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EINFUHRUNG

In einem Diskussionspapier des Stadtbauamtes vom 11.11.2008, das den Planern als Grund-
lage fir ihr Angebot diente, wird als Zielsetzung des Projektes die ,,Stdrkung des inner-
stadtischen Wohnstandortes durch ein ausreichendes Angebot an Bewohnerstellplétzen,
die Verbesserung von Aufenthaltsqualitdten durch Freihalten von StraBen und Plédtzen vom
ruhenden Verkehr, eine Férderung und Stidrkung der bestehenden Stadtlinie sowie gute
Erreichbarkeit der Einzelhédndler der Innenstadt mit dem Auto“ genannt. Dabei sollte der Pro-
jektschwerpunkt auf der ,Organisation des ruhenden Verkehrs® liegen und der ,,Kerninhalt®
(ggf.) die vergleichende Bewertung denkbarer zusétzlicher Anlagen fir den ruhenden Verkehr
hinsichtlich ihrer baulichen Realisierbarkeit sein.

Gleichzeitig wird ein transparentes und schlissiges ,,Gesamtverkehrskonzept® mit ,Grundaus-
sagen zur Stadtbuslinie sowie zum Ful3- und Radwegenetz“ gefordert; (,Gesamtstddtische Be-
zlige sind zu berticksichtigen*). Hieraus ergibt sich die im Titel formulierte spezifische Aufgaben-
stellung, deren L&sung nicht nur eine umfassende Erhebung relevanter KenngréBen und Merk-
male des ruhenden Kfz-Verkehrs voraussetzt, sondern auch die Erfassung und Bewertung
der aktuellen Belastungen im flieBenden Kfz-Verkehr. Angeboten wurde dementsprechend
eine Parkraumerhebung an einem Normalwerktag zwischen 8 und 20 Uhr (siehe dazu die
Folien 13 und 16) sowie Verkehrsstromzéhlungen an zehn ausgewahlten Knotenpunkten
innerhalb des erweiterten Stadtzentrums; (siehe dazu Folie 5). Verkehrsstromzahlungen und
Parkraumerhebungen liefern unverzichtbare Daten fur eine Bewertung der aktuellen Situation
im Stadtzentrum, und zwar

- im Hinblick auf die ,,Erreichbarkeit des Stadtzentrums“ aus der Sicht der Ful3ggéanger, Rad-
fahrer, der Fahrgaste des Stadtbusses und der Autofahrer

sowie

- im Hinblick auf die ,,Aufenthaltsqualitdt im Stadtzentrum® aus der Sicht der Bewohner, Be-
sucher und Kunden;

(vgl. dazu = Folie 31); sie erméglichen daruber hinaus auch eine Einschédtzung des (noch) um-
feldvertraglichen Erweiterungspotenzials im Stellplatzangebot.
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Parkraumerhebungen in den Nachtstunden sowie an einem Samstag fihren zu wertvollen
Zusatzinformationen, die fir die Beurteilung des werktaglichen ,Normalzustandes® zunachst
nicht zwingend erforderlich sind; sie wurden deshalb wahlfrei angeboten und kénnen u. U. auch
zu einem spateren Zeitpunkt in Auftrag gegeben werden.

Arbeitsgrundlage war u. a. eine vom Stadtbauamt erstellte “Liste der innerstadtischen Park-
platze“ mit aktuellen Stellplatzzahlen sowie detaillierten Angaben zur Zeitbeschrankung und Ge-
bihrenordnung, die vom Biiro RatioPlan in einer ,Ubersichtstabelle zum Stellplatzbestand“
zusammengefasst und nach Abschluss der Erhebung durch ausgewahlte Ergebnisse erganzt
wurde; (= Anlage 1). Der ,Posthof* stand zum Erhebungszeitpunkt noch nicht als Parkplatz zur
Verfligung und bleibt deshalb im weiteren unbericksichtigt.

Die unverzichtbaren Basis-Erhebungen im flieRenden und ruhenden Verkehr wurden vom ,,Biiro
fir Verkehrserhebungen®“ (INGEVOST) in Planegg vorbereitet, betreut und ausgewertet. Alle
Erhebungsergebnisse wurden dem Biro DOEMGES ARCHITEKTEN zur Verfigung gestellt,
welches zeitgleich ein zweites, ,unabhé&ngig generiertes Konzept entwickeln sollte.

Im August 2010 wurde mit dem Auftraggeber u. a. vereinbart, spezifischen aktuelle Aufgaben-
stellungen mit in die konzeptionellen Betrachtungen einzubeziehen; zu diesen Aufgaben gehdrt

1. die Abschatzung des mit dem Spitalstadt-Projekt verbundenen Verkehrszuwachses, die
Bewertung der zu erwartenden Verkehrsbelastungen und der Nachweis hinreichender
Leistungsfahigkeit fir den Knotenpunkt ,Bahnhofsplatz“ (K1) sowie

2. die ,Mitwirkung an der Erarbeitung eines integrierten stéddtebaulichen Entwicklungskonzeptes
sowie an den Beteiligungsabenden und Expertenkreisen® (Auftrag Geoplan mit Franke &
Messmer ).

Vor dem Hintergrund dieser Ergénzungswiinsche wurde darlber hinaus vereinbart, die erweiterte
Aufgabenstellung in einem geanderten Projekt-Titel ,,(Verkehrsuntersuchung und Entwicklung
eines Vorkonzeptes zur) Neuordnung des ruhenden Verkehrs im Zentrum der GroRen Kreis-
stadt Eichstatt sowie im Bereich der Spitalstadt zum Ausdruck zu bringen und die Arbeits-
ergebnisse als Verkehrlichen "Fachbeitrag zum stadtebaulichen Entwicklungskonzept Eich-
statt 2020" zu betrachten.

Bei den vorliegenden Bericht handelt es sich um einen ergebnis- und handlungsorientierten
Kurzbericht, der auf eine detaillierte Darstellung der methodischen Grundlagen verzichtet und die
Nachvollziehbarkeit von Berechnungsergebnissen nicht immer gewahrleistet. Zahlreiche An-
regungen und Vorschldge aus der Biirgerschaft gehen auf einen ,Blrgerabend® im Januar
2011 zurlck; sie wurden — soweit sie die Verkehrsplanung betreffen — iiberwiegend einge-
arbeitet, zumindest jedoch im Text diskutiert.

Fast alle Abbildungen, Tabellen und Planskizzen finden sich als Folien in einer animierten
Powerpoint-Prasentation, die diesem Bericht als CD beiliegt und im pdf-Format (nicht animiert)
im Anhang | dokumentiert wird. Entsprechende Verweise im Text sind grau hinterlegt.
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A.

AUSGEWAHLTE ERGEBNISSE
DER VERKEHRSERHEBUNG UND SITUATIONSBEWERTUNG

0. Untersuchungsgebiet, Verkehrsbelastungen und Stellplatzangebot

Jede fundierte Beurteilung einer vorgegebenen Verkehrssituation setzt eine verkehrliche Be-
standstaufnahme voraus, die auf die jeweils spezifischen Untersuchungsziele ausgerichtet ist.
Auch im vorliegenden ,Untersuchungsfall“ dient die verkehrliche Bestandsaufnahme der Er-
fassung der wichtigsten Merkmale und KenngréBen des flieBenden und ruhenden Kfz-
Verkehrs; diese Bestandsaufnahme stitzt sich auf ein Erhebungskonzept, das in der Angebots-
phase und bei der Vorbereitung der Erhebungen mit der Stadtverwaltung abgestimmt wurde.

So zeigt die Folie 5 den Zahlstellenplan fur die Kontenstromzahlung am Donnerstag, dem
25. Juni 2009. Die an diesem ,Normalwerktag“ gezahlten bzw. auf den Tagesverkehr hochge-
rechneten Verkehrsbelastungen im Stadtzentrum (KO bis K7) sind in den Folien 6 bis 8 als
Knotenstrom- und Querschnittsbelastungen dokumentiert. Folie 9 beinhaltet die Strombe-
lastungen am Knotenpunkt (Osten-/Rémer-/Universitatsstralle (K8) sowie die malstébliche Ab-
bildung ausgewahlter Verkehrsstrome an der Einmindung der Aumuhlbriicke in die Ingolstadter
Stralde (K9).

Der fur die Parkraumerhebung mafigebende Flachenumgriff ist in der Folie 11 dargestellt. Die
zum Untersuchungsgebiet zdhlenden Stellflachen und Anlagen liegen im Umkreis von 800 Me-
tern um den Domplatz und umfassen (ohne den ,Posthof*, der zum Erhebungszeitpunkt noch
nicht als Parkplatz zur Verfigung stand) insgesamt rund 1.270 6ffentliche Stellplatze; alle diese
Stellplatze sind vom Domplatz aus zu Ful® in maximal 13 bis 14 Minuten erreichbar. 64% der
Stellplatze (= 817) liegen aulierhalb des Stadtzentrums und sind zwischen 300 und 800 Meter
(oder zu Fufd 5 bis 14 Minuten) vom Domplatz entfernt; (> Folie 12 und 13).

1. Stellplatzangebot und Stellplatzpotenzial im Stadtzentrum

Im Stadtzentrum (300 m um den Domplatz herum, Gehbereich 5 Minuten) stehen derzeit — auf
insgesamt 10 Flachen/Anlagen (ohne Posthof) — 451 geblhrenpflichtige und zeitbeschrankte
offentliche Stellplatze sowie weitere 24 besonders gekennzeichnete ,Sonderparkplatze® fir An-
wohner, Behinderte oder Arzte, die keiner Parkzeitbeschrankung unterliegen; die mittlere Aus-
lastung der insgesamt 475 6ffentlichen Stellplatze liegt bei fast 80%, die Kapazitatsreserve dem-
entsprechend im Mittel bei 21%, im Maximum sogar bei 36%. Die gréfiten Kapazitdtsreserven
(n@mlich durchschnittlich 58% oder 99 freie Stellplatze) gibt es in der Tiefgarage in der Pedetti-
straBe, die zum Erhebungszeitpunkt uneingeschrankt 6ffentlich zuganglich war! (Samstags
liegt die mittlere Kapazitatsreserve bei 61% oder 211 freien Stellplatzen). Dabei sind werktags 156
Stellplatze (= 35% aller vorhandenen Stellplatze) von sog. ,Langzeitparkern® langer als 4 Stun-
den belegt; rund ein Drittel (97) der verfligbaren zeitbeschrankten 286 Stellpldtze aulRerhalb der
Tiefgarage sind mit 4 Stunden und mehr mindestens doppelt so lang belegt wie zulassig. Daraus
errechnet sich ein aktuell nutzbares Potenzial von 1.628 ,Parkgelegenheiten“ (= 100%) bei
durchschnittlich 3,4 Belegungen pro Tag; (= Anlage 1 und Folien 15, 16, 23, 18, 17).
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2. Erreichbarkeit des Stadtzentrums fiir die Verkehrsteilnehmer

Die Erreichbarkeit des Stadtzentrums fiir Autofahrer ist — nicht zuletzt auch wegen minimaler
Parkplatzsuchzeiten — insgesamt ,,gut” (Note 2,1) und in jedem Fall deutlich besser als fur Fahr-
gaste der Stadtbuslinien (,mittelmaRig“); sie wird lediglich Ubertroffen von den Radfahrern, fur
die die Note 1,7 ermittelt wurde; die Erreichbarkeit des Stadtzentrums fur FuBgéanger ist mit der
Note 2,7 demgegeniber eher ,mittelmaflig* und weist naturgemal die grélite Bandbreite auf
(bester Wert 1,3, schlechtester Wert 5,0; > Anlage 2 und Folien 32/33).

