiche Ausnahmenutzungen zu, die zudem
schwer zu kontrollieren sind. Im Bereich der
FuRgangerzone ist nur Lieferverkehr in vorge-
gebenen Zeitfenstern von 6.00 — 10.30 Uhr
und von 17.30 = 19.30 Uhr zul3ssig.

Der OPNV wird (iberwiegend am Rand der Alt-
stadt gefUhrt, mit den Hauptachsen D.-Mar-
tin-Luther-StraRe und die Thundorfer Stral3e,
mit Halt bspw. am Arnulfsplatz und Dachau-
platz oder auch der Anbindung des Haupt-
bahnhofs. Durch den Kernbereich der Altstadt
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verkehrt im 10-Minuten-Takt (zu klassischen
Geschaftszeiten) zusatzlich der kostenlose
Elektrobus EMIL mit Haltepunkten unter ande-
rem an der MaximilianstraRe, am Dom, am
Neupfarrplatz aber auch am Interims-Z0B zur
Vernetzung mit dem Schienenverkehr sowie
Stadt- und Regionalbusverkehr.

Die bestehenden Radverkehrsrouten sehen im
Altstadtbereich oft eine gemeinsame Fihrung
mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn vor,
entlang der ErschlieBungsachsen, bspw. an
der Thundorfer StralRe oder dem St.-Peters-
Weg. Gleichzeitig ist fir den Radverkehr aber
auch die FuRgangerzone freigegeben sowie
zahlreiche EinbahnstralRen in Gegenrichtung.
Die Wegemadglichkeiten sind durch wenige Be-
schrankungen somit hoch fir den Radverkehr,

Abbildung 11: ErschlieBung der Altstadt

die Fihrungsqualitat ist jedoch ausbaufahig,
da nur vereinzelt eine separate Fihrung er-
folgt. Radabstellanlagen bestehen in der Alt-
stadt in vielen Bereichen, sind jedoch, insbe-
sondere in zentralen Lagen auch stark ausge-
lastet.

FUr den FuRverkehr bestehen grundsatzlich
zahlreiche Querungsmadglichkeiten und eine
kleinteilige Erschlieffung. Konflikte entstehen
vor allem durch die gemeinsame Nutzung der
Raume mit anderen Verkehrsmitteln.

Weitere Informationen kdnnen auch der Doku-
mentation der Analyseworkshops entnommen
werden: https:/ /deine-altstadt-regens-
burg.de/wp-content/uploads/2021/08/Do-
kumentation-Analyseworkshops.pdf

Kfz-ErschlieBung

Keine Durchfahrt fir den Kfz-Verke
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Openstreetmap-Mitwirkende 2021
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Mobilitatsverhalten und -bewertung

Im Rahmen der Online-Beteiligung wurde das
Mobilitatsverhalten der Regensburger:innen
abgefragt (siehe auch Absatz 2.1). Dabei wur-
den Fragen zur Bewertung der Erreichbarkeit,
zum Parkort oder auch zum Mobilitatsverhal-
ten gestellt. In der Wahl des Verkehrsmittels
zeigt sich, dass mit knapp 50 % ein groRer
Teil der Regensburger:innen bereits zu FuR
oder mit dem Fahrrad unterwegs ist. Bei den
Bewohner:innen der Altstadt ist dieser Anteil
mit 65 % nochmal deutlich héher und der Kfz-
Anteil mit gut 20 % sehr gering. Entsprechend
ist auch der Pkw-Besitz mit 5.800 zugelassen
Pkw durch Bewohnerinnen und Bewohner der
Altstadt deutlich unterdurchschnittlich.b. Die
Besucher der Altstadt Regensburgs legen,
aufgrund der grofReren Distanz, die Wege
iiberwiegend mit dem Kfz und dem OPNV zu-
riick. So ist der OPNV-Anteil laut Auswertung
mit 23 % etwa doppelt so hoch als die der Alt-
stadtbewohnerinnen und -bewohner und auch
der Kfz-Anteil mit knapp 50 % am hdchsten.
Insgesamt weist der Umweltverbund (insbe-
sondere Rad, FuR) bei der Mobilitat der Re-
gensburgerinnen und Regensburger einen
vergleichsweisen hohen Anteil auf.

Abbildung 12: Mobilitatsverhalten der Altstadt-
bewohner, Regensburger und Besucher

13 n
23

22
41

32 -

24

Verkehrsmittelwahl ~ Verkehrsmittelwahl ~ Verkehrsmittelwanhl
der Anwohner der Regensburger der Besucher

Zu FuR ®mFahrrad ®mPkw ®Bus & Bahn

Quelle: Mobilitat in Stadten 2018; Stadt Regensburg; Vi-
tale Innenstadte 2014

6 Statistisches Jahrbuch 2020

In der Bewertung der Erreichbarkeit mit unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln zeigt sich, dass
vor allem die Erreichbarkeit zu FuR aber auch
mit dem Rad als gut bewertet wird, wohinge-
gen der OPNV und das private Auto eine
schlechtere Bewertung erhalten haben.

Abbildung 13: Bewertung der Erreichbarkeit
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Quelle: Planersocietat, basierend auf erstem Onlinedialog

In der Befragung zum Parkraum zeigt sich,
dass gut die Halfte der Teilnehmenden be-
wirtschaftete Sammelparkanlagen nutzt aber
auch gut 20 % offentliche Parkplatze ohne
Tarifstruktur (siehe Abbildung 14). Der Stra-
Renraum nimmt hingegen mit 7 % nur eine
geringe Bedeutung ein.

Abbildung 14: Parkort in der Altstadt

= im Parkhaus

in einer Tiefgarage

auf einem offentl. Parkplatz
ohne Tarifstruktur

= auf einem &ffentl. Parkplatz mit
Tarifstruktur

= im StralRenraum mit
Tarifstruktur

im StralRenraum ohne
Tarifstruktur

= 3n einem anderen Ort

Quelle: Planersocietat, basierend auf erstem Onlinedialog

Auch in der Bewertung der Parkmaglichkeiten
schneiden die Sammelparkanlagen, insbeson-
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dere Parkbauten, besser ab als die Parkmdg-
lichkeiten im Stral3enraum oder auf Sammel-
parkanlagen ohne Tarifstruktur (siehe Abbil-
dung 15). Zudem wurde erhoben, dass die
Parkplatzsuche in der Altstadt Regensburgs
im Schnitt deutlich Ianger dauert als im
Durchschnitt Regensburgs. Nur gut ein Drittel
der Teilnehmenden finden nach eigener
Schatzung in unter 10 Minuten einen Park-
platz, immerhin 11 % suchen sogar Ianger als
30 Minuten.

Insgesamt wird die nahmobile Anbindung als
verhaltnismaliig gut bewertet, die Anbindung
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln und dem pri-
vaten Kfz jedoch nicht. Auch in der Verkehrs-
mittelnutzung zeigt sich ein insgesamt hoher
Anteil im FuR- und Radverkehr. Detaillierte In-
formationen sind der Dokumentation zu ent-
nehmen: https:/ /deine-altstadt-regens-
burg.de/wp-content/uploads/2021/09/
Handout-1.-Online-Dialog.pdf

Erwartungen und Winsche der Akteure

In mehreren Akteursgesprachen wurden auch
erste Erwartungen an den Prozess und eine
Einschatzung der kinftigen verkehrliche Ent-
wicklung fUr die Altstadt abgefragt. Es zeigen
sich vielfaltige Anspriche an eine Verkehrsbe-
ruhigung und Attraktivierung der Altstadt Re-
gensburgs (Abbildung 15: Bewertung Parksi-
tuation in Abhangigkeit vom Parkort). Es wur-
den aber auch klare Botschaften an den Pro-
zess formuliert, der alle Interessen berick-
sichtigen musse aber auch den Startschuss zu
einer weiteren Umsetzung darstellen soll. Aus
Akteurssicht brauche es ein klares Signal und
ein zusammenhangend gedachtes Konzept fir
die verkehrliche Altstadtentwicklung. Beruhi-
gung, Belebung und Mobilitatsalternativen
mussten gemeinsam gedacht werden und im
Prozess gehe es nun darum positive Bilder zu
vermitteln, wie die Mobilitat der Zukunft in der
Altstadt aussehen kdnne und dies im Aus-
tausch mit den Burger:innen zu diskutieren.

Abbildung 15: Bewertung Parksituation in Abhangigkeit vom Parkort
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Abbildung 16: Motivation und Erwartungen der Zielgruppen
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3.2 Vertiefende Analyseergebnisse

Lieblingsorte und Verbesserungspotenziale merkungen insgesamt verteilte sich auf die Er-
schlieRungs- und Verbindungsstralien. So wur-
In einem Online-Kartenposting hatten die Teil- den bspw. an der D.-Martin-Luther-StraRe oder
nehmenden die Gelegenheit ihren Lieblingsort auch der Prifeninger Strake und der
anzugeben aber auch Potenzialrdume und Ver- Kumpfmiihler StraRe zahlreiche Verkehrskon-
kehrskonflikte darzustellen oder Aspekte wie die flikte benannt. Am Ufer der Donau, an der
Aufenthaltsqualitdt zu bewerten (Abbildung 17: KeplerstraRe wurde neben Nutzungskonflikten
Bewertungen des Online-Karten-Postings zur vor allem eine mangelnde Verkehrsberuhigung
AltstadtAls attraktive Raume und Lieblingsorte angemerkt. Dies wurde im Bereich der Gesand-
wurden dabei vor allem die Grinraume an der tenstralie sowie am Dom und Kornmarkt eben-
Donau und auch im Gringirtel um die Altstadt falls vielfach angemerkt. Detaillierte Informatio-
herum benannt. In den zentralen Bereichen der nen sind der Dokumentation zu entnehmen:
Altstadt selbst wurden einige Lieblingsraume https:/ /deine-altstadt-regensburg.de/wp-
benannt, es gab aber auch zahlreiche Negativ- content/uploads/2021/09/
bewertungen in der Aufenthaltsqualitat, bspw. Handout-1.-Online-Dialog.pdf

am Kornmarkt. Ein GroRteil der negativen An-
Abbildung 17: Bewertungen des Online-Karten-Postings zur Altstadt
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Zielverkehrsleitung in der Altstadt

In der vertiefenden Analyse stellte sich als ein
Problem die mangelhafte Leitung des Zielver-
kehrs dar, die in mehrere Probleme fir die
Altstadt mindet.

Eine Vielzahl an unterschiedlichen Parkmdg-
lichkeiten, sowohl in der Ausgestaltung als
auch in der Tarifstruktur fihrt, verbunden mit
einer unzureichenden frihzeitigen Ausschilde-
rung der Parkmdglichkeiten zu erheblichem
Mehrverkehr in der Altstadt. Die vorgesehenen
ErschlieRungsachsen lassen es dabei zu, dass
dieser Verkehr vielfach durch zentrale Berei-
che der Altstadt fliel3t, wie bspw. am Dom ent-
lang oder durch die Maximilianstralie. Wohn-
verkehrsstralRen lassen zudem eine Vielzahl
an Ausnahmen zu, bspw. fUr Hotelgaste. Da
eine Kontrolle dieser Ausnahmen kaum mdg-
lich ist, kommt es mutmalilich haufig zu unbe-
rechtigten Durchfahrten, die die Verkehrsbe-
lastung in sensiblen Bereichen erhdht.

Die teilweise hohe Verkehrsbelastung in der
Altstadt ist nur schwer, insbesondere mit der
hohen FulRverkehrsfrequenz und dem Radver-
kehr zu vereinbaren. Eine verbesserte Len-
kung des Verkehrs und Aufteilung ware hier-
bei als ein Lésungsbaustein zielfihrend, um
Kfz-Verkehre in der Altstadt auf ein notwendi-
ges Minimum zu reduzieren.

Abbildung 18: Beispielhafte Verkehrsfihrung
mit Durchgangsmaoglichkeit
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Abbildung 19: Stellplatze und Bepreisung von Sammelparkplatzen in der Altstadt
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Raumaufteilung in der Altstadt

In der Altstadt Regensburgs haben unter-
schiedliche Akteure und unterschiedliche Ver-
kehrsteilnehmende vielfach auf einem eng be-
grenzten Raum eine Mehrzahl an unterschied-
lichen Nutzungsinteressen. Da in vielen Rau-
men grundsatzlich allen Verkehrsteilnehmen-
den die Nutzung freisteht, ist eine zufrieden-
stellende Nutzung fir Alle oft nur schwer rea-
lisierbar (siehe auch Abbildung 21).

Zahlreiche anzubindende kleinteilige Park-
maoglichkeiten, das grundsatzliche Ziel einer
Befahrbarkeit durch den Kfz- und Radverkehr
sowie eine direkte Anbindung durch den Ful3-
verkehr und Befahrbarkeit durch den OPNV
sorgen in vielen Stralenrdumen und auf Plat-
zen fOr Minimalldsungen, die keinen der Ver-
kehrsteilnehmenden zufriedenstellen. Insbe-
sondere in Bereichen der Altstadt, in denen
der Kfz-Verkehr noch eine grofRere Bedeutung
einnimmt, bspw. in der Drei-Kronen-Gasse,
entstehen Raumnutzungskonflikte aber auch
zwischen dem Rad- und FuRverkehr entste-
hen Probleme, bspw. auf der Gesandtenstrale
bei einer sehr hohen FuRRverkehrsfrequenz
und gleichzeitiger Befahrung durch Radfah-
rende.

Eine Nutzungspriorisierung von unterschiedli-
chen Achsen fur unterschiedliche Verkehrsar-
ten (bspw. der Radverkehr als wichtigste Ver-
kehrsart auf einer StralRe, der Kfz auf einer
anderen StraRe), die sich auch in der Gestal-
tung des StralRenraumes bemerkbar macht,
kann die StraRRen entlasten. Auch auf Platzen
sollten klare Prioritaten geschaffen werden
oder geeignete Konzepte der multifunktionel-
len Nutzung entwickelt werden. Der Fokus
sollte hier auf einer hohen Aufenthaltsqualitat
liegen. Zusatzlich sind verkehrsrechtliche Aus-
nahmen (WohnverkehrsstralRen) hinsichtlich
der Praxistauglichkeit (Abbildung 18) auf Ihre

Wirkung hin zu prifen. Dies kann einen ge-
wissen Ausschluss von Sonderzufahrten be-
deuten oder eine ganzlich neu zu erstellende
Beschilderung.

Abbildung 20: Nutzungsiuberlagerung im Osten
der Altstadt

Alter
Kornmarkt

Quelle: Planersocietat

Abbildung 21: Beschilderung Wohnverkehrs-
stralle
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Anbindung der Altstadt mit dem Umweltver-
bund

Die Anbindung der Altstadt wird als wesentli-
cher Aspekt angesehen, um eine Verlagerung
vom Kfz-Verkehr auf den Umweltverbund er-
reichen zu kdnnen und die Verkehrsberuhi-
gung innerhalb der Altstadt so zu fordern. Ein
frihzeitiger Umstieg, maglichst bereits am
Stadtrand, wird angestrebt. Aktuell werden je-
doch mangelhafte Angebote kritisiert.

Die Park+Ride-Angebote am Rand der Altstadt
werden als nicht hinreichend und wenig at-
traktiv wahrgenommen. Dies betrifft zum ei-
nen die mangelnde Beschilderung, unter-
schiedliche Preisgefige der P&R Angebote
oder zu hohe Tarifstrukturen (P+R Regens-
burg West). So werden die Parkkapazitaten
vielfach als nicht ausreichend bewertet und
die Anbindung in Geschwindigkeit und Tak-
tung als unattraktiv angesehen. Dies gilt fir
die Bus-Verbindungen aber auch fir die
Schienenanbindungen, denen ein attraktiver
Pendlertakt fehle. Insbesondere in der Anbin-
dung des Nordens seien Verbesserungen er-
forderlich, wie sie durch eine Stadtbahn er-
ganzend oder durch neue P&R Parkplatze
entstehen kénnten. In der Anbindung in die
Altstadt hinein wird der EMIL grundsatzlich
positiv gesehen. Es wird jedoch die Anbindung
mit Fokus auf dem Hauptbahnhof kritisiert.
Dieser benachteilige insbesondere den Norden
Regensburgs in der direkten Anbindung. In
der Altstadterschlieung liege der Fokus ins-
besondere auf den wesentlichen Zielen des
Besuchsverkehrs (groRere Platzfolgen und
touristische Ziele). Fir Bewohner:innen ist die
Anbindung noch nicht optimal.

Neben der OPNV—Anbindung wird kritisiert,
dass multimodale Angebote nicht hinreichend
mitgedacht werden. Fir die Mdglichkeit des
Bike+Ride fehlen vielfach sichere und komfor-
table Radabstellanlagen an den OPNV-

Anknipfungspunkten und Bushaltestellen. An
innenstadtnahen Parkmaglichkeiten fehlen
zudem Park+Bike Angebote in Form eine
Fahrradverleihsystems.

Neben der Anbindung in die Altstadt ist fur die
Bewohner der Altstadt auch der umgekehrte
Weg wichtig. Hier fehlt es zum Verzicht auf
das private Kfz ebenfalls an Angeboten, bspw.
in Form eines Carsharing-Systems an innen-
stadtnahen Parkplatzen und weiteren Anbin-
dungspunkten an das Kfz-Verkehrsnetz. Im
Fokus fur viele der innenstadtnahen Angebote
steht unter anderem die Mobilitatsdreh-
scheibe, die mehr als ein einfacher Parkplatz
werden muss (z. B. neue Mobilitdtsangebote,
Sharing-Angebote und OPNV-Integration).

Abbildung 22: P+R-Angebote in Regensburg
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Abbildung 23: Linienfihrung Altstadtbus EMIL

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Openstreetmap-
Mitwirkende

Verkehrsbelastung und Durchgangsverkehre

Die verkehrliche Belastung in der Altstadt Re-
gensburgs stellt fir eine Vielzahl der Birger-
schaft ein wesentliches Kernproblem aufgrund
geringer Stralenraumverfigbarkeiten und da-
raus entstehenden Nutzungskonflikten dar.
Neben bereits thematisierten Zielverkehren
fihren Durchgangsverkehre zu erheblichen
Mehrverkehren innerhalb der Altstadt. Dies

betrifft sowohl die ErschlieRungsachsen als
auch das weitere kleinteilig befahrbare Stra-
Rennetz in den Kernbereichen der Altstadt,
mit dem Ergebnis, dass an zahlreichen Stellen
inmitten der Altstadt (Bsp.: MaximilianstralRe,
Domplatz) Verkehrskonflikte entstehen. In der
Folge erhoht sich in den Kernbereichen oder
stark befahren Verkehrsachsen (D.-Martin-Lu-
ther-StraRRe), die Larm- und Luftschadstoffbe-
lastung.

In der Abbildung 24 zeigt sich, dass es an
zahlreichen Stellen, insbesondere in Zugangs-
bereichen zur Altstadt zu einer starken Fre-
quenz sowohl durch Kfz als auch den Ful3ver-
kehr kommt. In der Drei-Kronen-Gasse zeigt
sich das deutlich, aber auch in Teilen der Ma-
ximilianstralRe, am Domplatz oder entlang der
Achse Keplerstralse / ThundorferstralRe. In
Kernbereichen ist die Verkehrsbelastung zwar
verhaltnismaRig geringer, in Anbetracht der
tendenziell noch héheren FulRverkehrsfre-
quenz entstehen jedoch auch hier Konflikte
zwischen den Verkehrsteilnehmenden, bspw.
auf der Gesandtenstrale.

Abbildung 24: Kfz-Verkehrsstarken in der Altstadt, punktuell dargestellt
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Quelle: Planersocietat; Daten: Stadt Regensburg; Kartengrundlage: Openstreetmap-Mitwirkende

Planersocietat



Verkehrsberuhigung Altstadt Regensburg - Teilnahme- und Workshopprozess

Seite 27 von 54

Organisation des Liefer- und Handwerksver-
kehrs

Der Lieferverkehr wird in der Altstadt Regens-
burgs haufig als zentrales Problem ausge-
macht. Dieser ist in seiner Vielschichtigkeit zu
betrachten, da es sich einerseits um die Belie-
ferung der Geschafte handelt und andererseits
auch um Paketzustellungen an Privat- oder
Geschaftskunden mit Wohnsitz oder Arbeits-
platz in der Altstadt.

Grundsatzliches Problem ist, dass die Liefer-
und Handwerksverkehre vielfach nicht auf
Parkflachen stehen, sondern im Stralken- oder
Seitenraum. Dies fuhrt einerseits zu Konflikten
mit dem FulR- und Radverkehr, wovon noch-
mal verstarkt mobilitatseingeschrankte Perso-
nen betroffen sind und andererseits zu Sto-
rungen mit dem flieBenden Kfz-Verkehr, der
ggf. in den Seitenraum ausweicht. Neben Ver-
kehrsverzdgerungen entstehen somit auch
gefahrenpunkte ausgehend von Lieferverkeh-
ren.

