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1 Aufgabenstellung und Vorgehen

Fir die Stadt Maxhitte-Haidhof wird derzeit das Integrierte Stadt-
entwicklungskonzept (ISEK) aus dem Jahr 2010 fortgeschrieben
(Gebiet siehe Bild 1). In diesem Zusammenhang sollen begleitend
verkehrliche Themen betrachtet werden, die sich durch neue Sied-
lungsentwicklungen und mdgliche infrastrukturelle Anderungen des
Strallennetzes ergeben. Dies ist einerseits die Realisierung von
Siedlungsentwicklungen aus Bebauungsplanen entlang der Nord-
gaustrale, zum anderen die Fortfiihrung der Bahnhofstrale und
eine Betrachtung einer mdglichen neuen Anschlussstelle an die
A 93. Die geplanten Netzanderungen sind in Bild 2 dargestellit.
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Bild 1: Lage des ISEK-Gebiets (Quelle: Stadt Maxhitte-Haidhof, 2022)
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Bild 2: Lageplan mit geplanten Netzanderungen (Kartengrundlage: OSM)

Dazu ist zunachst eine Verkehrserhebung vorgesehen, um die ak-
tuelle Verkehrsbelastungen auf den Hauptachsen — Regensburger
Stralde, Bahnhofsstraf®e und Nordgaustralle — zu ermitteln. Darauf
aufbauend soll eine Verkehrsprognose erstellt werden, welche die
Realisierung der neuen Entwicklungen an der Nordgaustralie be-
ricksichtigt. Zusatzlich sollen die verkehrlichen Auswirkungen einer
Verlangerung der Bahnhofsstra3e dargestellt werden.

Hierzu werden auf Grundlage der Verkehrserhebung und einer Be-
rechnung der Verkehrserzeugung u. a. die Nachweise der Ver-
kehrsqualitat nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3en-
verkehrsanlagen (HBS), Ausgabe 2015, an relevanten Knotenpunk-
ten durchgeflihrt.

Im Rahmen eines Mobilitatskonzepts werden zudem die Bestands-
situation der Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur sowie bekannte
Méangel fur alle Verkehrsarten auf Grundlage des ISEK analysiert.
Erganzend werden schwerpunktmafig die Schulwege sowie die
Parkraumsituation im ISEK-Gebiet betrachtet. Daraus werden Mal}-
nahmen fir alle Verkehrsarten abgeleitet.

Unabhangig davon werden zusatzlich die Strallenrdume der Re-
gensburger Strale und Bahnhofstralde u. a. in einer Ortsbegehung
analysiert, die verkehrlichen Mangel aufgezeigt und eine mdgliche
Neuaufteilung des StralRenraums erarbeitet. Dabei werden die Be-
lange aller Verkehrsteilnehmer unter Beachtung der aktuellen Re-
gelwerke und Empfehlungen und positiven Beispielen aus anderen
Projekten bertcksichtigt. Neben den beiden Stralenraumen wird
vor allem der Fokus auf den Kreuzungsbereich der Regensburger
Strafe mit der RathausstralRe/Hermann-Ehlers-StralRe gelegt.
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2 Verkehrliche Analyse des Bestands

21

Verkehrserhebung

Zur Ermittlung der Verkehrsbelastung im Analysefall wurde am Don-
nerstag, den 10. November 2022 in Abstimmung mit der Stadt
Maxhutte-Haidhof eine Verkehrserhebung durchgefihrt.

Mit videobasierten Verkehrserfassungssystemen wurde an folgen-
den zwolf Knotenpunkten (KP) eine Knotenstromzahlung von 0 Uhr
bis 24 Uhr durchgefthrt (Bild 3):

KP 1
KP 2
KP3
KP 4
KP 5

KP 6

KP7
KP 8
KP 9
KP 10
KP 11
KP 12

Regensburger Stralie / Nordgaustralie

SAD 8 / Bahnhofstralle
Burgermeister-Gierl-Stral3e / Bahnhofstral3e
BahnhofstralRe / Guterstrale

Burglengenfelder Stralle / Regensburger Stralle / Bahnhof-
stralde / Schwandorfer Stralle

Rathausstral’e / Regensburger Stralle / Hermann-Ehlers-
Stralle

Regensburger Stralle / Deglhof

Bergmannstrale / SAD 5 / Stadlhof / Regensburger Stralle
Stadlhof / Bergstralie / Wirtschaftsweg / Deglhof

SAD 8 / Nittenauer Stralle

Forstweg / St 2397 / Hagenauer Stral3e

SAD 5/ St 2397 / Richard-Wagner-Stralle
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Bild 3: Lage der Knotenstromzahlungen (Kartengrundlage: OSM)
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Das Verkehrsaufkommen ist differenziert nach Leicht- (Pkw,
Lieferfahrzeuge, Kraftrader) und Schwerverkehr (Lkw, Lastzlige,
Busse) sowie mit Radfahrern erfasst worden. Die Spitzenstunden

der Knotenpunkte sind in Tabelle 1 enthalten.

Tabelle 1: Spitzenstunden der Knotenpunkte
Knotenpunkt Sp|tzeqstunde Spltzen§tunde
vormittags nachmittags

KP 1 Regensburger Stralle / Nordgaustrale 7:15-8:15 15:45 - 16:45
KP 2 SAD 8 / Bahnhofstralle 6:45 - 7:45 15:45 - 16:45
KP 3 Burgermeister-Gierl-Stral’e / Bahnhofstralle 6:45 - 7:45 15:45 - 16:45
KP 4 Bahnhofstral3e / Guterstralie 6:45 - 7:45 15:45 - 16:45
KP 5 Burglengenfelder StralRe / Regensburger Stralle / Bahnhof- . . . .
strale / Schwandorfer StraRe 7:00 - 8:00 15:45-16:45
KP 6 Rathausstralle / Regensburger Stralle / Hermann-Ehlers- 7:15 - 8:15 15:45 - 16:45
Stralle
KP 7 Regensburger Stralle / Deglhof 7:00 - 8:00 16:30 - 17:30
KP 8 Bergmannstrale / SAD 5 / Stadlhof / Regensburger Stralle 7:00 - 8:00 16:30 - 17:30
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KP 9 Stadlhof / Bergstralte / Wirtschaftsweg / Deglhof 6:45-7:45 16:15-17:15
KP 10 SAD 8 / Nittenauer StralRe 6:45 - 7:45 15:45 - 16:45
KP 11 Forstweg / St 2397 / Hagenauer Stral3e 6:45-7:45 16:00 - 17:00
KP 12 SAD 5/ St 2397 / Richard-Wagner-Stral3e 7:00 - 8:00 16:00 - 17:00

2.2 Nachweis der Verkehrsqualitidt im Bestand

Die Bewertung der Verkehrsqualitat fur die zwdlf betrachteten Kno-
tenpunkte erfolgt fur den Analysefall jeweils fur die vor- und nach-
mittagliche Spitzenstunde gemaly dem Handbuch flir die Bemes-
sung von Strafenverkehrsanlagen, Ausgabe 2015 (HBS 2015).

Fur Knotenpunkte mit und ohne Lichtsignalanlage dient als maf3-
gebendes Qualitatskriterium flr den Kfz-Verkehr die mittlere Warte-
zeit auf jedem Fahrstreifen, anhand derer die Bestimmung der zu-
gehdrigen Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs erfolgt. Die Definiti-
onen der Grenzwerte der mittleren Wartezeit fur die einzelnen Qua-
litatsstufen des Verkehrsablaufs von QSV A (= Wartezeiten sehr
kurz) bis QSV F (= Uberlastung) sind in Tabelle 2 dargestellt und im
Anhang nochmals ausflhrlich beschrieben.

Tabelle 2: Grenzwerte der mittleren Wartezeit fiir die QSV fir den Kfz-Verkehr nach dem HBS 2015

Mittlere Wartezeit an
Qualitatsstufe des vorfahrtsgeregelten Knotenpunkten
Verkehrsablaufs

- V®

Mittlere Wartezeit an
signalisierten Knotenpunkten

_
N

QSV A <10s <20s
QSV B <20s <35s
Qsv C <30s <580s
QSvD <45s <70s
QSVE >45s >70s
QSV F* - -

* Die QSV F wird erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstérke tUber der Kapazitat liegt

Anzumerken ist, dass zu untersuchende Knotenpunkte nach dem
HBS 2015 als Einzelknotenpunkte betrachtet werden und somit der
Einfluss benachbarter Knotenpunkte (z. B. Koordinierung, Pulkbil-
dung und Rickstauungen) bei der Bewertung der Verkehrsqualitat
nicht mitbertcksichtigt wird. Die einzelnen formalen Nachweise fur
den Analysefall fur die vor- und nachmittagliche Spitzenstunde sind
im Anhang enthalten. Die Ergebnisse der Ermittlung der QSV sind
in Tabelle 3 dargestellt.
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Tabelle 3: Verkehrsqualitat fiir den Kfz-Verkehr im Analysefall

Knotenpunkt vormittagliche nachmittégliche

Spitzenstunde Spitzenstunde
1 A A
2 A B
3 A A
4 A A
5 A B
6 A B
7 B B
8 A B
9 A A
10 A B
11 E c
12 C c

Demnach besteht in der Analyse eine mindestens befriedigende
Verkehrsqualitdt an allen Knotenpunkten fir den Kfz-Verkehr, au-
Rer an Knotenpunkt 11, wo in der vormittaglichen Spitzenstunde
lange Wartezeiten herrschen.

2.3 Verkehrliche Nutzung der FuBgéangerbriicke

Neben der Verkehrserhebung an den 12 Knotenpunkten wurde eine
Verkehrszahlung auf der Fullgangerbricke sudlich des Bahnhofs
durchgefiihrt. Vor dem Hintergrund anstehender Wartungsarbeiten
hat sich die Fragestellung ergeben, ob die Fulgangerbriicke Gber
die Bahngleise verkehrlich noch bendétigt wird.

Bild 4: FuRgéangerbriicke Uber die Bahngleise
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Die Erhebung wurde am Donnerstag, den 16. Marz 2023 Uber
24 Stunden bei trockenem Wetter durchgefiihrt, dabei wurden Ful3-
ganger und Radfahrer getrennt nach Richtung erhoben. Insgesamt
wurden knapp unter 100 Querungen gezahlt, vor allem wurde die
FuRgangerbricke von FulRgangern im Nachmittag genutzt.
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Bild 5: Anzahl der Querungen je nach Richtung
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Radfahrer)
S @

Querungen / Stunde
(FuRganger &
(6)]

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17

Uhrzeit

Bild 6: Ganglinie der Querungen uliber den Erhebungstag

Zusammenfassend ist rein aus verkehrlicher Sicht die Notwendig-
keit des Erhalts der Briicke nicht gegeben. Zum einen ist die Briicke
nicht hoch frequentiert, zum anderen liegt sie nicht im Zuge wichti-
ger Wegebeziehungen. Weiterhin ist mit der Unterflihrung am Bahn-
hof oder der Briicke Bahnhofstrale eine Querungsmaglichkeit in di-
rekter Nahe ohne grolien Umweg vorhanden.