3. Aufenthaltsqualitat fiir Bewohner, Besucher und Kunden des Stadtzentrums

Die gute Erreichbarkeit des Stadtzentrums fur Autofahrer ist verbunden mit entsprechenden Ver-
kehrsbelastungen und Larmemissionen, die in vielen Stralenziigen deutlich Gber dem ,noch
vertraglichen® Larmgrenzwert (64 dB(A)) liegen und die Aufenthaltsqualitat (nicht nur) dort erheb-
lich beeintrachtigen; (= Anlage 3 und Folie 39).
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B.

Ansatzpunkte und Leitlinien fiir die Entwicklung
eines integrierten Verkehrs- und Parkraumkonzeptes

0. Der ,Modal-Split“ als Indikator fiir das ortliche Verkehrsgeschehen

Verkehrsgeschehen, Mobilitdt und Lebensqualitadt der rund 14.000 Einwohner Eichstatts wird —
ahnlich wie in vielen anderen vergleichbaren Stadten — vorwiegend gepragt vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) auf der Stral3e.

Die Ergebnisse bundesweiter Haushaltsbefragungen” weisen darauf hin, dass der Anteil des
offentlichen Verkehrs (OV) an allen taglich zuriickgelegten Fahrten (ohne Fahrradverkehr) im
Bundesdurchschnitt bei etwa 13% liegt (und sich im Verlauf der letzten Jahre nur unwesentlich
erhoht hat). Rund 87% aller Fahrten werden dementsprechend mit dem Kraftfahrzeug, d.h. im
»,motorisierten Individualverkehr (MIV)“ bewaltigt. Bezieht man den Ful3génger-, Rad- und Mofa-
Verkehr mit ein, der mit 24 + 10 = 34% aller taglich zuriickgelegten Wege zu Buche schlagt, so
ergibt sich (nach Umrechnung) der sog. "erweiterte Modal-Split", d. i. das Verhéltnis von

"nicht-motorisiertem Individualverkehr" zu "MIV" zu "6ffentlichem Verkehr (OV)"
mit
34%:58 % :9 %.

In Bayern mit seinen verkehrlich ungiinstigeren, d.h. eher "landlichen" Rahmenbedingungen liegt
dieses Verhéltnis im Jahr 2007 bei
29,3 % : 59,8% : 10,9%.

Auf die ,,Verkehrsmittel des Umweltverbundes“ — dazu zdhlen Bahnen, Busse, das Fahrrad
und das Zu-FuR-Gehen — entfallen somit insgesamt 40,2% aller Fahrten und Wege".

Dem motorisierten Verkehrs- bzw. Wege-Anteil, der angesichts eines — auf Bayern bezogen —
tiberdurchschnittlichen Motorisierungsgrades im Landkreis Eichstatt von

719 Kfz/1000 Einwohner bzw. 1,8 Kfz/Haushalt

in Eichstétt zwischen 65 und 70% liegen durfte, steht ein engmaschiges Stralennetz zur Ver-
figung, dessen Struktur zwar analysiert, in diesem Rahmen jedoch weder dokumentiert noch be-
wertet wurde. Die zahlenmaRig deutlich schwachere Gruppe der nicht-motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer ist auf ein weitaus weniger attraktives OV-Angebot angewiesen (ca. 5 bis 7,5%
aller Wege), nutzt das Fahrrad (weitere 5 bis 7,5%) oder geht zu FuB (in Eichstatt schatzungs-
weise 15 bis 20% aller taglichen Wege). Nachdem in Eichstétt bislang keine Haushaltsbe-
fragung zum Mobilitidtsverhalten seiner Einwohner (z.B. im Rahmen einer umfassenden Ver-
kehrsuntersuchung) durchgefihrt wurde, sind die ortsspezifischen Zahlenverhéltnisse nicht
bekannt.

1) vgl. dazu insbesondere die Infas-/DLR-Studie ,Mobilitdt in Deutschland” (MiD 2008) im Auftrag des Bundesministers
flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung sowie den Abschlussbericht ,Verkehrsprognose 2025 als Grundlage fiir den
Gesamtverkehrsplan Bayern®, INTRAPLAN Consult GmbH, Minchen 2010, im Auftrag des Bayerischen Staats-
ministeriums flir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie.

2) bei einer rechnerischen HaushaltsgréBe (im Landkreis) von 2,5 Personen. Vergleichswerte fiir Oberbayern und
Bayern: 664 bzw. 691 Kfz pro 1000 Einwohner oder 1,4 bzw. 1,5 Kfz/ Haushalt bei einer mittleren Haushaltsgré3e
von jeweils 2,1 Personen; vgl. dazu die GEMEINDEDATEN 2008 sowie die Statistischen Berichte des Bayerischen
Landesamtes fiir Statistik und Datenverarbeitung zum "Bestand an Kraftfahrzeugen und Kfz-Anhdngern in Bayern
am 1. Januar 2010", Ausgabe August 2010.

Verkehrsuntersuchung und Parkraumkonzept Stadtzentrum und Spitalstadt €ichstatt RatioPlan Minchen 2011



Kurzbericht Seite 10

Fassung vom 08.04.2011

1. Folgewirkungen zunehmender Auto-Mobilitat

Als Folge der vergleichsweise geringen Bedeutung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes er-
geben sich zunachst ,,hausgemachte” Kfz-Binnen-, Quell- und Zielverkehre, die das Straen-
netz nicht nur im Stadtzentrum z.T. erheblich belasten; zusatzliche, haufig spirbar starkere Belas-
tungen verursacht der ortsfremde Ziel-/Quell- und Durchgangsverkehr, der sich meist auf eini-
gen Hauptachsen konzentriert. Indikatoren fur die daraus resultierenden Beeintrdchtigungen
von Umwelt und (Wohn-) Umfeld sind u.a. die L&rm- und Schadstoff-Emissionen (einschlief3-
lich Feinstaub), die Trennwirkung der Kfz-Verkehrsstrome und Verkehrsbauwerke sowie Sicher-
heitsrisiken flr Fulliganger und Radfahrer, insbesondere aber fiir Kinder. Anlass zur (Vor-) Sorge
gibt dartiber hinaus

-> die sich abzeichnende Klimaverdnderung durch das Treibhausgas CO, das in Deutschland
(2005) zu etwa 17% vom StralRenverkehr verursacht wird und — entgegen der Selbstverpflich-
tung der BRD (im Klimaschutzabkommen Kyoto 1997) — von 1990 bis 2005 nicht um 25% ge-
sunken, sondern um nahezu 10% gestiegen ist,

- das anhaltende Waldsterben, u.a. durch Stickoxide (NO,) die — zusammen mit Kohlenwas-
serstoffen (HC) — auch fur die hohen Ozonkonzentrationen im Sommer (den sog. ,,Sommer-
smog“) verantwortlich sind. Rund 50% aller NO, und Uber 30% aller HC kommen aus den
Auspuffanlagen von Kraftfahrzeugen,

- der zunehmende Bewegungsmangel von Erwachsenen, Jugendlichen und Kindern mit
seinen gravierenden Folgen fir die Gesundheit (verkimmerte Muskulatur/Verkimmerung der
motorischen Fahigkeiten, Ubergewicht, Erkrankungen des Herz-Kreislauf-Systems) sowie —
nicht zuletzt

- das zumindest zeitweise (d.h. an Sonn- und Feiertagen und in den Nachtstunden) unzu-
reichende Mobilitdtsangebot fiir einen nicht unerheblichen Teil der nicht-motorisierten
Stadtbewohner, die dadurch von vielen Aktivitdten und der Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben ausgeschlossen sind.

Zum letztgenannten Personenkreis, der insgesamt etwa 1/3 aller selbstdndig mobilen Einwohner
(Uber 6 Jahre) umfassen dirfte, gehéren — neben der Gruppe der Jugendlichen und Kinder
(rund 1/8 oder 12,5% der selbstandig mobilen Eichstéatter Bevdlkerung) — vor allem

- sozial benachteiligte Mitbiirger, die aus finanziellen Grinden auf ihre eigenen FliRe oder
das Fahrrad angewiesen sind, weil sie kein Kraftfahrzeug (= Pkw, Motorrad oder Moped) be-
sitzen und Fahrten mit 6&ffentlichen Verkehrsmitteln — sofern vorhanden — stark einschranken
muissen,

- mobilitdtsbehinderte Personen, die vorhandene 6ffentliche Verkehrsmittel oft nicht bzw. nur
unter erheblichen Mihen oder mit Hilfe Dritter nutzen kénnen und auch als FuRganger immer
wieder auf uniiberwindbare Barrieren stol3en sowie

- éltere Menschen (Senioren, fast 1/5 oder 20% der Bevdlkerung in Eichstatt), die als Ful3-
ganger (auch mit Gehhilfen) den Herausforderungen des StraRenverkehrs (z.B. beim Uber-
queren der Fahrbahnen) nicht mehr gewachsen sind und sich von riicksichtslosen Radfahrern
und/oder parkenden Fahrzeugen auf den Gehwegen bedrangt fiihlen.
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2. Leitziele und Handlungsfelder einer nachhaltigen Verkehrspolitik

Um die Belastungen von Mensch und Umwelt deutlich zu vermindern, wird der Stadt grundséatzlich
empfohlen, den Anteil des Umweltverbundes (VUV) an allen zuriickgelegten Wegen bis zum
Jahr 2030 schrittweise von derzeit schiatzungsweise 30% auf eine Gré3enordnung von 35 bis
40% zu erhéhen und den Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) von derzeit etwa
70% auf 65 bis 60% abzusenken! Um dieses Ziel zu erreichen sollte die Stadt Eichstatt ein Ge-
samtkonzept entwickeln, das mit den Ubergeordneten Leitvorstellungen und Vorhaben der regio-
nalen Verkehrsplanung in Einklang steht und an einem eingéangigen Leitbild ausgerichtet ist.

Im vorliegenden Untersuchungs- bzw. Planungsfall, der sich im Wesentlichen auf das Stadt-
zentrum und die Spitalstadt bezieht, erscheint es sinnvoll, auf die in der Einflihrung beschriebe-
ne Aufgabenstellung zuriickzugreifen und die

Verbesserung der Lebensqualitat (im Stadtzentrum)
durch nachhaltige (Weiter-)Entwicklung des stadtischen Verkehrssystems

als Leitmotiv fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung zu wahlen. Die Bearbeitung der ver-
schiedenen Handlungsfelder eines umfassenden Leitbildes (z.B. der Handlungsfelder ,Stadtent-
wicklung“ oder ,Verkehr/Mobilitdt* usw.) muss jeweils die drei Dimensionen der Nachhaltigkeit
widerspiegeln und somit auch bei der (Weiter-)Entwicklung des Verkehrssystems soziale, 6kolo-
gische und 6konomische Aspekte berilicksichtigen. Die (kurzgefasste) Leitidee ,,Verbesserung
der Lebensqualitit im Stadtzentrum® (vgl. dazu das Leitbild-Schema, Folie 41) miindet dem-
entsprechend in den drei verkehrspolitischen Leitzielen, namlich

héchstmaogliche Erreichbarkeit (des Stadtzentrums) fiir alle Verkehrsteilnehmer
bei
héchstmaéglicher Aufenthaltsqualitét fiir die Stadtbewohner, Besucher und Kunden
zu
geringstmdglichen Kosten fiir die Steuerzahler;

An diesen Leitzielen missen alle konkreten MalRnahmen bzw. Vorhaben gemessen werden.