Als problematisch in diesem Zusammenhang
wird die mangelhafte Beschrankung des Lie-

ferverkehrs in einem Grof3teil der Altstadt ge-
sehen. So gelten die festgelegten Lieferzeit-
fenster nur fir die als FuRgangerzone ausge-
wiesenen dunkelblauen Bereiche (siehe Abbil-
dung 25). In WohnverkehrsstraRen sind Lie-
ferverkehre hingegen grundsatzlich vom Zu-
fahrtsverbot ausgenommen und kénnen so
ganztagig ihre Belieferung durchfihren. Zu-
dem wurde von Teilnehmenden in unter-
schiedlichen Workshopreihen angemerkt, dass
die Kontrollen der bestehenden Regelungen
mangelhaft sind und es regelmaRig zu Versto-
Ren gegen die bestehenden Regelungen zu
Lieferzeiten kommt.

Der Handwerkerverkehr wird in der Altstadt
als zwingend notwendig angesehen, doch
auch hier kommt es durch fehlende Abstell-
moglichkeiten zu Behinderungen der anderen
Verkehrsteilnehmenden durch falsch abge-
stellte Kfz. Vor diesem Hintergrund zeigt sich,
dass gesonderte Liefer- und Ladezonen, spe-
ziell reserviert fUr den Handwerker- und Lie-
ferverkehr, fehlen.

Abbildung 25: Strallennetzhierarchie
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Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: Openstreetmap-Mitwirkende
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3.3 Zusammenfassung der Analyse

Die Analyse hat gezeigt, dass bei zahlreichen
Qualitaten (siehe auch Abbildung 26), die die
Altstadt Regensburgs auszeichnen, eine Viel-
zahl an Konflikten die Verkehrs- und Aufent-
haltsqualitat in der Altstadt deutlich ein-
schrankt und Verbesserungsbedarf besteht.

Im Themenbereich der Anbindung und Er-
schlieBung der Altstadt hat sich insbesondere
gezeigt, dass die P+R-Angebote nicht ausrei-
chend sind aber auch die Anbindung durch
den Radverkehr, durch bspw. Fahrradstral3en
und ein Radroutennetz, zu verbessern ist. In
der ErschlieBung der Altstadt fihrt eine unzu-
reichende Verkehrslenkung zu verstarkter Ver-
kehrsbelastung und gemeinsam mit unange-
passter Geschwindigkeit und Stérungen durch
haltende Liefer- und Handwerksverkehre zu
Verkehrskonflikten zwischen den unterschied-
lichen Verkehrsteilnehmenden in der Altstadt.

Mit Fokus auf den Kfz-Verkehr und die
Nahmobilitat zeigte sich, dass die Regelung
der WohnverkehrsstralSen mit einer Vielzahl an
ausnahmsweise zulassigen Zufahrten proble-
matisch ist und es auch daraus folgend zu we-
nige weitestgehend stringente autofreie Zonen
in der Altstadt Regensburgs gibt. Dies ist auch

vor dem Hintergrund schwierig, als dass bei-
nah alle Fuligangerzonen im Altstadtbereich
fir Hotelgaste (Sonderfreigabe) mit dem KFZ
befahren werden kannen. Durch die Befahr-
barkeit fiir den Radverkehr bei gleichzeitig ge-
ringer Achsenpriorisierung kommt es in der
Folge vorwiegend in zentralen Bereichen zu
Konfliktsituationen zwischen Rad- und FulR-
verkehr mit dem Autoverkehr. Die mangel-
hafte Kontrolle von durchfahrenden und hal-
tenden Kfz, privat sowie im Liefer- und Hand-
werksverkehr, verstarkt bestehende Probleme
vielfach noch.

In der Beurteilung der Aufenthaltsqualitat,
Stadtgestaltung und Grinstrukturen ist die
Gestaltung einiger Plitze und des Donauufers
als Mangel zu benennen. Eine Nutzung durch
Kfz vermindert teilweise die Aufenthaltsquali-
tat, bspw. am Kornmarkt und Potenziale in der
Entwicklung attraktiver Flachen sind unterge-
nutzt, wie bspw. am Donauufer. Zudem be-
steht in der Altstadt an vielen Platzen und
Achsen ein Mangel an adaquaten Grinstruk-
turen und Wasserelementen oder Sitzmaglich-
keiten. Mangelnde Barrierefreiheit reduziert
zudem die Bewegungsfreiheit mobilitatsein-
geschrankter Personen.

Abbildung 26: Synoptische Zusammenfihrung von Analysethemen
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Quelle: Planersocietat
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4 Das Zielkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und den bereits daraus ableitbaren Ent-
wicklungsvorstellungen, wurde gemeinsam mit allen Akteuren im Teilnahme- und Work-
shopprozess ein Zielkonzept mit unterschiedlichen MaRnahmenbereichen (Leitzielen) entwi-
ckelt. In diesem wird vorgegeben, wie die zukinftige Zielausrichtung der Mobilitat in der Alt-
stadt Regensburgs aussehen soll und in welche Richtung eine Verkehrsberuhigung entwickelt
werden kann. Die konzipierten Ziele sind dabei den drei Oberthemen Erreichbarkeit und Mobi-
litdtsalternativen, Verkehrsstruktur und Konfliktreduktion sowie Aufwertung und Verkehrsent-
lastung zugeordnet und bilden somit den Rahmen fiir die Zielentwicklung.

Neben der Formulierung der unten ge-

. . 7,5
nannten und einzusehenden Leitziele Ziel sollte noch mutiger

hat im Rahmen einer Online-Beteili- formuliert werden
gungsmaoglichkeit auch eine Bewertung
und Priorisierung der unterschiedlichen

Leitziele stattgefunden. Die Bewertung Ziel geht in die falsche Richtung

erfolgte anhand von vier Antwortmaog-
lichkeiten. Die Ergebnisse sind jeweils in Prozent dargestellt.

4.1 Erreichbarkeit und Mobilitatsalternativen

Ziel 1: Der 6ffentliche Nahverkehr soll kinftig eine héhere Prio-
ritat in der Erreichbarkeit der Altstadt haben. Dafur bedarf es
eines attraktiven OPNV (LinienfGhrung, Ausbau, Takt, Preise,
Komfort) und einer Bevorrechtigung des OPNV vor dem indivi-
duellen Kfz-Verkehr. Es sind fiir den Ubergang Zwischenlésun-

gen notwendig.

Ziel 2: Der Rad- und FuRverkehr ist als umweltfreundliche Alterna- 65
tive zur Erreichbarkeit der Altstadt zu fordern. Hier sollte eine Ange- V' '

botspolitik (z. B. attraktive und sichere Wegeinfrastruktur, Abstell-
anlagen) umgesetzt werden, die auch den motorisierten Individual-

verkehr entschleunigen und Flachen zu Gunsten des Ful3- und Rad-
verkehrs umverteilen kann.

Ziel 3: Es wird ein stimmiges Gesamtkonzept erarbeitet, mit dem das 6,7
Kfz-Aufkommen in der Altstadt (auf das notwendige MaR) reduziert ?
wird. Die spezifischen BedUrfnisse der Anwohner, Lieferanten, Handwer-

ker & Rettungskrafte sind zu berucksichtigen. Eine weitestgehende
Bundelung von Kfz-Verkehren auf Parkplatzen am Rande der Altstadt ist

anzustreben.

Planersocietat
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Ziel 4: Die Forderung von Park-&-Ride-/Park-&-Bike-Angeboten soll
die Verkehrsentlastung innerhalb der (Alt-) Stadt férdern. Dafir sind ins-

? 6,3

besondere P+R-Kapazitaten in der Region, Parkplatzkapazitaten am

Stadtrand, an den Einfallstralien sowie Platze an den zukinftigen Stadt-
bahnhaltestellen zu schaffen, die vom Bahn- und Busverkehr bedient
werden (fir eine hohe Nachfrage ist ein preislich attraktiver / gesonder-
ter P&R-Tarif einzufihren).

4.2 Verkehrsstruktur und Konfliktreduktion

Ziel 5: Ein klares ErschlieBungssystem ist zu entwickeln.

Der generelle motorisierte Durchgangsverkehr ist zu ver- 96
meiden. Dies hat zur Konsequenz, dass viele Ziele in der
Altstadt nicht mehr auf direktem und bisherigem Weg mit

dem Kfz angefahren werden kénnen.

Ziel 6: Die Zuganglichkeit sowohl im Hinblick auf das Parken als auch
auf das Einfahren in die Altstadt mit dem Auto ist klarer zu regeln (ggf.
auch mit baulichen MaRnahmen wie Pollersystemen und stringenteren
Regelungen der StV0) und auch zu kontrollieren. Fir die Nutzergrup-
pen (bspw. Anwohnende und Hotelgaste) sind somit alternative Ange-
bote (z. B. Quartiersgaragen, Hotelshuttles) bereitzustellen und geson-
derte StVO-Regelungen aufzuheben. Mitzudenken sind Angebote fur
mobilitatseingeschrankte Personen.

Ziel 7: Das Parken von Kfz im 6ffentlichen StraRenraum wird suk-
zessive reduziert und auf Parkbauten verlagert. Nur mit Ausnah-
meregelungen, z. B. mobilitatseingeschrankte Personen oder als

Standort fUr Carsharing / Taxi, ist das Parken unmittelbar vor wichti-
gen Zielen (sind zu definieren) erlaubt. Parkplatze fir Lastenrader sind
zukUnftig mitzudenken.

Ziel 8: Der Liefer- und Handwerkerverkehr in der Altstadt ist unter
Berucksichtigung einer konsequenteren Regelung weiter zu gewdhr-
leisten. Eine stadtvertragliche Reglementierung der Lieferverkehre

a
a
d
4

(z. B. GroRe der Fahrzeuge, Lieferfenster, rdumliche Anordnung,
Emissionsreduktion) ist umzusetzen. Die Regelungen missen starker
durchgesetzt und kontrolliert werden.

Planersocietat
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Ziel 9: Der Radverkehr soll in der Altstadt weiterhin mdglich
sein. Um Konflikte zu minimieren, sollen Fahrradrouten ent-

lang der Hauptrouten der Altstadt ausgewiesen und so von
den Fufldgangern entkoppelt werden.

4.3 Aufwertung und Entlastung

Ziel 10: Die FuRRgangerbereiche in der Altstadt sind neu zu definie-
ren und raumlich auszuweiten. Insbesondere bei zahlreichen Konflik-

ten mit anderen Verkehrsmitteln sind weitere FuRgangerzonen (Rad-
fahrer frei) ohne Sonderfreigabe (MIV/Hotelgaste frei) einzurichten,
um einen sicheren Aufenthalt, Wegebeziehungen und eine stadte-
bauliche Aufwertung zu ermdglichen.

Ziel 11: Die WohnverkehrsstralRen sollten neu defi-
niert werden (gesonderte StVO-Regelung, Poller- o
regelungen). Eine Zufahrt wird folglich nur fir eine :

geringere Anzahl an Ausnahmetatbestanden wei-
terhin mdglich sein.

Ziel 12: Die Altstadt wird unter Berlicksichtigung des
Denkmalschutzes konsequent barrierearm gestaltet.
Ziel ist die Schaffung einer fir alle Personen leicht zu-

75.3,6

ganglichen Altstadt. Angemessen dimensionierte Ful3-
wege sind daflr auch auf Kosten anderer Verkehrsteil-
nehmende zu realisieren.

Ziel 13: Die Lebens- und Aufenthaltsqualitat fir Anwohnende und Be-
suchende soll durch eine Kfz-Verkehrsreduktion erhalten und verbes-

sert werden. Platze und StraRRen in der Altstadt werden in ihrer Aufent- 1,1

’ 1
halts- und Flanierqualitat gestarkt und entsprechend der Klimaanpas-
sung (grine und blaue Infrastruktur) umgestaltet. Dafir ist der Kfz-Park-

raum auf den Platzen und StraRen sowie der Kfz-Verkehr zu reduzieren.

Ziel 14: Die Altstadt wird neben der angestrebten Verkehrsreduktion
durch eine einheitliche und angemessene Hochstgeschwindigkeit kon- 7,5
sequent verkehrsberuhigt (z. B. Tempo 20/30), um die Konflikte zu mi-

nimieren, die Sicherheit fir alle Beteiligten zu verbessern und die Auf-
enthaltsqualitdt zu erhéhen. Der verbleibende notwendige Verkehr wird
durch entsprechende Verkehrslenkung in Erschliefungsschleifen inner-

halb der Altstadt gebundelt.
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4.4 Priorisierung und Hinweise

In der Bewertung der Leitziele zeigte sich eine
Uberwiegende Zustimmung, teilweise mit Ten-
denz zu einer noch mutigeren Formulierung.
Bei einigen Leitzielen, wie bspw. der Erschlie-
Rung, der Parkraumregulierung oder auch der
Definition von FuRgangerbereichen und
WohnverkehrsstraRen zeigen sich jedoch auch
unterschiedliche Vorstellungen oder gegen-
satzliche Meinungen. Diese gilt es in der Ent-
wicklung von kurz-, mittel- oder langerfristi-
ger Malinahmen zu bericksichtigen. Die Prio-
risierung zeigte daruber hinaus, dass insbe-
sondere die Leitziele 1, 2 und 13 als besonders
wichtig einzuschatzen sind, somit eine Ver-
besserung der Anbindung fir den Fuf3- und
Radverkehr sowie den OPNV und eine Steige-
rung der Aufenthaltsqualitat im Fokus stehen
sollen.

In den Anmerkungen zu den Leitzielen, wie
auch in den allgemeinen Hinweisen wurden
einige Aspekte besonders haufig genannt und
sind hier entsprechend nochmals aufgefthrt
(siehe Abbildung 28). So wurde auch hier
nochmal die Foérderung des Umweltverbundes
hervorgehoben, einerseits durch eine vertrag-
liche Abwicklung von Kfz-Verkehren und an-
dererseits verbesserte Angebote, bspw. einen
verbesserten OPNV und Radverkehr oder auch
verbesserte Barrierefreiheit. Aber auch Kon-
flikte zwischen Verkehrstragern des Umwelt-
verbundes werden angesprochen, insbeson-
dere zwischen dem Ful3- und Radverkehr. Ne-
ben einer Starkung der Bewegungsqualitat in
der Altstadt wird auch die Bedeutung der
Starkung der Aufenthaltsqualitat von einigen
Teilnehmenden nochmal hervorgehoben.

Abbildung 27: Priorisierung der Leitziele (Teilnehmende: 453 Personen; max. Auswahl von 5 Leitzielen)
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Quelle: Planersocietat
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Abbildung 28: Auswahl haufiger Hinweise und Anmerkungen

OPNV muss attraktiver werden (Ausbau, kostengiinstiger,

nutzerfreundlicher, verbesserte Taktung)

Autofreie Altstadt / Deutliche Autoreduzierung /
kein Durchgangsverkehr vs. keine Einschrankungen

fir den IV / Erreichbarkeit aus dem Umland

Alternative des P+R am (Alt-)Stadtrand
wichtig und angebunden: zu Ful,
OPNV, Fahrradverleih

Verkehrsberuhigung auch durch Geschwindigkeitsreduktion,
nicht nur durch Zufahrtsbeschrankungen umsetzen

Lieferverkehr starker regulieren und
emissionsarm abwickeln, Zufahrt Fir
Handwerker etc. muss gewahrleistet
bleiben

Quelle: Planersocietat

Das Interesse an diesem 2. Online-Dialog war
sehr groR, denn bereits in der ersten Verof-
fentlichungswoche wurden Gber 3.393 Aufrufe
auf der Projektwebseite von insgesamt 6.628
Zugriffen im Gesamtbetrachtungszeitraum, re-
gistriert. Eine Priorisierung der Leitziele er-
folgte dabei von 453 Teilnehmern und inner-
halb dieser 14 Leitziele wurden 1.767 Kom-
mentare abgegeben.

Die Ziele sind in einer Sitzung im Ausschuss
fir Stadtplanung, Verkehr und Wohnungsfra-
gen am 10. Marz 2022 als Zwischenbericht
vorgestellt worden. Neben den Zielen sind der

Abbildung 29: Vereinende Themen im Rahmen des 2.

Konflikte zwischen dem Ful3- und
Radverkehr in der Altstadt durch
raumliche Trennung vs. Funktionierende
Koexistenz

Ausbau von Radverkehrswegen +
Fahrradabstellanlagen

Verstarkte Kontrolle der
Einschréankungen fiir den MIV sowie
auch bauliche Beschrankung

Parkraum zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat
reduzieren und in Parkbauten verlagern, Erreichbarkeit
fir Anwohnende und Geschaftsleute gewahrleisten

mit Augenmal fir
unterschiedliche
Interessenslagen

Erarbeitungsvorgang sowie die Ergebnisse der
Online-Befragung Teil der Vorstellung gewe-
sen. Die Ergebnisse sind in der Sitzung zur
Kenntnis genommen worden, dariber hinaus
wurde in der Ausschusssitzung festgehalten,
die in den Leitziel-Workshops erarbeiteten
Leitziele in der Form beizubehalten, die Hin-
weise, und Kommentare hierzu aus dem zwei-
ten Online-Dialog jedoch mit in die Zukunfts-
workshops zu nehmen, dort zu thematisieren
und in die Entwicklung der Handlungsansatze
zu integrieren.

Online-Dialoges

Der Ausschluss von Kfz in der Altstadt wirkt sich

negativ auf die Altstadtnutzung aus.
vs.

Intelligente Pollersysteme und KontrollmaRnahmen

missen die bestehenden Beschrankungen durchsetzen.

Fir Anwohner soll weiter Zugang bestehen.

Quelle: Planersocietat

Der Radverkehr und der FuRBverkehr stehen in
stark frequentierten Bereichen im Konflikt

zueinander.
vs.

Planersocietat

Barrierefreiheit erweitern
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5 Handlungsfelder, Bausteine und Planung

Aufbauend auf den benannten Leitzielen galt es Handlungsfelder zu definieren, die geeignet

sind die Ziele zu realisieren. Eine konkrete MalRnahmenentwicklung ist nicht Gegenstand des
Workshop- und Beteiligungsprozesses zur Verkehrsberuhigung der Altstadt Regensburgs, son-

dern wird aufbauend durch einen zu beauftragenden Gutachter durchgefihrt. Dennoch wur-
den innerhalb des Prozesses Kernpunkte und Handlungsfelder identifiziert, die als Leitlinien
fir die kinftige MaRnahmenentwicklung dienen und wichtige Bausteine zur Verkehrsberuhi-
gung der Altstadt bereits skizzieren. Aufgrund des mehrfach betonten dringenden Handlungs-
erfordernisses wurden zudem Potenziale fir zigig umzusetzende MaRnahmen im Rahmen ei-

nes Sofortprogramms erstelit.

5.1 Diskussion der Handlungsansatze

Aufbauend auf Vorschlagen der Projektbiros
(Planersocietdt und TeamEven) unter Einbe-
zug der Verwaltung wurden in zwei Prasenz-
sowie einem digitalen Workshop Handlungs-
ansatze zu den sechs Themen Anbindung der
Altstadt und OPNV, Parken, Radverkehr und
Sharingangebote, ErschlieRung und Zugangs-
regelung, FuRverkehr und Barrierefreiheit so-
wie Aufenthaltsqualitat und Erholung disku-
tiert.

In der Diskussion und Bewertung der Hand-
lungsansatze zeigte sich, dass vielfach Zu-
stimmung zu den unterschiedlichen Hand-
lungsfeldern bestand. Vielen Teilnehmenden
ist bspw. der Stadtbahnbau ein wichtiges An-
liegen oder auch eine intelligente Parkraum-
bewirtschaftung, weitergehende Zufahrts-
und Geschwindigkeitsbeschrankungen, ver-
starkte Kontrollen und die Aufwertung von
Platzen. Auch strittigere Aspekte wurden mit
beispielhaften Aussagen und Winschen dis-
kutiert:

Mobilitatsdrehscheibe am Unteren Wohrd:
Sie soll zahlreichen Nutzergruppen dienen und
dabei mit einer Vielzahl an unterschiedlichen

Mobilitatsangeboten mehr sein als ein Park-
platz. Kritisiert wird jedoch die Nahe zur Alt-
stadt, die fur P+R wenig geeignet sei.