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
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10

3 Verkehrserzeugung Neue Mitte

Da keine detaillierten Angaben vorliegen, werden zur Ermittlung des
zusatzlichen Verkehrsaufkommens Kennwerte aus den ,Hinweisen
zur Schéatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen® der
Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen (FGSV)
herangezogen. Diese enthalten fir verschiedene Nutzungen Anga-
ben zur durchschnittlichen Personendichte. Der Modal Split und der
Besetzungsgrad der Pkw je nach Fahrtzweck wurde aus den Ergeb-
nissen der Haushaltsbefragung Mobilitat in Deutschland (MiD 2017)
entnommen.

Die zusatzlichen Verkehre werden nachfolgend getrennt fir die Nut-
zungen Wohnen, Einzelhandel, Dienstleitungen, Gastronomie und
Blros sowie Schule dargestellt. Dabei werden die Nutzungen ent-
sprechend der vorgesehenen Baufelder, wie in Bild 7 dargestellt,
berechnet und in das Verkehrsmodell Ubergeben. Die Planung der
Neuen Mitte wurde wie das Gesamtkonzept des ISEK vom Biro ur-
ban management systems (UMS) erarbeitet, die Verkehrserzeu-
gung wurde mit UMS und der Stadt Maxhutte-Haidhof abgestimmt.

ISEK Maxhitte
"Mitte" I
19.01.2023 Cipaiten:
|ulmis| Stadtstrategien ”‘“»n',""”w,,

Bild 7: Bezeichnung der Baufelder (Kartengrundlage: UMS 2023)

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK m’
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Auf den Baufeldern 1 bis 8 erzeugen die geplanten 550 Wohnein-
heiten werktaglich 1.584 Kfz-Fahrten. 1.440 der 1.584 Kfz-Fahrten
entstehen durch die Bewohner. Der Besucherverkehr erzeugt 54
Kfz-Fahrten pro Werktag. 90 Kfz-Fahrten resultieren aus dem Wirt-
schaftsverkehr.

Die Werte, welche flr die Berechnung des zusatzlichen Verkehrs-
aufkommens der Wohneinheiten herangezogen wurden, kénnen
Tabelle 4 entnommen werden.

Tabelle 4: Verkehrserzeugungs- und Mobilitatskennwerte der Wohneinheiten

Kennwerte Planung
WE Mehrfamilienhaus (MFH) 436
WE Reihenhaus (RH) 114
Bewohner je WE MFH 1,5
Bewohner je WE RH 3
Wege/Tag je Bewohner 3,5
Wege aulierhalb des Gebiets 10,0 %
MIV-Anteil Bewohner 61 %
Besetzungsgrad 1,33
Kfz-Fahrten Bewohner 1.440
Wege Besucher je Weg Bewohner 5%
MIV-Anteil Besucher (Freizeit) 53 %
Besetzungsgrad Besucher 1,71
Kfz-Fahrten Besucher 54
Fahrten Wirtschaftsverkehr je Bewohner 0,10
Verbundeffekt 90 %
Kfz-Fahrten Wirtschaftsverkehr 90
Schwerverkehrsanteil Wirtschaftsverkehr 20 %
Kfz-Fahrten Gesamt Wohneinheiten 1.584

Auf den Baufeldern 1, 6 und 8 ist auf einer Bruttogeschossflache
von 3.368 m? Einzelhandel, Gastronomie und Dienstleistung vorge-
sehen. Da es derzeit noch keine konkreteren Planungen gibt, wur-
den die Nutzungen zu je einem Drittel auf die vorhandene Flache
verteilt. Diese Annahme wurde mit dem Biro UMS vereinbart. Ins-
gesamt erzeugen die drei Nutzungen 1.688 werktagliche Kfz-Fahr-
ten.

Auf Baufeld 9 sind auf einer Bruttogeschossflache von 1.000 m? Bi-
ros vorgesehen. Diese erzeugen 56 Kfz-Fahrten je Werktag. Zu-
satzlich soll auf einer Bruttogeschossflache von 1.500 m? auf Bau-
feld 9 Einzelhandel entstehen, werktaglich erzeugt dieser 836 Kfz-
Fahrten.

Der circa 500 m? groRe Anbau der Grundschule auf Baufeld 10 er-
zeugt je Werktag 60 zusatzliche Kfz-Fahrten. Hierbei werden 5 zu-
satzliche Beschaftigte und 60 neue Schiler bertcksichtigt.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
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Insgesamt ergeben sich fir die Baufelder an einem Werktag
4.224 Kfz-Fahrten. Diese sind jeweils zur Halfte Quellverkehr (vom
Plangebiet ausgehend) und Zielverkehr (zum Plangebiet hin).

Die Tagesganglinie des resultierenden zusatzlichen Verkehrsauf-
kommens fur alle 10 Baufelder ist in Bild 8 abgebildet.
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Bild 8: Tagesganglinie des zusétzlichen Verkehrsaufkommens

Die genannten Kfz-Fahrten fliir die verschiedenen Nutzungen auf
den jeweiligen Baufeldern sind in Tabelle 5 sind noch einmal tber-
sichtlich dargestellt.

Tabelle 5: Zusitzliches Verkehrsaufkommen Ubersicht

Nutzung Baufeld Kfz-Fahrten
Wohnen 1-8 1.584
Czohndl Sasvonome | 1.5 | yemm
Buros 9 56
Einzelhandel 9 836
Schule 10 60 e S
Summe 4.224

Landesverkehrs-
modell Bayern

4 Landesverkehrsmodell Bayern

Um aufbauend auf der Verkehrsbelastung im Bestand zukinftige
Szenarien zu untersuchen und deren verkehrliche Wirkung beurtei-
len zu kdnnen, wird ein Verkehrsmodell verwendet.

4.1 Grundlagen

Fir das Bundesland Bayern gibt es ein Landesverkehrsmodell
(kurz: LVM-BYy), das fir verkehrliche Fragestellungen kostenfrei von
der Landesbaudirektion zur Verflgung gestellt wird. Es ist fir das
Analysejahr 2015 und die Prognosejahre 2030 und 2035 erstellt
worden.

Das Landesverkehrsmodell ist ein strukturdatenbasiertes Modell.
Das enthaltene Stral3ennetz ist fir den Grofteil des klassifizierten
Strallennetzes (Staatsstrallen, Bundesstrallen und Bundesauto-

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK m’
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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bahnen) kalibriert. Da fur die Untersuchung in Maxhitte-Haidhof
auch Kreis- und Gemeindestraften wichtig sind, muss das Strecken-
netz weiter erganzt und nachkalibriert werden. Die Anbindungen der
Verkehrszellen werden geprift und ggf. verfeinert.

Fir den Planungsraum wurde am 10. November 2022 im Bereich
Maxhtte-Haidhof eine Befahrung des Untersuchungsnetzes ein-
schlielich Videoaufzeichnung durchgefiihrt. Bild 9 bis Bild 12 zei-
gen Screenshots aus den Videos. Wahrend der Befahrung wurden
alle erforderlichen Parameter auf den Strecken und an den Knoten-
punkten erfasst und dokumentiert. Mit diesen Daten wurde das im
Modell vorhandene klassifizierte Straflennetz incl. Knotenpunkte
und Verkehrsregelungen Gberprift und ggf. angepasst und erganzt.
Darlber hinaus sind die Anbindungen (Einspeisungspunkte) der
einzelnen Verkehrszellen an das neue Strallennetz angepasst und
verfeinert worden.

i =

rafie Bild 10: Burglengenfelder Strafe

Bild 9: Bahnhofst

Bild 11: BahnhofstraRe Bild 12: Regensburger StraRe

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK m,
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Bild 14: StraBennetz im Untersuchungsbereich des Modells

4.2 Kalibrierung des Analysefalls

Bei der Kalibrierung der Verkehrsumlegung im angepassten Be-
standsnetz erfolgt ein Vergleich von modellierten Verkehrsbelastun-
gen mit den erhobenen Verkehrsstarken aus obigen Zahlungen.

Die Qualitat der modellierten Verkehrsbelastungen der einzelnen
Abbiegestréome an den Knotenpunkten wurde mit dem Gitemal?

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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SQV (Scalable Quality Value) ermittelt. Folgende Formel wurde ge-
maR den EVNM-PV' verwendet:

1 mit:
Osgv = m = Modellwert
2
14+ (m—c) ¢ = Messwert
frc

f = Skalierungsfaktor

Da es sich um ein Tagesmodell handelt, wurde der Skalierungsfak-
tor £ mit 10.000 berucksichtigt.

Im Rahmen der Kalibrierung des Analysefalls flir das Untersu-
chungsnetz wurden insgesamt 128 Knotenstrdme zur Bewertung
der Modellqualitat betrachtet, 98 davon sind fiir eine verkehrstech-
nische Bemessung relevant. Neben dem Kfz-Verkehr sind auch der
Leichtverkehr (LV) und Schwerverkehr (SV) einzeln betrachtet wor-
den. Nach mehreren iterativen Kalibrierungsdurchgangen mit z. B.
Veranderung von Streckenparametern, Anpassung der Umlegungs-
matrix? sowie der Anpassung von Abbiegerwiderstanden an Kno-
tenpunkten wurden die Zielanforderungen an die Modellqualitat er-
reicht (Tabelle 6).° Eine Ubersicht der Anforderungen an das G-
temal ist im Anhang zusammengestellt.

Tabelle 6: Ubersicht der erreichten gsov-Werte in den einzelnen Wertebe-
reichen

Anzahl und %-Anteil

] Uberpriifungsstellen
9sqv Beurteilung

LV SV Kfz

Sehr groRe Ubereinstim-

> 0,90 muna

117 (91%) | 127 (99%)| 117 (91%)

> 0,85 |GroRe Ubereinstimmung 11 (9%) 1 (1%) 11 (9%)

Mittlere Ubereinstim-

>0.80 mung

Geringe Ubereinstim-

>0.75 mung

Alle SQV-Werte der zu betrachtenden Knotenstrome liegen Uber ei-
nem Wert von 0,85. Bei den fiir eine verkehrstechnische Bemes-
sung relevanten Verkehrsstarken ist die Vorgabe, dass alle Werte
uber 0,85 liegen sollen. Dies ist somit erfiillt.

' Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Emp-
fehlungen zum Einsatz von Verkehrsnachfragemodellen fir den Personen-
verkehr (EVNM-PV), Ausgabe 2022, FGSV 168/2, KdIn

2 Eine Anpassung der Umlegungsmatrix wurde notwendig, da zwischen-
zeitlich z. B. an der Oskar-Miller-Stra3e neue Bebauung entstanden ist.

3 Ein Matrixkorrekturverfahren wurde nicht angewendet.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Als Resultat ergeben sich fir den Bestandsfall die in Bild 15 gezeig-
ten Kfz-Verkehrsstarken flr den Tag [DTVus], die auf 100er gerun-

det dargestellt werden.
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4.3 Prognose-Bezugsfall

In dem ebenfalls vorhandenen Prognoseverkehrsmodell des Lan-
desverkehrsmodells mit dem Horizont 2035 (Bild 16) sind alle Mal}-
nahmen im Stralennetz, die auf Bundes- und Landesebene zur
Umsetzung vorgesehen sind, berlcksichtigt. AuRerdem sind die
Strukturdaten entsprechend den Prognosen fortgeschrieben.

Aufbauend auf diesen Fall werden die im Analysemodell durchge-
fuhrten Anpassungen erganzt. Ebenfalls wird das neue Stral3ennetz
der Neuen Mitte Maxhtte-Haidhof implementiert und das ermittelte
zusatzliche Verkehrsautkommen (siehe Ziffer 3) berticksichtigt.