Das Leitziel ,,Hochstmogliche Erreichbarkeit des Stadtzentrums fiir alle Verkehrsteilnehmer*
betrifft somit neben den FuRgéngern, Radfahrern und Fahrgasten im OPNV, selbstversténdlich
auch weiterhin motorisierte Verkehrsteilnehmer, und zwar vorrangig solche, fur die die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes keine zweckmaBigen oder zumutbaren Alternativen sind. Un-
zweckmalig ware beispielsweise der Transport grol’er Giter- und Warenmengen und schwerer
Lasten mit dem OPNV oder mit dem Fahrrad, unzumutbar sind nicht-motorisierte Krankentrans-
porte sowie Arztbesuche flr alte, gebrechliche oder kranke Menschen in Notfallsituationen, in de-
nen es auf kurze Reisezeiten ankommt. Das Leitziel ,,hochstmogliche Aufenthaltsqualitat ...
beinhaltet — neben guten Lebensbedingungen fiir die Anwohner des Stadtzentrums — maximale
Attraktivitat oder Anziehungskraft insgesamt, d.h. nicht nur fir die Kunden des Einzelhandels
(i.S. eines attraktiven Stellplatzangebotes), sondern fiir alle Besucher des Stadtzentrums, unab-
hangig davon, mit welchen Verkehrsmittel sie anreisen.

,Ho6chstmdgliche Erreichbarkeit®, ,héchstmdgliche Aufenthaltsqualitat® und ,geringstmdégliche
(direkte und indirekte) Kosten des Verkehrssystems® stehen zueinander in einer Konkurrenzbe-
ziehung, d.h. eine bessere Erreichbarkeit des Stadtzentrums — z. B. fur Autofahrer ist (nahezu)
immer mit Beeintrachtigungen der Bewohner, Besucher und Kunden, d.h. mit einer Reduzierung
der Aufenthaltsqualitdt verbunden und in aller Regel auch mit héheren Kosten fiir die Verkehrs-
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teilnehmer und/oder die Steuerzahler. Diese Zielkonkurrenz ist immer wieder Ursache von Ent-
scheidungskonflikten, deren Lésung einen Kompromiss zwischen den Planungsbeteiligten
erfordert. Dabei geht es im Prinzip darum, durch eine Gewichtung der Ziele das gewlnschte
Verhiltnis konkurrierender Zielerfiillung festzulegen. So werden die Biirger als Verkehrsteil-
nehmer besonderes Gewicht auf eine verbesserte Erreichbarkeit legen, wéahrend fur die Biirger
als Stadtbewohner, StraBenanlieger die Aufenthaltsqualitit im Vordergrund steht. Dieses
Prinzip gilt auch fir Zielkonflikte zwischen FuRgangern, Radfahrer und motorisierten Verkehrs-
teilnehmer, die mit der Forderung nach héchstmdglicher Erreichbarkeit unterschiedliche Vor-
stellungen verbinden. Die Gewichtung der Ziele erfolgt im Allgemeinen formlos durch eine ,,Ab-
wagung“ innerhalb der jeweiligen Diskussions- bzw. Entscheidungsprozesse.

3. Leitlinien und Instrumente umweltorientierter Verkehrsplanung

Das zentrale Anliegen bei der nachhaltigen Entwicklung des Verkehrssystems ist stets die ,,Ge-
wéhrleistung bediirfnisgerechter Mobilitdt mit méglichst wenig motorisierter Verkehrsleis-
tung im Personen- und Giiterverkehr”. Die Verkehrspolitik wird dementsprechend i.d.R. von
folgenden Leitlinien bestimmt (= Folie 42/43):

,unnoétigen“ motorisierten Verkehr vermeiden,
Kfz-Verkehr soweit wie moglich auf den Umweltverbund verlagern
und
negative Auswirkungen des verbleibenden Kfz-Verkehrs minimieren!

- Die Leitlinie Verkehr vermeiden® richtet sich in erster Linie an die (Regional- und) Stadt-
planung und zielt auf eine malivoll verdichtete Bauweise mit gemischten Nutzungs-
strukturen als Voraussetzung fir den Verzicht auf motorisierte Verkehrsmittel; anzustreben
ist grundséatzlich eine ,Stadt der kurzen Wege*® (z.B. zur Schule, zum Arbeitsplatz oder zu den
Einrichtungen des Einzelhandels und der Freizeit, aber auch zu den Haltestellen des
Schienenverkehrs).

- Kfz-Verkehr verlagern heil3t grundséatzlich: ,Binnenverkehr zu Ful}, per Rad und ggf. mit dem
Stadtbus, Quell- und Zielverkehr auf die Regionalbusse und die Bahn“! Zu erreichen ist dies
nur im ,Push-and-Pull-Prinzip“, d.h. durch das Instrument (1) ,Ausbau des FuB-/Rad-
wegenetzes und des 6ffentlichen Nahverkehrs (,pull“) bei gleichzeitiger Einddmmung des
Kfz-Verkehrs durch lenkende und/oder restriktive verkehrsrechtliche MaRnahmen
(,push®).

- Lenkende und/oder einschrankende MaRBnahmen (2) — wie z.B. értliche und/oder zeitliche
Verkehrsverbote, Geschwindigkeitsbeschréankungen, Anderung von Vorfahrtsregelungen oder
auch die Parkraumbewirtschaftung — in Verbindung mit einem weiteren funktionsgerech-
ten Riick- bzw. Umbau bestehender StraBen und Platze (3) sollen die negativen Aus-
wirkungen des verbleibenden Verkehrs kompensieren; (Motto: quartierfremden Kfz-
Verkehr auf die Randstrallen — quartierbezogenen Kfz-Verkehr ,beruhigen®).

Ein weiteres Instrument (4) und wegen des meist erheblichen Kostenaufwandes zugleich die ,ulti-
ma ratio” ist der Um-, Aus- und Neubau von Anlagen des Kfz-Verkehrs, z.B. der Neubau einer
Entlastungsstralie, der Umbau einer Kreuzung in einen Kreisverkehrsplatz oder auch der Bau
einer neuen Parkgarage.

Die Wirkungszusammenhéange zwischen den genannten Leitlinien und den verfligbaren Instru-
menten der Verkehrsplanung sind in der Folie 43 schematisch dargestellt. Fur alle vier Instru-
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mente gilt: sie kommen stets nur dann in Betracht, wenn nachgewiesen werden kann, dass die
Belastungen des betroffenen StraBenumfeldes und die Sicherheitsrisiken in der Gesamt-
bilanz nicht zunehmen und wenn die erforderliche Umweltvertraglichkeitspriifung zu einem
positiven Ergebnis fuhrt.

Die stadtische Verkehrspolitik sollte sich dementsprechend (im Rahmen eines Gesamtkonzeptes
und) vorrangig in folgenden Aktionsfeldern vollziehen:

- das Verkehrsverhalten der Biirger durch begleitende ,,weiche MaBnahmen* verdndern,
- den nicht- motorisierten Verkehr — zu Ful oder mit dem Fahrrad — starken,
- die offentlichen Verkehrsmittel im ,,Umweltverbund® (hier: Bus und Bahn) ausbauen
und
- den flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehr umwelt- und sozialvertréglich ordnen.

Die hier vorliegende Aufgabenstellung liegt im wesentlichen im Aktionsfeld ,,(Neu-)Ordnung des
ruhenden und flieBenden Verkehrs® und beschrénkt sich zundchst auf das Instrument 2, d.h.
auf lenkende und/oder restriktive verkehrsrechtliche Malhahmen zur Einddmmung des Kfz-Ver-
kehrs; mit der Frage nach moglichen Standorten zusétzlicher Parkgaragen ist zuséatzlich auch der
Neubau von Anlagen des Kfz-Verkehrs (Instrument 4) angesprochen. Riick- bzw. UmbaumaR-
nahmen an bestehenden StraBen und Pldtzen zur Kompensation der negativen Auswirkungen
des verbleibenden Verkehrs (Instrument 3) waren im Rahmen dieses Projektes ebenso wenig zu
entwickeln wie konzeptionelle Vorschlage zu den erstgenannten Aktionsfeldern ,,Verkehrsverhal-
ten der Biirger ... verandern®“ und ,,Umweltverbund stirken und ausbauen® (Instrument 1).
Wegen der vielfaltigen Wechselwirkungen zwischen den verschiedenen Aktionsfeldern soll jedoch
nachfolgend auf einige zentrale Grundsatze hingewiesen werden!

4. Vorschldage zur Stirkung (der Verkehrsmittel) des Umweltverbundes

FuBgédnger und Radfahrer legen im Allgemeinen besonderen Wert auf die quartierbezogene
,Nahmobilitat“, die auch alle Freizeitaktivitdten und neue sportliche Formen der Fortbewegung,
wie z.B. das Skaten, einschlie3t. Wie im Rahmen eines Birgerabends im Januar d.J. bestatigt
wurde, treten die Birgerinnen und Birger auch in Eichstatt fir ein gleichberechtigtes Mitein-
ander von FuBgidngern und Radfahrern ein; sie wiinschen sich durchgéngige, mdéglichst um-
wegarme, attraktiv gefihrte und gestaltete, d.h. begrinte und mit Sitzbdnken méblierte Ful3- und
Radweg-Verbindungen in hierarchischer Ordnung (&hnlich wie im Kfz-Verkehr) mit hinreichend
breiten (voneinander getrennten), barrierefreien Geh- bzw. Fahrbahnen und gutem Ebenheits-
zustand, komfortablen und sicheren Querungsstellen auch zwischen den Kreuzungen und Ein-
mundungen und geringstmdglichen Wartezeiten an signalgeregelten Ubergangen. Auf der
Wounschliste stehen dartber hinaus verbesserte Querungsmdglichkeiten von schwer zu Uber-
windenden Barrieren, wie z.B. Bahntrassen und/oder Flusslaufen, im vorliegenden Fall der Alt-
mihl; (Vorschlag Birgerabend: zusatzliche Bricke in Héhe der Sollnau sowie in H6he des Rein-
boldweges zwischen Spitalstadt und Westenstralle). Zum (blichen Standard gehért dartiber hin-
aus auch die Offnung von EinbahnstraRen fiir Radfahrer, sofern die Fahrbahnbreite dafiir aus-
reicht. ,Begegnungsinseln“ im Sinne von kleinen Platzen sollten nicht nur in der Kernstadt die
Méglichkeiten zum Treffen und Kommunizieren verbessern, sondern auch auf dem Weg in die
Kernstadt. Beklagt werden demgegeniber zugeparkte Geh- und Radwege, zunehmender Fahr-
radverkehr auf den Gehwegen und die Benutzungspflicht von Radwegen fir Radlerinnen ab dem
11. Lebensjahr.
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In Abhangigkeit von der Verkehrsbedeutung bzw. der Funktion der Radwege wiinschen sich die
Birgerinnen und Blrger separat geflihrte (i.d.R. asphaltierte) Routen, die in beiden Richtungen
befahrbar sind; dies gilt insbesondere fiir langere Strallenzlige, die oft nur an den Knotenpunkten
sicher Uberquert werden kdnnen. In Betracht kommen dariiber hinaus — je nach den &rtlichen Ge-
gebenheiten — auch stral3enbegleitende EinRichtungsRadwege, Radfahrstreifen oder zumindest
~ochutzstreifen” auf der Fahrbahn, die flir Ausweichmandéver auch vom Kfz-Verkehr genutzt
werden kénnen. Aus fachlicher Sicht ist Mischverkehr auf der Fahrbahn nur dort unproblematisch,
wo die maximal zuldssige Verkehrsgeschwindigkeit 30 km/h nicht Uberschreitet.