Quartiersgaragen schaffen:

Es wird eine schrittweise Verlagerung von
Parkraum von der Stral3e in Parkbauten disku-
tiert. Insbesondere die Neuschaffung von
Parkplatzen wird jedoch teilweise kritisch ge-
sehen. Bestehende Anlagen wirden laut un-
terschiedlichen Aussagen nicht reichen. An-
derweitige Teilnehmende sprachen sich hin-
gegen gegen eine Ausweitung von Parkplat-
zen aus.

Konfliktreduktion Fuls- und Radverkehr:

Orte mit besonderem Konfliktpotenzial sollten
entscharft werden. Attraktive Radverbindun-
gen um die Altstadt und eine gegenseitige
Sensibilisierung sind als MaRnahme gegen-
Uber Beschrankungen und Fahrverboten vor-
zuziehen.

Aufwertung der Platze:

Die Aufwertung der Platze zu attraktiven mul-
tifunktionalen Aufenthaltsraumen muss ange-
strebt werden. Der Kfz-Verkehr solle hierbei
reduziert und der Historie der Platze Rech-
nung getragen werden.

Planersocietat
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Bauliche Zufahrtsbeschrankungen:

Sie ist zur Verkehrsreduktion wesentlich und
sollte dort erfolgen, wo keine 6ffentlichen
Parkhauser erreicht werden mussen. Je nach
Nutzergruppe mussen Anpassungen erfolgen,
um eine Zufahrt zu ermdglichen. Alternativen
sind zudem wichtig.

Ladezonenmanagement:

In regelmaRigen Abstanden sollten digital
buchbare Liefer- und Ladezonen eigerichtet
werden. Auch Packstationen oder alternative
Antriebe sollen die Belastung reduzieren. Dis-
kutiert wurde insbesondere, wie der Hand-
werksverkehr verninftig integriert werden
konne, da ein Halten vielfach direkt vor dem
Gebaude erforderlich ist.

5.2 Handlungsansatze als Ergebnis der Diskussion

In der Diskussion der Handlungsansatze ha-
ben sich einige Kernpunkte herauskristalli-
siert, die als besonders wichtig fur eine erfolg-
reiche Verkehrsberuhigung der Altstadt einge-
schatzt werden.

Ein grundsatzlicher Fokus in der verkehrlichen
Entwicklung der Altstadt sollte auf dem FuR-
verkehr liegen, da er neben der Erschlie-
Rungsfunktion insbesondere auch die Aufent-
halts- und Flanierqualitaten der Altstadt nutz-
bar macht (siehe Abbildung 30). Funktionale
Einschrankungen sind durch eine Verkehrsre-
duktion nicht zwingend, es ist jedoch stets zu
berlcksichtigen, dass die Altstadt neben
Wohn- und Besuchsfunktion auch ein Ort fur
Gewerbe, Handel und Handwerk ist und ge-
eignete Angebote und Regelungen diese
Funktionen auch weiter aufrechterhalten mus-
sen. Einschrankungen bendétigen somit auch
Alternativen. Das gilt nicht nur fir den Liefer-
und Handwerksverkehr, sondern auch fur Be-

wohner-, Besucher- und Beschaftigtenver-
kehre, die kunftig nach Méglichkeit auf die
Fahrt mit dem privaten Pkw in den Kernbe-
reich Altstadt verzichten sollen.

Die Umsetzung von MalRknahmen solle grund-
satzlich dem Prinzip mdglichst unkomplizierter
Lésungen folgen, um die Einhaltung zu ge-
wahrleisten und auch Ortsunkundigen einen
bestmdglichen Uberblick zu verschaffen. Es
gilt zudem bereits geplante MaRnahmen mog-
lichst ohne weitere Verzégerung umsetzen,
wie bspw. die Stadtbahn, um schnellstméglich
Verbesserungen in der Verkehrs- und Aufent-
haltsqualitat in der Altstadt zu erzielen.

Die genauen Handlungsansatze sind den fol-
genden Seiten zu entnehmen oder dem Link
der Website: https://deine-altstadt-regens-
burg.de/wp-content/uploads/2022/06/Doku-
mentation_Zukunftsworkshops_Regens-

burg.pdf

Abbildung 30: Wichtige Themenausziige der Zukunftsphase

FuBverkehr und Aufenthaltsqualitdt haben in der Altstadt hichste
Prioritdt, andere Verkehrstrager sind vertraglich abzuwickeln.

Der Verkehr in der Altstadt kann deutlich reduziert werden,

Die Altstadt ist ein Ort fiir Gewerbe, Handel und Handwerk und
wird weiterhin erreichbar sein. Das gilt fir Bewohner, Besucher,
Beschéftigte und Lieferverkehr. Es gibt trotz Beschrankungen
auch geeignete Alternativen und Ausnahmeregelungen.

ohne dass es zu funktionalen Einschrankungen kommt. Zur Umsetzung von beschrinkenden MaRnahmen sowohl in der Zufahrt

Es sollen gute Alternativen aufgebaut werden, die eine Anfahrt
auch ohne Auto oder eine Park-mdglichkeit am Rande der Stadt
erlaubt, von der ich gut in die Altstadt weiterkomme.

Das Verkehrssystem der Altstadt soll méglichst einfach und

als auch in der Parkraum-nutzungsind verstarkte Kontrollen erforderlich.

Eine bauliche Zufahrtsbeschrankungist geeignet, einerseits
unerwilnschte Verkehre aus der Altstadt herauszuhalten,
andererseits berechtige Gruppen einfahren zu lassen.

nachvellziehbar sein. Die aktuelle Vielzahl an Ausnahme- Bereits geplante MaBnahmen, wie z.B. die Mobilitats-
und Sonderregelungen sollen reduziert werden. drehscheibe, sollten ziigig umgesetzt werden, um darauf
aufbauend weitere Entwicklungen anzustofRen.

Quelle: Planersocietat
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Handlungsansatze zur Anbindung der Altstadt

A1 Park+Ride ausbauen

Das Park+Ride-Angebot sowohl am Stadt-
rand als auch in der Region ist auszubau-
en. Dafir sind hinreichende Parkkapazits-
ten, ein gut ausgebauter 6ffentlicher Nah-
verkehr und moderne Begleitinfrastruktur
(einfaches Bezahlsystem, Toiletten, etc.)
bereitzustellen. Insbesondere zu Haupt-
verkehrszeiten sind ein dichter Takt und
Direktverkniipfungen auch in die Altstadt
zu empfehlen. Attraktive Tarife fir die
Nutzung von Park+Ride mit einer preis-
lichen Staffelung von Region (niedrig)
nach Altstadtrand (hoch) sind wichtig. Bei
der geplanten Stadtbahn sind entspre-
chende Angebote friihzeitig mitzudenken.
Auch beriicksichtigt werden sollten Bike-
+Ride- & Park+Bike-Angebote.

A3 Bus-Shuttle-System

In der Anbindung der Altstadt von den
umliegenden P+R-Parkplatzen sollte ein
Shuttle-Bus verkehren.

Dieser sollte im Vergleich zur Anfahrt mit
dem Kfz eine kostengiinstige Alternative
darstellen, ggf. kostenlos fiir Hotelgdste
und Besucher. Der Shuttle-Bus sollte
einen direkten Check-In fir Hotelgaste
und Koffer- sowie ggf. auch
Einkaufstransport fir die Nutzenden
ermdglichen. Der Altstadt-Shuttle sollte
mit seinen Haltepunkten die gesamte
Altstadt abdecken, ggf. bedarfsabhangig
anpassbar. Alternativen kdnnen auch
Angebote wie Wassertaxis oder
Seilbahnen darstellen.

- Schienenanbindung P+R

- Busanbindung P+R

ggf. Kosten niedrig / hoch

Park-Anlage

Stellplatzanzahl

3 agf. Kosten niedrig / hoch

(23 Park+Ride-Anlage
28

Stellplatzanzahl
Bike+Ride-Anlage

potenzielle
Park+Ride-Anlage

KLEINPROFENING

RIEGLING

A2 Mobilitatsdrehscheibe
Unterer Wohrd

Mit Mobilpunkten am Rand der Altstadt, wie
der Mobilitétsdrehscheibe am Unteren
Wahrd, ist eine storungsarme Anbindung an
die Altstadt moglich. Zur Umsetzung
braucht es eine geeignete Anbindung an
das ErschlieBungsstraBennetz, Parkange-
bote sowie eine vielseitige Vernetzung mit
alternativen Verkehrsmitteln. Mogliche An-
gebote sind ein Shuttlesystem fir Hotelgds-
te und weitere Altstadtbesucher, ein Fahr-
radverleih sowie ggf. weitere storungsarme
Verkehrsmittel die zur Ankniipfung an und
in die Altstadt geeignet sind sowie eine
Quartiersgarage. Bei der Mobilitatsdreh-
scheibe darf es sich nicht allein

um einen Parkplatz handeln.

A4 Schnellbuslinien

Stadtumlandbereiche sowie Stadtteile mit
wichtigen Quellverkehrsorten und
Verknlpfungspunkten sollen mittels
Schnellbuslinien an die Altstadt
angebunden werden. Hierzu bedarf es eines
Angebotsausbaues im Regionalbusverkehr
inkl. attraktiven Tarifen und barrierefreien
Fahrzeugeinsatzes.
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Ausrichtung des Themenfeldes:

Die Gestaltung der Anbindung der Altstadt
Regensburgs an das Umland ist
entscheidend, um eine Verkehrsberuhigung

innerhalb der Altstadt umsetzen zu kdnnen.

Eine Starkung des affentlichen Verkehrs,

um einen frihzeitigen Umstieg schon in der

Region, am Stadtrand oder Altstadtrand
gewahrleisten zu kdnnen, ist wichtige
Grundlage. Dazu sind schnelle,
unkomplizierte und kostengunstige
intermodale MaRnahmen zu entwickeln.

A5 Busbeschleunigung

Durch eigene Trassen oder auch
Busspuren soll eine Beschleunigung des
o6ffentlichen Verkehrs in die Altstadt
bewirkt werden. Insbesondere in bereits
sensiblen Bereichen ist der OPNV
gegeniiber dem Individualverkehr zu
priorisieren. In diesem Zuge sind auch

Lichtsignalanlagen auf den OPNV
auszurichten. Um Konflikte mit anderen
Verkehrstragern gering zu halten sind
einige wichtige OPNV-Achsen zu
definieren, auf denen der OPNV
gegeniber anderen Verkehrstragern zu
priorisieren ist.

A7 Stadtbahn

Die Stadtbahn sollte als leistungsfahige
und schnelle Anbindung von den
Stadtgrenzen an die Altstadt realisiert
werden. Eine dichte Taktung und eine
direkte Anbindung in die Altstadt starken
deren Potenzial zur AltstadterschlieRung.
So sind Haltepunkte in der Altstadt oder
am Altstadtrand wichtig, um einen
schnellen Zugang zu schaffen. An den
Haltepunkten der Stadtbahn sollte durch
eine leistungsfahige Anbindung,
Parkkapazitaten und ein entsprechendes
System P+R geférdert werden. Neben der
Stadtbahn kdnnte auch das bestehende
Schienennetz, bspw. durch eine

S-Bahn, genutzt werden.

A9 Leitsystem und
Information

Ein Verkehrsleitsystem soll gezielt auf die
Angebote zur Erreichbarkeit der Altstadt
hinweisen. So ist bereits am Stadtrand auf
die P+R-Parkplatze hinzuweisen sowie
auch am Altstadtrand. Entsprechend
niedrigschwellige P+R-Tarife sind zu
implementieren. Zudem kénnen
Informationen Uber Parkplatz-kapazitaten,
die Abfahrtszeiten des Bus-Shuttles oder
die Verfiigbarkeit weiterer Mobilangebote
integriert werden. Auch digital und medial
sollte die Information Uber die Angebote
breit gestreut werden oder bspw. bei
Hotelbuchungen als Anreiseempfehlung
ausgegeben werden.

Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

A6 Altstadtticket

Ein vereinfachtes Ticketsystem mit flexiblen
Angeboten (z.B. 24h-Ticket) fiir die
Nutzung von Mobilitatsangeboten auf dem
Weg zur Altstadt sollte umgesetzt werden.
Dies sollte unterschiedliche Angebote
vereinen wie die P+R-Parkplatze
(Barmherzige Brider, Jahnstadion und die
Mobilitdtsdrehscheibe), die f)PNV-Nutzung
und die Benutzung von Sharing-Angeboten.

Pluscard Miinster

Mit der Pluscard Minster der Stadtwerke
lassen sich Mobilangebote wie
Carsharing, 0V-Nutzung und Bikesharing
nutzen. Zudem sind auch Rabattaktionen
fir Einkdufe oder

Veranstaltungen integriert.

A8 Umfahrungsachsen

Hauptverkehrsachsen der
Altstadtumfahrung sollen ertiichtigt
werden, um den Durchfahrtsverkehr aus
der Altstadt zu verlagern. Ausgehend von
ihnen kdnnen die unterschiedlichen
ErschlieRungsschleifen der Altstadt
angefahren werden.

Altstadt

\pesﬁun\_\aﬁu]n
5

A10 Regionale
Radverkehrsanbindung

Eine gesamtstadtische und regionale
Radverkehrsanbindung der Altstadt ist
geeignet eine Verkehrsentlastung zu
schaffen. Dafiir braucht es qualitativ
hochwertige Radverkehrsinfrastruktur auf
maéglichst direkten Routen in die Altstadt.
Auch Begleitinfrastruktur wie
Radstationen, Servicestationen und
komfortable Radabstellanlagen sind
geeignet den Radverkehr als Alternative
zum motorisierten Verkehr zu fordern.
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Handlungsansatze zum Parken
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. P - T g% vy M Ausrichtung des Themenfeldes:

B1 Quartiersgaragen schaffen Regensburg ( Q pUT S “og —- I .
4 H Qg% Hop, Y 5
« Eur N \ £ o N e g
Durch die Schaffung von neuen Pakg, o5 o L) 0ag,” L =~ .
Quartiersgaragen in bestehenden bonau < \\/ \/w 4 - g OSQ A . Pafken n der Altstadt neu Ordnen
Parkhausern oder auch im Neubau / / SR ~
- A - L 4 \\ > e = O
sollen neue Parkmadglichkeiten fiir \ 75K B § L I AN N > |
Anwohnende geschaffen werden. y/\/ %"*4, Y g — 2\ 4 \%3"""%3,\ Fur die j ili Nut (A h de, B h
Diese sollten dezentral auf die Altstadt Y \ N R AN 4 < ur aie jeweiligen Nutzergruppen {(Anwonnenade, besucher
verteilt werden. Bspw. kann am SN B ; werensund Kunden, Beschaftigte, Lieferanten) sollen spezifische -
Emmeramsplatz eine solche neue Donau o AR WY 8alichst k triert Park bot . B. di
Anlage fir ca. 100 Autos geschaffen % \V \ L) - . i maoglichst konzentrierte - Parkangebote, wie z.B. die
gltert[j;en. Das Be\ﬁohnerﬁggen_im R £ U/ 5 j%.\ % Mobilitdtsdrehscheibe, geschaffen werden. So soll
etumiert werden urd sur Umgectal e V753 \\\ ~ einerseits die Erreichbarkeit der Altstadt gewahrleistet
tung der StraRenrdume sowie zur s Y AN bleiben, andererseits aber der Verkehr innerhalb reduziert
Aufwertung der Aufenthalts- ~ =AY . .
I = e sote g werden. Das Parken im StraRenraum (derzeit ca. 2.700
qualitat beitragen. Pl L
N ~— Stellplatze) kann sukzessive durch das Bereitstellen von
Bewohnerstellplatzen auf Sammelparkplatzen oder in
Donau-Nordarm Donau-Nordarm

B2 Parkmaglichkeiten fiir alle Teilen der Parkhauser kompensiert werden.

Nutzergruppen schaffen

Kunden und Besucher sollten in der
Altstadt méglichst in den Parkhausern/
Tiefgaragen parken (ca. 1.800 Parkplat-
ze). Am Rand der Altstadt kdnnten bei
einer Reduktion im StraRenraum der
Altstadt weitere Parkplatze geschaffen
werden, vor allem fir Anwohnende und
Beschaftigte, die auf das Auto angewie-
sen sind. Eine Bedarfserhebung sollte
durchgefihrt werden. Unterschiedliche
Parkgebihren und ein digitales Parkleit-
system zzgl. Onlineinformation zu Ange-
bot und Auslastung steuert Parksuch-
verkehre und reduziert sie.
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B4 StraRenraumparken
schrittweise verlagern

Das derzeitige Angebot von
StraRenraumparken (ca. 2.700
Stellplatze) soll schrittweise reduziert
und auf Parkmdglichkeiten in
bestehenden Parkhausern (effizientere
Auslastung), auf neue
Quartiersgaragen und auf 6ffentliche
Parkplatze verlagert werden.
Perspektivisch sollte das Parken im
StraRenraum nur fir Mobilitats-
beeintrachtigte, Taxis, Carsharing und
fur Lieferfahrzeuge mdglich sein. In
der Realisierung soll eine Orientierung
an anderen Stadten erfolgen.

LZ7,13

B5 Integrierte
Behindertenparkplatze

Trotz einer allgemeinen Reduktion von
Parkplatzen im Straenraum drfen
Behindertenparkplatze nicht
verschwinden. Sie sollen dezentral in der
Altstadt verteilt sein um geringe
Distanzen zu allen Zielen zu ermdglichen.
Die entsprechenden
Zugangsberechtigungen fir Besitzer
eines Behindertenausweises sind zu
gewahren. Der bestehende Konflikt mit
dem Lieferverkehr soll durch Ladezonen
reduziert werden.

Neubau
Mobilitats-
drehscheibe,

Am Romiing

B3 Parkraumbewirtschaftung
intelligent umsetzen

Die Parkmoglichkeiten in der Altstadt
missen nach Art und Lage differenziert
bewirtschaftet werden (je zentraler,
desto teurer, je dezentraler, desto
gunstiger). In vergleichbarer Lage sollte
Parken im StraRenraum teurer sein als
in Parkhausern und Tiefgaragen, um
Parksuchverkehr zu vermeiden. Das
Parken sollte nicht giinstiger als die
Fahrt mit dem GPNV sein bzw. auch
ahnlich wie die Tarifgestaltung
angepasst werden. Handyparken, Apps
und neue Tarife (Best-Price-Angebote)

§
H N J I B INVAS i B6 Parkleitsystem verbessern B7 Sharing-Angebote
v ) - ‘ ’ [ erweitern
Y\ { s ‘ e : 7 / Ein verbessertes Parkleitsystem Viele Anwohnende nutzen ihre Autos
ety - J - ) / / ] verringert Parksuchverkehre, da nur am Wochenende oder zu
« — | = =~

Autofahrende angezeigt bekommen,
d ! Coery welche Parkplatze frei und welche
-~ | g A J f S belegt sind. Durch die Anzeige von
= = J . g ] freien Parkplatzen finden Suchende
3 ' schneller einen Parkplatz und die
' ] ausgewiesenen Parkierungsanlagen
Sr g ' g g \ 2 werden im Gegensatz zu den
| ' : Parkstanden im 6ffentlichen Raum
verstarkt genutzt.

besonderen Anldssen. Car-Sharing
kann hier eine gute Alternative sein.
Hier sollten gezielte Angebote fir
Anwohnende geschaffen werden. Des

Weiteren kénnen Sharing-Angebote
bei Fahr- und Lastenradern sowie bei
E-Scootern geschaffen werden, die die
spontane Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel erleichtern kénnen.