Dieser Prognosefall bildet den Bezugsfall fur die zu betrachtenden
Prognose-Planfalle.

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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4.4 Prognose-Planfille

Aufbauend auf den Prognose-Bezugsfall werden die vier Planfalle
untersucht. Diese stellen sich wie folgt dar:

Planfall 1 = Verlangerung der Bahnhofsstralie

Planfall 1a = Verlangerung der Bahnhofstral3e +
Autobahnanschluss A93

Planfall 2= Verlangerung der Bahnhofstralie +
Durchfahrtssperre Neue Mitte

Planfall 2a = Verlangerung der Bahnhofstralie +
Durchfahrtssperre +
Autobahnanschluss A93

441 Verlangerung der Bahnhofstrale (Planfall 1)

Die Planung zur Verlangerung der Bahnhofstrale ist in Bild 17 dar-
gestellt. Dabei wird die BahnhofstralRe von Norden kommend von
dort verlangert, wo sie heute abknickt um dann in die Nord-
gaustrale (SAD 8) zu miinden. Dabei unterquert die Bahnhofstrale
die SAD 8 und verlauft westlich der Bahntrasse bis Deglhof. Dort ist
ein Anschluss an die bestehenden Strallen nach Deglhof und Le-
onberg vorgesehen. Weiter verlauft die Strecke entlang des Stadl-
hof und verlasst dann die heutige Achse der bestehenden Strale,
um weiter sudlich an die SAD 5 mit einem Kreisverkehr anzuschlie-
Ren. Die ErschlieBung des Stidens von Deglhof und der ansassigen
Gewerbe geschieht mit Hilfe von neuen Stichstrallen.

20
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Bild 17: Ausschnitt aus dem Lageplan Genehmigungsplanung der Verldangerung der BahnhofstraBe (Quelle: Stadt

Maxhutte-Haidhof, 2022)

Nach Berucksichtigung der verlangerten BahnhofstralRe in dem Ver-
kehrsmodell und Umlegung der Matrizen ergeben sich die im An-
hang dargestellten Kfz-Verkehrsstarken. Dabei wird ersichtlich,
dass in Differenz zum Bezugsfall zwischen 700 und 1.500 Fahr-
zeuge pro Tag die Bahnhofstral3e benutzen. Dabei wird gleichzeitig
die SAD 8 und die SAD 5 mit dem Kreisel an der Stadthalle um etwa

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof

E&



800 bis 1.000 Fahrzeuge entlastet. Die bestehende nérdliche Bahn-
hofstralRe wird kaum mehr belastet, auch das Ubrige Strallennetz
weist keine nennenswerten Veranderungen auf. Daher ist die Ver-
langerung der Bahnhofstral3e rein als dstlicher Bypass/ Umgehung
von Deglhof zu betrachten und zu bewerten. Als solche ist die Ent-
lastungswirkung, vor allem entlang der SAD 8 mit der Neuen Mitte,
der Grundschule und Stadthalle positiv zu bewerten. Dem gegen-
Uber stehen die hohen Kosten des Neubaus der Stral3e inklusive
Brickenbauwerke und Anschlussknotenpunkte.

4.4.2 Durchfahrtssperre Neue Mitte (Planfall 2)

Das StralRennetz der Neuen Mitte sieht vor, das neue Verbindungen
in Maxhutte-Haidhof entstehen, auch fir den Kfz-Verkehr. Auf
Grund der Idee einer grinen Achse von der Nordgaustralle bis zur
BahnhofstraRRe besteht die Uberlegung, diese Achse dem FuR- und
Radverkehr exklusiv zu Gberlassen und so eine hohe Aufenthalts-
qualitat und geringe Konfliktpotentiale entstehen zu lassen. Als Kon-
sequenz bedeutet dies die Unterbrechung des vorgesehenen Stra-
Rennetzes an mehreren Stellen, um ein Durchfahren dieser Grin-
achse zu unterbinden. Diese Sperrungen bzw. gesperrten Bereiche
sind in Bild 18 dargestellt.

Netztrennung Neue Mitte

Alternative 2: Kein Durchgangsverkehr entlang der Grlinachse
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Bild 18: Netztrennung der Neuen Mitte mit Durchfahrtssperren (Kartengrundlage: UMS 2023)

Im Modell wurde diese Sperrung ebenfalls untersucht, dabei zeigt
sich die Wirkung der Durchfahrtssperre (Belastungsplan siehe An-
hang). Anstatt das Gebiet direkt anzufahren und zu durchqueren,
verlagert sich der Ziel- und Quellverkehr auf die Bahnhofstral3e und

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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fahrt von dort aus direkt in das Gebiet. Da sich die Verlagerungs-
mengen in Grenzen halten und somit hierdurch keine verkehrlichen
Nachteile zu erwarten sind, empfiehlt sich eine Netztrennung in der
Neuen Mitte.

4.4.3  Zusatzliche Anschlussstelle A93 (Planfall 1a und 2a)

Die verkehrliche Wirkung einer zusatzlichen Anschlussstelle an der
A93 fur Maxhitte-Haidhof an der SAD 8 wurde aufbauend auf den
beiden vorherigen Planfallen untersucht. Da die verkehrliche Wir-
kung des Planfalls 2 sich in Grenzen halt, sind die beiden Planfalle
1a und 2a nahezu identisch. Daher wird sich im Weiteren auf den
Planfall 2a bezogen. Eine mdgliche Anordnung der Rampen, wie sie
auch im Verkehrsmodell bertcksichtigt wurde, ist in Bild 19 darge-
stellt.
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Bild 19: Mogliche Anordnung der Rampen einer neuen Anschlussstelle (Kar-
tengrundlage: OSM)

Nach der Umlegung im Modell nutzen ca. 11.000 Fahrzeuge die
neue Anschlussstelle (Plan siehe Anhang), die angrenzenden An-
schlussstellen werden deutlich entlastet (Teublitz im Norden um ca.
4.000 Kfz/Tag, Ponholz im Siden um ca. 3.500 Kfz/Tag im Ver-
gleich zum jeweiligen Planfall ohne Anschlussstelle). Durch die
neue Anschlussstelle kann der Verkehr jetzt von der Autobahn ab-
fahren und sich direkt in Maxhutte-Haidhof verteilen, was einen teils
erheblichen Anstieg der Verkehrsbelastung auf der SAD 8 zwischen
der neuen Anschlussstelle und der Regensburger Strale zur Folge
hat. Hier sind zwischen 2.200 und 6.900 Kfz mehr pro Tag unter-
wegs, stellenweise also eine Verdopplung im Vergleich zum Be-
zugsfall. Entlastet werden dagegen die Zufahrtsstrallen von den
bisherigen Anschlussstellen, also die SAD 4 durch Leonberg und

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Ponholz (rund 1.600 Kfz/Tag weniger), die SAD 5 entlang Deglhof
und Ponholz-Nord und die SAD 8 entlang MeRnerskreith (zwischen
2.300 und 4.000 Kfz/Tag weniger).

Daher ist die verkehrliche Wirkung sowohl positiv als auch negativ
zu beurteilen, die Reisezeitvorteile durch die neuen Anschlussstel-
len fallen jedoch gering aus. Von Norden kommend sind Verkehrs-
teilnehmer ca. 1 Minute schneller in Maxhtte-Haidhof, von Siiden
kommend ca. 2 Minuten. Die bei einer Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung zu bericksichtigenden Reisezeitvorteile dirften daher die
Kosten einer neuen Anschlussstelle kaum aufwiegen. Aufschluss
hierliber kann aber nur eine detaillierte Untersuchung nach den
Richtlinien fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Stralen
(RWS), derzeit noch in Entwurfsfassung, bieten.

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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5 Bestandsanalyse

Als Grundalge fir die Entwicklung von MalRnahmenvorschlagen
wird zunachst eine Analyse von Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur,
Anbindung an den OPNV und alternativer Mobilititsangebote bzw.
-antriebe sowie bekannten Mangeln auf Grundlage des ISEK durch-
gefuhrt. Vertiefend werden die Erkenntnisse aus Verkehrsbeobach-
tungen zu Bring- und Holzeiten an Grund- und Mittelschule aufge-
zeigt.

5.1 Verkehrsmittelspezifische Analyse

Im Rahmen von verkehrsmittelspezifischen Analysen wird die im
Untersuchungsgebiet bestehende Verkehrsinfrastruktur aufgezeigt
und bewertet.

51.1 FuRR- und Radverkehr

Der Schwerpunkt bei der Ausarbeitung des Mobilitatskonzepts soll
auf der Verbesserung der Situation fir den Ful3- und Radverkehr
liegen. Um Verbesserungsvorschlage und moégliche bzw. notwen-
dige MalRnahmen erarbeiten zu kénnen, muss zunachst die Be-
standssituation analysiert und bewertet werden.

Bereits in den Ausarbeitungen zum ISEK wurden Starken und Her-
ausforderungen im Untersuchungsgebiet aufgezeigt und in Planen
dargestellt. Fir den Ful®- und Radverkehr wurden dabei besonders
an der Regensburger StralRe zwischen Bahnhofstral’e und Kreis-
verkehr Nordgaustralle besondere Herausforderungen identifiziert.
So gibt es bei vergleichsweise breiter Fahrbahn nur sehr schmale
Gehwege, die fullaufigen Anbindungen sind als eher schlecht zu
bewerten und einige Knotenpunkte, z.B. Regensburger
Strale/Rathausstralie, werden als unibersichtlich eingestuft. Wei-
tere Herausforderungen im Bestand werden in den fehlenden ful3-
laufigen Anbindungen der westlich und &stlich des Stadtparks lie-
genden Wohngebiete gesehen. Diese werden durch die stadtebau-
liche Planung des ISEK behoben.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Bild 20: Radverkehrsanlagen im Bestand

Der Rad- und Fuligangerverkehr wird besonders im sidlichen Be-
reich des Untersuchungsgebiets abschnittsweise gemeinsam im
Seitenraum gefuhrt. An den HauptverkehrsstraRen und in den
Wohngebieten gibt es in der Regel Gehwege aber Uberwiegend
keine Radverkehrsinfrastruktur.

Die Gehwege sind in der Regel schmal. Teilweise sind keine Geh-
wege vorhanden. Die Querungsbereiche an Einmindungen und
Kreuzungen sind haufig sehr grol3, sodass die Querung fir zu Fufd
Gehende erschwert ist.

51.2 Kfz-Verkehr

Die Bestandsanalyse zum Kfz-Verkehr Iasst sich in flieRenden Kfz-
Verkehr und ruhenden Kfz-Verkehr unterteilen. Beim flieRenden
Kfz-Verkehr werden, erganzend zu den in Kapitel 2 und Kapitel 4
dargestellten verkehrlichen Situationen im Bestand bzw. in Planfal-
len, die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten im Bestand sowie die
Gestaltung der Fahrbahn betrachtet. Um Aussagen zum ruhenden
Kfz-Verkehr im Untersuchungsgebiet treffen zu kénnen, erfolgen
Angebotsaufnahmen von ausgewiesenen Parkierungsanlagen
(z. B. Park and Ride, Parkbuchten) und stichprobenartige Aufnah-
men der Parkraumnachfrage. Hierbei werden zudem subjektive und
objektive Eindriicke zum ruhenden Kfz-Verkehr in den Wohngebie-
ten videodokumentiert.