Immer wieder vorgeschlagen werden schlief3lich bewachte Fahrradstationen (Abstellanlagen) an
Verkehrsknoten wie z.B. am Stadtbahnhof, der — auch aus Eichstétter Birgersicht — wichtigsten
Schnittstelle nicht nur zwischen Fahrrad- und Schienenverkehr, sondern zwischen allen Verkehrs-
mitteln. Hinweise zur Gestaltung notwendiger bzw. wiinschenswerter ,,Anlagen und Einrichtun-
gen des Umweltverbundes und des ruhenden Verkehrs im Umfeld des Stadtbahnhofes*
wurden in einem gesonderten Fachbeitrag (zum Fdérderungsantrag ZOB bei der Regierung von
Oberbayern) bereits im September letzten Jahres vorgelegt. Diese Hinweise werden im Anhang Il
zu diesem Kurzbericht nochmals dokumentiert. Zu ergénzen wére der Blrgervorschlag, mit Blick
auf die Topographie des Eichstatter Stadtgebietes auch einen eBike-Verleih in die Liste der sinn-
vollen Bahnhofseinrichtungen mit aufzunehmen.

Im Ubrigen pladieren die Verkehrsplaner fir eine eigenstandige stadtteilbezogene FuBginger-
Wegweisung (Burgervorschlag ,Fullgénger-Leitsystem®), die sich deutlich von der Wegweisung
fir den Rad- bzw. den Kfz-Verkehr abhebt und z.B. auf zentrale Einrichtungen, touristische Ziele
und auf die Haltestellen des OPNV hinweist. Dariiber hinaus wird vorgeschlagen, einen detail-
scharfen (topografischen) Stadtplan zu entwickeln, der speziell auf die Ful3igadnger ausgerichtet ist.
In diesen spezifischen FuBgéanger-Stadtplan sollten zusatzlich auch die éffentlichen Verkehrsver-
bindungen mit den entsprechenden Linien- und — soweit méglich — Fahrplanen eingearbeitet wer-
den. Dartber hinaus wiinschen sich die Birgerinnen und Birger eine ,,Stadt-Umland-Wander-
karte“, die attraktive und vernetzte (Rad-)Wanderwege (,Rundwege®) beschreibt und nicht nur
Touristen zu einem Aufenthalt in Eichstétt animiert.

5. Anforderungen an die 6ffentlichen Verkehrsmittel im ,,Umweltverbund*

Grundsétzlich ist der Entwurf eines integrierten OPNV-Konzeptes auf eine ganzheitliche Gestal-
tung des gesamten o6ffentlichen Verkehrsangebotes — d.h. auf eine optimale ,Vernetzung“ von
Bahn, Regional- und Stadtbus — sowie an folgenden Entwurfskriterien auszurichten:

- frihzeitige und umfassende Information aller Haushalte bzw. (potenziellen) Fahrgaste vor
der Abfahrt zu Hause Uber Rundfunk und Internet, unterwegs Uber das Handy oder an den
Haltestellen, z.B. Uber die Lage der nachstliegenden Haltestellen, zu den P+R-Md&glichkeiten,
zur Liniennetzstruktur, zu den Abfahrts- und Ankunftszeiten von Bahnen und Bussen sowie
zum Tarif (in Bayern z.B. unter www.bayern-fahrplan.de, www.bayerninfo.de); dabei héchst-
mogliche Verstandlichkeit der Informationen (Begreifbarkeit/Uberschaubarkeit des OPNV-
Systems, z.B. mit Ubersichtlichen, gut lesbaren Fahrplénen);

- hdéchstmégliche Freiziigigkeit bei der Benutzung des OPNV-Systems, d.h. vor allem: integra-
les Tarifsystem mit durchgangig gultigen Fahrausweisen (Verkehrsverbund); geringstmaégliche
Fahrtkosten bzw. optimale und Uberzeugenden Preis-/Leistungsverhaltnis (Preiswirdigkeit
des OPNV-Systems). Méglichkeit der bargeldlose Zahlung;
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- bestmdgliche Erreichbarkeit/Zugénglichkeit der (Bahn- und Bus-)Haltestellen, d.h. mdg-
lichst bequeme und vor allem kurze Wege als Voraussetzung fir kurze Zugangszeiten zur
Haltestelle bzw. Abgangszeiten von der Haltestelle zum Reiseziel; dies bedingt optimale
Haltestellenabstédnde und eine optimale Lage der Haltestellen;

- attraktive Gestaltung und Ausstattung der Haltestellen, einfache Bedienbarkeit der tech-
nischen Einrichtungen;

- Taktbetrieb, d.h. regelmaRige Bedienung der Haltestellen bei héchstmdglicher Be-
dienungshaufigkeit als Voraussetzung fir minimale Wartezeiten an den Haltestellen;

- geringstmdglicher Zeitaufwand fur den ,Beférderungsvorgang®, d.h. kurze Fahrzeiten vom
Ausgangs- zum Zielpunkt der Reise bei einer mdglichst geringen Zahl an Umsteigevorgéngen
(geringe Umsteigezeiten, auch durch méglichst zahlreiche umsteigefreie Direktverbindun-

gen);

- stérungs- und behinderungsfreie Beférderung (héchstmogliche Zuverlassigkeit des Systems)
bei angemessenem Fahrkomfort und maximaler Sicherheit beim Zugang zur bzw. Abgang
von der Haltestelle, an der Haltestelle und im Fahrzeug: optimaler Service im Fahrzeug und
an den wichtigsten (Umsteige-)Knoten, auch durch freundliches Personal.

Inwieweit das gegenwartige OPNV-Angebot diese Anforderungen erfiillt, misste in einer weiter-
gehenden Untersuchung geprift werden.

Hingewiesen sei an dieser Stelle auf die Anregung eines Blirgers im Rahmen des Blrgerabends
im Januar 2011, die Stadt mdge sich — nicht zuletzt auch im Interesse umsteigefreier Direktver-
bindungen in die Ortsteile — die Option einer Verlangerung der Bahntrasse in die Sollnau nicht
,verbauen®.
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C.

VORSCHLAG ZUR (NEU-)ORDNUNG DES RUHENDEN VERKEHRS
IM STADTZENTRUM

»den (flieBenden und) ruhenden Kfz-Verkehr umwelt- und sozialvertraglich ordnen!”

0. Keine zuséatzlichen 6ffentlichen Parkgaragen im Stadtzentrum!

Zusitzliche o6ffentliche Stellpldatze im Stadtzentrum wirden nicht nur zusétzlichen Kfz-Verkehr
nach sich ziehen, die Larmbelastung weiter erhéhen und somit die Aufenthaltsqualitat vermindern,
sondern auch zu einer noch geringeren Auslastung des Stadtbusses flihren, dessen Betriebs-
kosten fir die Steuerzahler (und Nutzer) weiter erhéhen oder — bei einer kostendampfenden Re-
duzierung des Fahrtenangebotes — die Erreichbarkeit des Stadtzentrums fiir die Fahrgéaste ver-
schlechtern (d.h. letztlich: das Leitziel 1 teilweise und die Leitziele 2 und 3 insgesamt konterkarie-
ren; = Folie 41). Dartber hinaus sind zusétzliche Stellplatze im Stadtzentrum — wegen der in Ab-
schnitt A1 quantifizierten Kapazitatsreserven (vor allem in der Tiefgarage Pedettistral’e) — aktuell
auch nicht erforderlich; aus diesen Griinden sollte das Vorhaben, im Stadtzentrum (oder am
Rand des Stadtzentrums, vorzugsweise in der Spitalstadt) zusitzliche kostspielige (und
gebiihrenpflichtige) Parkhdauser bzw. Tiefgaragen zu errichten, zumindest vorlaufig nicht
weiterverfolgt werden!

1. Konsequente Uberwachung der zuldssigen Hochstparkdauer!

Durch konsequente Uberwachung der zulidssigen Hochstparkdauer von 2 bzw. 3 Stunden (auf
insgesamt 234 bzw. 52 Stellpldtzen) kénnten mindestens 175 zusitzliche ,,Parkgelegenheiten*
mobilisiert werden. Die Wahrscheinlichkeit, einen freien Stellplatz zu finden, nimmt infolge kirze-
rer Belegungszeiten tendenziell zu. Die durchschnittliche Belegungshaufigkeit wirde von 3,4
auf 3,8 ,Umschlage” pro Tag ansteigen und das Stellplatzpotenzial um 11% auf rund 1.800
Parkgelegenheiten. Dabei wird unterstellt, dass die Belegungsdauer jedes einzelnen Stellplatzes
exakt der jeweils zuldassigen Héchstparkdauer entspricht, d.h. nicht vor Ablauf der Héchstpark-
dauer geraumt wird und auch nicht langer als zuldssig belegt ist; (= Folien 44 und 46).

2. Halbierung der zuldssigen Héchstparkdauer am Domplatz!

Durch Halbierung der zuldssigen Hoéchstparkdauer am zentralen Domplatz (von derzeit 2
auf kinftig 1 Stunde) kdnnte das Potenzial der dort angebotenen 55 Stellplatze von 294 (um 245
Parkgelegenheiten) auf 539 Parkgelegenheiten und im Stadtzentrum insgesamt von 1.801 um
weitere 14% auf 2.046 Parkgelegenheiten gesteigert werden; (statt 3,8 Umschlége kuinftig
durchschnittlich 4,3 Belegungen pro Stellplatz und Tag; = Folien 44 und 46).

3. Reduzierung der Stellplatze am Domplatz?

Dieses zuséatzlich gewonnene Potenzial kénnte genutzt werden, um die Zahl der Stellpldtze am
Domplatz von 55 auf 35 zu reduzieren (darunter 10 statt 6 Sonderstellplatze fir Behinderte u.a.)
und die von Kraftfahrzeugen ,freigeraumte®, unmittelbar am Dom liegende Flache attraktiv und
stadtebaulich angemessenen umzugestalten. Das Gesamtpotenzial im Stadtzentrum bliebe
(trotz des Verlustes von 20 Stellplatzen) mit 1.786 Parkgelegenheiten (110%) nahezu unver-
andert erhalten, die durchschnittliche Belegungshéaufigkeit wiirde allerdings von 4,3 auf 3,9 ab-
sinken; (- Folien 44 und 46).
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4. Fir einen autofreien (und attraktiv gestalteten) Domplatz!

Aus stadtebaulichen Grinden wird jedoch mittelfristig fur einen weitgehend autofreien Domplatz
pladiert, der den Dom als geistliches Zentrum der Stadt angemessen in Szene setzt. Eine weiter-
gehende Stellplatzreduzierung auf 10 verbleibende Sonderstellplatze fir Mobilitdtsbehinderte
wirde den Handlungsspielraum fiir eine entsprechende Umgestaltung des Domplatzes deut-
lich erhéhen, das Gesamtpotenzial der 430 verbleibenden Stellpldtze im Stadtzentrum jedoch auf
1.511 Parkgelegenheiten (93%, bei nur noch 3,5 Umschldgen pro Tag) verringern; die ur-
springlich vorhandene 20%ige Stellplatzreserve (vgl. dazu Punkt A1) wirde somit auf 13% ab-
schmelzen; (- Folien 44 und 46).

5. Parkzeitbeschrdnkung (statt Dauerparken) in der Tiefgarage Pedettistrae!

Dieser per Saldo negative Effekt des (nahezu) ,autofreien Domplatzes“ kdnnte durch eine Park-
zeitbeschrankung in der Tiefgarage PedettistraBe auf maximal 4 Stunden (in der Zeit von
8 bis 18 Uhr) vollstédndig kompensiert werden. Wirde man lediglich die 100 derzeit ungenutzten
Stellpldtze entsprechend kennzeichnen, so wiirde sich das Gesamtpotenzial von 1.511 um 300
(= 20 %) auf 1.811 Parkgelegenheiten erhéhen und damit das heutige Niveau (ohne Uber-
wachung) um 11% libersteigen; die durchschnittliche Zahl der Belegungen wirde dabei von 3,5
auf 4,2 ansteigen. Ansteigen wiirde dementsprechend auch die Stellplatzreserve, und zwar von
20 auf 31%; (> Folien 45 und 46).