Dornbergpark

a
Schlosspark St. Emmeram
’ Bewohnerparkbezirke -~
(Haupt-) ST b N B8 Infrastruktur fir B9 Bedarfe aufzeigen und B10 Parkraumkontrollen B11 Mehr Werbung und
 —~ —— J .. Gymnasium = . o a a
VerkehrsstraRen e Lastenrader Verl.agerungspotennale verscharfen Kommunikation
L g . = Das Lastenrad eignet sich besonders ermitteln
) T Ya = in der Innenstadt ausgezeichnet fiir |_ W Falschparkvorgange fihren dazu, dass Die MaRnahmen zur Verlagerung und
=== ErschlieBungsstraRen —J 07 bt ~ Abertsirate L den Transport von Gegenstsnden und Zur Verlagerung und qaf andere Verkehrstrager gestért und Reduktion des Parkraums aber auch
4 ) 7 S \\\ Wy 0 C —y W zeichnet sich durch seine Umwelt- g 9 gg . eingeschrankt werden. Entsprechend zur sonstigen Ver!gehrsberuhigung der
o iy Iy - = = = P -~ fq dlichkeit und Flexibilitat 7 st T (e e 6les sollen regelmaRige Kontrollen und Altstadt sind der Offentlichkeit
» mogliche Parkplatzver- \ SIS s s ‘ il - N e derung des Lastentadherkehrs Parkraums sollen zunachst die konsequentes Ahnden dazu filhren entsprechend zu kommunizieren. So
. - T - 7 o e G e £ &~ QS Forderung des Lastenradverkehrs Parkbedarfe ermittelt werden. Daran d N S nisprech o o
» lagerung in Parkbauten gl — =™ (~ L [ 2 £ bedarf es einer generellen sty it iy Falschparkvorgange zu reduzieren. sind Erreichbarkeitsinformationen und
| R % > & == 4 Beriicksichtigung in der welche Verlagerungspotenziale Maglichst eindeutige und einheitliche Veranderungen offensiv zu bewerben,
% — . [ Radinfrastruktur sowie geeigneter ; . Regelungen und Kommunikation der um eine erfolgreiche Umsetzung und
2\ o R > G bestehen und wie der Parkraum in und . ;
Parkplatz = % < ] ~—— < ~— W Ladezonen und Flachen fiir i Gl ikl e (v at: Regelungen sollen begleitend wirken Nutzung durch Altstadtakteure zu
= 8 < ] [ = T Fahrradabstellanlagen, die den S — und die Reduktion unterstitzen. gewahrleisten. Entsprechende
S = — | 1 - 1 =y ) L

Abmessungen und Bedirfnissen von personelle Ressourcen fir diese
Lastenradern gerecht werden. Aufgaben sollten bereitgestellt

werden.
77,8
I [C z e S —

Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Handlungsansatze zum

C1 Ausbau Radverkehrsnetz

Eine weitere Grundlage fir eine bessere
und schnellere Erreichbarkeit der Altstadt
ist neben dem FuRverkehr sowie OPNV-
Angebot ein dichtes, zusammenhangendes
und gut ausgebautes Radverkehrsnetz in
der Stadt sowie in der Region. So kann der

Modal Shift vom Auto zum Rad begunstigt
werden. Ein qualitatives Radverkehrsnetz
unterscheidet nach verschie-

denen Hierarchiestufen, die
unterschiedliche Standards

aufweisen. Die Qualitat ist

durch entsprechenden Raum,

Vorrang sowie Begleitinfra-

struktur zu sichern.

C2 Radschnellverbindungen
& Radvorrangrouten

Auf besonders wichtigen Relationen
kénnen Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten mit besonders hohen
Standards die Anbindung der Altstadt mit
Nachbarkommunen und Stadtteilen
Regensburgs herstellen. So Iasst sich auf
moglichst direkten Verbindungen der
Radverkehr beschleunigen und eine gute
Erreichbarkeit sicherstellen als Alternative
zum KFZ.

rark

C3 FahrradstraBen

FahrradstraBen kénnen Netzliicken im
Radverkehrsnetz schlieBen und den
Radverkehr auf innerstédtischen StraBen
im Nebennetz biindeln, um Radfahrende
sicher zu fiihren. Sie kommen vor allem
auf wichtigen Verbindungen zum Einsatz.

Bsp.: Stuttgart, Eberhardstrale _

Die Benutzung ist fir den
Kfz-Verkehr stark

eingeschrankt und dem
Radverkehr vorbehalten.

C4 Neue Verbindungen im
Radverkehr

Durch den Bau neuer Briicken oder
Unterfiihrungen fiir den Rad- und FuRR-
verkehr kdnnen neue Wegeverbindungen
geschaffen und die Erreichbarkeit durch
kirzere Wege erhéht werden. Zeitvorteile
gegeniber dem Auto kdnnen dadurch fir
den Radverkehr gewonnen werden.

e
g

@net

Bsp.: Bremen, Wesersprung Mitte

Neues Briickenwerk zur
Starkung der Nahmobilitat
und Reduktion von Kfz-
Verkehr in der Innenstadt.

C5 Ausbau Radabstellanlagen

Radbigel kénnen im offentlichen Raum
auf umgewandelten Kfz-Stellplatzen
eingerichtet werden. Es sollte ein dichtes
Netz mit kurzen Wegen zu Quellen und
Zielen sichergestellt werden. An wichtigen
Punkten konnen dberdachte und
verschlieRbare Rad-
abstellanlagen

eingerichtet werden.

Sie sind v. a. bei einer

langeren zeitlichen

Nutzung praktisch, um

das Fahrrad sicher und
wetterfest abzustellen.

o>

TN
i

C6 Fahrradparkhaus

Entwurf Radverkehrsnetz (Stand 04/21)

== Hauptrouten

Alternativen

Radverkehr und Sharingangeboten

troge

Ausrichtung des Themenfeldes:

Die dargestellten Handlungsansatze
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Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

C 10 Integrierte App fiir alle
Mobilitdtsangebote

Mithilfe einer integrierten App fiir alle
Mobilitatsangebote kénnen Sharing-Dienste
wie E-Roller und Leihrader gebiindelt und
so die Multimodalitat geférdert werden.
Wegeketten mit unterschiedlichen Verkehrs-
mitteln werden erleichtert und die Fahrzeit
und Kosten kénnen fir die einzelnen
Mobilitatsangebote transparent aufgezeigt
werden. Im |dealfall sollte diese App, die
verkehrlich naheliegendste Alternative
vorschlagen (z.B. Vorauswahl/

Vorschlag des Verkehrsmittels) je nach
Einzugsbereich sowie Quelle

C 13 Gute Angebote schaffen
um Durchgangsverkehre zu

Um Durchgangsverkehre durch die
Innenstadt zu vermeiden sind attraktive
Alternativrouten zu schaffen. Grundlegend
sind dafir eine qualitativ hochwertige
Radverkehrsfiihrung und eine gut
ausgebaute Infrastruktur. Da der
Radverkehr als umwegesensibel gilt, sind
moglichst direkte Routen fiir den
Radverkehr zu priorisieren. Konflikt-
potenziale mit anderen Verkehrstragern
sollten moglichst gering

gehalten werden.

Ein zentral gelegenes, gut angebundenes Am Protzenweiher i
Fahrradparkhaus, dhnlich dem am Haupt- o
bahnhof, in einer leerstehenden Immobilie 2 i;
oder einem (teil)Jumgenutzten . 3 § 5_: .. . . .
Parkhaus/Tiefgarage sowie 6ffentlichen g 3 H B v Starkeﬂ dle EffeICh barI(EIt der A”.'Stadt
Platzen, bei denen eine Umgestaltung g £ g d A S,
g 2 E TalgstraS "ot . .

ansteht,sollten Angebote von i ;i : durch den Radverkehr. Ein attraktives und
Radabstellanlagen beriicksichtigt werden. 5 H & B der Schierstadt & WEICHS

Menstap, 2 . . . .

— . 1 ‘ sicheres Radinfrastrukturangebot tragt mit
Bsp.: Miinster, Stubengasse . ST AMH.OR . 3
‘ erz0g:Albrecht Straie 2 g H H

Das Radlager bietet o . einem engmaschigen und zusammen-
zusétzliche Servicean- ter, . 4 = o Grieser Spitz R \

. 3 H rea . . . .
gebote (SchleRacher, > hangenden Netz dem zukinftigen erhéhten
E-Ladestation, Luftpumpe) = 25 H

. " ranziskanerplatz Sankt-Kathat® ' s Salzgag, i
Fr Gaste, o h A Radverkehrsaufkommen Rechnung. Die
Grieser Spitz H
£ . . .
' Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr in
C7 Lastenradsystem + » peue Route inklusive FuR~und Radbriicke der Altstadt sollen durch attraktive
Lastenradstellplatze (nach Entwurf Radverkehrsnetz) . .
Lastenrader haben einen erweiterten = AlternatlerUten fur den RadverKEhr
Raumbedarf, so dass sich nicht jeder s H H
Radabstellplatz zum sicheren AbschlieRen Badstrage rEd UZIert Werden GUte Und SIChere
eignet. An zentralen Orten in der Altstadt . . . .
sollten spezielle Abstellplatze eingerichtet ) RadabStEHmOghChkelten (fUI‘
werden. Zudem sollte das Lastenradsystem ‘o & . . .
JElla"im gesamten Stadtgebiet, insbeson- : § unterschiedliche Arten von Radern) an
dere in der historischen Altstadt als ernst- ‘ i 5 . .. .
zunchmende Verkehrs- B verschiedenen zentralen Orten ermdglichen
alternative (Angebot)
ausgeweitet werden. * Wohrdsg, 1 i )
s T e, ein sicheres Abstellen der Fahrrader.
ist das Lastenrad Am Wieg, 0
verstarkt mitzudenken. 2 4 e $ Wy,
H Stage & "strage .. . ..
e o £ —' Zusatzliche und flachendeckende Angebote
Ef== 00 an Sharing-Diensten (Car-Sharing,
ke £ Sig . .
= . Lastenrader, E-Bikes und E-Scooter
P H & ‘en Schwibbogen . . . . .
) konnen eine tatsachliche Alternative zum
é 3 ..
OPNV-Angebot und individuellen PKW
N :  darstellen. Verkehre kdnnen umweltgerecht,
g g “, ] n g &
SN ' - stadtvertraglich und emissionsarm
- o oo N Villapark .
T abgewickelt werden.
Corge f : ’
e £ i z 5 Heiliggeistgass,
2 Siberne Fisch K o & £
st-Anselm: 5 sse (3 3 & Minoritenweg
5 3 g
Park rweg \ § s a H H g
s
", ‘ Y i 3 2 Minoritenweg
\ ] s esasie =Y g C8 Einfihrung &ffentliches C9 E-Roller-Abstellflachen u.
rscno QD v q q
-~ s Bikesharing Festlegung als Sondernutzung
E 5 . Konigsst der 10 . q . " "
§ & H °"°rm%, A f;: S on Ein stationsbasiertes Fahrradverleih- Um die E-Roller besser zu ordnen und zu
H 2 z "% £ $ system ermadglicht, die Wege multimoda Gndeln, konnen markierte und virtuelle
2 = : & o /) H (¢ licht, die W Itimodal bindeln, k kierte und virtuell
% Roter-Lilien Winjg - mmeramsplaty EE (:'\@”‘ % Von-der-Tann-straBe und stadtvertraglich zurickzulegen. Abstellflachen eingerichtet werden. Uber
F”'S"A":e"“' 9 = < Kostenlose Zeitkontingente fiir Zeit- eine Ausweisung als Sondernutzung
. \ s karteninhaber*innen des OPNV konnen lassen sich die E-Roller auf ein stadtver-
g dabei beriicksichtigt werden. tragliches MaR begrenzen, um Angebot
\ = und Nachfrage im Gleichgewicht zu halten.
‘ 3 - - - s N B Bsp.: Stuttgart, RegioRad Bsp.: Diisseldorf, Innenstadt
3 - £ shuter sra, cnar
% § HorstBergschneider. P Mit der Ergdnzung um Sondernutzungsgebihr von
= Langs
s ‘ H i Shuter Strage. Lastenrader an i 50 Euro pro Gerat und Jahr.
RIS DA S RE e ¥ ausgesuchten Stationen Abstellen nur auf
P
~ -m.s,- f lassen sich weitere ausgewiesenen Flachen 9
Austensyg, erensiage \ H Autofahrten einsparen. erlaubt. und Ziel.
~ L . . .
-y o Fu?nsm [ S “e0ldstryp, C 11 Radtourismus starker C 12 Bewertung und Einord-
ap - - Pk g - § T einbinden nung der StraRennutzung &
'str, B e .
e b 3 Der Radtourismus, insbesondere entlang Bedarfsanpassung vermeiden
2 S(Oba'“ﬂ/ der Donau, ist ein Verkehrsfaktor in
"’Earerenx,,a & Q Regensburg. Durch entsprechende Um bedarfsgerechte Losungen im
= \y‘é‘ s Angebote wie sichere Radabstellanlagen, StraRenraum anbieten zu kdnnen ist
\ ﬁ E-Bike-Ladestationen, SchlieRfacher oder zunachst zu ermitteln, wie die einzelnen
E k3 g auch Servicestationen sollte die StraRenrdume genutzt werden und
3 % s Radverkehrsinfrastruktur an diese welche Potenziale sie aufweisen.
1"'1 q%; Verkehre angepasst werden. So kann Entsprechende Erhebungen sollten
2 nachhaltiger Tourismus in Regensburg durchgefiihrt werden und neben anderem
gefdrdert werden. Auch die Beschilderung als Grundlage fir die Priorisierung der
fir Radtouristen sollte verbessert werden. unterschiedlichen Verkehrstrager dienen.
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Handlungsansatze zu ErschlielRung

und Zugangsregelun

D1 Durchgangsverkehre
vermeiden

Durchgangsverkehre durch die Altstadt
sind zu vermeiden. Vor diesem
Hintergrund ist ein klares
ErschlieRungssystem zu entwickeln aus

D2 ErschlieBungsschleifen

Um Durchgangsverkehr in der Altstadt
Regensburgs zu reduzieren, ist die
Altstadt und ihre Parkmdglichkeiten
jeweils durch Schleifen zu erreichen. Diese
sind von den anderen ErschlieBungs-

D3 Neue Regelungen fiir
WohnverkehrsstraRen
WohnverkehrsstraRen sollen verstarkt den
Anwohnenden vorbehalten sein und der
Zufahrt zu privaten Stellplatzen dienen.
Dariiber hinaus ist eine Nutzung nur in

i i VerteilerstraRen, wie der Dr.-Martin- schleifen abgekoppelt und nur an das Ausnahmefllen (z.B. Rettungseinsatze .
Luther-StraRe oder der SchottenstraRe. umgebende ErschlieRungsnetz oder Handwerkerverkehr) oder mit einer AU S rl ch tU n d e S T h e m e n fe | d e S .
. 2 Q i Fir andere StraRen ist die Herabstufung angebunden. zeitlichen Beschrénkung zulassig (z.B. g .
- — : in ihrer Funktion zu priifen und die Lieferverkehr). Eine baulich
. . . G i 9 & Durchfahrt fiir den Kfz-Verkehr zu Bsp. Niirnberg niederschwellige Gestaltung fordert das
D8 Verstykte Kontrollen und D9 Konfliktreduktion durch ‘ \ i unterbinden, bspw. am Don?uufer ?der Die ErschlieRung in [ Miteinander der Verkehrstrager. Eine D ie Al ts ta d t SO I | errej Ch ba r b | ei be n’ a b er
Information Vorzugswege ; | ; | Obgrmqnsterstraﬂe /“Sankt Petgrs Weg. Nisrnberg erfolgt Verringerung der HochsEge‘schwmdlgkelt
In einer unzuldssigen Durchfahrt durch Um die Konflikte zwischen ’ ] : ‘ élrjs::sht”eelgznl\lgl;tszt::r?essr;dhenr:ng nrene Uber Verkehrs- :li;?n:i?gggeiuig :Sr[t)rrau?!rc]hen S ta er rve rke h rs b eru h | g t un d um g es ta | te t
WohnverkehrsstraRen in der Altstadt Verkehrstragern zu reduzieren, gilt es vor 1 ; et e e sektoren, die jeweils ’ )
Regensburgs werden VerstRe wahr- allem im Altstadtzugang Achsen mit i | g Uber ErschlieBungs- We[‘den Rege[’]sbu[‘g SO” S|Ch an anderen
genommen. Verstarkte Routinekontrollen Prioritat fiir die einzelnen Verkehrstrager 5 { { = schleifen angebunden werden. LZ 5 14 :
sollen die Einhaltung der zeitlichen und zu entwickeln. Fir die StraBenziige und a"’"’fem,, 5 < p OS| t|Ve n BE|S p | e | e n a US d e m | n- U n d
raumlichen Beschrankungen fordern, Platze ist eine klare Priorisierung mit / o A M:H.O B e
insbesondere in der FuRgangerzone. Eine Fokus auf der ErschlieRung oder den y i i i i i
Differenzierung der Lieferzeiten nach Aufenthalt zu entwickeln. Entsprechend ) S N D4 Zentrale FuBgénger- DS Bauliche % AU S | an d orien tl ere n' d e ZEIg en' d ass

Zufahrtsbeschrankung

Ein Pollersystem kann die Zufahrt baulich
beschranken. Uber bspw. eine Kennzeichen-
erkennung kénnen Berechtigte die zufahrts-
beschrankten Bereiche anfahren. Auch eine

bereiche ausweiten
Im Zentrum ist eine klare Prioritat fir den
FuRverkehr gegeniiber anderen
Verkehrstragern zu schaffen. Vor diesem
Hintergrund sollen zentrale FuRganger-

ist der StraRenraum aufzuteilen und zu
gestalten. Stadtvertraglicher OPNV ist vor
dem Hintergrund der guten Erreichbarkeit .
zu integrieren und storungsarm 5 =
abzuwickeln. Fir den Radverkehr sollen =
Zufahrts- aber auch Durchgangsachsen

GréRe und Antriebsart ist denkbar. Eine
Informationskampagne zu veranderten
Regelungen der WohnverkehrsstraBen
und der Sonderzufahrtsberechtigungen
sowie zu alternativen Angeboten wie
P+R-Méglichkeiten soll praventiv wirken

verkehrsberuhigte Altstadte auch
gleichzeitig attraktive Standorte fur
Wohnen, Gewerbe, Handel und Kultur sein

Grieser|

und die Anzahl an VerstoRen
senken.

entwickelt werden.

%
‘e
s

bereiche ausgeweitet werden, insbeson-
dere auf Achsen, wo er bereits aktuell
deutlich gegeniiber anderen Verkehren

zeitliche Beschrankung ist moglich. Zudem
kann eine bauliche Umgestaltung als Shared
Space oder Bevorrechtigung der FuBganger

konnen.

dominiert. Die Ausnutzung bestehender (z.B. Aufpflasterungen) unterstitzen.
Sondernutzungen (z.B. fiir Hotelgaste)

untergrabt den urspriinglichen Charakter

Die Prioritaten der StralRenaufteilung in der
Altstadt sind neu zu definieren: 1.

Pollersystem Salzburg

D10 Ladezonenmanagement

I
Zur Abwicklung des Lieferverkehrs sollen i der FuRgangerzone. Nur in Ausnahme- In drei Stufen (1. fixe Durchfahrtssperre;
i fallen (z.B. Rettungskrafte) oder in eng 2. zeitlich beschrénkte Durchfahrts- A
verstarkt Ladezonen ausgewiesen werden, ¢ ) .
auf denen sich der Liefer- und nach Mag- Do vorgegebgnem Zeitrahmen (z.B. Liefer- sperre; 3. Zufahrtsmoglichkeit fir FU Eve rke h I', 2 . Ra dVE l'ke h f, 3 . O PNV un d 4
lichkeit auch der Handwerkerverkehr kon- 5 1 verkehr) sind Sonderverkehre zuldssig. Berechtigte) erfolgt eine .
zentriert, die aber auch flexibel nutzbar i Phay.s 1 Entsprechende Regelungen sol- Zugangsregelung zur FuRk- p riva te Kfz
sind. Fir Handwerker kann eine Beschran- ) ] len moglichst einheitlich sein. gangerzone mittels Pollern.

kung allein auf diese Flachen nicht erfolgen
und Ausnahmen missen ggf. moglich sein.
Ein digitales Ladezonensystem ermdglicht
den Nutzenden zusatzlich die aktuelle Bele-
gung einzusehen und Flachen zu buchen.

i Durchgangsmaglichkeit
* KeplerstraRe beschréanken? N

Ladezonenmanagement Bilbao
Anhand einer App kénnen Nutzende einse-
hen, welche Ladezonen gerade belegt sind
und ihre Routen daran anpassen. Suchver-
kehre konnen reduziert werden.

Ausgangssituation
- ErschlieBungs- und WohnverkehrsstralRen
erlauben auch Durchfahrt durch Altstadt

Beispielskizze

] B e s .
. @ @ k —~ ,C/lé @'/ - WohnverkehrsstraRen haben zahlreiche
f , ] Ausnahmen
Der &ffentliche Verkehr in der Altstadt ist 9. £ D . . . .
s el At 2 dvia:- \ Durchfaht am ® - FuRgangerzone sind nur wenige zentrale
emissionsarmen Angebote in der Altstadt \anuar“ \[/):rTnpeli?jteZn? / B e l'e | Ch e

sind auszuweiten und in der Routen-

fihrung sowie in einer attraktiven Weitere Beruhigung

GesandtenstraRe?