FlieRender Verkehr

Die Hauptverkehrsstral’en sowie Teile der Wohngebiete insbeson-
dere im westlichen Stadtgebiet haben eine zulassige Hbochstge-
schwindigkeit von 50 km/h. Besonders in den Wohngebieten spie-
gelt sich die Strallenraumgestaltung nicht in der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit wider. Haufig ermoglichen schmale

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Fahrbahnbreiten und fehlende Sichtbeziehungen an Kreuzungsbe-
reichen lediglich Fahrgeschwindigkeiten von maximal 30 km/h.

In den Wohngebieten 6stlich des Stadtparks, sowohl ndrdlich als
auch sudlich der Bahnhofstral3e, aber auch auf einzelnen Straf3en-
abschnitten im Wohngebiet westlich des Stadtparks (u. a. Franz-
Schubert-Strafie) gibt es bereits Tempo 30-Zonen. Auf den Gbrigen
vorrangig zum Wohnen genutzten Stral3en gibt es keine Geschwin-
digkeitsreduzierung.

Darlber hinaus gibt auf der Regensburger Strale im Bereich der
Grundschule zu den Schulzeiten eine Begrenzung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h. (vgl. Bild 21)

10 km/h

Tempo 30-Zone

.....

30 km/h
Mo-Fr 7-17 Uhr

Bild 21: Kfz-Geschwindigkeitskarte im Bestand

Ruhender Verkehr

Um die Parkraumnachfrage zu bestimmen, wurde zunachst das
Parkraumangebot der 6ffentlichen Stellplatze und Parkstande so-
wie deren Bewirtschaftungsform dokumentiert. Die Anzahl der 6f-
fentlichen Stellplatze um Untersuchungsgebiet kann Bild 22 ent-
nommen werden. Dabei handelt es sich um bauliche, beschilderte
und/oder markierte Parkraumangebote im 6ffentlichen Raum. Par-
ken in baulich ausgebildeten Parkbuchten an der Regenburger
Stralle und der Bahnhofstralle ist dabei i.d.R. mit Parkscheibe be-
wirtschaftet. Die Hoéchstparkdauern liegen zwischen einer halben
Stunde und zwei Stunden. Teilweise gilt diese Bewirtschaftung je-
doch nur an Werktagen oder zu gewissen Uhrzeit an Werktagen.
Vor dem Rathaus befindet sich zudem ein Parkplatz, auf dem ledig-
lich die zwei Parkstande an der Ladesaule durch eine Hoéchstpark-
dauer von 2 Stunden per Parkscheibe bewirtschaftet sind. Dartiber
hinaus ist die befestigte Flache vor dem Rathaus grundsatzlich nicht
fur den ruhenden Verkehr gedacht (z. B. Weihnachtsmarktstande),
wird jedoch zum Parken genutzt.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Verkehrskonzept Maxhiitte-Haidhof

Parkraumangebot

Il offentliche Stellplatze
*  Grenze Untersuchungsgebiet

Kartengrundlage:
i A

(BAYSIS); April 2023

Bild 23: Bewirtschaftung der Parkbuchten auf der Re-
gensburger StraRe

Um die Nachfrage des vorhandenen Parkraumangebots zu ermit-
teln, wurde das Untersuchungsgebiet an einem Normalwerktag
(Donnerstag, 16.03.2023) zu zwei Zeitschnitten (Vormittag zwi-
schen 10:30 Uhr und 11:15 Uhr und Nachmittag zwischen 18:15 Uhr
und 18:45 Uhr) mit Videobefahrung erfasst.

Dabei wurde die Auslastung flr ausgewiesene Parkstande und
Stellplatze sowie die Parkraumnachfrage in den Wohngebieten er-
fasst. Aufbauend auf dieser Videodokumentation kénnen Park-
raumauslastungen der ausgewiesenen Parkstande und Parkplatze
dargestellt sowie qualitative Aussagen zur Nachfrage in den Wohn-
gebieten getroffen werden. Die absoluten Zahlenwerte zur Nach-
frage der Parkstéande und Parkplatze kbnnen Tabelle 7 entnommen
werden.

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Tabelle 7: Auslastung der Park & Ride Parkplitze

Parkierungsanlage Kapazitat y:r‘::i?;aag: ngiﬁ::iﬁgss
Park & Ride Bahnhof Nord 133 87 21
Park & Ride Bahnhof Sud 130 89 34
Bahnhofstrale Nordliche StralRenseite 19 9 4
BahnhofstraRe Sudliche Stral3enseite 7 5 3
Bahnhofstralle Hausnummer 10 3 2 1
Bahnhofstralle Hausnummer 18 4 1 0
Parkplatz vor dem Rathaus 20 12 6
Regensburger StralRe (zwischen Jahnstrafte und 4 1 1
Ludwig-Thomas-Stralle)

Regensburger Stralle (zwischen Ludwig-Thomas- 16 7 1
Stralle und August-Henkel-StralRe)

Die objektive Bewertung der Parkraumauslastung auf den ausge-
wiesenen Parkierungsanlagen kann Bild 25 (Vormittag) und Bild 26
(Nachmittag) enthommen werden. Bei Auslastungen von maximal
60 % ist demnach kein Parkdruck vorhanden. Bis 70 % Auslastung
spricht man von geringem Parkdruck und ab 70 % bis zu 80 % wird
der Parkdruck als mittel bewertet. Im Untersuchungsgebiet wird bei
der stichprobenartigen Erhebung zu keinem Zeitpunkt ein hoher
Parkdruck (ab 80 % Auslastung) vorgefunden.

| Ly
i ': \
.............. |\
|
Verkehrskonzept Maxhiitte-Haidhof
Parkraumauslastung Vormittag
[ >70% bis 80%
[ >60% bis 70%
. [ bis zu 60%
.................... Grenze Untersuchungsgebiet
Bild 25: Auslastung der Parkierungsanlagen am Vormittag
Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK m’
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Bild 26: Auslastung der Parkierungsanlagen am Nachmittag

In Wohngebieten wird Parken im 6ffentlichen StralRenraum teilweise
starker nachgefragt. Im Untersuchungsgebiet sind jedoch geni-
gend Flachen am Fahrbahnrand oder im Seitenraum vorhanden.
GroRere Konflikte konnten nicht beobachtet werden. Die Quer-
schnittsgestaltung ist jedoch haufig unklar. Stellenweise ist nicht er-
kennbar, ob der Seitenraum zum Parken oder als Gehweg genutzt

werden soll (siehe Bild 27, Bild 28 und Bild 29).

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
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Bild 28: StraBenraumgestaltung Neubaugebiet ( Helmut-
Lapple-Ring)

Bild 27: StraBenraumgestaltung Am Sportplatz

Bild 29: StraBenraumgestaltung Neubaugebiet (Helmut-  Bild 30: StraBenraumgestaItungGehweg mit Baum-
Lapple-Ring) scheibe (Alois-Gall-Strale)

Ladeinfrastruktur

Im Bestand sind bereits mehrere Standorte mit Ladeinfrastruktur fir
E-Pkw vorhanden. Diese befinden sich wie in Bild 31 zu sehen am
Rathaus, am Bahnhof, an der Stadthalle sowie am Einkaufszent-
rum. Ergadnzend zu den Ladesaulen fur E-Pkw befindet sich an der
Stadthalle eine Ladestation fir E-Bikes. Diese ist jedoch nicht dieb-
stahlsicher gestaltet.

ViaxXnutte

....... M-ﬂ?(h“tt@-
Ha'}_id of

Verkehrskonzept Maxhiitte-Haidhof

Ladeinfrastruktur im Bestand

®  Ladestationen fiir Pkw
- ®

---------- Ladestationen fiir Fahrrader
................. Grenze Untersuchungsgebiet

: Ro— B§\/
Sk © Bayerisches Strafleninformationssystem (BAYSIS); April 2023 ‘

Bild 31: Ladeinfrastruktur im Bestand

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK B“I
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Bild 34: Ladestation am Bahnhof Bild 35: E-Bike-Ladestation an der Stadthalle

51.3 OPNV

Durch den Bahnhof Maxhitte-Haidhof wird die Stadt Maxhitte an
den Regionalen Schienenverkehr angebunden. Von dort aus beste-
hen Zugverbindungen in die nahegelegenen Grol3stadte wie Re-
gensburg und NUrnberg.

Maxhutte wird zusatzlich von mehreren Buslinien angefahren. Die
zentralen Bushaltestellen befinden sich am Rathaus, am Bahnhof
und am Einkaufszentrum an der Nordgaustralle (siehe Bild 36). Der
Uberwiegende Anteil der bestehenden Buslinien verkehrt in einer
unregelmafigen Taktung. Es werden zum Teil nur wenige Fahrten
pro Tag angeboten. Zudem werden je nach Uhrzeit und Wochentag
unterschiedliche Linienverldufe abgefahren. Einzelne Linien fahren
nur an ausgewahlten Tagen im Jahr, wie beispielsweise am Tag vor
den Schulferien. Erganzt wird der Linienbusverkehr durch Schul-
busse.

Bei der weiteren Analyse des OPNV-Infrastruktur zeigt sich, dass
die vorhandenen Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet teilweise
nicht barrierefrei gestaltet sind (siehe Bild 37).

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK B“I
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Bild 36: Bushaltestellen im Bestand

Bild 37: Haltestelle Bahnhof Bild 38: Haltestelle Einkaufszentrum

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK B&I
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5.2 Schulstandorte

Erganzend zur Aufnahme der verkehrsmittelspezifischen Infrastruk-
tur im Untersuchungsgebiet, wird ein besonderes Augenmerk auf
die Verkehrsablaufe an der Grundschule und der Mittelschule ge-
legt. Dazu wurden jeweils Verkehrsbeobachtungen zu Schulbeginn
(Bringverkehre) und zu Schulende (Holverkehre) durchgefiihrt. Der
Fokus liegt dabei auf der Schulwegsituation fiir Schilerinnen und
Schdler, die zu Ful® oder mit dem Fahrrad kommen. Zudem gilt es
Konfliktsituationen zwischen Fahrzeugen im unmittelbaren Umfeld
der Schulen, wie beispielsweise Elterntaxen, Schulbussen oder
dem allgemeinen Kfz-Verkehr, und dem Ful3- und Radverkehr zu
erleben und zu bewerten.

Die Darstellung und Bewertung der Bestandssituation dient als
Grundlage fir MaRnahmenvorschlage zur Verbesserung der ver-
kehrlichen Situation zu Stol3zeiten.

521 Grundschule

Die Bringverkehre zur Grundschule erfolgen grofRtenteils per Schul-
bus oder Elterntaxi. Um die Kinder morgens an der Schule abzuset-
zen, halten viele Eltern auf dem Parkplatz an der Stadthalle oder
auf dem schrag gegeniber dem Haupteingang liegenden, 6ffentli-
chen Schotterparkplatz. Der grofiere Anteil an Schulerinnen und
Schilern, die mit dem Auto gebracht werden, werden auch bis auf
das Schulgelande begleitet.