6. Fir einen autofreien Leonrodplatz!

Die von den Planern empfohlene (mittelfristige) ,,Ra&umung“ des Leonrodplatzes vom ruhenden
Verkehr (von 60 auf etwa 10 Stellplatze) zugunsten der Aufenthaltsqualitdt wirde das Potenzial
der im Stadtzentrum verbleibenden 380 Stellpldtze neuerlich auf 1.511 Parkgelegenheiten bzw.
90% des Ausgangsniveaus reduzieren und 10% der aktuell noch vorhandenen (20%igen) Stell-
platzreserve kosten; (> Folien 45 und 46).

7. Stellplatzpotenzial des Jahres 2009 erhalten!

Beide bislang diskutierten (und vorwiegend stadtebaulich begriindeten) MalRnahmen im Bereich
des Dom- und Leonrodplatzes flihren also — bei konsequenter Parkraumiberwachung und mal}-
voller Parkzeitbeschrankung in der Tiefgarage — allenfalls zu einer geringfligigen Reduzierung des
Leffektiven” Stellplatzpotenzials im Stadtzentrum, das mit 380 Stellplatzen bzw. fast 1.500 Park-
gelegenheiten auch in Zukunft dem Angebot in anderen vergleichbaren Stadtzentren (z.B. in
Schrobenhausen, Pfaffenhofen, Weilheim oder Neudétting) entsprechen wird! Der malRnahme-
bedingte absolute Stellplatzverlust liegt bei hochstens 95 Stellplatzen (- 20%), davon entfallen
45 auf den Domplatz und weitere 50 auf den Leonrodplatz. Durch die zwischenzeitliche Offnung
des Posthofes (mit insgesamt 32 regularen Stellpldtzen, die in der vorliegenden Untersuchung
unbericksichtigt blieben) wurde dieser Verlust bereits zu einem Drittel ausgeglichen.

8. Sonderregelungen in den nachfrageschwachen Zeiten méglich!

Alle Vorschlage zielen auf das Parkraummanagement wdhrend der verkehrs- bzw. nachfrage-
starken Tagesstunden, also auf den Zeitraum zwischen 8 und 18 Uhr des durchschnitt-
lichen ,,Normalwerktages*. Fir die Abend- und Nachtstunden ebenso wie fir die Wochenenden
— Uber die im Ubrigen nur unzureichende Daten vorliegen — kénnen selbstverstandlich andere Re-
gelungen getroffen werden; (z.B. Freigabe des Dom- und Leonrodplatzes fur den ruhenden Ver-
kehr, Aufhebung jeder Parkzeitbeschrankung und ggf. noch bestehender Gebulhrenpflicht).
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D.

BEWERTUNG DES GRUNDKONZEPTES
UND NEUORDNUNG DES RUHENDEN VERKEHRS
IM BEREICH DER SPITALSTADT

0. Bewertung der vorgeschlagenen MaBnahmen im Stadtzentrum

Die Empfehlung, einen (weitgehend) autofreien Dom- und Leonrodplatz zu schaffen, zielt in
erster Linie auf hohere Aufenthaltsqualitat im Umfeld dieser beiden Pldtze, die mit gréReren
und — in einem zweiten Schritt — attraktiv gestalteten (Frei-)Flachen fir den Aufenthalt und das Zu-
FuR-Gehen zu gewinnen ist; sie wird mit einer vergleichsweise mafivollen Reduzierung des ab-
soluten und effektiven Stellplatzpotenzials im Stadtzentrum ,erkauft* und fihrt zu einer eben-
so mafvollen Reduzierung der bestehenden Stellplatzreserve; eine geringere Stellplatzreserve
lasst eine (hier nicht quantifizierte) Verldangerung der Parkplatzsuch- bzw. Reisezeiten er-
warten, die — sofern sie mit einer Uberwachung der jeweils zuldssigen (und in der Tiefgarage
teilweise verkiirzten) Parkdauer verbunden wird — allerdings kaum ins Gewicht fallen durfte
und somit die Erreichbarkeit des Stadtzentrums fiir motorisierte Verkehrsteilnehmer (heute
mit Note 2,1 als ,gut® bewertet) nur unwesentlich beeintrachtigt. Eine geringfligig schlechtere Er-
reichbarkeit missen jedoch diejenigen Autofahrer hinnehmen, die auf eine Einfahrt ins Stadt-
zentrum verzichten, (wie erwiinscht) einen Parkplatz im Auf3enbereich aufsuchen und eine ent-
sprechend langere Gehzeit von Parkplatz zum Reiseziel (im Stadtzentrum) akzeptieren.

Dasselbe gilt fur Verkehrsteilnehmer, die auf die Fahrt mit dem Auto géanzlich verzichten und
auf ,,Schusters Rappen“ oder auf den Stadtbus umsteigen (Erreichbarkeit i.M. 2,7 bzw. 2,6).
Lediglich der Umstieg auf das Fahrrad ist mit einer verbesserten Erreichbarkeit verbunden;
(Note 1,7; siehe dazu nochmals > Folie 32). Auf die Verkehrsteilnehmer im Umweltverbund hat
die Reduzierung des Stellplatzangebotes erwartungsgemaf keinen Einfluss: fir sie bleibt die Er-
reichbarkeit unverandert. Eine héhere Auslastung des Stadtbusses (durch die Umsteiger vom
Auto) wiirde jedoch das derzeitige OPNV-Angebot stabilisieren und kénnte auf langere Sicht
sogar zu einer Angebotsverbesserung (z.B. in Form einer Taktverdichtung) und damit auch zu
einer verbesserten Erreichbarkeit beitragen.

Daruber hinaus veréndert jeder Umstieg vom Auto auf ein Verkehrsmittel des Umweltverbundes
den ,,Modal-Split“ (= siehe dazu nochmals Abschnitt B.0); dies bedeutet ,weniger Kfz-
Verkehr, weniger Beeintrdchtigungen im Umfeld der betreffenden Strallen und Platze durch ver-
kehrsbedingten Larm- und Schadstoffemissionen sowie weniger Sicherheitsrisiken fir Anwohner,
Besucher, Kunden, Radfahrer und Ful3ganger und fihrt damit letztlich — wie angestrebt — zu einer
hoheren Aufenthaltsqualitat nicht nur auf den betreffenden verkehrsiarmeren StralRen und
Platzen, sondern auch im Stadtzentrum insgesamt. Eine hdhere Aufenthaltsqualitat im Stadt-
zentrum ergibt sich also nicht nur als unmittelbare Folge eines ,freigerdumten® (nicht zugeparkten)
Dom- und Leonrodplatzes, sondern auch als Folge reduzierter Verkehrsbelastungen im Stralen-
netz der Altstadt. Hohere Parkgebiihren sind i.d.R. ein Beitrag zur ,Starkung der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes®; sie kénnen den Umstieg beschleunigen und die damit einhergehenden
positiven Effekte zusatzlich verstérken.

Vor dem Hintergrund aller skizzierten negativen und positiven Wirkungszusammenhénge er-
scheint es plausibel, dass zusétzliche kostspielige (und gebiihrenpflichtige) Parkhduser bzw.
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Tiefgaragen — zumindest im Stadtzentrum ebenso wie in der Spitalstadt — von den Planern
auf mittlere Sicht nicht in Betracht gezogen werden. Stattdessen wird vorgeschlagen, die
im Stadtzentrum verbleibenden Stellpldatze im Rahmen eines gesamtstadtischen Parkraum-
konzeptes konsequent zu bewirtschaften; (siehe hierzu - Abschnitt E).

Uber die Parkraumbewirtschaftung hinaus zielt das Parkraumkonzept auf das Flichenpotential
zwischen Altmiihl und FreiwasserstraBe und setzt auf eine weiter zunehmende Akzeptanz des
attraktiven FuBweges entlang der Altmihl: alle Flachen in diesem Bereich sind nicht weiter als 7
bis maximal 15 Gehminuten vom Stadtzentrum entfernt und im Ubrigen bereits heute durch
eine regelmdRig im 30-Minuten-Takt) verkehrenden Stadtbuslinie an das Stadtzentrum an-
gebunden.

1. Stellplatzangebot im Bereich Spitalstadt und Stellplatzbilanz

AuBerhalb des Stadtzentrums (jedoch im Untersuchungsgebiet) werden — der o.g. Erhebung
entsprechend — aktuell 817 zzgl. 200 (am Gopfertsteg/Badwiese) = 1.017 6ffentliche Stellpldtze
angeboten, davon sind 733 = 72% geblhrenfrei und immerhin 633 = 62% ohne jede Zeitbe-
schrankung. Auf den Bereich zwischen Altmiihl und WeiBenburger-/Ingolstadter Strale (bei-
derseits der Freiwasserstralle) entfallen allein 791 = 78% aller Stellplatze im Auflenbereich (ohne
Volksfestplatz und Umfeld der Universitat); davon sind wiederum 607 = 77% ohne Parkzeitbe-
schrankung und immerhin 507 = 64% auch gebuhrenfrei; (= Folie 13). Trotz deutlich groRerer
Entfernung zum Stadtzentrum (zwischen 300/400 und 900 m) gibt es zumindest auf dem stadt-
naheren Parkplatz ,Bahnhof/Baywa“ (16%) und dem Kurzzeitparkplatz ,Freiwasserstral’e” (10%)
nur noch geringe freie Kapazitdten; (> Folie 24). Lediglich die stadtferneren, gebuhrenfreien
Dauerparkpldtze an der FreiwasserstraBe (mittlere Auslastung 71%; = Folie 25) sind noch
aufnahmeféahig; dasselbe gilt fir die ebenfalls geblhrenfreien Dauerparkpldtze am Gopfertsteg
(,,Badwiese®), die jedoch nicht in die Erhebung einbezogen waren.

Mit der Realisierung des Projektes Spitalstadt stehen die rund 380 Stellpldtze auf dem Bahn-
hofs- und Baywa-Gelande nicht mehr zur Verfligung. Dieser Verlust wird durch etwa 105 Stell-
plidtze am unteren und oberen Anger sowie weitere 45 Stellpldtze in der geplanten P+R-
Anlage am Bahnhof nur zu einem geringen Anteil (insgesamt etwa zu 40%) kompensiert. (Ein
nachtréglicher Umbau dieser Anlage in eine mehrgeschossige Parkgarage, die nur 400 m vom
Stadtzentrum entfernt ware, sollte langfristig nicht ausgeschlossen werden; siehe dazu = Ab-
schnitt D3). Das in = Folie 47 abgebildete ErschlieBungs- und Parkraumkonzept fiir den
Stadtbahnhof und die Spitalstadt wurde der Stadt bereits im August 2010 vorgelegt.