Tarifgestaltung mit den Parkplatzen am
Altstadtrand (z.B. Mobilititsdrehscheibe
Unterer Wéhrd, P+R-Platz Barmherzige
Briider) zu verknGpfen. Eine
Tarifgestaltung in Form von kostenfreien
oder preisgiinstigen Angeboten kann den
Offentlichen Verkehr im Vergleich zum :

Neudefinition WohnverkehrsstraRen
- WohnverkehrsstraRen sind nur noch
Stichstral3en oder ErschlieBungsschleifen

Beispielskizze ="

JrerRronen-Gas ’

3 Individualverkehr zusatzlich starken. R |\ : % e— : . r@’ @/ - Dle N U tZU ﬂg d er WO h FIVE er h fSStfa Be n
) Y 6 D6 Verkehrsberuhigung durch l wird starker beschrankt
] Geschwindigkeitsreduktion l @
et E Ein stérungsreduziertes Miteinander der
4 | e Verkehrstrager kann durch eine /
s 4 | '\! erm,u,%’ Durchfahrt Richtung = AngéeichznghderfG:scr;vl\{ingdigl;eitterEeicht I
§ 1 s . d J Obermiinsferstralse :fl{te?&;;rkﬁem;f3;05; ?esrr:;ue;[]
£ ; First-Anselm- 1 Durchfahrt Sankt- beschranken? X . ; N . . .
Dornbergpark s , Pgtr;:a\gre ga/rrra bdz:r?ug; ! SSQ\ angent werden Schernet muss Beispielskizze ErschlieRung in Schleifen:
6 - ErschlieBungsstralen werden nur noch in
Neue StralRe Ulm
\ —— Bl Schleifen gefiihrt, kein Durchgangsverkehr
— (Haupt-) e T - WohnverkehrsstraRen werden teilw. redu-
VerkehrsstralRen 5 :f:we”'ge Gestaltung . N
NG ‘ 7 [ ziert und durch Ful3gangerzone ersetzt
ErschlieBungsstraRen : - Quartiersgaragen werden ausgebaut und
verkehrsberuhigter D7 System zur L~ ersetzen teilw. Parken im Stral3enraum
Bereich FirstAnseim- . emissionsarmen Zustellung
- % g Durch ein Systgm von Mikro-Hubs am g .
—— WohnverkehrsstraRen el e e Beispielskizze Verkehrsberuhigte Altstadt:

geférdert. Auch Lieferverkehre kdnnen
dariiber abgewickelt werden und
auRerhalb der Lieferzeiten erfolgen.
Durch Paketstationen kénnen zudem
Lieferfahrten reduziert werden.

Bsp. Mikrodepot in Dortmund /C
Ein Mikro-Hub am Innen- EBHEARET Y

- Zufahrt besteht zu Quartiersgaragen und
Parkhausern

- Einfahrt in FuRgangerzone nur in wenigen
Ausnahmen (Mobilitatseingeschrankte,
Lieferverkehr, ...)

- Wohnverkehrsstralken nur noch Ausnahme

Hey
et
e

FuBgangerzone

Bahnhofstrage

R

Parkplatz

stadtrand Dortmunds

ermdglicht eine
Lastenradzustellung. Den
Mikro-Hub teilen sich
mehrere Anbieter.

Parkhaus / Tiefgarage

@
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andlungsansatze zu Fullverkehr und Barrierefreiheit

Ausrichtung des Themenfeldes:

= P E1 Ausweitung Die dargestellten Handlungsansétze
= . FuBgangerzone starken die Erreichbarkeit der Altstadt
= s M Einzlhandas konn ein atirakves, [ durch den FuRverkehr. Der FuRverkehr soll
‘-;; ‘f ...,e,s(,..,,,= ; koharentes Netz durch die Auswei’tung urc en ulsverkent. er ruisverkenr so
4 =_ | " \ et daduch gowomes feniche. zukiinftig eine héhere Prioritat einnehmen.
/o \\\\\\\ iy el e Eine erweiterte FuRgangerzone sowie
£ ) R § Andreos®S Grieser Spitz sowie Griin- und " .. . .
= ) ’ \\\\ Wasserstrukturen fukgangerfreundliche StraRenraume und
= el e < qualifizieren. In den . . ..
= e - Randoereiche karn Platze tragen zu einer hoheren
=2 zudem der Ubergang
- zu andert rkehrs-" - i itat i
= e Ve Aufenthalt; qnd Vervyellquqlltat in der
o Denaneoetn Altstadt bei. Eine barrierefreie Gestaltung
der Innenstadt ermaglicht allen

S
e
o,
Pty

E2 Restriktive Regelung zur . K I
Einfahrt in FuRgéngerzonen Personengruppen die eigenstandige

und Wohnverkehrsstraien Mobilitat und Teilhabe am sozialen Leben.

S
S
N

Badstrage
y Do Zur Reduzierung von Konflikten mit dem
3 o g FuBverkehr und zur Verbesserung der
£ onay.g;, § H Aufenthaltsqualitat innerhalb der
£ idarm 3 £ . . ;
s £ 3 FuRgangerzone kdnnen restriktivere
5 Wohrg, Regelungen zur Freigabe von FuBganger-
;5 bereichen fir den Pkw-
< Brughieie * Wohrdstrage Verkehr eingefihrt
werden. So kdnnen
i et Kellerstrag, Donay. ¢, A - 5 verschiedene
tragy “Ydarm 3 b Gefahrensituationen
jchmarkt dene-Baren. o] errey, &ff préventiv vermieden
5 < werden.
Thundorferstrage W
)3 ThunGorterstrag, Do, Werttstrage
H iz
e ¢ 2 E3 Barrierefreie Altstadt E4 Wegeleitsystem E5 Querung von
; geleitsy ]
¢ N Mit dem denkmalschutzkonformen Ein fldchendeckendes Wegeleitsystem aus StraBenrdumen
Kreuzgasse ] 57 "ing barrierefreien Umbau von StraBenrdumen (digitalen) Wegweisungs- und Infor- Fehlende Querungsanlagen stellen fiir den
AN ¢ ‘g und Querungen sowie der barrierefreien . mationsstelen ist fir die Orientierung FuRverkehr haufig die groRte Hirde dar.
1 “san i i "',"' Gestaltung von Oberflachen kann allen ortsfremder Personen essentiell und kann Durch die Einrichtung von Querungen in
Personengruppen die eigenstandige ] Angaben zu Distanzen in Langen- und regelmaRigem Abstand entsteht ein
\ i Mobilitat und soziale Teilhabe am Leben Zeiteinheiten machen sowie Hinweise zur durchgangiges FuRverkehrsnetz und die
% ermdglicht werden. Umwege auch in der Barrierefreiheit geben. Hinsichtlich der Attraktivitat und Verkehrssicherheit des
e Villapark Schienen- und Flussquerung sollten so Barrierefreiheit ist ein taktiles Wege- FuRverkehrs wird 7 iw
- e reduziert werden. Auch Bushaltestellen in leitsystem in Form von Boden- £ Bkl gefdrdert. Gesicherte
der Altstadt sollten entsprechend indikatoren wichtig und kann im f’ Querungen, die dem
i angepasst werden, um den Zugang zum Stadtbild integriert werden. ) 5 FuRverkehr Vorrang
OPNV zu erleichtern und Behinderten- Ein digitales Leitsystem per App [liE == geben, sind dabei zu
parkplatze kdnnten mit einer digitalen oder eine Integration beim bevorzugen.
bl ¢ g | Belegungsinformation stadtischen Projekt Smart City
Eu, E ! ! ausgestattet werden. kann unterstiitzen.
3 otnigerst i a £
3 Furst-Anselm- 3 A §
3 Park s $ &
% g £ § o A e .
< ] § S E6 FuBgangerfreundliche E7 WohnverkehrsstraRBen E8 FuBgangerfreundliche
3 £ £ Minorienwe; o
%z s H ‘ Ampelschaltung StraRenrdume
m‘w# 9% E: ! N I, Um dem hohen FuBverkehrsaufkommen In WohnverkehrsstraBen sollte kiinftig der StraBen auRerhalb von
% é Z oS , in der Innenstadt Rechnung zu tragen und FuR- und ggf. Radverkehr verstarkt im HauptverkehrsstraRen, die fir den Kfz-
H H 3 § Obem,, T rUnlichtverstoRe zu vermeiden, kann die ordergrund stehen. Dafir bedarf es erkehr grundsatzlich erreichbar sein
3 5 H 5 e, A = GrinlichtverstoR den, kann d Vord d stehen. Dafir bedarf Verkeh dsatzlich hb.
z g £ H Tog g Ampelschaltung bei den Griin- und sowohl einer weiteren Eingrenzung der missen und vom FuRverkehr stark
§ s 5 ° f & & Wartezeiten zugunsten des FuRverkehrs Zufahrtsberechtigung fir den Kfz-Verkehr frequentiert werden, kénnen fuRganger-
3 Dérnbergpark s = & &,@”‘ angepasst werden. An besonders bedeut- als auch einer baulichen Priorisierung des freundlich umgebaut werden, um dem
oS @‘,v” samen Knotenpunkten FuB- und ggf. Radverkehrs. Er sollte FuBverkehr mehr Raum zu geben.
o & des FuRverkehrs grundsatzlich nicht in den Seitenraum i
£ kénnen weitere verlegt werden sondern niederschwellig Bsp.: Wien, Begegnungszone
£ ) MaRnahmen (Grine und barrierearm die gesamte Hohe Aufenthaltsqualitat :
g ] Sh Yo aweorne @l Welle, Rundumgriin) StraBeqraumbrelte nutzen kdnnen im StraBenraum und mehr!
£ 2 Horst-Bergschneider. tete getroffen werden. (bspw. im Sinne des Shared Space). Platz sowie Vorrang fir
o < % Allee - Landshuter strape. den FuBverkehr.
Stenstrage o
Schlosspark St. Emmeram &
Weg. gms““e g
A Agustene Helenenstrage \ H
H e \\\ E9 Design fir Alle E10 Trennung von FuRk- und E11 Welterbevertragliche E12 SchlieRfécher als E13 Mehr und bessere
\\\ / Mit dem bestehenden Moblierungskonzept Radverkehr bei hohen - B Briicken Serviceleistungen z.B. in Wegweiser zu 6ffentlichen
\\ FEE sl Gl (B (17 A 2 RSt Konfliktpotenzialen Insbesondere mit den unterschiedlichen Parkh3usern Toiletten
ar —T weiterverfolgt werden und Straen- und ) A der D besteht in d o
\ e "Strage Aufenthaltsriume so gestaltet werden, Der FuB- und Radverkehr sind grundsatz- fmen cer bonau bestent in cer SchlieRfacher an zentralen Orten der
oy g e o lich als nahmobile und umweltfreundliche ’éeg?”Sbf“,,‘gelflA'\ftid;e‘[‘e,lwe;e”“';he Altstadt sollen insbesondere fiir Touristen Offentliche Toiletten sollen an zahireichen
Friedrich., M.arga,er A problemlos nutzbar sind. Neben Leitsys- Alternative beide zur Erreichung der Altstadt| | argerkel Ure _etder eWrsltEIg\e tmten L ¢ eine zusétzliche Serviceleistung darstellen. zentralen Orten der Altstadt platziert
Strae 2&@‘“ temen und barrierefreiem Wegeausbau zu begriRen. In Bereichen mit hohem FuR- m”tln ;ng né' em e ZrUes atus g Sie sind insbesondere an Zugangsorten werden. Eine regelmaRige Reinigung und
W betrifft dies auch die Ausweitung des und Radverkehrsaufkommen kommt es je- sod en t|ese darrlTreE un J mwrege I zur Altstadt zu platzieren, an denen die Wartung sind zur Nutzung essenziell.
IIIIIIII|||||| FquerkehrqueIIen 2 6Ffentlich nutzbaren Mobiliars. So sollten doch vielfach zu Konflikten. Vor diesem Hin- reduziert werden. insbesonaere fur. 2 Besucherinnen und Besucher bspw. ihr Zudem ist ein barrierefreier Ausbau
ﬁ:ﬂ bspw. Sitzméglichkeiten fiir Senioren tergrund sollte der Radverkehr, insbeson- Lnobllltatsanglesch?nl;te [Feiien smdh Fahrrad abstellen oder mit dem anzustreben. Neben der Einrichtung neuer
Fritt-Feng Z‘ caabe “Bahnhofstrafie Eshnhafitraia gleichzeitig fiir Kinder undj | ; dere der Durchgangsverkehr, auf weniger ) rréwege pr? derna Isc ,weswggep auc 6ffentlichen Verkehr eintreffen. So ist eine Toiletten soll auch die Wegweisung zu
Strage % ﬁw\“" Andere geeignet sein. - o sensiblen StraBen gefiihrt werden und nicht n edzugDau e QdusrunRg von sarrieren Integration an Bus- und Stadtbahnhalte- Ihnen verbessert werden. Eine Integration
Mobile, verdnderbare Ele- - durch die zentralen Aufenthaltsbereiche. :/\e N erf opalj\unb E; Eé;e“niem | punkten, Sammelradabstellanlagen oder in das Wegweisungsnetz sollte erfolgen.
Zudem sollten Konflikte durch eine Werbung ef;;;:y l:u‘ﬁ;e (lstBa;itteerls D EER D auch eine Integration in Parkhduser
o denkbar.

= [uf3gangerzone und -bereiche
mente (bspw. saisonal) . el lilldg
fir gegenseitige Ricksicht- Fahrstahlen)

sollten berlcksichtigt werden.
nahme minimiert werden.

=== Wohnverkehrsstralten

Q Querungsanlagen im
Altstadtzugang

Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende
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Handlungsansatze zu Aufenthaltsqualitat und Erholung

E ka pultplat 2 Dultpiay; -«,,,h%
Kohlenmarkt ;/  |Stadtamhof Ausrichtung des Themenfeldes:
2 5
“a, / Am Protzenweiher e e
e Istrage e o . . . .
Regensburg ist eine Stadt der Platze und mit
| H g . .. . .. . .
% 7 vielfaltigen Nutzungsansprichen. Hier gilt es
£ H N H a4 § e, . a) e .
Rathausplatz y & i ™ vor allem die Aufenthaltsqualitdten in der
g & b der Scherstadt 5 s WEICHS .
. . b / Domplatz & Altstadt noch weiter auszubauen und zu
% ebhardstrage H o . . .
Sessveaisise STADTAMHOF £ Krauterer Markt ) i verbessern. Gelingen kann dies nur mit mehr
- . & - Nutzungspotenzial und % o 5 i
7 ety Mt 3 P i, * Begrinung, stadtebaulichen Aufwertungen
A, alsnanmenbeispiele:
: i = : " (Platz- und StralRentraumgestaltung) und
Fondsanerplts_ Sonk Kot i _ - Umwidmung / stralRenver- g g
asse wassnﬂv” N “ . ol . .
kehrsrechtliche Anderung weniger Parkraum sowie Parksuchverkehr.
- Einrichtung einer FGZ oder ul
Nutzungspotenzial und Do : Geschwindigkeitreduzierung |A|tef Kornmarkt F1 FuRganger- und radfahrer- F2 Griine und blaue Inseln
MaRnahmenbeispiele: ‘ - Aufenthaltsqualitat starken S L% ) freundliche Bereiche
- (temporére) Begr[jnung H \ Zu FuR Gehende und Radfahrende sollen Die Ausweitung von griiner und blauer
- Sitzelemente zur Steigerun Mllersuabe “onat Nutzungspoten'ﬂa‘l Uﬂ.d e T A WS zukinftig in der Altstadt Prioritat haben, Infrastruktur hilft das Mikroklima und die
rark = g g g Badermage MaBnahmenbelspleIe. - 1 dazu gehort eine Ausweitung der Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen
Sty der Aufenthaltsqualitat - (i = FuRgangerbereiche sowie insgesamt die Raums und die Resilienz vor
Grine & Blaue Infrastruktur
n ) . Schaffung von fuRgangerfreundlichen Verdnderungen des Klimawandels zu
Hald Iatz e - Parkraumreduktion StraBenrdumen. Eine Befahrbarkeit von verbessern. Ansatzpunkte sind die
Holglang, D g f}; - Stérkung als sozialer I einzelnen StraRen kann dabei durchaus Begriinung von Platzen und die
e, R £ H Treff kt 70u_p, gewahrleistet sein, aber sie sollte Beschattung von StraBenrdumen sowie
Wi § ® rerrpun ' untergeordnet sein (bspw. Fahrradstrake Entsiegelung. Auch Wasserelemente oder
e - Einfihrung von Lieferzonen - oder Shared Space). Im Mittelpunkt steht die Freilegung von Bachen und Kanalen
B s Nutzungspotenmal und die FuRgangerqualitat sowie die kénnen die Altstadt beleben und zu einem
it MaEnahmenbeispiele: Aufenthaltsqualitat. Emg Beschrankung KUh\‘ungseffekvtv im Hochsummgr beitragen.
o ol . des Hotelverkehrs auf einen Shuttle- Vertikale Begriinung und mobile Elemente
eFstragg iy 4 ~%na Moty & - Begriinung service u.a. vom Unteren Wéhrd sollte den sollten ebenfalls mitgedacht werden.
o/ oenagee ) W e £ - Parkraumreduktion und Verkehr zusatzlich reduzieren.
Strage et £
o . 3 Parkraumverlagerung
H hundorferstrage L. 5
Nut tenzial und = P (z.B. Unterer Wéhrd)
utzungspotenzial un B Wty £ e - i i . H . .
MaRnahmenbeispiele: e H e Multifunktionaler Platz: £l F3 Reduktion des F4 Aufwertung der Plitze
o Slaarage % Aufenthalt, Begegnung, Markt StraRenraumparkens o )
- Aufenthaltsfunktion A~ splatz H Unter den Schwibbegen g . . p Einige Platze in der Altstadt (wie z.B. der
- Sitzelemente 55 i gE 5 - Mobilstationen Das StraRenraumparken soll mittel- und Alte Kornmarkt, Emmeramsplatz) werden
! B . g 2, £ - Micro-Hubs (z.B. Paketstation) langfristig reduziert werden, um die vom ruhenden Verkehr dominiert.
- (temporare) Begrunung Kreuzgasse Ludwigstrage faklplec y - Shari kt Aufenthaltsqualitat zu steigern sowie Stattdessen soll die Aufenthaltsqualitat
o g g A aringpun .l Parksuchverkehre zu reduzieren. Mit der der Pldtze erhoht werden. Es soll jeweils
Stragy o H Ed g £ "3l Umwandlung von Parkplatzen zu fur alle Platze ein Umgestaltungs-
% ; Jos) ; P : £l Aufenthaltsraumen wird die vorschlag erarbeitet und eine vollstandige
= § > "’%% 2 H Smnlas = § Hi Aufenthaltsqualitat verbessert. bzw. deutliche Reduktion des Parkens auf
oot & R ¥ Schwanenplatz é‘ Insbesondere zur Gewahrleistung des dem Platz vorgenommen werden. Diese
Al'n u I fS p Ia tZ ¥ ", Puggon, A Villapar] Anwohnerparkens a sollen stattdessen fir Aufenthalt,
E N § gy sollte dies auch Erholung, Begriinung und Spiel genutzt
. i H 5 einhergehen mit werden. Kleinere 6ffentliche Plétze sollten
s £ J < ﬁ berwths einer Verlagerung zudem starker kenntlich gemacht werden.
g £ b NM‘"E’.'D’EQ g £ & von Parkraum in Auch offentliche Toiletten sind
H o £ HelioRase . Parkhauser und mitzudenken sind bei Platzgestaltung
¢ 0s i £ & Hd & Quartiersgaragen. oder baulichen Veranderungen
g o nzergasse £ g garag
z H H H £ Orel-Kronen Gasse 9 H § 3 mitzudenken.
5 5 K 3 o & g H Ll £
"% o L |\ ® é; Siberne fisch Gaq,, 3 ;: 5 e g
3 Park wiesmeierwes i /s | s K F5 Sitz- und F6 Donaupromenade
Nutzungspotenzial und ﬁa f "va g 3 e Spielmdglichkeiten schaffen attraktivieren
o . Z 4 g Alte Manggasse f fj Bestehenden Platzen fehlt es an vielen Das Donauufer bietet ein groRes Potenzial.
o Magnahmenbm?p'ele' ?&w E? Marschalistrage ° Stellen an Aufenthalts- und Verweil- Anstgl\e e Pafkeﬂ und Hinterhof-
- Erhalt der Anbindungs- % Z i qualitat. Neben fehlender Begriinung kann bereichen konnte eine Donaupromenade
funktion \ H H ] A Epycnieate mit der Errichtung von Sitz- und entwickelt werden. Hierbei sollten
-Begrinung Fos L b
H % oter-Lilen-Winey mmeramsplat; & % Von-der-Tann-strae bespielbare Stadt) diese Qualitat gestei- 5 . i
-Au Fenthaltsqualitét starken |rep Blsmaerp Ia tz ™ — & gert und Treffpunkte fir soziales Leben BewegungsraHmevsw./le gastronomische
oprse geschaffen werden. Bei der Einrichtung ist Angebote berlicksichtigt werden.
K auf angemessene Angebote fiir alle
£ Bevdlkerungsgruppen zu achten. So sollte Donauufer ) .
55” auch auf eine Eignung fiir Personen mit (Museum der Bayerischen Geschichte)
,5,5 Mobilitatseinschrénkungen geachtet
£