Das Fahrrad wird nur von wenigen Schulerinnen und Schilern fiir
den Schulweg genutzt. Viele kommen hingegen mit einem City-Rol-
ler. Die Schulbusse kommen nacheinander und fahren in gleicher
Reihenfolge wieder ab und verlassen die Haltestelle, bevor der
nachste Bus kommt. Uberholvorgangen an der Bushaltestelle konn-
ten nicht beobachtet werden. Auf Grund des Verkehrsaufkommens
auf der Regensburger Stralle kam es teilweise zu langen Wartezei-
ten beim Wiedereinfadeln der Busse in den Verkehr.

Als Konflikte wurden vorrangig Situationen zwischen FulRgangerin-
nen und Fuligangern und parkenden bzw. einparkenden Fahrzeu-
gen beobachtet. Demnach sind die Wegebeziehung im Bereich des
Lehrerparkens vor dem Gebaude sowie der Anlieferungsbereichs
des ansassigen Restaurants problematisch zu bewerten. Der Bring-
verkehr durch Eltern mit dem Pkw lauft Gberwiegend konfliktfrei ab.
Die meisten Eltern parken auf einem der beiden groflten Parkplatze
und begleiten lhre Kinder bis zum Haupteingang. Aber auch bei Kin-
dern, die die letzten Meter bis zum Eingang allein gehen, wurden
keine gefahrlichen Situationen mit anderen Verkehrsteilnehmenden
beobachtet. An der Infrastruktur hingegen gibt es punktuell Verbes-
serungsmoglichkeiten im Hinblick auf Barrierefreiheit, Beleuchtung
und Wegeflhrung. Die Erkenntnisse aus der Verkehrsbeobachtung
an der Grundschule vor Schulbeginn kdnnen Bild 39 entnommen
werden.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK m’
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Konflikte zwischen allen
Verkehrsteilnehmenden im Bereich
des Lehrerparkplatzes, der Ausfahrt
des Bussonderfahrstreifens und des
gemeinsamen Geh- und Radweges

LElterntaxi*
- kurz vor Schulbeginn in Einfahrten
- Konflikte beim Uberqueren
der Regensburger Strale
- regelwidriges Einfahren in den
Bussonderfahrstreifen

verkehr und Anlieferung
Restaurant

Verkehrskonzept Maxhiitte-Haidhof
Bringverkehre Grundschule

Parkplatze Hol- und Bringverkehre
Lehrerparkplatz

tatsachliche Schulerwege
Schulbusverkehr

beobachtete Konfliktpunkte
Wegefithrung mit Handlungsbedarf

Planet. April 2023

Bild 39: Beobachtung der Bringverkehre an der Grundschule
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Bild 40: Fu génerﬁbemeg der Regensburer
Strafle

Bild 42: Einfahrt in den Bussonderfahrstreifen

L

Bild 44: Fahrradabstellanlagen vor dem Schulgebaude

35

“Wontag, 24

/

:F Bwe zwischen Parkplatz an der Sta
und Eingang zum Schulgebaude

Bild 45: Regensburger StraBe

Auch die Holverkehre erfolgten zu grof3en Teilen per Schulbus oder
Elterntaxi. Zudem nutzen viele Schilerinnen und Schdiler fir den
Heimweg einen City-Roller. Der groRRere Anteil an Schilerinnen und
Schilern, die mit dem Auto abgeholt werden, werden vor dem

Haupteingang von einem Erwachsenen erwartet.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK B“I
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Die Schulbusse warten vor Schulschluss an der Haltestelle und fah-
ren nacheinander in gleicher Reihenfolge ab. Auch am Nachmittag
kam es zu keinen Uberholvorgangen der Busse an der Haltestelle.

Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmern konnten auch beim
Holverkehr vor allem im Bereich des Lehrerparkens vor dem Ge-
baude festgestellt werden. Beim Holverkehr konnte insgesamt mehr
regelwidriges Halten oder Parken auf dem Bussonderfahrstreifen
und dessen Ausfahrt und den Lehrerparkplatzen beobachtet wer-
den. Wahrend der Ein- und Ausparkvorgange kam es zu Konflikten
mir FuRgangerinnen und Fuligangern, die in Richtung Norden zum
gemeinsamen Geh- und Radweg der Regensburger Strafl3e gingen.

GroRere Schilergruppen (teilweise mit Begleitpersonen)
- direkte Wegeverbindung durch Parken unterbrochen
- Weg in Konflikt mit Ausfahrt des Bussonderfahrstreifen:

Konfhkt zwischen FuBganger-
verkehr und Anlieferung
Restaurant

Verkehrskonzept Maxhiitte-Haidhof
Holverkehre Grundschule

Parkplatze Hol- und Bringverkehre
e > tatséchliche Schilerwege
X beobachtete Konfliktpunkte

Kartengrundiage
© Bayerischos StraBieninformationssystom (BAYSIS); Bayerischo ‘
Vermessungsverwaltung, Planel Observer, April 2023

Bild 46: Beobachtung der Holverkehre an der Grundschule

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK B&I
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Bild 47: Schijlerstrme aus der Schule zu den warten-
den Schulbussen

iId 48: ngéngeraufkommen nach Schulschluss an
der Regensburger Strafle

Bild: EItertaX|s |mBee|ch des Lehrerprkplatzes

Bild 51: Haltende Fahrzeuge auf dem Bussonderfahr-
streifen

522 Mittelschule

Die Bringverkehre zur Mittelschule erfolgen grofitenteils per Bus
und teilweise per Elterntaxi. Um die Schilerinnen und Schiler mor-
gens an der Schule abzusetzen, halten die Eltern auf der befestig-
ten Flache oder am Fahrbahnrand vor dem Rathaus. Vereinzelt

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK B“I
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kommen Schiilerinnen und Schiler zu Ful® oder mit dem Fahrrad
zur Schule. Die bisherigen Fahrradabstellanlagen sind verbesse-
rungswirdig. Alle abgestellten Fahrrader wurden zwischen den vor-
gesehenen Vorderradhaltern oder an diesen abgestellt.

Schulbusse von Siden kommend fahren entweder Uber die Re-
gensburger Stralle oder die Schulstral’e. Die Busse von Norden
kommen groBtenteils Uber die Rathausstrale und biegen rechts in
die Schulstraf3e ein, um die Haltestelle vor dem Eingang der Mittel-
schule anzufahren. Der Linienbusverkehr fliefl3t Gber die Regensbur-
ger Stralte und die nachstgelegene Haltestelle Rathaus.

Vor Schulbeginn wurde beobachtet, dass groRere Anteile der Schii-
lerinnen und Schiiler an der Haltestelle Rathaus oder der Schulbus-
haltestelle umsteigen und dort einen 5 bis 10-minitigen Aufenthalt
haben.

Konflikte treten vor allem im Bereich des Knotenpunktes An der
Post/Regensburger Stralte und vor dem Haupteingang auf. Regel-
widriges Halten durch Eltern erfolgt teilweise an der ausgewiesenen
Schulbushaltestelle. Zudem fahren Eltern in An der Post ein und
halten auf Hohe der Griinflache oder des Rathauses. So kommt es
zu Konflikten mit entgegenkommenden Bussen und querenden
Schilerinnen und Schiilern.

Im Gegensatz zu den Holverkehren an der Grundschule, konnten
an der Mittelschule kein gebilndeltes Verkehrsaufkommen nach
Schulende beobachtet werden. Vereinzelt wurden Schulerinnen
und Schiler mit Schulbussen abgeholt.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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1 Verkehrskonzept Maxhiitte-Haidhof
Bringverkehre Mittelschule

Parkplatze Bringverkehre
Lehrerparkplatz
Fahrradabstellanlage
Schulerwege (FuR)
Schillerwege (Rad)
Schulbusverkehr (Ankunft)
Schulbusverkehr (Abfahrt)

X beobachtete Konfliktpunkte
www  Fehlender Gehweg

e 2§
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Bushaltestelle an Regensburger [
Strale und Seitenraum vor dem [
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Umsteigepunkte

- geringe Warteflache

Bild 52: Beobachtung der Bring- und Holverkehre an der Mittelschule
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Bild 54: Fahrradabstellanlage

Bild 56: An der Post mit haltendem Schulbus

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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5.3 Bestandsquerschnitte

Die Bestandssituation der StraRenraumbreiten und -aufteilung ist
durch eine Messung an ausgewahlten Querschnitten aufgenommen
worden. Diese sollen im weiteren Verlauf als Grundlage fir die Vor-
schlage zur Neugestaltung der Stralenrdume Regensburger
Stralle und Bahnhofstralle dienen.

‘/\QS4 g
Qs 8
A QS3
Qs 2

Bild 57: Ubersicht Querschnitte (Kartengrundlage: © Bayerisches StraBeninformationssystem (BAYSIS); Juni 2023)

Die Darstellung der aufgenommenen Querschnitte erfolgt mit dem
Online-Tool streetmix (Quelle: https://streetmix.net, CC BY-SA 4.0).
Den Querschnitten aus Bild 58 bis Bild 67 kann die jeweilige Stra-
Renraumaufteilung sowie die vorhandenen Breiten der Verkehrsan-
lagen enthommen werden. Erganzend sind jeweils Fotos der Be-
standssituation am jeweiligen Ort aufgenommen worden.

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK m’
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Bild 58: Querschnitt 1 Regensburger StraRe

Gany Rt Favraten Grieatreten | BeTTaaTer Made with Streetmix

sam 2an

st smene oees Made with Streetmix

Bild 60: Querschnitt 3 Regensburger Strafle

wwm 24m n un

Geavg  Farvanen et Getweg Made with Streetmix

Bild 61: Querschnitt 4 Regensburger Stralle

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
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Bild 62: Querschnitt 5 Regensburger Strafle

Bild 63: Querschnitt 6 BahnhofstraRe

i | e renie cews  Made with Streetmix

Bild 64: Querschnitt 7 BahnhofstraRe

Bild 65: Querschnitt 8 BahnhofstraRe

sy Made with Streetmix

Bild 66: Querschnitt 9 BahnhofstraRe

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK B“I
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Bild 67: Querschnitt 10 BahnhofstraRe

54 Mangelplan

In Anlehnung an die Ausarbeitungen der Starken und Herausforde-
rungen im Rahmen des ISEK Maxhutte-Haidhof, wurden die ver-
kehrlichen Problempunkte in einem Mangelplan (Bild 68) darge-
stellt. Diesem kdnnen sowohl infrastrukturelle Mangel als auch kon-
flikttrachtige Verkehrssituationen entnommen werden. Diese Plan-
darstellung ist als Zusammenfassung der wesentlichen Erkennt-
nisse aus der Bestandsanalyse zum Mobilitatskonzept zu verste-
hen.

Bild 68: Madngelplan Verkehrs- und Mobilitatskonzept

6 MaBRnahmenkonzept

Im Rahmen eines MalRnahmenkonzepts sind Verbesserungsvor-
schlage fir die verkehrliche Situation, vorrangig fur den Ful3- und
Radverkehr, zu erarbeiten. Aufbauend auf dem Mangelplan werden
EinzelmalRnahmen fiir das Untersuchungsgebiet formuliert und ver-
ortet. Darlber hinaus werden Detailbereiche (z. B. Rathaus-
stralde/Regensburger StralRe/Hermann-Ehlers-Stralie) betrachtet.