Damit bleibt ein Stellplatzverlust im Zuge der FreiwasserstraBe von 230 Stellpldtzen (- 30%)
bezogen auf das gegenwartige Angebot von 791 Stellplatzen), der angesichts des vergleichsweise
hohen Auslastungsgrades der o.g. Baywa-Flache zumindest teilweise (zusétzlich) ausgeglichen
werden sollte. Als geeignete Ausgleichsflache wird dabei die sogenannte ,,Maiswiese” in Be-
tracht gezogen, die zwischen dem bestehenden Parkplatzen ,Freiwasserstrae” und ,,Bad-
wiese“ liegt und zu Beginn der BaumaBRnahmen zum Projekt Spitalstadt als Parkplatz zur
Verfiigung stehen sollte. Auf dieser derzeit noch landwirtschaftlich genutzten Flache, die i.M.
650 m vom Stadtzentrum entfernt ist, kénnten rund 210 Stellplatze geschaffen werden; dies
wirde den projektbedingten Stellplatzverlust von 30 auf etwa 5% (= 20 Stellpldtze) reduzieren.
Wahrend der Bauphase wiirde sich das Stellplatzdefizit allerdings — wegen des noch nicht ver-
fugbaren P+R-Anlage und der Parkplatze am unteren und oberen Anger — um 105 + 45 = 150 auf
insgesamt maximal 170 Stellplatze erhéhen. Dies gilt insbesondere dann, wenn das gesamte
Baywa-Gelénde zeitgleich bebaut und so der bisherigen Nutzung entzogen wird. Eine Uberlastung
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des verbleibenden Stellplatz-Angebotes kann daher nicht ausgeschlossen werden. In jedem Fall
muss die Mehrheit derjenigen, die bislang ihr Fahrzeug auf dem Bahnhofs- und Baywa-Gelédnde
geparkt haben, (wegen des langeren Fulweges) auf Dauer eine geringfiigig schlechtere Er-
reichbarkeit des Stadtzentrums in Kauf nehmen.

2. Moglichkeiten zur Kompensation einer negativen Stellplatzbilanz

Muss die Rdumung des Dom- und Leonrodplatzes im Stadtzentrum mit einer Reduzierung der
noch vorhandenen Stellplatzreserve von 20 auf 10% und einem Verlust von 95 Stellpldatzen ,be-
zahlt* werden, so kostet das Spitalstadt-Projekt im AuRRenbereich per Saldo lediglich weitere 20
Stellpldtze. In der Gesamtbilanz verringert sich das Stellplatzangebot (ohne Posthof) somit
von 1.465 um 115 (= 8%) auf 1.350 Stellplatze. Ein kleiner Teil der Stellplatzverluste in der
tabellarische Stellplatzbilanz (> Folie 51) ergibt sich aus der Option, Kfz-Stellplatze an ge-
eigneter Stelle in Fahrradstellplatze umzuwidmen.

Ein Ausgleich dieser Stellplatzverluste in den jeweiligen Bereichen (Stadtzentrum bzw. Spitalstadt)
aus der Sicht des Fachplaners zunéachst nicht zwingend erforderlich; der Verlust im Stadtzentrum
kann — wie in Abschnitt C bzw. in den Folien 44 bis 46 nachgewiesen — durch Verkirzung der
zuldssigen Parkdauer und in der Spitalstadt durch noch vorhandene Kapazitatsreserven sowie
Ersatzparkplatze u.a. auf der Maiswiese zumindest teilweise kompensiert werden, wenngleich sich
durch die (im Durchschnitt) unglnstigere Lage der verbleibenden Flachen die Erreichbarkeit des
Stadtzentrums spurbar verschlechtert; so liegt der Baywa-Parkplatz 400 m (= 6 bis 7 Gehminuten)
vom Domplatz entfernt, der Parkplatz auf der Maiswiese demgegeniber immerhin 600 m (= 10
Minuten). Engpdsse wahrend in der Realisierungsphase des Bauprojektes sind allerdings dann
nicht auszuschlieBen, wenn der Baywa-Parkplatz zum Projektstart komplett aufgelassen werden
sollte. Eine solche Strategie ist méglichst zu vermeiden. In jedem Fall sollte die Maiswiese zum
Projektstart als Parkplatz ebenso zur Verfiigung stehen wie die benachbarten Parkplitze
am Gopfertsteg (Badwiese) und an der FreiwasserstraBe im jeweils vorgesehenen opti-
malen Ausbauzustand.

Hingewiesen sei an dieser Stelle auf das Parkraumkonzept der Stadtwerke Eichstitt zum Er-
satz der wegfallenden Stellpldatze in der Spitalstadt), das die schlechtere Erreichbarkeit des
Stadtzentrums zwar nicht kompensieren kann, jedoch zumindest zu einer rechnerisch ausge-
glichenen Stellplatzbilanz fiihrt (= Folie 48); angeboten werden — zusétzlich zum bereits be-
stehenden Parkplatz auf der Badwiese (mit lediglich 120 Stellpldtzen gegentiber 200 Stellplatzen
im vorliegenden Entwurf zum Freiflachenplan ,Spitalstadt vom Februar 2010) — Parkplatzprovi-
sorien (,nur Fahrspuren geschottert) auf dem Geldnde der Stadtwerke an der Gundekarstralie
(150 kostenfreie Stellplatze, 950 m oder 16 Minuten vom Domplatz entfernt) und auf der Hof-
gartenwiese (200 kostenpflichtige Stellplatze, 550 m bzw. 9 Minuten zum Domplatz). Beide Provi-
sorien sind Dauerparkern ,aus den ,Behdrden, Unternehmen in der Innenstadt® vorbehalten und
nur mit einem ,,Berechtigungsausweis“ nutzbar. AulRerdem wird auf die vorhandenen Park-
platze auf dem Leonrodplatz (50 kostenfreie Stellplatze fir Kurzparker) sowie auf dem Volks-
festplatz (400 kostenfreie Stellplatze) und auf dem THW-Gelande an der Industriestralie (60 kos-
tenfreie Stellplatze) und verwiesen, die beide etwa 1,4 km bzw. 23 bis 24 Gehminuten vom Dom-
platz entfernt liegen, jedoch Uber die (,bei Bedarf verstarkte*) Stadtlinie an das Stadtzentrum an-
gebunden sind; (vergunstigtes, nicht Ubertragbares Pendlerticket zu einem Monatspreis von 10 €).

Verkehrsuntersuchung und Parkraumkonzept Stadtzentrum und Spitalstadt €ichstatt RatioPlan Minchen 2011



Kurzbericht Seite 21

Fassung vom 08.04.2011

3. Hinweise zur Standortsuche fiir eine neue Parkgarage

Im Ubrigen wird empfohlen, die Auswirkungen der realisierten MaRnahmen im Stadtzentrum bzw.
in der Spitalstadt zunédchst aufmerksam zu beobachten, durch eine Nachher-Untersuchung zu
quantifizieren und die Planung weitergehender MaBnahmen erst dann in Angriff zu nehmen,
wenn sich — wider Erwarten — das verbleibende Gesamtangebot als unzureichend erweist und/
oder zunehmender Parkplatzsuchverkehr zu Umfeldbelastungen flihrt, die deutlich Gber den der-
zeitigen Werte liegen und den Betroffenen (StralRenanwohnern, Besuchern und Kunden) nicht
mehr zugemutet werden kénnen. Eine solche weitergehende MalRhahme kdnnte — als ,ultima
ratio® — auch der Bau einer Parkgarage sein.

Als Standorte fiir eine zuséatzliche Parkgarage kommen aus verkehrsplanerischer Sicht aus-
schlie3lich Flachen in Betracht, die ohne zusétzliche Belastung des Stadtzentrums bzw. der
Stadtzufahrten mit hoher Verkehrsempfindlichkeit (\Westenstralte, Spitalbriicke, Ostenstralle)
aus den bevorzugten Hauptrichtungen (Weillenburger-/Freiwasserstralte und Ingolstédter Stralle)
angefahren (und wieder verlassen) werden kdnnen. Diese Bedingung erflllen nur Flachen west-
lich der Altmihl, sofern man den Bau einer weiteren Altmuhlbriicke ausschlief3t. Der verkehrlich
optimale Standort lage — nur 250 m bzw. 4 Gehminuten vom Domplatz entfernt — im Bereich
zwischen Spitalbriicke und Herzogsteg (unmittelbar an der Altmiihl) und wére durch den
geplanten neuen FuBgédngersteg bestméglich an das Stadtzentrum angebunden; (vgl. dazu
- Folie 48). Diese Flache ist allerdings durch ein Hotelprojekt verplant bzw. wegen der be-
stehenden Bebauung vermutlich auch mittelfristig nicht verfiigbar. (Hinweis zur Dimensionie-
rung: Eine Tiefgeschoss-Ebene des geplanten Hotels béte Platz fir mehr als 100 Stellplatze). Als
zweitbeste Alternative wirde sich der Bau einer Parkgarage iiber der geplanten P+R-Anlage
am Bahnhof anbieten, die direkt an die B13 angebunden werden kénnte; diese Flache ist ca. 400
m (Luftlinie) vom Domplatz entfernt; (> Folie 49). Auf einer (vorhandenen) Grundflache von
etwa 56 x 24 = 1.344 m* kénnten pro Ebene rund 40 Stellplatze untergebracht werden.

In Betracht kdme darlber hinaus auch eine weitere, bereits als Parkplatz genutzte Flache, und
zwar die Parkpldtze an der FreiwasserstraRe bzw. auf der Maiswiese, die durch ein Parkdeck
(in zweiter Ebene) Uberbaut werden kénnte; diese Flache ist allerdings 600 m bzw. 10 Gehminu-
ten vom Domplatz entfernt. Der Flachenbedarf fir 150 Stellplatze in zweiter Ebene ist auf 4.500
m? (= 30 m? pro Stellplatz) zu veranschlagen; dies entspricht einer (verfligbaren) Grundflache von
beispielsweise 60 x 75 m oder 50 x 90 m. Die Baukosten werden auf 2 bis 3 Millionen Euro ge-
schatzt.

Alle anderen (in der Diskussion befindlichen) Standorte sind aus verkehrlicher und/oder
stadtebaulicher Sicht abzulehnen oder zumindest problematisch: sie sind nur Uber die ver-
kehrsempfindlichen Altstadt-Zufahrten bzw. den ,Altstadtring® zu erreichen, verursachen zu-
satzliche Umfeldbelastungen und beeintrachtigen so die Aufenthaltsqualitdt in den betreffenden
Straldenziigen und Platzen. Dies gilt insbesondere fiir den ,,Posthof* in unmittelbarer Nahe des
Domplatzes, aber auch fiir den an die Stadtmauer angrenzenden ,,Feuerwehrhof“. An beiden
Standorten ist allenfalls eine Tiefgarage (fir Anwohner?) denkbar, die jedoch aus o6ffentlichen
Mitteln kaum zu finanzieren sein dirfte. Auch die Freiflachen siidlich der Maria Ward Real-
schule bzw. die ,,Seminarwiese“ sind nur mit einer weiteren Belastung des Stadtzentrums zu
erreichen, wenn man eine direkte Anbindung an die Ingolstiddter Strae liber eine neue Alt-
miihlbriicke (z.B. als Ersatz fir die Schl6RIbriicke) ausschliet. Sofern eine solche L&sung in
Betracht gezogen wirde — die Schl6RIbriicke soll in nachster Zeit ohnehin durch einen Neubau
ersetzt werden — ware zu prifen, ob und ggf. wie sich eine Parkplatz oder eine Parkgarage in
diesen stadtebaulich sensiblen Bereich vor der Stadtmauer einfiigen lieRe.

Verkehrsuntersuchung und Parkraumkonzept Stadtzentrum und Spitalstadt €ichstatt RatioPlan Minchen 2011



Kurzbericht Seite 22

Fassung vom 08.04.2011

Parkgaragen Am Zwinger (,Garage im Berg“, 350 m bzw. knapp 6 Minuten Gehzeit zum Dom-
platz) und/oder auf dem Waisenhausgelande (500 m bzw. gut 8 Minuten Gehzeit) waren ein
durchaus sinnvolles Angebot flir Nutzer aus den nérdlichen Ortsteilen (z.B. Seidelkreuz) bzw. fir
Verkehrsteilnehmer, die das Stadtzentrum Uber die R6merstralle ansteuern und die besonders
empfindlichen StralRenziige und Platze somit kaum belasten; wegen der hohen Kosten durfte ihre
Realisierung jedoch kaum in Betracht kommen.