werden. Eine weitere Mdglichkeit,

- Stellplatzneuausweisung
insbesondere fir Kinder, ist die fonung

- barrierefreier Ausbau der
OPNV-Haltestellen N
Emmeramsplatz o=
4 - MaximilianstraRe
Uguste, . N
Nstrage = 7 P 4 . Doy von Kindergarten am
Agidienplatz 1 2 | [Nutzungspotenzial und
1 b Gnst traR I MaRnahmenbeispiele:
H ermunsterstralse | - Begriinung
£ . A - Poldst,, .
2 Nutzungspoten;laAl und [ 6 N\ = - Multifunktionaler Platz: F7 Temporare F8 Verschattung von
MaRRnahmenbeispiele: Begegnung, Spiel, Markt Aufenthaltselemente Aufenthaltsraumen
- Einrichtung einer FGZ oder 5 0 G’en‘"gers("akg Insbesondere in den Sommermonaten Geringe Grininfrastruktur im Altstadtkern
einer WohnstraRe § . bestehet ein verstarkter Bedarf den so‘fgt danr, dass Verschattyngs-
v £ StraRenraum zum Aufenthalt, zur Begeg- moglichkeiten nur durch Hauser bestehen.
S X '°béu;‘,,s H nung und zum Verweilen zu nutzen. Tem- Insbesondere auf groReren Platzen sollten
it Miedermayey s Nutzungspotenmal und Nutzungspotenzial und < § pordre Sitz- und Spielelemente sowie ,Ex- offentliche Sitzmdglichkeiten auch
MaRnahmenbeispiele: P . s perimentierfelder” kdnnen die Aufenthalts- verstarkt durch Bdume oder andere
. . . . . . p MaBnahmenbEISPIE|e‘ /4 ("o% maglichkeiten in dieser Zeit erweitern und Schattenspender geschitzt werden.
Offentliche Pl&tze mit Potenzial zur Nutzungspotenzial und - Parkraumreduktion und - Starkung als FuRgangerzone 5 % i den StraRenraum attraktivieren. Zur Gestal-
Nutzungsoptimierung | MaRnahmenbeispiele: .ese | Parkraumverlagerung Nutzungspotenzial und - Sitzelemente zur Steigerung / Y £ H E”.n“fjg‘;";fg”eﬁejﬁZhS.ld&SrﬁﬁEiﬂ'y”'ts'ﬂtd'ﬂig
- Parkraumreduktion - Grine & Blaue Infrastruktur MaRnahmenbeispiele: der Aufenthaltsqualitat o H i gefordert werden.
- . .. . - i - Sitz- und Spielelemente . ' - i - E % Nomuing £ 1
Offentliche Platze ohne Neustrukturierungsbedarf ?US\é\IEItHﬂg und Aufwertung Mobilstatioien - grine und blaue Begrinung : ;
er begrunung ) Infrastruktur 3
- Micro-Hubs ; %
. - Parkraumreduktion &
Aufwertung Donaupromenade (2.8. Paketstation) - Aufenthaltsfunktion starken )
- Sharingpunkt ®
Korengrndige:© Opeiestip-Mirkande



Seite 42 von 54

Verkehrsberuhigung Altstadt Regensburg - Teilnahme- und Workshopprozess

Zentrales aus der Abschlussveranstaltung

Im Rahmen der Abschlussveranstaltung, wel-
che am 30. Juli 2022 als &ffentliche Veranstal-
tung durchgefihrt wurde, sind sowohl der
Prozess als auch die zentralen Ergebnisse vor-
gestellt und diskutiert worden. Deutlich in den
Worten der Referent:innen wurde die Wichtig-
keit des Workshop- und Teilnahmeprozesses
zur Verkehrsberuhigung der Altstadt Regens-
burgs bekraftigt. Bereits seit langem wird die
Verkehrsberuhigung thematisiert. Mit dem
Prozess ist ein grofRer Schritt in die Richtung
hin zu einer umweltgerechten und attraktiven
Mobilitat in der Altstadt gemacht worden. So
ist mit dem Abschluss des Prozesses der
Wunsch nach Umsetzung und Handlung grof3,
wobei die Wirdigung des Prozesses — in einer
Vielzahl von Interessens- und Akteurskonstel-
lationen Konsens zu finden und gemeinsame
Leitplanken zu erarbeiten — nicht zu kurz kam
und als notwendig erachtet wird.

Abbildung 31: Abschlussveranstaltung

Priorisierung der Handlungsansatze

Weiterhin mitzunehmen ist, dass eine attrak-
tive, fir Menschen gemachte und lebendige
Altstadt einfache und verstandliche Losungen
braucht und den unterschiedlichen Nutzeran-
sprichen gerecht werden muss. Hierzu sind
alle aufgefordert: mehr Mut von Seiten der
Stadtverwaltung und Politik bei gleichzeitiger
Ricksichtnahme und Kompromissfindung.

Im Rahmen der unterschiedlichen Beteili-
gungsformate zeigte sich, dass einige Themen
von besonderer Bedeutung fur eine erfolgrei-
che Verkehrsberuhigung in der Altstadt Re-
gensburgs sind und andere magliche Inhalte
als weniger wichtig angesehen werden. Auch
in der Bewertung der Handlungsansatze bei
den Zukunftsworkshops wurde dies nochmal
vertiefend thematisiert und anschlief3end
nochmal bewertet. Daraus ergibt sich eine
erste Gewichtung der verschiedenen Hand-
lungsansatze. Einigen besonders hervorste-
chenden Handlungsansatzen wird hierbei eine
erhohte Prioritat zugewiesen und einigen we-
niger wichtigen Handlungsansatzen eine ge-
ringere Prioritat. Da die abschlieRende Bewer-
tung jedoch auch durch den Fachgutachter er-
folgen soll, der in der zweiten Konzeptstufe
konkrete MalRnahmen entwickeln wird, wird
ein groRer Teil der Handlungsansatze mit ei-
ner durchschnittlichen Prioritat bewertet. Hier
wird die Weiterentwicklung in einen Verkehrs-
mallnahmenplan ergeben, welche Bedeutung
die jeweiligen Handlungsansatze erhalten.

Um auch kurzfristig die Umsetzung anzusto-
Ren und die Verkehrsberuhigung zu befdr-
dern, sollen einige Handlungsansatze in ein
Sofortprogramm aufgenommen werden. Diese
Handlungsansatze sind als kurzfristige Im-
pulswirkung geeignet und zudem schnell und
verhaltnismaRig unkompliziert umsetzbar. Sie
werden im Folgenden vorgestellt:

Planersocietat
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Sofort-
programm

B8 Infrastruktur fir
Lastenrader

Das Lastenrad eignet sich besonders
in der Innenstadt ausgezeichnet fir
den Transport von Gegenstanden und
zeichnet sich durch seine Umwelt-
freundlichkeit und Flexibilitat aus. Zur
Forderung des Lastenradverkehrs
bedarf es einer generellen
Beriicksichtigung in der
Radinfrastruktur sowie geeigneter
Ladezonen und Flachen fiir
Fahrradabstellanlagen, die den
Abmessungen und Bedurfnissen von
Lastenradern gerecht werden.

74

C3 FahrradstralRen

Fahrradstraen kdnnen Netzlicken im
Radverkehrsnetz schlieBen und den
Radverkehr auf innerstadtischen Stralen
im Nebennetz bindeln, um Radfshrende
sicher zu fiihren, Sie kommen vor allem
auf wichtigen Verbindungen zum Einsatz.

Bsp.: Stuttgart, Eberhardstrafle

Die Benutzung ist fiir
den Kfz-Verkehr stark
eingeschrankt und dem
Radverkehr vorbehalten.

E12 SchlieRFfacher als
Serviceleistungen z.B. in
Parkhadusern

SchlieRfacher an zentralen Orten der
Altstadt sollen insbesondere fiir Touristen
eine zusatzliche Serviceleistung
darstellen. Sie sind insbesondere an
Zugangsorten zur Altstadt zu platzieren,
an denen die Besucherinnen und
Besucher bspw. ihr Fahrrad abstellen oder
mit dem offentlichen Verkehr eintreffen.
So ist eine Integration an Bus- und
Stadtbahnhalte-punkten,
Sammelradabstellanlagen oder auch eine
Integration in Parkhauser denkbar.

( 123,12 )

B10 Parkraumkontrollen
verscharfen

Falschparkvorgange flihren dazu, dass
andere Verkehrstrager gestort und
eingeschrankt werden. Entsprechend
sollen regelm3Rige Kontrollen und
konsequentes Ahnden dazu fihren,
Falschparkvorgange zu reduzieren.
Méglichst eindeutige und einheitliche
Regelungen und Kommunikation der
Regelungen sollen begleitend wirken
und die Reduktion unterstitzen.

LZ7:8

C5 Ausbau Radabstellanlagen

Radbugel kdnnen im offentlichen Raum
auf umgewandelten Kfz-Stellplatzen
eingerichtet werden. Es sollte ein dichtes
Netz mit kurzen Wegen zu Quellen und
Zielen sichergestellt werden. An wichtigen
Punkten kdnnen Uberdachte und
verschlieRbare Radabstellanlagen
eingerichtet werden. Sie sind v.a. bei
einer langeren ™
zeitlichen Nutzung

praktisch, um das

Fahrrad sicher und

wetterfest

abzustellen.

LZ2,8

E13 Mehr und bessere
Wegweiser zu offentlichen
Toiletten

Offentliche Toiletten sollen an zahlreichen
zentralen Orten der Altstadt platziert
werden. Eine regelmaRige Reinigung und
Wartung sind zur Nutzung essenziell.
Zudem ist ein barrierefreier Ausbau
anzustreben. Neben der Einrichtung neuer
Toiletten soll auch die Wegweisung zu
Ihnen verbessert werden. Eine Integration
in das Wegweisungsnetz sollte erfolgen.

( 1z12,13 )

A9 Leitsystem und

Information

Ein Verkehrsleitsystem soll gezielt auf die
Angebote zur Erreichbarkeit der Altstadt
hinweisen. So ist bereits am Stadtrand auf die
P+R-Parkplatze hinzuweisen sowie auch am
Altstadtrand. Entsprechend niedrigschwellige
P+R-Tarife sind zu implementieren. Zudem
konnen Informationen Uber Parkplatz-
kapazitaten, die Abfahrtszeiten des Bus-
Shuttles oder die Verfigbarkeit weiterer
Mobilangebote integriert werden. Auch digital
und medial sollte die Information Uber die
Angebote breit gestreut werden oder bspw.
bei Hotelbuchungen als Anreiseempfehlung
ausgegeben werden.

LZ 3, 4,14

B11 Mehr Werbung und
Kommunikation

Die MaRnahmen zur Verlagerung und
Reduktion des Parkraums aber auch
zur sonstigen Verkehrsberuhigung der
Altstadt sind der Offentlichkeit
entsprechend zu kommunizieren. So
sind Erreichbarkeitsinformationen und
Veranderungen offensiv zu bewerben,
um eine erfolgreiche Umsetzung und
Nutzung durch Altstadtakteure zu
gewsahrleisten. Entsprechende
personelle Ressourcen fir diese
Aufgaben sollten bereitgestellt
werden.

LZ3

D8 Verstarkte Kontrollen und
Information

In einer unzulassigen Durchfahrt durch
Wohnverkehrsstralten in der Altstadt Regens-
burgs werden VerstoRe wahrgenommen.
Verstarkte Routinekontrollen sollen die
Einhaltung der zeitlichen und rdumlichen
Beschrankungen fordern, insbesondere in der
FuRgangerzone. Eine Differenzierung der
Lieferzeiten nach GroRe und Antriebsart ist
denkbar. Eine Informationskampagne zu
veranderten Regelungen der Wohnverkehrs-
stralen und der Sonderzufahrtsberechti-
gungen sowie zu alternativen Angeboten wie
P+R-Moglichkeiten soll praventiv wirken und
die Anzahl an VerstoRen senken.

LZ78

F7 Temporare
Aufenthaltselemente

Insbesondere in den Sommermanaten
bestehet ein verstarkter Bedarf den
StraRenraum zum Aufenthalt, zur Begeg-
nung und zum Verweilen zu nutzen. Tem-
porare Sitz- und Spielelemente sowie ,Ex-
perimentierfelder” konnen die
Aufenthalts-maéglichkeiten in dieser Zeit
erweitern und den StraRenraum
attraktivieren. Zur Gestal-tung sollten
bestehende StraReninitiativen
hinzugezogen und die Community-
Bildung gefdrdert werden.

LZ13
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Mittel- und langfristige Handlungsansatze

Anbindung und OPNV

A1 Park+Ride ausbauen

Das Park+Ride-Angebot sowohl am Stadt-
rand als auch in der Region ist auszubau-
en. Dafiir sind hinreichende Parkkapazita-
ten, ein gut ausgebauter offentlicher Nah-
verkehr und moderne Begleitinfrastruktur
(einfaches Bezahlsystem, Toiletten, etc.)
bereitzustellen. Insbesondere zu Haupt-
verkehrszeiten sind ein dichter Takt und
Direktverkniipfungen auch in die Altstadt
zu empfehlen. Attraktive Tarife fir die
Nutzung von Park+Ride mit einer preis-
lichen Staffelung von Region (niedrig)
nach Altstadtrand (hoch) sind wichtig. Bei
der geplanten Stadtbahn sind entspre-
chende Angebote friihzeitig mitzudenken.
Auch beriicksichtigt werden sollten Bike-
+Ride- & Park+Bike-Angebote.

LZ &

A4 Schnellbuslinien

Stadtumlandbereiche sowie Stadtteile mit
wichtigen Quellverkehrsorten und
Verknipfungspunkten sollen mittels
Schnellbuslinien an die Altstadt
angebunden werden. Hierzu bedarf es
eines Angebotsausbaues im
Regionalbusverkehr inkl. attraktiven
Tarifen und barrierefreien
Fahrzeugeinsatzes.

Bsp. Park+Ride/Schnellbus Cambridge
Park+Ride-Maglichkeiten E
an wesentlichen jag
ZufahrtstraRen werden in

dichter Taktung durch

Direktbuslinien ins

Zentrum bedient.

(

A7 Stadtbahn

Die Stadtbahn sollte als leistungsfahige
und schnelle Anbindung von den
Stadtgrenzen an die Altstadt realisiert
werden. Eine dichte Taktung und eine
direkte Anbindung in die Altstadt starken
deren Potenzial zur AltstadterschlieRung.
So sind Haltepunkte in der Altstadt oder
am Altstadtrand wichtig, um einen
schnellen Zugang zu schaffen. An den
Haltepunkten der Stadtbahn sollte durch
eine leistungsfahige Anbindung,
Parkkapazitaten und ein entsprechendes
System P+R gefordert werden. Neben der
Stadtbahn kénnte auch das bestehende
Schienennetz, bspw. durch eine

S-Bahn, genutzt werden.

A2 Mobilitdtsdrehscheibe
Unterer Wohrd

Mit Mobilpunkten am Rand der Altstadt,
wie der Mobilitdtsdrehscheibe am Unteren
Wohrd, ist eine stérungsarme Anbindung
an die Altstadt moglich. Zur Umsetzung
braucht es eine geeignete Anbindung an
das ErschlieBungsstraennetz, Parkange-
bote sowie eine vielseitige Vernetzung mit
alternativen Verkehrsmitteln. Mdgliche
An-gebote sind ein Shuttlesystem Fir
Hotelgaste und weitere Altstadtbesucher,
ein Fahr-radverleih sowie ggf. weitere
stérungsarme Verkehrsmittel die zur
Ankniipfung an und in die Altstadt
geeignet sind sowie eine Quartiersgarage.
Bei der Mobilitatsdrehscheibe darf es sich
nicht allein um einen Parkplatz handeln.

LZ3, 4

A5 Busbeschleunigung

Durch eigene Trassen oder auch
Busspuren soll eine Beschleunigung des
offentlichen Verkehrs in die Altstadt
bewirkt werden. Insbesondere in bereits
sensiblen Bereichen ist der GPNV
gegeniber dem Individualverkehr zu
priorisieren. In diesem Zuge sind auch
Lichtsignalanlagen auf den OPNV
auszurichten. Um Konflikte mit anderen
Verkehrstragern gering zu halten sind
einige wichtige OPNV-Achsen zu
definieren, auf denen der OPNV
gegeniber anderen Verkehrstragern zu
priorisieren ist.

LZ1, 4

A8 Umfahrungsachsen

Hauptverkehrsachsen der
Altstadtumfahrung sollen ertichtigt
werden, um den Durchfahrtsverkehr aus
der Altstadt zu verlagern. Ausgehend von
ihnen kénnen die unterschiedlichen
ErschlieRungsschleifen der Altstadt
angefahren werden.
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A3 Bus-Shuttle-System

In der Anbindung der Altstadt von den
umliegenden P+R-Parkplatzen sollte ein
Shuttle-Bus verkehren.

Dieser sollte im Vergleich zur Anfahrt mit
dem Kfz eine kostenginstige Alternative
darstellen, ggf. kostenlos fiir Hotelgaste
und Besucher. Der Shuttle-Bus sollte
einen direkten Check-In fir Hotelgaste
und Koffer- sowie ggf. auch
Einkaufstransport fiir die Nutzenden
ermdglichen. Der Altstadt-Shuttle sollte
mit seinen Haltepunkten die gesamte
Altstadt abdecken, ggf. bedarfsabhangig
anpassbar. Alternativen kénnen auch
Angebote wie Wassertaxis oder
Seilbahnen darstellen.

A6 Altstadtticket

Ein vereinfachtes Ticketsystem mit
flexiblen Angeboten (z.B. 24h-Ticket) fur
die Nutzung von Mobilitatsangeboten auf
dem Weg zur Altstadt sollte umgesetzt
werden. Dies sollte unterschiedliche
Angebote vereinen wie die P+R-Parkplatze
(Barmherzige Briider, Jahnstadion und die
Mobilititsdrehscheibe), die OPNV-Nutzung
und die Benutzung von Sharing-Angeboten

Pluscard Miinster

Mit der Pluscard Minster der Stadtwerke
lassen sich Mobilangebote wie
Carsharing, OV-Nutzung und Bikesharing
nutzen. Zudem sind auch Rabattaktionen
fir Einkdufe oder

Veranstaltungen integriert.

LZ1,2, 4

A10 Regionale
Radverkehrsanbindung

Eine gesamtstadtische und regionale
Radverkehrsanbindung der Altstadt ist
geeignet eine Verkehrsentlastung zu
schaffen. Dafir braucht es qualitativ
hochwertige Radverkehrsinfrastruktur auf
maglichst direkten Routen in die Altstadt.
Auch Begleitinfrastruktur wie
Radstationen, Servicestationen und
komfortable Radabstellanlagen sind
geeignet den Radverkehr als Alternative
zum motorisierten Verkehr zu fordern.

Radverkehr und Sharingangebote

C1 Ausbau Radverkehrsnetz

Eine weitere Grundlage fir eine bessere
und schnellere Erreichbarkeit der Altstadt
ist neben dem FuRverkehr sowie OPNV-
Angebot ein dichtes,
zusammenhangendes und gut
ausgebautes Radverkehrsnetz in der
Stadt sowie in der Region. So kann der
Modal Shift vam Auto zum Rad beginstigt
werden. Ein qualitatives Radverkehrsnetz
unterscheidet nach verschiedenen
Hierarchiestufen, die unterschiedliche
Standards aufweisen.

Die Qualitat ist durch

entsprechenden Raum,

Vorrang sowie

Begleitinfrastruktur

zu sichern.

LZ2,3

C7 Lastenradsystem +
Lastenradstellplatze

Lastenrader haben einen erweiterten
Raumbedarf, so dass sich nicht jeder
Radabstellplatz zum sicheren AbschlieRen
eignet. An zentralen Orten in der Altstadt
sollten spezielle Abstellplatze eingerichtet
werden. Zudem sollte das
Lastenradsystem ,Ella” im gesamten
Stadtgebiet, insbesondere in der
historischen Altstadt als ernst-
zunehmende Verkehrsalternative
(Angebot) ausgeweitet

werden. Auch in der

City-Logistik

ist das Lastenrad

verstarkt mitzudenken.