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Auf Ubergeordneter Ebene konnte festgestellt werden, dass die
StralRenrdume im Untersuchungsgebiet in einem sehr begrenzten
Malie die Moglichkeit zur Neuaufteilung bieten. Daher werden zu-
nachst Planungsgrundlagen aufgezeigt, um zu verdeutlichen, wel-
che regelwerkskonformen Umgestaltungsmafinahmen zu Verbes-
serung der Situation fir den Ful3- und Radverkehr grundsatzlich
mdglich sind und inwiefern diese bei der vorgefundenen Bestands-
situation (u. a. Querschnitte, Nachfrage) anwendbar sind.

6.1 Planungsgrundlagen

Um die Situation fur den Fuf3- und Radverkehr im untersuchten Ge-
biet zu verbessern, kbnnen Empfehlungen fur die Dimensionierung
von Gehwegen und Radverkehrsanlangen aus den derzeit glltigen
Regelwerken angesetzt werden. Die dabei aufgezeigten Breiten
sind als Orientierungswerte zu verstehen und sollten fir eine si-
chere Flhrung des Ful- bzw. Radverkehrs entsprechend nicht un-
terschritten werden. Die Mal3e definieren sich dabei nicht nur Gber
der Art der Fiihrung, sondern auch Uber die angrenzenden Nutzun-
gen und die Grole des erwarteten Ful- bzw. Radverkehrsaufkom-
mens auf den betrachteten Strallen.

Fir Gehwege kann als Regelmal eine Breite von 2,50 m angenom-
men werden. Diese Breite resultiert aus den Vorgaben, dass sich
zwei zu Ful Gehende konfliktfrei begegnen kdnnen und sowohl zur
angrenzenden Bebauung als auch der Fahrbahn ausreichende Si-
cherheitsabstande vorhanden sind. Befinden sich darUber hinaus
Verweilflachen (z. B. Schaufenster, Auslagen oder Vitrinen), Ruhe-
banke oder Haltestellen im Seitenraum, sind weitere Breitenzu-
schlage zu berticksichtigen.

Bei Radverkehrsanlagen kann zwischen Fihrung auf Fahrbahnni-
veau (z. B. Schutzstreifen oder Radfahrstreifen) oder Fihrung im
Seitenraum (z. B. Radweg) gemeinsam mit den Fullverkehr oder
getrennt vom Fulverkehr unterschieden werden. Die fur den Ein-
zelfall geeignete Flhrungsform ergibt sich aus den Verkehrsbelas-
tungen im Kfz-Verkehr sowie der zulassigen Hochstgeschwindig-
keit. Weitere Einflussfaktoren sind die strallenrdumliche Situation
und weitere Randbedingungen, wie Schwerverkehrsanteil, Parken
und verkehrliche Bedeutung bzw. Funktion der Stral3e.

Aus Bild 69 und Bild 70 kdnnen die derzeit glltigen Regelbreiten fir
Schutzstreifen bzw. Radfahrstreifen, als Fihrungsformen auf Fahr-
bahnniveau, entnommen werden. Exemplarisch ergeben sich da-
rauf MindeststraRenraumbreiten von 12,50 m mit Schutzstreifen
(Fahrbahnbreite 7,50 m und jeweils 2,50 m Gehwege) und 15,50 m
mit Radfahrsteifen (Fahrbahnbreite 6,50 m, Radfahrstreifen jeweils
2,00 m und jeweils 2,50 m Gehwege).

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Schmalstrichmarkierung (0,12 m breit, 1,00 m Lange,
1,00 m Liicke, Lage mittig zwischen den Verkehrsfladchen)

Gehweg

IParkstrelfen BER T 2 00m—T T @
b|cherhe|tstrennstre|fen_ - === _050m—_ _ = _ _ _
_ Schutzstreifen — _— _ Z O € N _ _______ 1 ,50 m2emy=8_ _ _ _ _ _ _ _
Fahrbahn =450 m
— Schutzstreifen — — — — — — N 1550m26-m)- — — — — — T ¥ -

Gerweg mj “‘Vl

Bild 69: Regelbreite Schutzstreifen (Empfehlung fiir Radverkehrsanlagen
ERA, Ausgabe 2010, Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen)

Breitstrichmarkierung (0,25 m, innerhalb des Radfahrstreifens)

Gehweg J\
IF’arkstrelfen T N\ BEE Vi T 2.00m [ \_/J
—— Sicherheitstrennstreifen = 0 500,75 M e —0
—_ Radfahrstreifen E pccre
2,00 m
Fahrbahn _ _ — | =550 m— — —
___Radfahrstreifen W &b =485 =

Gehweg W W — W Z00m
| |

Bild 70: Regelbreite Radfahrstreifen (Empfehlung fiir Radverkehrsanlagen
ERA, Ausgabe 2010, Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen)

Neben der Radverkehrsfliihrung an Hauptverkehrsstralen, gibt es
weitere Planungsansatze, die das Prinzip der Alternativrouten, ab-
seits von Hauptverkehrsstral3en des Kfz-Verkehrs, verfolgen. Dem-
nach sind in Tempo 30-Zonen keine eigenen Flhrungen flir den
Radverkehr notwendig. Als alternativen Planungsansatz kann die
Einrichtung von Fahrradstral3en in Betracht gezogen werden. In

Wide & ¢ =i/l

2,5m 2,im 0,75m 4m 0,75m 2,1m 2,5m
Gehweg  Parkstreifen Fahrgasse Parkstreifen  Gehweg

Abbildung 19: Regelquerschnitt fiir eine Fahrradstral8e mit Lédngsparkstdnden.

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
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Gehweg  Parkstreifen Fahrgasse Parkstreifen Gehweg

Abbildung 20: Empfohlene Mindestbreiten fiir eine Fahrradstralle, wenn die verfiigbaren Breiten fiir Regelmale nicht ausreichen,
geringe Verkehrsstdrken und gute Sichtbeziehungen vorhanden sind sowie nur wenige Parkwechselvorgédnge bei Anwohnerparken zu
erwarten sind.

Bild 71 sind die Regel- und Mindestbreiten fir die Einrichtung einer
Fahrradstralle dargestellt. In FahrradstralRen gilt ebenfalls eine zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und Fahrrader haben
Vorrang. Zudem durfen Fahrrader nebeneinander fahren. Fahr-
radstraf3en bieten sich besonders auf Achsen an, die eine hohe Be-
deutung fur den Radverkehrs haben (z. B. Verbindungsfunktion
oder Nachfrage), da sie als Vorfahrtsstral’e ausgewiesen werden
kénnen. Der allgemeine Kfz-Verkehr ist auf Fahrradstral’en nicht
erlaubt und muss Uber ein Zusatzzeichen explizit zugelassen wer-

|
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Abbildung 19: Regelquerschnitt fiir eine Fahrradstral8e mit Lédngsparkstdnden.
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Abbildung 20: Empfohlene Mindestbreiten fiir eine Fahrradstralle, wenn die verfiigbaren Breiten fiir Regelmale nicht ausreichen,
geringe Verkehrsstdrken und gute Sichtbeziehungen vorhanden sind sowie nur wenige Parkwechselvorgédnge bei Anwohnerparken zu
erwarten sind.

Bild 71: Regel- und Mindestbreiten fiir FahrradstraBen (FahrradstraBen —
Leitfaden fiir die Praxis, Bergische Universitat Wuppertal und Deutsches
Institut fur Urbanistik, 2021)

6.2 MaRBnahmenvorschliage

Die MalRnahmenvorschlage im Rahmen des Mobilitdtskonzepts flr
das Untersuchungsgebiet in Zusammenhang mit der ISEK-Entwick-
lung und den bestehenden Schulstandorten lassen sich in allge-
meine MalRnahmen, EinzelmaRnahmen und Detailma3nahmen un-
terteilen. Allgemeine MaRRnahmen beziehen sich dabei auf Vor-
schlage, die nicht verortbar sind oder als Ubergeordnete Handlungs-
empfehlungen zu verstehen sind. In einer tabellarischen Ubersicht
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werden infrastrukturelle Einzelmalinahmen erlautert und in einer
Plandarstellung verortet. Driber hinaus gibt es Detailma3nahmen,
die in eigenen Skizzen oder Plandarstellungen abgebildet und er-
ganzend erlautert werden. Alle Malnahmenvorschlage stellen
Handlungsansatze dar und sind in weiteren Arbeitsschritten von der
Stadt zu prifen und zu konkretisieren.

6.2.1  Allgemeine MalRnahmen

Die allgemeinen Malnahmen fir das Untersuchungsgebiet in
Maxhtte-Haidhof lassen sich untergliedern in flachenhafte Mal-
nahmen und Prufauftrage fur die Weiterentwicklung einer nachhal-
tigen Mobilitat in der Stadt.

FuRverkehr

In der Bestandsanalyse wurden Uberwiegend sehr schmale Geh-
wege, in ebenso engen Strallenrdumen, i.d.R. ohne eigene Radver-
kehrsfihrungen, vorgefunden. Aufgrund der Hohe des Kfz-Ver-
kehrsaufkommens und einer hdheren Anzahl an Lkw auf den unter-
suchten StralRenabschnitten, konnen dem Fullverkehr keine Fla-
chen des Kfz-Verkehrs zugeschlagen werden. Im Rahmen von Sa-
nierungs- und Neubaumaflnahmen im Stralenraum ist jedoch im
Einzelfall zu prifen, ob die Gehwege verbreitert werden kénnen.
Dies gilt auch in Nebennetz (z. B. Tempo 30-Zonen). Ebenso sind
alle Gehwege im Zuge von BaumafRnahmen entsprechend der An-
forderungen an die Barrierefreiheit (u. a. Bordabsenkungen, taktile
Leitelemente) herzustellen. Zudem ist in Bereichen mit erhdhter
Aufenthaltsfunktion zu prufen, ob die Aufenthaltsqualitat und soziale
Sicherheit, z. B. durch entsprechende Platzgestaltung mit Sitzmo-
beln oder Spielgeraten und Beleuchtung, verbessert werden kann.

Bei den vorhanden schmalen Gehwegbreiten ist es unbedingt not-
wendig einen regelmafligen Grinschnitt vorzunehmen und die
Wege auf Behinderungen durch Einbauten oder Beschadigungen
an der Oberflache zu priifen, damit ein Ausweichen auf die Fahr-
bahn vermieden wird.

Alternative Mobilitdtsformen

Zur Férderung alternativer Mobilitatsformen ist bei Neubau von Nut-
zungen fir den Gemeinbedarf (z.B. Dienstleistungen, Einzelhandel,
Freizeit- und Sportangebote) die Einrichtung von &ffentlicher Lad-
einfrastruktur fir E-Pkw und E-Bike zu prifen. Insbesondere im Zu-
sammenhang mit den Planungen des ISEK sind an zentralen Stand-
orten entsprechende Angebote zu berlcksichtigen.

Mobilititsmanagement

Neben baulichen und infrastrukturellen Mal3nahmen werden auch
Mobilitdtsmanagementansatze im Rahmen der Realisierung der
Neuen Mitte empfohlen. Der stadtebauliche Grundgedanke der
Neuen Mitte bietet eine besonders gute Grundlage fiir die Einflh-
rung und Kommunikation von neuen Angeboten und Regelungen
zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat.

Die Entstehung einer lebendigen Mitte in Maxhutte-Haidhof durch
vielschichtige Angebote, die von Anwohner/innen und Besucher/in-
nen gleichermal3en genutzt werden sollen, in Kombination mit hoher

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
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Aufenthalts- und Erlebnisqualitat, stellt eine gute Ausgangslage fur
zielgruppenspezifisches Mobilitdtsmanagement dar. Zur besseren
Einbindung der Neuen Mitte in die bestehende Nutzungsstruktur
sollten demnach Kommunikations- und Aktionskonzepte ausgear-
beitet werden, die Uber alle bestehenden und alle neuen Angebote
informieren und die Mdglichkeiten flir einzelne Nutzergruppen auf-
zeigen.