Fur jeden weiteren — hier nicht genannten — Standort sollten dieselben Auswahlkriterien Umfeldbe-
lastung, Stadtbildvertraglichkeit und Kosten herangezogen werden.
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E.

STRUKTURKONZEPT ZUR PARKRAUMBEWIRTSCHAFTUNG
UND GRUNDZUGE DES PARKLEITSYSTEMS

1. Das Fiinf-Zonen-Modell

Im vorhergehenden Abschnitt D wurde deutlich gemacht, dass die Planer von zusétzlichen kost-
spieligen (und gebiihrenpflichtigen) Parkhdusern bzw. Tiefgaragen im Stadtzentrum ebenso
wie in der Spitalstadt zunachst nicht in Betracht ziehen, sondern stattdessen vorschlagen, alle
verfiigbaren Stellplatze im Rahmen eines gesamtstdadtischen Parkraumkonzeptes konse-
quent zu bewirtschaften. Dies betrifft insbesondere die verbleibenden Stellplatze im Stadt-
zentrum und im Bereich der kiinftigen Spitalstadt.

Zu den wirksamen Instrumenten der Parkraumbewirtschaftung gehért i.d.R. die (abgestufte) Be-
schriankung der zuldassigen Hochstparkdauer in Abhédngigkeit von der Entfernung zur Stadt-
mitte. Unter Berlcksichtigung vorgegebener Strukturen des Stadtgrundrisses und des Stralen-
netzes sowie unter weitgehender Beibehaltung der derzeitigen (durchaus sinnvollen) Regelungen
beziglich Parkdauer und Parkgebihr lassen sich insgesamt die folgenden fiinf Parkzonen de-
finieren (vgl. dazu das grafische Zonenmodell, = Folie 50 sowie die tabellarische Stellplatzbilanz,
- Folie 51):

umfasst den Bereich im 100- bis 150-Meter-Umkreis um die geografische Mitte der Stadt
mit insgesamt etwa 25 verbleibenden Stellpldtzen auf dem Domplatz und
einer vorgeschlagenen Héchstparkdauer von 1 Stunde (statt bisher 2 Stunden)
sowie einer Parkgebihr von 2 Euro pro Stunde (bisher 1 Euro);

2,

die gelbe Zone ,Innenstadt/Spitalstadt® gliedert sich in zwei Teilbereiche, und zwar

den Teilbereich ,,Altstadtring”
im 100- bis 200-Meter-Umkreis um die geografische Mitte der Stadt
mit insgesamt rund 125 Stellpldtzen auf dem
Residenz- und Leonrodplatz, in der Luitpold-, Gabrieli-, Pedetti- und Pfahlstrasse
sowie
den nordwestlichen Sektor ,,innere WestenstraBe und Spitalstadt®,
200- bis 400 m vom geografischen Stadtzentrum entfernt,
mit weiteren 165 Stellplatzen in der
Inneren Westenstral’e und in der Spitalstadt (P+R am Bahnhof, unterer/oberer Anger).

Fir beide Teilbereiche wird eine Hochstparkdauer von 2 Stunden und
(wie in der ,grinen Zone*)
eine Parkgebihr von 2 Euro pro Stunde (bisher 1 Euro) vorgeschlagen.
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3.
die rote Zone ,zentraler AuBenbereich®

umfasst den ,,zentraler AuBenbereich® im 200 bis 400-Meter-Umkreis
mit insgesamt rund 260 Stellpldtzen
auf dem Kardinal-Preysing-Platz, in der Tiefgarage Pedettistralle,
am Zwinger, Am Graben, in der Rotkreuzgasse und im Buchtal,
einer vorgeschlagenen Hochstparkdauer von 4 Stunden (bisher Uberwiegend. 3 Std.) sowie
einer Parkgebihr von 1 Euro pro Stunde (bisher 0,50 Euro);

umfasst den Innenstadt-Randbereich éstlich der Altmiihl,
in einer Entfernung von 400 bis 900 m zum geografischen Stadtzentrum
mit insgesamt etwa 155 Stellpldtzen
in der Kapuzinergasse, am Waisenhaus und in der duReren Westenstralle,
einer vorgeschlagenen Héchstparkdauer von 8 Stunden (bisher 10 bzw. 2 Std.) sowie
einer Parkgebiihr von 1 Euro pro Stunde (bisher 0,25 bzw. 0 Euro);

5.
die weiBe Zone 2 — Freiwasserstrae

umfasst den Innenstadt-Randbereich westlich der Altmiihl
mit insgesamt rund 620 Stellpldtzen
zwischen der Freiwasserstralie und der Altmuhl,
in einer Entfernung von 400 bis 900 m zum geografischen Stadtzentrum,
zeitlich unbeschrankt (bisher z.T. 2 Std.) und — wie bisher — ohne Gebiihrenpflicht nutzbar.

Der Vorher-Nachher-Vergleich ldsst sich zusammenfassend durch folgende (zu erwartende)
Verdnderungen beschreiben:

Verkiirzung der zulassigen Parkdauer auf dem Domplatz von 2 auf 1 Stunde,
weitgehende Beibehaltung der bisherigen Héchstparkdauer in allen anderen Bereichen
und
nahezu durchgangige Verdoppelung der Parkgebiihr in allen Parkzonen,
die bereits heute geblihrenpflichtig sind.

Auch an dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass alle Vorschldge — auch solche, die den
AuBlenbereich betreffen — auf das Parkraummanagement wahrend der verkehrs- bzw. nach-
fragestarken Tagesstunden, also auf den Zeitraum zwischen 8 und 18 Uhr des durch-
schnittlichen ,,Normalwerktages* zielen. Fur die Abend- und Nachtstunden ebenso wie fur die
Wochenenden — (iber die im Ubrigen nur unzureichende Daten vorliegen — kénnen selbstverstéand-
lich andere Regelungen getroffen werden; (z.B. Freigabe des Dom- und Leonrodplatzes fur den
ruhenden Verkehr, Aufhebung jeder Parkzeitbeschréankung und ggf. noch bestehender Geblihren-
pflicht). Sonderregelungen gibt es im Bedarfsfall selbstversténdlich — wie bisher — auch fir Mobi-
litatsbehinderte und Anwohner und Arzte. Spezielle Eltern-Kind-Stellplitze sowie Stellplitze fiir
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Senioren oder Frauen sind in der aktuellen StraRenverkehrsordnung (StVO) nicht vorgesehen
und deshalb bislang nur aulRerhalb des 6ffentlichen StralRenraumes (z.B. in Parkgaragen) mdglich.
So heildt es in §42, Abs. 4 ,Parken® woértlich: ,Durch ein Zusatzschild (zu Zeichen 314) kann die
Parkerlaubnis beschrénkt sein, insbesondere nach der Dauer, nach Fahrzeugart, zugunsten der
mit besonderem Parkausweis versehenen Anwohner, Schwerbehinderten mit aulBergewdhnlicher
Gehbehinderung und Blinden* und in §46 StVO, Abs. 1: ,Die StraBenverkehrsbehdrden kénnen in
bestimmten Einzelfédllen oder allgemein fiir bestimmte Antragsteller Ausnahmen genehmigen ...%
zu diesen Ausnahmen z&hlen beispielsweise Parkerleichterungen fiir Arzte; (VWV-StVO, § 46).

2. ,Semmeltaste”, Bonussystem und andere Vergiinstigungen

2 ,,Semmeltaste” (gebiihrenfreies Kurzzeitparken) im Stadtzentrum?

Die haufig gedulRerte Wunsch, die Parkuhren im Stadtzentrum mit einer sog. “Semmeltaste”
nachzuriisten, zielt darauf ab, den motorisierten Verkehrsteilnehmern — beispielsweise fir den
»Sschnellen Sprung in die Apotheke oder zum Béacker” — in den ersten 15 oder 30 Minuten auf
einem gebuhrenpflichtigen Parkplatz im Stadtzentrum kostenfreies Parken zu ermdglichen. Der
entsprechend gekennzeichnete Parkschein muss — wie jeder andere Parkschein auch — hinter der
Windschutzscheibe abgelegt werden. Wer (unerwartet) langer parkt und z.B. die maximal zu-
lassige Parkdauer ausnutzt, muss einen Verldngerungsschein ziehen und die volle Geblhr be-
zahlen. Dieser nachvollziehbare Wunsch vieler Birger und vor allem des Einzelhandels verbindet
sich mit der Erwartung einer hdoheren Attraktivitat des Stadtzentrums fiir die Kunden des Einzel-
handels. Dem gegeniber stehen berechtigte fachliche Zweifel an der erhofften Reduzierung des
Parksuchverkehrs und an einem schnellerem Wechsel der abgestellten Autos (d.h. héherem
.Fahrzeug-Umschlag®). Zu erwarten sind auflerdem geringere Einnahmen aus den Parkgebihren
und ein entsprechend héheres Defizit bei der Parkraumiberwachung. Trotz unverhaltnismaRig
hohem Kontrollaufwand, ist der Anteil der Autofahrer, die die Regelung missbrauchen, vergleichs-
weise hoch.

Die rechtlichen Voraussetzungen fir eine flexible Erhebung von Parkgebihren (,Brétchentaste®)
schuf der Gesetzgeber durch Anderung der § 6a, Abs. 6 des StraRenverkehrsgesetzes (StVG)
zum 1.1.2004. Dieser Gesetzentwurf ,verfolgt das Ziel, die Parkgebiihrenerhebung kiinftig voll-
stédndig der freien Disposition der Gemeinde zu (berlassen und soll damit ein kostenfreies Kurz-
zeit-Parken im Regelungsbereich eines Parkscheinautomaten erméglichen®. Die Einwande lieferte
die Bundesregierung (in der Anlage 2 zum Entwurf dieses Gesetzes, Drucksache 15/1496) gleich
mit:

LSUnter verkehrs- wie umweltpolitischen Gesichtspunkten ist aber zu bedenken, dass sich die Mdg-
lichkeit, Kurzparkern kiinftig eine geblhrenfreie Inanspruchnahme des Parkraumes einzurdumen,
nicht vollstdndig mit dem Ziel der geltenden Regelung, die Verkehrssituation in den Innenstédten
zu verbessern, in Einklang bringen ldsst. Der Gesetzgeber hat die geltende Regelung 1980 wie
folgt begriindet: 'Es ist in Anbetracht der Verkehrssituation in den Innenstéddten nicht l&dnger zu
vertreten, dem Individualverkehr unentgeltlich o6ffentliche Verkehrsflichen zu Parkzwecken zur
Verfiigung zu stellen und damit einen zusétzlichen Anreiz zu schaffen, mit dem eigenen Fahrzeug
die Stadtzentren aufzusuchen. Denn die Einrdumung von Parkmdéglichkeiten stellt insbesondere in
den Kernbereichen der Stédte eine besondere Leistung dar, die lber die (blichen Leistungen
eines Gemeinwesens fiir seine Benutzer hinausgeht. Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass die Auf-
rechterhaltung des Fahrzeugverkehrs eine Vielzahl von baulichen und verkehrstechnischen Mal3-
nahmen erfordert, die so erhebliche Aufwendungen mit sich bringen, dass diese auch durch die
zweckgebundenen Einnahmen aus den Kraftverkehrsabgaben nicht zu decken sind. Es ist daher
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sachgerecht, dass diejenigen Verkehrsteilnehmer, die die besondere Leistung in Anspruch neh-
men, auch angemessen zu diesen Kosten herangezogen werden.’ Dies dlirfte bis heute fortgelten.
Hinzu kommt, dass z. B. eine in KéIn durchgefiihrte Begleituntersuchung zur Akzeptanz und Wirk-
samkeit des kostenlosen Parkens ergeben hat, dass die sog. Brétchentaste zwar bei den Wirt-
schaftsunternehmen als positiv belebend eingeschétzt wird, bei den Parkenden selbst allerdings
nur auf wenig Akzeptanz sté3t und sich negativ auf die Bereitschaft zur L6sung des Park-
scheins insgesamt, verbunden mit erheblichen Einnahmeausféllen, auswirkt; (Herv. d.
Verf.) Doch diese mit der Neuregelung mdglicherweise verbundenen Effekte kénnen durch eine
der jeweiligen Situation angepasste flexible Ausfiihrung des neues Rechts vermieden werden,
wobei auch darauf hinzuweisen ist, dass die Gemeinden davon Gebrauch machen kénnen, es
aber nicht missen. Auch eine gegebenenfalls erforderlich werdende Verstdrkung der Parkraum-
liberwachung liegt in der kommunalen Zusténdigkeit. Es liegt zudem in der Verantwortung der
Gemeinden, den erdffneten Spielraum mit Bedacht zu nutzen, damit die Gefahr eines zusétzlichen
Anreizes, mit dem eigenen Pkw die heute schon Uberfiillten Innenstéddte aufzusuchen, soweit wie
méglich gebannt wird und sich die Anderung der Vorschrift nicht zu Lasten des Offentlichen
Personennahverkehrs oder des Radverkehrs auswirkt.