(

C11 Radtourismus starker
einbinden

Der Radtourismus, insbesondere entlang
der Donau, ist ein Verkehrsfaktor in
Regensburg. Durch entsprechende
Angebote wie sichere Radabstellanlagen,
E-Bike-Ladestationen, SchlieRfacher oder
auch Servicestationen sollte die
Radverkehrsinfrastruktur an diese
Verkehre angepasst werden. So kann
nachhaltiger Tourismus in Regensburg
gefdrdert werden. Auch die Beschilderung
fir Radtouristen sollte verbessert werden.

( z2 )

C2 Radschnellverbindungen
& Radvorrangrouten

Auf besonders wichtigen Relationen kdnnen
Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten mit besonders hohen
Standards die Anbindung der Altstadt mit
Nachbarkommunen und Stadtteilen
Regensburgs herstellen. So ldsst sich auf
maglichst direkten Verbindungen der
Radverkehr beschleunigen und eine gute
Erreichbarkeit sicherstellen als Alternative
zum KFZ.

LZ:2,9

C8 Einfiihrung dffentliches
Bikesharing

Ein stationsbasiertes Fahrradverleihsystem
ermdglicht, die Wege multimodal und
stadtvertrdglich zurlckzulegen. Kostenlose
Zeitkontingente fir Zeitkarteninhaber*innen
des OPNV kénnen dabei beriicksichtigt
werden.

Bsp.: Stuttgart, RegioRad
Mit der Ergénzung um ==
Lastenrader an !
ausgesuchten Stationen ||
lassen sich weitere
Autofahrten einsparen.

C4 Neue Verbindungen im
Radverkehr

Durch den Bau neuer Briicken oder
UnterfGhrungen fir den Rad- und FuR-
verkehr konnen neue Wegeverbindungen
geschaffen und die Erreichbarkeit durch
kiirzere Wege erhoht werden. Zeitvorteile
gegeniber dem Auto kénnen dadurch fir
den Radverkehr gewonnen werden.

Bsp.: Bremen, Wesersprung Mitte
=

Neues Briickenwerk zur
Starkung der Nahmobilitat
und Reduktion von Kfz-
Verkehr in der Innenstadt.

C9 E-Roller-Abstellflachen u.
Festlegung als Sondernutzung

Um die E-Roller besser zu ordnen und zu
bindeln, kénnen markierte und virtuelle
Abstellflachen eingerichtet werden. Uber
eine Ausweisung als Sondernutzung
lassen sich die E-Roller auf ein stadtver-
trégliches MaR begrenzen, um Angebot
und Nachfrage im Gleichgewicht zu
halten.

Bsp.: Diisseldorf, Innenstadt

Sondernutzungsgebihr von
50 Euro pro Gerat und Jahr.
Abstellen nur auf
ausgewiesenen Flachen
erlaubt.

C12 Bewertung und Einord-
nung der StraRennutzung &
Bedarfsanpassung

Um bedarfsgerechte Ldsungen im
StralRenraum anbieten zu kénnen ist
zundchst zu ermitteln, wie die einzelnen
StraRenraume genutzt werden und welche
Potenziale sie aufweisen. Entsprechende
Erhebungen sollten durchgefihrt werden
und neben anderem als Grundlage fir die
Priorisierung der unterschiedlichen
Verkehrstrager dienen.

(

C13 Gute Angebote schaffen
um Durchgangsverkehre zu
vermeiden

Um Durchgangsverkehre durch die
Innenstadt zu vermeiden sind attraktive
Alternativrouten zu schaffen. Grundlegend
sind dafir eine qualitativ hochwertige
Radverkehrsfiihrung und eine gut
ausgebaute Infrastruktur. Da der
Radverkehr als umwegesensibel gilt, sind
moglichst direkte Routen fir den
Radverkehr zu priorisieren. Konflikt-
potenziale mit anderen Verkehrstragern
sollten maglichst gering

gehalten werden.

LZ9,10

C6 Fahrradparkhaus

Ein zentral gelegenes, gut angebundenes
Fahrradparkhaus, dhnlich dem am Haupt-
bahnhof, in einer leerstehenden Immobilie
oder einem (teil)Jumgenutzten
Parkhaus/Tiefgarage sowie dffentlichen
Platzen, bei denen eine Umgestaltung
ansteht, sollten Angebote von
Radabstellanlagen beriicksichtigt werden.

Bsp.: Miinster, Stubengasse

Das Radlager bietet
zusatzliche Servicean-
gebote (SchlieRfacher,
E-Ladestation, Luftpumpe)
fir Gaste.

C 10 Integrierte App fiir alle
Mobilitatsangebote

Mithilfe einer integrierten App fir alle
Mobilitatsangebote kdnnen Sharing-
Dienste wie E-Roller und Leihrader
gebindelt und so die Multimodalitat
gefordert werden. Wegeketten mit
unterschiedlichen Verkehrs-mitteln
werden erleichtert und die Fahrzeit und
Kosten konnen fir die einzelnen
Mobilitatsangebote transparent
aufgezeigt werden. Im Idealfall sollte
diese App, die verkehrlich naheliegendste
Alternative vorschlagen (z.B. Vorauswahl/
Vorschlag des Verkehrsmittels) je nach
Einzugsbereich sowie Quelle

und Ziel.

LZ 2
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Mittel- und langfristige

Handlungsansatze

FuRverkehr und Barrierefreiheit Parken

E1 Ausweitung
FuRgangerzone

Zur Starkung des FuRverkehrs und des
Einzelhandels kann ein attraktives,
koharentes Netz durch die Ausweitung
von FuRgangerzonen geschaffen werden.
Der dadurch gewonnene dffentliche Raum
fir den FuRverkehr I3sst sich durch
Nutzungen, Spiel- und Sitzgelegenheiten
sowie Griin- und Wasserstrukturen
qualifizieren. In den Randbereichen kann
zudem der Uber-

gang zu anderen

Verkehrstragern

verbessert werden.

LZ 3,10

ES Querung von
StraRenrdumen

Fehlende Querungsanlagen stellen fir
den FuRverkehr haufig die groRte Hirde
dar. Durch die Einrichtung von Querungen
in regelmaRigem Abstand entsteht ein
durchgangiges FuRverkehrsnetz und die
Attraktivitat und Verkehrssicherheit des
FuRverkehrs wird gefdrdert. Gesicherte
Querungen, die dem

FuRverkehr Vorrang

geben, sind dabei

zu bevorzugen.

E9 Design fiir Alle

Mit dem Design fiir Alle sollten StraBen-
und Aufenthaltsrdume so gestaltet wer-
den, dass sie fUr alle Menschen méglichst
problemlos nutzbar sind. Neben Leitsys-
temen und barrierefreiem Wegeausbau
betrifft dies auch die Ausweitung des
offentlich nutzbaren Mobiliars. So sollten
bspw. Sitzméglichkeiten [ m—mli]
fiir Senioren gleichzeitig I r '.!g
fir Kinder und andere o gl ™
Nutzergruppen geeignet 5
sein. Mobile, verander-

bare Elemente (bspw. saisonal)

sollten berlicksichtigt werden.

LZ 12

E2 Restriktive Regelung zur
Einfahrt in FuRgangerzonen
und Wohnverkehrsstralen

Zur Reduzierung von Konflikten mit dem
FuRverkehr und zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat innerhalb der
FuRgéngerzone kénnen restriktivere
Regelungen zur Freigabe von
FuRgangerbereichen fir den Pkw-Verkehr
eingefihrt werden. So - 5
kénnen verschiedene
Gefahrensituationen pra-

ventiv vermieden werden.

E6 FuRgangerfreundliche
Ampelschaltung

Um dem hohen FuRverkehrsaufkommen in
der Innenstadt Rechnung zu tragen und
GrinlichtverstoRe zu vermeiden, kann die
Ampelschaltung bei den Griin- und
Wartezeiten zugunsten des FuBverkehrs
angepasst werden. An besonders
bedeutsamen Knotenpunkten des
FuRverkehrs kdnnen weitere Maknahmen
(Grine Welle, Rund- =5tk
umgriin) getroffen

werden.

E10 Trennung von Ful- und
Radverkehr bei hohen
Konfliktpotenzialen

Der FuR- und Radverkehr sind grundsatz-
lich als nahmobile und umweltfreundliche
Alternative beide zur Erreichung der Altstadt
zu begriRen. In Bereichen mit hohem FuR-
und Radverkehrsaufkommen kommt es je-
doch vielfach zu Konflikten. Vor diesem Hin-
tergrund sollte der Radverkehr, insbeson-
dere der Durchgangsverkehr, auf weniger
sensiblen Straken gefihrt werden und nicht
durch die zentralen Aufenthaltsbereiche.
Zudem sollten Konflikte durch eine Werbung
fir gegenseitige Rucksicht-

nahme minimiert werden.

LZ2,9

E3 Barrierefreie Altstadt

Mit dem denkmalschutzkonformen
barrierefreien Umbau von StraRenrdumen
und Querungen sowie der barrierefreien
Gestaltung von Oberflachen kann allen
Personengruppen die eigenstandige
Mobilitat und soziale Teilhabe am Leben
ermdglicht werden. Umwege auch in der
Schienen- und Flussquerung sollten so
reduziert werden. Auch Bushaltestellen in
der Altstadt sollten entsprechend angepasst
werden, um den Zugang zum OPNV zu
erleichtern und Behinderten-parkplatze
kdnnten mit einer digitalen Belegungsinfor-
mation ausgestattet werden.

LZ 12

E7 Wohnverkehrsstraen

In WohnverkehrsstraRen sollte kiinftig der
FuB- und ggf. Radverkehr verstarkt im
Vordergrund stehen. Dafiir bedarf es
sowohl einer weiteren Eingrenzung der
Zufahrtsberechtigung fir den Kfz-Verkehr
als auch einer baulichen Priorisierung des
FuR- und ggf. Radverkehrs. Er sollte
grundsatzlich nicht in den Seitenraum
verlegt werden sondern niederschwellig
und barrierearm die gesamte
StraBenraumbreite nutzen kdnnen

(bspw. im Sinne des Shared Space).

LZ2 1

E11 Welterbevertragliche
Bricken

Insbesondere mit den unterschiedlichen
Armen der Donau besteht in der
Regensburger Altstadt eine wesentliche
Barriere fir alle Verkehrsteilnehmenden.
Im Einklang mit dem Welterbestatus
sollten diese Barrieren und Umwege
reduziert werden. Insbesondere fir
mobilitatseingeschrankte Personen sind
Umwege problematisch, weswegen neben
einer Erganzung weiterer Briickenanlagen
auch bei den bestehenden Briicken auf
einen barrierefreien Ausbau zu achten ist.

LZ12

E4 Wegeleitsystem

Ein flachendeckendes Wegeleitsystem aus
(digitalen) Wegweisungs- und Infor-
mationsstelen ist fiir die Orientierung
ortsfremder Personen essentiell und kann
Angaben zu Distanzen in Langen- und
Zeiteinheiten machen sowie Hinweise zur
Barrierefreiheit geben. Hinsichtlich der
Barrierefreiheit ist ein taktiles Wege-
leitsystem in Form

von Bodenindikatoren

wichtig und kann im

Stadtbild integriert

werden. Ein digitales

Leitsystem per App

kann unterstitzen.

(

E8 FuRgangerfreundliche
Straenrdume

StraRen auRerhalb von
Hauptverkehrsstralen, die fir den Kfz-
Verkehr grundsatzlich erreichbar sein
missen und vom FuRverkehr stark
frequentiert werden, knnen fuRgénger-
freundlich umgebaut werden, um dem
FuRverkehr mehr Raum zu geben.

Bsp.: Wien, Begegnungszone

Hohe Aufenthaltsquali-
tat im StraRenraum und
mehr Platz sowie Vor-
rang fUr den FuBverkehr.

B1 Quartiersgaragen schaffen

Durch die Schaffung von neuen
Quartiersgaragen in bestehenden
Parkhdusern oder auch im Neubau
sollen neue Parkmoglichkeiten fir
Anwohnende geschaffen werden.
Diese sollten dezentral auf die Altstadt
verteilt werden. Bspw. kann am
Emmeramsplatz eine solche neue
Anlage fir ca. 100 Autos geschaffen
werden. Das Bewohnerparken im
StraRenraum soll so schrittweise
reduziert werden und zur Umgestal-
tung der StralRenrdume sowie zur
Aufwertung der Aufenthalts-
qualitat beitragen.

Z7

B4 StraRenraumparken
schrittweise verlagern

Das derzeitige Angebot von
StraRenraumparken (ca. 2.700
Stellplatze) soll schrittweise reduziert
und auf Parkmadglichkeiten in
bestehenden Parkhausern (effizientere
Auslastung), auf neue Quartiersgaragen
und auf offentliche Parkplatze verlagert
werden. Perspektivisch sollte das Parken
im StraRenraum nur fir Mobilitats-
beeintrachtigte, Taxis, Carsharing und fiir
Lieferfahrzeuge maglich sein. In der
Realisierung soll eine Orientierung an
anderen Stadten erfolgen.

LZ7,13

B7 Sharing-Angebote
erweitern

Viele Anwohnende nutzen ihre Autos
nur am Wochenende oder zu
besonderen Anldssen. Car-Sharing
kann hier eine gute Alternative sein.
Hier sollten gezielte Angebote fir
Anwohnende geschaffen werden. Des
Weiteren kénnen Sharing-Angebote
bei Fahr- und Lastenrddern sowie bei
E-Scootern geschaffen werden, die die
spontane Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel erleichtern kénnen.

LZ 3,7

B2 Parkmadglichkeiten fiir alle
Nutzergruppen schaffen

Kunden und Besucher sollten in der
Altstadt méglichst in den Parkhausern/
Tiefgaragen parken (ca. 1.800 Parkplat-
ze). Am Rand der Altstadt kénnten bei
einer Reduktion im StraRenraum der
Altstadt weitere Parkplatze geschaffen
werden, vor allem fiir Anwohnende und
Beschaftigte, die auf das Auto ange-
wiesen sind. Eine Bedarfserhebung soll-
te durchgefiihrt werden. Unterschied-
liche Parkgebihren und ein digitales
Parkleitsystem zzgl. Onlineinformation
zu Angebot und Auslastung steuert
Parksuchverkehre und reduziert sie.

LZ3,7

B5 Integrierte
Behindertenparkplatze

Trotz einer allgemeinen Reduktion von
Parkplatzen im StraRenraum dirfen
Behindertenparkplatze nicht
verschwinden. Sie sollen dezentral in der
Altstadt verteilt sein um geringe
Distanzen zu allen Zielen zu ermdglichen.
Die entsprechenden
Zugangsberechtigungen fir Besitzer
eines Behindertenausweises sind zu
gewahren. Der bestehende Konflikt mit
dem Lieferverkehr soll durch Ladezonen
reduziert werden.

LZ6

B9 Bedarfe aufzeigen und
Verlagerungspotenziale
ermitteln

Zur Verlagerung und ggf.
stellenweisen Reduktion des
Parkraums sollen zundchst die
Parkbedarfe ermittelt werden. Daran
anschlieRend kann ermittelt werden
welche Verlagerungspotenziale
bestehen und wie der Parkraum in
und um die Altstadt kinftig konzipiert
werden kann.

LZ7,13

B3 Parkraumbewirtschaftung
intelligent umsetzen

Die Parkmdglichkeiten in der Altstadt
missen nach Art und Lage differenziert
bewirtschaftet werden (je zentraler,
desto teurer, je dezentraler, desto
gunstiger). In vergleichbarer Lage sollte
Parken im StraRenraum teurer sein als
in Parkhadusern und Tiefgaragen, um
Parksuchverkehr zu vermeiden. Das
Parken sollte nicht ginstiger als die
Fahrt mit dem OPNV sein bzw. auch
dhnlich wie die Tarifgestaltung
angepasst werden. Handyparken, Apps
und neue Tarife (Best-Price-Angebote)
schaffen neue Maglichkeiten.

LZ 3,4

B6 Parkleitsystem verbessern

Ein verbessertes Parkleitsystem
verringert Parksuchverkehre, da
Autofahrende angezeigt bekommen,
welche Parkplatze frei und welche
belegt sind. Durch die Anzeige von freien
Parkplatzen finden Suchende schneller
einen Parkplatz und die ausgewiesenen
Parkierungsanlagen werden im
Gegensatz zu den Parkstanden im
offentlichen Raum verstarkt genutzt.

LZ 4,14
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Mittel- und langfristige Handlungsansatze

Aufenthaltsqualitat & Grunstrukturen

Erschlieung und Zugangsregelung

D1 Durchgangsverkehre
vermeiden

Durchgangsverkehre durch die Altstadt
sind zu vermeiden. Vor diesem
Hintergrund ist ein klares
ErschlieBungssystem zu entwickeln aus
VerteilerstralRen, wie der Dr.-Martin-
Luther-StralRe oder der SchottenstraRe.
Fur andere StraBen ist die Herabstufung
in ihrer Funktion zu priifen und die
Durchfahrt fir den Kfz-Verkehr zu
unterbinden, bspw. am Donauufer oder
Oberminsterstrale / Sankt-Peters-Weg.
So ist eine Nutzungsanderung in reine
ErschlieBungsstraRen ohne
Durchfahrtsmoglichkeit denkbar.

1Z.3,.5

DS Bauliche
Zufahrtsbeschrankung

Ein Pollersystem kann die Zufahrt baulich
beschranken. Uber bspw. eine Kennzeichen-
erkennung kdnnen Berechtigte die zufahrts-
beschrénkten Bereiche anfahren. Auch eine
zeitliche Beschrankung ist moglich. Zudem
kann eine bauliche Umgestaltung als Shared
Space oder Bevorrechtigung der FuRganger
(z.B. Aufpflasterungen) unterstitzen.

Pollersystem Salzburg

In drei Stufen (1. fixe Durchfahrtssperre;
2. zeitlich beschrankte Durchfahrts-
sperre; 3. Zufahrtsmaglichkeit fur
Berechtigte) erfolgt eine
Zugangsregelung zur Fuk-

gangerzone mittels Pollern.

LZ3,6,10

D10 Ladezonenmanagement

Zur Abwicklung des Lieferverkehrs sollen
verstarkt Ladezonen ausgewiesen
werden, auf denen sich der Liefer- und
nach Moglichkeit auch der
Handwerkerverkehr konzentriert, die aber
auch flexibel nutzbar sind. Fiir
Handwerker kann eine Beschrankung
allein auf diese Flachen nicht erfolgen
und Ausnahmen missen ggf. méglich
sein. Ein digitales Ladezonensystem
ermdglicht den Nutzenden zusatzlich die
aktuelle Belegung einzusehen und
Flachen zu buchen.

LZ 8

D2 ErschlieRungsschleifen

Um Durchgangsverkehr in der Altstadt
Regensburgs zu reduzieren, ist die Altstadt
und ihre Parkméglichkeiten jeweils durch
Schleifen zu erreichen. Diese sind von den
anderen ErschlieRungsschleifen
abgekoppelt und nur an das umgebende
ErschlieRungsnetz angebunden.

Bsp. Nirnberg

Die ErschlieRung in
Nirnberg erfolgt
Uber Verkehrs-
sektoren, die jeweils
Uber ErschlieBungs- [
schleifen angebun-
den werden.

LZ 5,14

D6 Verkehrsberuhigung durch
Geschwindigkeitsreduktion

Ein stérungsreduziertes Miteinander der
Verkehrstrager kann durch eine
Angleichung der Geschwindigkeit erreicht
werden. Auch auf ErschlieBungsstralen
sollte verstarkt Tempo 30 oder Tempo 20
eingefUhrt werden. Sicherheit muss
Vorrang vor Geschwindigkeit haben.

Neue Strae Ulm

Geschwindigkeitsreduktion
und eine baulich niederschwel-
lige Gestaltung fihren zu einer
Verkehrsberuhigung.

LZ 14

D11 OPNV in der Altstadt

Der offentliche Verkehr in der Altstadt ist
als wichtige Alternative zum Individual-
verkehr weiterzuentwickeln. Die
emissionsarmen Angebote in der Altstadt
sind auszuweiten und in der Routen-
flhrung sowie in einer attraktiven
Tarifgestaltung mit den Parkplatzen am
Altstadtrand (z.B. Mobilitatsdrehscheibe
Unterer Wohrd, P+R-Platz Barmherzige
Brlider) zu verkntpfen. Eine
Tarifgestaltung in Form von kostenfreien
oder preisginstigen Angeboten kann den
Offentlichen Verkehr im Vergleich zum
Individualverkehr zusatzlich starken.

LZ 7,13

D3 Neue Regelungen Ffiir
WohnverkehrsstraRen

WohnverkehrsstraRen sollen verstarkt den
Anwohnenden vorbehalten sein und der
Zufahrt zu privaten Stellpldtzen dienen.
Dariber hinaus ist eine Nutzung nur in
Ausnahmefallen (z.B. Rettungseinsatze oder
Handwerkerverkehr) oder mit einer
zeitlichen Beschrankung zuldssig (z.B.
Lieferverkehr). Eine baulich niederschwellige
Gestaltung férdert das Miteinander der
Verkehrstrager. Eine Verringerung der
Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 20 zum
vertraglichen Nebeneinander ist zu prifen.