Unter einem zielgruppenspezifischen Mobilitdtsmanagement ist da-
bei die Fokussierung auf die Belange einzelner Zielgruppen zu ver-
stehen. So sollte fur die bestehenden Schulstandorte ein schuli-
sches Mobilititsmanagementkonzept ausgearbeitet werden, das
nicht nur den Hol- und Bringverkehr thematisiert, sondern vielmehr
auch eine Mobilitatsbildung und Verkehrserziehung der Schilerin-
nen und Schiler aber auch der Lehrerinnen und Lehrer und Eltern
Ubernehmen soll.

Im Zusammenhang mit dem in der Neuen Mittel geplanten Senio-
renwohnen und einem Arztehaus sollte auch die Zielgruppe der Se-
niorinnen und Senioren eine eigenstandige Berucksichtigung fin-
den. Hierbei sollten Informations- und Beratungsangebote zur Nut-
zung des OPNV, von Taxen und zur Lage von Ruhebereichen be-
rucksichtigt werden. Auch Trainingsangebote zur Nutzung des
OPNV oder Trainings- bzw. Testangebote zur Fahrt mit einem E-
Bike oder Pedelec kénnen im Rahmen von Mobilitatsaktionstagen
auch nutzergruppenibergreifend angeboten werden.

6.2.2 EinzelmalRnahmen

Im Folgenden sind die EinzelmaRnhahmen tabellarisch aufgelistet
(Tabelle 8) und in einem Lageplan verortet (Bild 72).
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Tabelle 8: Tabelle zu EinzelmaBnahmen
Nr. | Verortung Kurzbeschreibung
1 |Burglengenfelder Strale/ e Erweiterung der Aufenthaltsflache zwischen Bahnhofstrae und Schwan-
Regensburger Stralle/ dorfer StralBe bis zur heutigen Markierung der Vorfahrtsstrale (Eisdiele)
Bahnhofstralle/ e Markierung zweite Haltlinie fir Linksabbieger (aus Burglengenfelder
Schwandorfer Stralle StraBe in Bahnhofstrale)
2 |Regensburger Stralle Uberpriifung der Lage und Notwendigkeit des FuBgangeriiberwegs
(nérdlich Kirchstrale)
3 | Regensburger Stralle (nord- | Markierung einer Haltlinie nérdlich der Einmiindung An der Post und Beschil-
lich An der Post) derung mit ,bei Rot hier halten“ zur Freihaltung des Einmiindungsbereichs
bei roter Fugangerlichtsignalanlage fiir den Kfz-Verkehr
4 | Ander Post Einrichtung eines Gehwegs entlang des Rathauses und des Beschaftigten-
parkplatzes bis zur Schulstralie
5 |Regenburger Stralse/ e Reduzierung der Kfz-Verkehrsflache im Knotenpunkt (besonders Knoten-
August-Henkel-Stral3e/ punktarm August-Henkel-Strafie)
Friedrich-Ebert-Strale e Prifung zur Einrichtung einer Querungshilfe fir den FuRgangerverkehr
Uber die August-Henkel-Stralle
6 |Regensburger Stralle zwi- |e Beibehaltung der Beschilderung fiir den gemeinsame Geh- und Radweg
schen Grundschule und im Bestand in Richtung Norden
Friedrich-Ebert-Stralte e Flhrung des Radverkehrs in Richtung Siiden auf dem fahrbahnbegleiten-
den, befestigten Weg (zur Vermeidung von Konflikten insbesondere bei
erhéhtem FuBverkehrsaufkommen nach Schulschluss Richtung Norden)
e Uberleitung des Radverkehrs vom Seitenraum (Ostseite) auf die Fahr-
bahn bzw. in die Friedrich-Ebert-Strafle und umgekehrt
7 |Regensburger Strale e Reduzierung um mindestens den nérdlichen Stellplatz zur Verbesserung
(Einfahrt Lehrerparkplatz der Direktheit der Wegebeziehung zur Schule
Grundschule)
Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK MI
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e Perspektivisch Verlagerung des gesamten Lehrerparkens zur Gewinnung
von Flachen fur den Fufigéngerverkehr und als MalRnahme gegen den
Elterntaxi-Holverkehr

8 |Regensburger Stralle Absenkung des Gehwegs bzw. der AuRenflache der Grundschule zur barri-
(Einfahrt Bussonderfahr- erefreien Uberleitung zwischen gemeinsamen Geh- und Radweg und Grund-
streifen) schulvorplatz

9 |Regensburger Strale o Befestigung des ,Trampelpfads® zwischen gemeinsamen Geh- und Rad-
(Zugang Grundschule am weg im Kreisverkehr auf die Wegeverbindung entlang der Stadthalle/des
Kreisverkehr) Restaurants (ggf. Entfall Parkstande)

10 |Regensburger Stralle o Befestigung, Beleuchtung und Verbreiterung des Weges vom Parkplatz
(Weg zum Schotterpark- (am Kreisverkehr) bis zur Furt Uber die Regensburger Strafie
platz)

11 |NordgaustralRe (Neue Mitte) | Prifung zur Anpassung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit bzw. Anpas-
sung des Ortseingangs auf der Nordgaustra’e im Rahmen der Entwicklung
der neuen Mitte

12 |Bahnhofstrae Kreisverkehr |Uberpriifung und Anpassung der Beschilderung (getrennter Geh- und Rad-
bis Bahnhof weg) an der Uberleitung des Radverkehrs auf die Fahrbahn

13 |BahnhofstralRe Markierung einseitiger (alternierender) Schutzstreifen z. B. zwischen Bahn-
(zwischen Bahnhof und hof und Friedrich-Ebert-StraRe auf der Nordseite der Fahrbahn als Anschluss
Regensburger StralRe) an die geplante Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes und zwischen Fried-

rich-Ebert-Strale und Regensburger Stralle auf der Sidseite zur Verbesse-
rung der Prasenz insbesondere im Bereich von Parkstanden

(Alternativ: Markierung beidseitiger Piktogrammketten, d. h. Fahrradpikto-
gramme am Fahrbahnrand und regelmafligen Absténden, zur Verdeutli-
chung der Prasenz von Radverkehr im Mischverkehr auf der Fahrbahn)

14 |BahnhofstralRe Prufung Entfall Parkbuchten (Sidseite) zugunsten Gehwegbreiten und Auf-

enthaltsflachen

5

6
@

Kartengrundlage:
© Bayerisches StraReninformationssystem (BAYSIS); April 2023
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Bild 72: Verortung der EinzelmaBnahmen

6.2.3

DetailmaRnahmen

Als Detailmalinahmen werden im Folgenden die Ausarbeitung fir
den Bahnhofsvorplatz von der Stadt Maxhutte-Haidhof zusammen-
fassend dargestellt und um weitere sinnvolle MalRnahmenvor-
schlage erganzt. Darliber hinaus werden die Mal3hahmenkonzepte
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fur die Radverkehrsfihrung an der Regensburger Stralle sowie die
Verkehrsfuhrung im Bereich des Rathauses dargestellt und erlau-
tert.

Bahnhofsvorplatz

Besonders im Bereich des Bahnhofsvorlatzes besteht grof3es Kon-
fliktpotenzial zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden.
Bereits in der Analyse der Starken und Herausforderungen im Un-
tersuchungsgebiet aus dem ISEK wurde der Bahnhof als Raum-
kante identifiziert, der jedoch jegliche Gestaltung und Fassung des
offentlichen Raumes fehlt. Losgeldst von Verkehrs- und Mobilitats-
konzept hat die Stadt Maxhtte-Haidhof daher bereits einen Entwurf
zur Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes (vgl. Bild 73) erarbeiten
lassen, der die verkehrliche Situation insbesondere fiir den Fulver-
kehr (in Zusammenhang mit der OPNV-Anbindung) und den Rad-
verkehr im Knotenpunktbereich verbessern soll.

Hierbei wird eine klare Trennung der Verkehrsflachen fir den Kfz-
Verkehr, den OPNV und den gemeinsam gefiihrten FuR- und Rad-
verkehr geschaffen und der Einmundungsbereich Bahnhof-
stral’e/Guterstral3e deutlicher ausgebildet. Fu- und Radverkehr im
weiteren Verlauf der Bahnhofstralle (Stden Richtung Westen) wird
als Verlangerung des gemeinsamen Geh- und Radweges gestaltet
und der Radverkehr westlich der Einmindung Guterstral3e auf die
Fahrbahn geleitet. Radverkehr auf der Bahnhofstral’e von Westen,
wird im Einmindungsbereich in den Seitenraum geleitet (gemein-
samer Geh- und Radweg) und erhalt Gber eine Mittelinsel die Mog-
lichkeit zur Querung der Bahnhofstral3e (sudlich Einmindung Gu-
terstralle).

Am Bahnhof sollen zukulnftig drei Ladesaulen fir E-Pkw (je zwei
Stellplatze) vorhanden sein. Zu Verbesserung der Bike and Ride
Méglichkeit sollen am Bahnhof drei Unterstande mit jeweils 24 Ab-
stellmdglichkeiten (Fahrradstander mit Hoch-Tief-Aufstellung) so-
wie 14 abschlielbare Fahrradboxen errichtet werden. In einem wei-
teren Unterstand sind Abstellplatze fir E-Scooter und motorisierte
Zweirader geplant. Dort soll ebenso eine Service-Station eingerich-
tet werden. Im Bereich der Fahrradboxen sind zudem 27 Schliel3fa-
cher vorgesehen.

Die Bushaltestelle wird zuklnftig Gber einen eigenen Fahrstreifen
erreichbar sein, lediglich die Ausfahrt fihrt dann noch Uber einen
Teil des Vorplatzes.

Zu Berlcksichtigung der Elektromobilitat im Radverkehr sollte die
Einrichtung einer Lademdglichkeit fiur E-Bikes geprift werden.
Denkbar ware eine Kombination aus Schlielfachsystem und Lade-
schrank. Zudem kénnten in den Fahrradboxen entsprechende La-
demdglichkeiten installiert werden.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Bild 73: Lageplan Bahnhof Maxhiitte-Haidhof zur Umsetzung Bike+Ride-Offensive und Optimierung der Busanbin-

dung (Quelle: Stadt Maxhutte-Haidhof, derori Entwicklungs-GmbH, 08.05.2023)

Grundschule

Kurzfristige infrastrukturelle MaRnahmen fir den Bereich der
Grundschule sind bereits in den EinzelmaRnahmen enthalten.
Grundsatzlich sollte im Bereich der Grundschule jedoch geprift
werden, ob der sehr breite StralRenraum (inklusive Bussonderfahr-
streifen) eine andere Aufteilung bekommen sollte. In der Schulbe-
obachtung wurde besonders bei den Schulbussen festgestellt, dass
auf dem Bussonderfahrstreifen keine Uberholvorgange stattfinden,
obwohl dessen Breite darauf ausgelegt ist.

Unabhangig von der Fihrung des Busverkehrs, sollten zukiinftig die
Lehrerparkplatze vor dem Gebaude hinter oder neben das Schul-
gebaude verlegt werden, um sowohl die Konflikte zwischen parken-
den Lehrerinnen und Lehrern und zu Ful® Gehenden vor Schulbe-
ginn, aber auch regelwidrig haltenden Fahrzeugen von Eltern, die
ihre Kinder nach Schulschluss abholen zu verhindern.

Alle kleineren und groReren Infrastrukturellen und verkehrsrechtli-
chen MalRnahmen erzielen jedoch nur ihre gréoRtmagliche Wirkung,
wenn sie in Kombination mit einer entsprechenden Kommunikation
und Information umgesetzt und regelmaRig kontrolliert werden. Be-
sonders fur die Eltern der neuen Erstklasslerinnen und Erstklassler
ist es notwendig Uber die Regelungen im Hol- und Bringverkehr auf-
zuklaren und diese in den ersten Wochen bzw. Monaten des neuen
Schuljahres regelmafig zu kontrollieren. Auf Fehlverhalten sollte
dabei unbedingt aufmerksam gemacht werden, indem die resultie-
renden Gefahren aufgezeigt werden.

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Radverkehrsfiihrung

An der Regensburger Stralle wurde im Rahmen der Analyse ein
Handlungsbedarf fiir den FulR- und Radverkehr identifiziert. Aus der
Gegenuberstellung der Bestandquerschnitte aus Kapitel 5.3
(schmale Fahrbahn und schmale Gehwege) mit den Planungs-
grundlagen aus Kapitel 6.1 ergeben sich keine realisierbaren Mal3-
nahmen. Das vergleichsweise geringe Fulverkehrsaufkommen
kann hier Uber die Gehwege gefiihrt werden, eine Freigabe flir den
Radverkehr ist jedoch ausgeschlossen. Der Radverkehr ist weiter-
hin gezwungen auf der Fahrbahn im Mischverkehr bei einer zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zu fahren. Fur Radfah-
rende, die Quell- oder Zielpunkt an der Regensburger Stralte ha-
ben, gibt es daher keine Verbesserungsmaglichkeit.

Im Sinne der Attraktivierung des Radverkehrs und der Steigerung
der Sicherheit wird daher eine Radverkehrsfiihrung Uber parallel zur
Regensburger Stral’e fuhrende Achsen vorgeschlagen. Diese sol-
len vorrangig fur den Durchgangsverkehr im Alltagsradverkehr aus-
gewiesen werden. Als grundsatzliche Fihrung (kleinrdumige Aus-
weichachse) wird die Achse 6stlich der Regensburger Stralie vor-
geschlagen. Beginnend im Bereich des Knotenpunkte Regensbur-
ger StralRe/August-Henkel-Stralle/Friedrich-Ebert-Strale soll der
Radverkehr Uber die Friedrich-Ebert-Stralle, Am Sportplatz, die
Franz-Schubert-Stralle, die Hermann-Ehlers-Strae und die Dr.-
Kurt-Schumacher-Strale bis auf die Bahnhofstralke fahren. Uber
die Stral’en Am Sportplatz und Hermann-Ehlers-Strale besteht je-
weils eine Querverbindung zur Regensburger Stral3e. Die gesamte
Achse bzw. das gesamte Wohngebiet ist dabei in eine Tempo 30-
Zone einzubinden und die Knotenpunkte entsprechend der Vor-
fahrtsregelungen zu gestalten und markieren. Dartber hinaus ist zu
prifen, ob abschnittsweise der ruhende Kfz-Verkehr geordnet oder
unterbunden werden muss.

Eine weitere alternative Achse fir Radfahrende in Richtung Burg-
lengenfeld oder Teublitz fiihrt heute bereits tGber die August-Henkel-
Stralde und St.-Barbara-Stra’e. Erganzend konnte der Radverkehr
auch Uber die Schulstrale und die Rathausstral’e verkehren. Alle
Radverkehrsachsen sind in Bild 74 dargestellt.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Bild 74: Vorschldge fiir mogliche Radverkehrsachsen als kleinrdumige Um-
fahrung der Regensburger Stralle

Die alternative Radverkehrsflihrung sollte tber eine lokale Wegwei-
sung gekennzeichnet werden. Im Rahmen der Entwicklung der
neuen Mitte sollte die Stadt Maxhutte-Haidhof zudem prifen, wel-
che Streckenabschnitte zur Gberregionalen Anbindung des Radver-
kehr im Zuge des Radverkehrsnetzes des Landes Bayern und der
zugehdrigen Wegweisung eingebunden werden kdnnen.

Knotenpunkt am Rathaus

Die Kreuzungssituation am Knotenpunkt Rathausstrale/Regens-
burger StralRe/Hermann-Ehlers-Strafl’e wird sowohl von stadtischer
Seite als auch als Ergebnis der Bestandsaufnahmen vor Ort, als
problematisch bewertet. Sowohl fir den Kfz-Verkehr als auch flr
den Fuliverkehr ist besonders die Wegebeziehung zwischen Rat-
hausstrale und Hermann-Ehlers-Stral3e eine Herausforderung, da
das Verkehrsaufkommen auf der Regensburger StralRe ein Einfa-
deln in den Verkehr oder tiberqueren der Regensburger Stralle hau-
fig schwierig macht.

Vor Schulbeginn der Mittelschule wird dieses Problem noch durch
den zusatzlich Schulbusverkehr verstarkt, obwohl gemaf Tabelle 3
fur den Knotenpunkt eine sehr gut Verkehrsqualitat ermittelt wurde.

Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
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Aus der Analyse der Verkehrsbelastung in den Spitzenstunden
kann entnommen werden, dass rund die Halfte der Fahrzeuge am
Knotenpunkt, die aus der Rathausstralle kommen, in die Regens-
burger Stral3e in Richtung Suden einbiegt. Der geringste Anteil an
Fahrzeugen aus der RathausstralRe fahrt geradeaus Uber die Re-
gensburger Stral3e in die Hermann-Ehlers-Strale.

In Kombination mit den verkehrlichen Beobachtungen vor Schulbe-
ginn der Mittelschule und dabei identifizierten Fahrbeziehungen der
Pkw und Busse sowie daraus entstandener Konflikte, wurde ein
Vorschlag fiur die zuklnftige Verkehrsfiihrung im Bereich Rathaus
ausgearbeitet. Dieser Vorschlag soll die Entlastung des Knoten-
punkts Rathausstral’e/Regensburger StralRe/Hermann-Ehlers-
Stralde sowie die Beseitigung von Konflikten auf An der Post, unter
Gewabhrleistung der Erreichbarkeit aller Ziele am Rathaus, bewir-
ken.

Vorgeschlagen wird die Einrichtung von Einbahnstral’en auf der
Rathausstral’e in Fahrtrichtung Westen zwischen Regensburger
StraRe und Schulstralle sowie auf An der Post zwischen Schul-
stral’e und Regensburger Stral3e in Richtung Osten.

Durch diese Regelungen wirden Konflikte zwischen Schulbusver-
kehr (Halt an Haltestelle vor Mittelschule), An der Post querende
Schilerinnen und Schiler von Norden und Pkw auf An der Post in
Richtung Westen reduziert. Zudem wirde der Knotenpunkt Rat-
hausstralRe/Regensburger Stralle/Hermann-Ehlers-Strale um drei
Fahrbeziehung entlastet. Fahrzeuge auf der Rathausstral’e Rich-
tung Regensburger Stralle missen zukilnftig in die Schulstralle ein-
biegen und am Knotenpunkt mit der Regensburger Stralle ihre
Fahrtrichtung wahlen. Uberholvorgange vor der Mittelschule mit hal-
tenden Schulbussen sind aufgrund des breiten Strallenraums und
bei Entfall des Gegenverkehrs als durchflihrbar zu bewerten.

Bei der Einfihrung von Einbahnstraf3en ist zu priifen, ob der Rad-
verkehr in Gegenrichtung freigegeben werden kann.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
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Bild 75: Skizze zur EinbahnstraBenregelung am Rathaus (Kartengrundlage:
Bayerisches StralReninformationssystem (BAYSIS); Bayerische Vermes-
sungsverwaltung, Planet Observer; April 2023)

Geschwindigkeitskonzept

Da die StralRenraumaufteilung nur geringfiigig zugunsten des Ful3-
und Radverkehrs verbessert werden kann, sollte das Geschwindig-
keitsniveau im Kfz-Verkehr angepasst werden. Demnach sollten
alle Gebiete mit iUberwiegender Wohnnutzung als Tempo 30-Zonen
ausgebildet werden. Einige Wohngebiete sollten aufgrund ihrer Ge-
staltung sogar als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen wer-
den. Die Knotenpunktbereiche sind im Hinblick auf Querungsmog-
lichkeiten fir den Fuldverkehr und Sichtbeziehungen fir den Rad-
und Kfz-Verkehr im Mischverkehr zu priifen und bei Bedarf markie-
rungstechnisch oder baulich anzupassen.

Der Vorschlag fir die neuen Geschwindigkeiten und Zonenregelun-
gen kann Bild 76 enthommen werden.

Verkehrs- und Mobilitdtskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK
fur die Stadt Maxhutte-Haidhof
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Bild 76: Vorschlag Geschwindigkeitskonzept
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Anhang
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SQV-Werte der Knotenstrome
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Zum Nachweis einer ausreichenden Qualitat des Verkehrsmodells
bzw. der ausreichenden Kalibrierung eines Analysefalls sind fol-
gende Anforderungen an das Gutemal? zu stellen:

Tabelle 9: Anforderungen an das GiitemaR g,y gemaR den EVNM-PV
9sev Beurteilung Anwendung in Validierung
0.90 _ Sehr groBe Wert, der bei Verkehrsstarken mit Matrixkorrektur fir 85% der Zahl-
' Ubereinstimmung stellen eingehalten werden soll.
Wert, der fur Verkehrsstarken an Netzelementen fir eine verkehrs-
GroRe technische Bemessung eingehalten werden soll.
0,85 Obereinstimmun Wert, der fiir Verkehrsstarken ohne Matrixkorrektur an Netzelemen-
9 ten mit hoher Bedeutung fir die Aufgabenstellung (z. B. Screenli-
nes oder Kordons) eingehalten werden soll.
Wert, der bei Verkehrsstarken ohne Matrixkorrektur fir 85% der
0.80 _ Mittlere Zahlstellen eingehalten werden soll. Bei einzelnen Zahlstellen mit
’ Ubereinstimmung einer hohen Bedeutung furr die zu untersuchenden MalRnahmen soll
der Wert eingehalten werden.
0,75 - Qermge Wert, der von allen tbrigen Wertepaaren erreicht werden soll.
Ubereinstimmung
. Modellergebnis soll begriindet und interpretiert werden.
<075 Sehr geringe o . . . .
; Ubereinstimmung Far viele Modellanwendungen ist abzuwagen, ob die Modellqualitat
fur den Einsatzbereich geeignet ist.
Verkehrs- und Mobilitatskonzept begleitend zur Fortschreibung des ISEK m’
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Darstellungen aus dem Verkehrsmodell
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Bild 77: Kfz-Verkehrsstarken im Prognose-Planfall 1 [DTVw5]
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Bild 78: Kfz-Verkehrsstarken im Prognose-Planfall 1a [DTVw5]
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Bild 79: Kfz-Verkehrsstarken im Prognose-Planfall 2 [DTVw5]
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