LZ3,1

D7 System zur
emissionsarmen Zustellung

Durch ein System von Mikro-Hubs am
Altstadtrand wird eine Paketzustellung auf
der letzten Meile mit Lastenrddern geférdert.
Auch Lieferverkehre konnen dariiber abge-
wickelt werden und auRerhalb der Liefer-
zeiten erfolgen. Durch Paketstationen kénnen
zudem Lieferfahrten reduziert werden.

Mikrodepot in Dortmund ~ EAEL

Ein Mikro-Hub am Innenstadt-|

rand Dortmunds erméglicht g

eine Lastenradzustellung. Den
Mikro-Hub teilen sich mehrere Anbieter.

D& Zentrale FuRganger-
bereiche ausweiten

Im Zentrum ist eine klare Prioritat fiir den
FuRverkehr gegenliber anderen
Verkehrstragern zu schaffen. Vor diesem
Hintergrund sollen zentrale FuRganger-
bereiche ausgeweitet werden, insbesondere
auf Achsen, wo er bereits aktuell deutlich
gegenuber anderen Verkehren dominiert. Die
Ausnutzung bestehender Sondernutzungen
(z.B. fiir Hotelgaste) untergrabt den
urspriinglichen Charakter der
FuRgangerzone. Nur in Ausnahmeféllen (z.B.
Rettungskrafte) oder in eng vorgegebenem
Zeitrahmen (z.B. Liefer-verkehr) sind
Sonderverkehre zuldssig. Entsprechende
Regelungen sollen mdglichst einheitlich sein.

{ Lz7,13 |

D9 Konfliktreduktion durch
Vorzugswege

Um die Konflikte zwischen Verkehrstragern zu
reduzieren, gilt es vor allem im
Altstadtzugang Achsen mit Prioritat fur die
einzelnen Verkehrstrager zu entwickeln. Fir
die StraBenziige und Platze ist eine klare
Priorisierung mit Fokus auf der ErschlieRung
oder den Aufenthalt zu entwickeln.
Entsprechend ist der StraRenraum aufzuteilen
und zu gestalten. Stadtvertraglicher PNV ist
vor dem Hintergrund der guten Erreichbarkeit
zu integrieren und stérungsarm abzuwickeln.
Fiir den Radverkehr sollen Zufahrts- aber
auch Durchgangsachsen entwickelt werden.

LZ3,7

F1 FuBganger- und radfahrer-
freundliche Bereiche

Zu FuR Gehende und Radfahrende sollen
zukinftig in der Altstadt Prioritat haben,
dazu gehdrt eine Ausweitung der
FuBgangerbereiche sowie insgesamt die
Schaffung von fuRgangerfreundlichen
StraRenraumen. Eine Befahrbarkeit von
einzelnen StraRen kann dabei durchaus
gewahrleistet sein, aber sie sollte
untergeordnet sein (bspw. FahrradstraRe
oder Shared Space). Im Mittelpunkt steht
die FuRgangerqualitdt sowie die
Aufenthaltsqualitat. Eine Beschrankung
des Hotelverkehrs auf einen Shuttle-
service u.a. vom Unteren Wéhrd sollte den
Verkehr zusatzlich reduzieren.

LZ 10

F5 Sitz- und
Spielmaglichkeiten schaffen

Bestehenden Platzen fehlt es an vielen
Stellen an Aufenthalts- und Verweil-
qualitat. Neben fehlender Begriinung
kann mit der Errichtung von Sitz- und
Spielméglichkeiten (besitz- und
bespielbare Stadt) diese Qualitat gestei-
gert und Treffpunkte fir soziales Leben
geschaffen werden. Bei der Einrichtung ist
auf angemessene Angebote fir alle
Bevélkerungsgruppen zu achten. So sollte
auch auf eine Eignung fir Personen mit
Mabilitatseinschrankungen geachtet
werden. Eine weitere Mdglichkeit,
insbesondere fiir Kinder, ist die flffnung
von Kindergarten am Nachmittag.

LZ12,13

F& Aufwertung der Platze

Einige Platze in der Altstadt (wie z.B. der
Alte Kornmarkt, Emmeramsplatz) werden
vom ruhenden Verkehr dominiert.
Stattdessen soll die Aufenthaltsqualitat
der Platze erhoht werden. Es soll jeweils
fir alle Platze ein Umgestaltungs-
vorschlag erarbeitet und eine vollstandige
bzw. deutliche Reduktion des Parkens auf
dem Platz vorgenommen werden. Diese
sollen stattdessen fir Aufenthalt,
Erholung, Begrinung und Spiel genutzt
werden. Kleinere offentliche Platze sollten
zudem starker kenntlich gemacht werden.
Auch 6ffentliche Toiletten sind
mitzudenken.

LZ7,13

F2 Griine und blaue Inseln

Die Ausweitung von griiner und blauer
Infrastruktur hilft das Mikroklima und die
Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen Raums
und die Resilienz vor Verdnderungen des
Klimawandels zu verbessern. Ansatzpunkte
sind die Begriinung von Platzen und die
Beschattung von StraRenrdumen sowie
Entsiegelung. Auch Wasserelemente oder
die Freilegung von Bachen und Kandlen
kénnen die Altstadt beleben und zu einem
Kihlungseffekt im Hochsommer beitragen.
Vertikale Begriinung und mobile Elemente
sollten ebenfalls mitgedacht werden.

LZ213

F6 Donaupromenade
attraktivieren

Das Donauufer bietet ein groRes Potenzial.
Anstelle von Parken und Hinterhof-
bereichen konnte eine Donaupromenade
entwickelt werden. Hierbei sollten
Begegnungs- und Aufenthaltsraume,
Spielmadglichkeiten und auch
Bewegungsraume sowie gastronomische
Angebote beriicksichtigt werden.

Bsp. Paris Plages

Durch die Umwandlung g
einer ErschlieBungsstrale
wurden attraktive
Aufenthaltsrdume
geschaffen.

LZ5;13

F3 Reduktion des
StraRenraumparkens

Idas StraRBenraumparken soll mittel- und
langfristig reduziert werden, um die
Aufenthaltsqualitdt zu steigern sowie
Parksuchverkehre zu reduzieren. Mit der
Umwandlung von Parkplatzen zu
Aufenthaltsraumen wird die
Aufenthaltsqualitat verbessert.
Insbesondere zur Gewahrleistung des
Anwohnerparkens sollte dies aucl
einhergehen mit g ;

einer Verlagerung . 3

von Parkraum in

Parkhauser und

Quartiersgaragen.

F8 Verschattung von
Aufenthaltsrdumen

Geringe Grininfrastruktur im Altstadtkern
sorgt dafir, dass Verschattungs-
moglichkeiten nur durch Hauser bestehen.
Insbesondere auf groReren Platzen sollten
6ffentliche Sitzmdglichkeiten auch
verstarkt durch Bdume oder andere
Schattenspender geschitzt werden.
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6 Fazit und Ausblick

Die Ergebnisse aus der umfangreichen Bur-
gerbeteiligung machen deutlich, dass die Re-
gensburgerinnen und Regensburger sich eine
Veranderung der derzeitigen Verkehrssitua-
tion in der Altstadt umgehend und zeitnah
winschen und fir aulerst erforderlich halten.

Die Kritikpunkte sind vielfaltig, lassen sich je-
doch in zehn Hauptpunkten zusammenfassen:

e Die Altstadt Regensburg ist durch ihre
gesellschaftliche, raumliche, demo-
grafische und 6konomische Dynamik
sowie durch sehr viel Lebendigkeit
auf sehr engem Raum gekennzeich-
net. Das erzeugt durch die begrenzte
Flachenverfugbarkeit eine Vielzahl
von Nutzungskonflikten.

e Besonders storend werden hierbei die
Vielzahl der Verkehrstrager in dafur
nicht vorgesehenen Stadtraumen
(Quartieren, Platzen und beengten
StraRen) gesehen. Zum einen betrifft
dies die zulassig angesetzten Ge-
schwindigkeiten (Bsp.: OrtsstraRen
mit Tempo 50 in Altstadtbereich) und
zum anderen die tatsachlich gefahre-
nen und teils Gberhéhten Geschwin-
digkeiten (KFZ in den ErschlieRungs-
straRen, Radler in FuRgangerzonen).
Die Rolle der Wohnverkehrsstralien in
der Altstadt mit der Zulassung zu vie-
ler Ausnahmen, stellt ein weiteres
Problem dar (z. B. Freigabe von FuB-
gadngerzonen fir Hotelgaste mit dem
KFZ).

e Insgesamt wird eine klarere und kon-
sequentere Verkehrsregelung und
Steuerung von allen Beteiligten des

Prozesses als dullert dringend erach-
tet.

Kontrollen werden kaum oder zu we-
nig durchgefihrt, so dass sich illega-
les Verkehrsverhalten verselbstandigt
und zu hohen Akzeptanzproblemen
fGhrt. Insbesondere in den Wohnver-
kehrsstraRen (z. B. Domplatz) und
FuRgangerzonen (z. B. nordliche Ma-
ximilianstralle) werden bestehende
Verkehrsregeln missachtet.

StraBenbegleitendes Parken insbe-
sondere im Kernbereich der Alt-
stadt und dessen Randlagen, er-
zeugt sehr viele Suchvorgange und
Verkehr. Gleichzeitig bieten die Park-
hauser freie Kapazitaten.

Ein GroRteil der StraRen in der Alt-
stadt werden durch den flieRenden
und ruhenden Kfz-Verkehr dominiert
und sind dadurch weniger attraktiv,
als sie bei einer angemesseneren Fla-
chenverteilung sein konnten. Es sind
auch Alternativen fur das Bewohner-
parken aufzuzeigen.

Die Erreichbarkeit der Altstadt aus
dem Umland mit dem OPNV sowie
Rad- und FuRverkehrsverbindungen
innerhalb von Regensburg sind deut-
lich zu optimieren. Die Potenziale von
Park & Ride und Parkplatzen am
Rande der Stadt werden zu wenig ge-
nutzt und sind auszubauen (Erweite-

rungen und Tarifintegration).

Das Radfahren wird durch die unebe-
nen Belage und fehlende separate
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und baulich getrennte Radwege er-
schwert und durch die Dominanz des
Kfz-Verkehrs fihlen sich die Radfah-
renden an den Rand gedrangt und
groRteils unsicher.

e Das Zu-Fuli-Gehen ist wegen der ins-
gesamt kompakten Altstadt eine der
am starksten genutzten Form der Mo-
bilitat. Die Attraktivitat ist durch (zu)
schmale Gehwege, Wartezeiten an
Ampeln, fehlende Barrierefreiheit und
den Auto- und dem Radverkehr stark
eingeschrankt.

e Die Platze und Stral3en in der Altstadt
haben das groRte Potenzial, um Auf-
enthaltsqualitaten und Rickzugs-
raume zu schaffen und neue Nutzun-
gen zu integrieren. Zu einem GroRteil
werden stadtische Platze im Altstadt-
bereich nur als Parkplatz genutzt
(Emmeramsplatz und Alter Korn-
markt).

Vorgehen und Ergebnisse des Prozesses

Der ca. einjahrige Workshop- und Teilnahme-
prozess zur Verkehrsberuhigung Altstadt Re-
gensburg zeigt, dass unter Beteiligung vielfal-
tiger Gruppierungen und Akteure ein gutes
Zielkonzept entwickelt werden konnte. Die
hohe und von vielen Akteuren durchgangige
kontinuierliche Beteiligung Gber den gesam-
ten Prozess hinweg ist positiv zu vermerken
und zeigt das grof3e prioritare Interesse der
Bewohner:innen, Arbeitnehmer:innen, Besu-
cher:innen etc. an der zukdnftigen Entwick-
lung der Altstadt Regensburg.

Den zentralen Fragen des Teilnahmeprozesses
wurde in unterschiedlichsten Beteiligungsfor-
maten mit dem Ziel eingearbeitet, eine mdg-
lichst breite und heterogene Gruppe von Per-

sonen zu erreichen, um ihre Sichtweise, Mei-
nung oder Expertise zu teilen. Neben einer of-
fentlichen Auftakt- und Abschlussveranstal-
tung fanden insgesamt neun unterschiedliche
Workshops (in Prasenz und digital) zu den drei
Ubergreifenden Themen Analyse, Leitziele so-
wie zukunftsgerichtete Handlungsansatze
statt. Uber 370 Teilnehmende, darunter viele
interessierte Birgerinnen und Birger, aber
auch Vertreter:innen der Stadtgesellschaft so-
wie Politik waren an diesen Workshops (An-
zahl der Teilnehmenden coronabedingt be-
grenzt) beteiligt. Neben den Workshops gab
es in zwei ergdnzende Online-Dialoge zusatz-
lich die Maglichkeit, Einschatzungen und Hin-
weise abzugeben, zu kommentieren, zu be-
werten und zu priorisieren. Neben insgesamt
ca. 3.400 Zugriffen allein beim 2. Online-Dia-
log konnten 1.767 Anmerkungen und 95 wei-
tere Hinweise gesammelt werden. Die Home-

page www.deine-altstadt-regensburg.de wird
auch ohne die konkrete Beteiligungsmadglich-
keit aufgerufen: mit dem Stand vom
14.11.2022 gab es seit Start der Dokumenta-
tion am 08.06.2021 insgesamt 31.717 Web-
siteaufrufe. Auch abseits der Workshops und
der Online-Dialoge wurden Gesprache mit
Passanten in der Altstadt gefihrt und ihre
Hinweise, Anregungen und Zielvorstellungen
Uber Postkarten abgefragt.

Anhand des breit angelegten und ausfihrli-
chen Workshop- und Teilnahmeprozesses
konnten die zahlreichen Nutzungsanspriche
und Bedarfe an die Altstadt Regensburg auf-
genommen und aus unterschiedlichen Blick-
winkeln betrachtet werden. Gleichsam konn-
ten Akteure aus Interessensverbanden, Insti-
tutionen, Vereinen etc. eingebunden und die
Politik kontinuierlich informiert worden. Durch
eine ausfihrliche Dokumentation der Bau-
steine auf der Projekthomepage (www.deine-
altstadt-regensburg.de) wurde die Transpa-
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renz des Vorgehens sichergestellt. Uber die-
sen Prozess hinaus, wird im Zuge des zu er-
stellenden VerkehrsmaRnahmenplanes, die
Website weiterhin aufrechterhalten.

Im Resumee konnten zentrale gemeinsame
Grundsatze und Konsenskorridore fir die wei-
tere MaRnahmenentwicklung erarbeitet wer-
den. Die dargestellte Ergebniszusammenfih-
rung stellt dabei nicht zwingend die Einzel-
meinung jedes Teilnehmenden dar, sondern
einen von der Mehrheit getragenen Kompro-
miss aller Teilnehmenden. Folgende gemein-
same erarbeitete Grundsatze sind maRge-
bend:

e Fine attraktive und lebendige Altstadt
mit einer hohen Wohn- und Aufent-
haltsqualitat nitzt allen Interessens-

gruppen.

e Die Altstadt ist ein vielfaltiger Raum
mit unterschiedlichen Ansprichen wie
Einkauf, Erholung oder Begegnung
und unterschiedlichen Nutzergruppen
wie Bewohner, Besucher und Be-
schaftigten. Den unterschiedlichen
Ansprichen soll mit zeitgerechten
Malinahmen Rechnung getragen wer-
den.

e Ldsungen zur Verkehrsberuhigung
der Altstadt sollen mdglichst einfach,
verstandlich und praxis- und zeitnah
umsetzbar sein. Dies ist den verschie-
denen Nutzergruppen besonders
wichtig.

Die Konsenskorridore bilden die Leitplanken
fUr die konkret zu entwickelnden MaRRnahmen.
Sie orientieren sich an den zentralen Ergeb-
nissen des Gesamtprozesses. Die zentralen
Ergebnisse im Prozess lassen sich wie darge-
stellt in drei Bereiche gliedern:

Die Altstadt ist Raum fir Aufenthalt, Begeg-
nung und Wirtschaft

Der FuRverkehr und der Aufenthalt haben
hochste Prioritat in der Altstadt. Die anderen
Verkehrstrager haben berechtigte Interessen
in der Altstadt, sind jedoch vertraglich mit
dem FuRverkehr, der Aufenthalts- und stadte-
baulichen Qualitat und deren Anforderungen
zu gestalten.

Die Regensburger Altstadt ist ein Ort fir Woh-
nen, Gewerbe, Handel und Handwerk. Eine
Verkehrsreduzierung und gesellschaftlich ver-
tragliche Abwicklung wird gewinscht. Grund-
satzlich soll aber allen notwendigen Verkeh-
ren, bspw. Wirtschaftsverkehren, der Zugang
zur Altstadt weiterhin ermdglicht werden.

Eine Reduktion des Durchgangsverkehrs durch
die Altstadt ist anzustreben. Ein Pollersystem
und eine erganzende Ausweisung neuer Ful3-
gangerzonen ist beispielhaft dazu geeignet,
um diesen zu reduzieren und eine Verkehrs-
beruhigung in der Altstadt zu bewirken.

Kfz-Reduktion ist durch Alternativen zu er-
maglichen

Das Angebot die Altstadt mit dem OPNV zu er-
reichen sollte verbessert werden. Eine mdg-
lichst frihzeitige Verlagerung vom Kfz auf den
OPNV bereits am Stadtrand ist mit neuen P&R
Parkplatzen inkl. attraktiven Tarifen anzustre-
ben. Die Stadtbahn ist ein erganzender ele-
mentarer Bestandteil.

Die geplante Mobilitatsdrehscheibe am Unte-
ren Wohrd ist eine der wichtigsten Vorausset-
zungen fur eine Verkehrsreduzierung und Ver-
lagerung innerstadtischer Parkplatze. Dies
auch vor dem Hintergrund einer Ubertragung
bisher strallenbegleitender Stellplatze in Park-
hauser und Quartiersgaragen. Parkmdglichkei-
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ten, Bike- und Carsharing sowie auch ein leis-
tungsfahiger Shuttleverkehr sind geeignet die
Altstadt vom motorisierten Individualverkehr
zu entlasten.

Das Fahrrad soll zur Zufahrt der Altstadt ge-
starkt werden. Bspw. geeignete Radrouten
und Radabstellanlagen an geeigneten Orten
(6ffentliche Platze oder straRenbegleitend)
sollen dies fordern. Durchgangsverkehre sol-
len Uber wenig sensible Achsen gebundelt ge-
fihrt werden in denen weniger Konflikte mit
dem FuRgangerverkehr zu erwarten sind.

Einfache Regelungen und Kontrollen zur
Konfliktreduktion

Verstarkte Kontrollen und eindeutige Regelun-
gen sollen VerstoRe durch Park- und Halte-
vorgange im Kernbereich der Stadt Regens-
burg reduzieren, sowohl im Kfz- aber auch im
Lieferverkehr. Alternativen wie Mikro-Hubs
sollen Konflikte vermeiden und Lieferverkehre
reduzieren.

Eine vereinfachte Regelung (Uberpriifung der
Sonderfreigaben und neue Beschilderung) der
WohnverkehrsstraRen ist anzustreben, die

vielfach illegitime Zu- und Durchfahrten bes-
ser vermeiden kann.

Parkraum soll aus dem Stral3enraum in Sam-
melparkplatze und Parkbauten verlagert wer-
den, soweit mdglich. Insbesondere Gaste der
Altstadt sollen verstarkt in Parkbauten geleitet
werden. Ein Hotel-Shuttle (Wegeverbindung
"Letzte Meile") kann zu wesentlichen Ver-
kehrsreduzierungen fihren (z. B. am dem
Parkhaus Unterer Wohrd).

Ausblick auf das weitere Vorgehen

Die Ergebnisse des Workshop- und Teilnah-
meprozesses bilden die Grundlage fir zukinf-
tigen Arbeiten. Hier liegt nun ein gutes Kon-
senspapier vor, auf dem aufbauend auf den
weiteren Diskussionen in einem VerkehrsmaR-
nahmenplan Altstadt konkrete Malinahmen
erarbeitet werden kénnen.

Hierzu wird zeitnah eine Ausschreibung erfol-
gen und ein Verkehrsplanungsburo beauf-
tragt. Auf Basis des Workshop- und Teilnah-
meprozesses wird im Detail die Verkehrsberu-
higung Altstadt Regensburg durchgeplant und
die EinzelmaRRnahmen erarbeitet. .
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