Aus der Sicht des beauftragten Verkehrsplaners ware kostenfreies Kurzzeitparken zunéachst
ein Anreiz (fur Verkehrsteilnehmer mit Wahlfreiheit zwischen einem Kraftfahrzeug und den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes), das Stadtzentrum mit dem Auto anzusteuern, anstatt zu Ful®
zu gehen oder das Fahrrad oder den Stadtbus zu wahlen. Im Konkurrenzverhaltnis zwischen Indi-
vidualverkehr (IV) und 6ffentlichem Verkehr (OV) ware dies als Férderung des Kfz-Verkehrs —
oder umgekehrt — als Schwachung des Stadtbusses zu werten, die zu einer noch geringeren
Auslastung des Stadtbusses flihrt, infolge geringerer Einnahmen die Betriebskosten fir die
Steuerzahler (und Nutzer) weiter erhdht oder — bei einer kostenddmpfenden Reduzierung des
Fahrtenangebotes — die Erreichbarkeit des Stadtzentrums fur die Fahrgaste verschlechtert. Zur
Wiederherstellung der ,,Chancengleichheit“ zwischen den Verkehrsmitteln miisste eine
solche MaBnahme iiber einen gleichwertigen Fahrpreiserlass etwa auf der letzten Teil-
strecke ins Stadtzentrum kompensiert werden; dies ist jedoch weder realisierbar noch
sinnvoll, weil gebiihrenfreies Kurzzeitparken in jedem Fall zusatzlichen Kfz-Verkehr nach
sich ziehen wiirde. Die unvermeidliche Folge wéaren hdhere Larm- und Schadstoffbelastungen,
eine starkere Trennwirkung des flieBenden Kfz-Verkehrs und héhere Sicherheitsrisiken flr nicht-
motoriserte Verkehrsteilnehmer im Strallenraum; gebulhrenfreies Kurzzeitparken wirde die An-
ziehungskraft (= Attraktivitdt) des Stadtzentrums fiir Autofahrer zweifellos erhéhen und den mit-
telstdndigen Handel mdglicherweise kurzfristig starken; mit weiter abnehmender Aufenthalts-
qualitat im Stadtzentrum wirde sich jedoch dessen Attraktivitdt fiir alle anderen Betroffenen
insgesamt vermindern und den mittelstdndischen Handel, die Gastronomie auf l&ngere Sicht eher
schwachen. Die Ausstattung der Parkscheinautomaten mit einer Semmeltaste, die mit einem Auf-
wand von ca. 5.000 Euro pro Gerat veranschlagt wird, ist somit eine MaRnahme, die das in > Ab-
schnitt B2 eingefihrte Leitziel ,h6chstmdgliche Erreichbarkeit des Stadtzentrums fur alle Ver-
kehrsteilnehmer* teilweise und die beiden anderen Leitziele ,h6chstmdgliche Aufenthaltsqualitat*
und ,geringstmoégliche Kosten fir die Steuerzahler” komplett konterkariert (vgl. dazu nochmals
- Folie 41); sie wird deshalb nicht empfohlen.

- Gebiihrenerstattung durch Einzelhandel (Bonussystem) ?

Die im Rahmen des Blrgerabends (im Januar 2011) an die Planer herangetragene Frage nach
den Auswirkungen eines Bonussystems, bei dem die Parkgeblhren — in Abhdngigkeit vom Um-
satz — ganz oder teilweise durch den Einzelhandel erstattet werden, ist grundséatzlich mit &hnlichen
Argumenten zu beantworten, wie die Forderung nach einer ,Semmeltaste: Eine einseitige Be-
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vorzugung des motorisierten Kfz-Verkehrs mit allen unerwiinschten Folgewirkungen wéare nur
dadurch zu vermeiden, dass auch die Fahrtkosten fiir den Stadtbus in vergleichbarem Um-
fang vergiitet werden. Ist dies nicht moglich, ist von der Einfiihrung eines Bonussystems
abzuraten.

- gebihrenfreies Parken in der Tiefgarage ?

Auch der Vorschlag, in der Tiefgarage PedettistraBe (stundenweise oder ganztagig?) gebiihren-
freies Parken zu ermdglichen, wére selbst dann eine einseitige Vergiinstigung fiir die motori-
sierten Verkehrsteilnehmer, wenn er in erster Linie mit einer besseren Auslastung dieser mit
erheblichem Kostenaufwand (und entsprechenden Férdermitteln) errichteten Anlage begriindet
wirde. Aus fachlicher Sicht flihrt jedes kostenfreie Stellplatzangebot im Stadtzentrum zu einer
geringeren Attraktivitat des gebiihrenfreien Angebotes im AuBenbereich (,weille Zone 2%);
darUber hinaus wére es eine (systemfremde) Sonderregelung in dem in Abschnitt E1 skizzierten
Strukturkonzept zur Parkraumbewirtschaftung (,Funf-Zonen-Modell) und hétte zur Folge, dass
vorrangig ein Parkplatz in der Tiefgarage aufgesucht wird, statt unmittelbar die gebuhrenfreie
weilde Zone 2 am Rand des Stadtzentrums anzusteuern.

- Arbeitgeber-Zuschuss zum Parken in der Tiefgarage ?

Dieser Vorschlag zielt ausschliel3lich auf die Beschiftigten im Stadtzentrum (im Einzelhandel, in
der Gastronomie, in Dienstleistungs- und Gewerbebetrieben), die — sofern sie mit dem Kraftfahr-
zeug zur Arbeit fahren — i.d.R. einen Stellplatz fir einen langeren Zeitraum (4 bis 8 Stunden) be-
anspruchen; ein Arbeitgeber-Zuschuss zu den dafiir anfallenden Parkgebihren wiirde somit das
Langzeit- bzw. Dauerparken férdern und stiinde im Widerspruch zum vorgeschlagenen Struk-
turkonzept zur Parkraumbewirtschaftung, das die Langzeit und Dauerparker konsequent aus dem
Stadtzentrum heraus auf die kostenfreien Stellplatze im Aul3enbereich oder — besser noch — auf
die Verkehrsmittel des Umweltverbundes — verlagern will. Dementsprechend sollten im &6ffent-
lichen StralRenraum (und auch in der Tiefgarage) kinftig keine Stellplatze fiir Langzeit- oder
Dauerparker im Stadtzentrum angeboten werden. Der vorgeschlagene Arbeitgeber-Zuschuss zu
den féalligen Parkgebihren wéare damit hinfallig.
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F.

ZUSAMMENFASSUNG
UND
VORSCHLAG ZUM WEITEREN VORGEHEN

(in Bearbeitung)

1. Diskussion der vorliegenden Ergebnisse und Empfehlungen in den Fraktionen und im Stadtrat
2. Grundsatzbeschluss im Stadtrat zur vorgeschlagenen Strategie (Varianten?)
3. denkbare Projekte und ggf. Auftragsvergabe (Vorschlage)

3.1 Domplatz fur Kfz sperren bzw. FulRgangerbereich erweitern. Auswirkungen auf das
Parkverhalten untersuchen

3.2 Parkleitsystem (mit Beschilderungsplan) entwickeln

3.3 Konzept fur Ful3- und Radwege mit entsprechendem Stadtplan (Umweltverbundplan) ent-
wickeln
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verkehrlicher Fachbeitrag
zum stadtebaulichen Entwicklungskonzept ,,Eichstatt 2020“

VERKEHRSUNTERSUCHUNG
UND ENTWICKLUNG EINES VORKONZEPTES
ZUR (NEU-)ORDNUNG DES RUHENDEN VERKEHRS
IM ZENTRUM DER GROSSEN KREISSTADT EICHSTATT
SOWIE IM BEREICH DER SPITALSTADT

Auftrag der Stadt Eichstatt vom 25.05.20009,
erweitert mit Schreiben vom 20.12.2010

Kurzbericht
April 2011



Arbeitsmethodik/Gliederung

1.

Analyse:
Auswertung des Stadtbus-Fahrplans,
Erhebungen im flieBenden und ruhenden Verkehr

2.

Bewertung der Situation im Stadtzentrum
im Hinblick auf das Stellplatzangebot,
die Erreichbarkeit fur die Verkehrsteilnehmer und
die Aufenthaltsqualitat im Stadtzentrum

3.

Konzeptentwurf und Konzeptbewertung



1.

Verkehrserhebungen




1.1 Erhebungen im flieldenden Verkehr

,Knotenstromzahlungen*
am Donnerstag, 25. Juni 2009
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Ergebnisse der Knotenstromzahlung (1)

StraBennetzbelastung
. in der vormittaglichen Spitzenstunde
zwischen 07:15 und 08:15 Uhr

Verkehrsmengen Morgendliche Spitzenstunde
07:15 Uhr - 08:15 Uhr in KFZ/h

Erhebungen: Do., 25.06.2009
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Ergebnisse der Knotenstromzahlung (2)

StraBennetzbelastung
in der nachmittaglichen Spitzenstunde
«. . zwischen 16:30 und 17:30 Uhr
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Ergebnisse der Knotenstromzahlung (3.1)

aBBennetzbelastung
im 24-Stunden-Tagesverkehr
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Ergebnisse der Knotenstromzahlung (3.2)

traBennetzbelastung
im 24- den-Tagesverkehr
im AuBenbereich
(hochgerechne
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1.2 Erhebungen im ruhenden Verkehr

,Parkraumerhebung*
am Donnerstag, 25. Juni 2009
sowie
am Samstag, 20. Juni 2009
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Stellplatzangebot (1)

Stellplatzangebot im

Untersuchungsgebiet
1389 Stellplatze = 100%

Stellplatze
auferhalb des
Stadtzentrums

847 = 61%

Stellplatze im
Stadtzentrum

542 = 39%



Erhebungskonzept — Parkraumerhebung im Aul3enbereich
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”/# /: G / o WAR

j OstenstraBe A
22 Stellpl. = Ml 3

Stadt Eichstatt

Parkraumerhebung im
Altstadtbereich
Lage der Bereiche

Erhebungen:
Sa., 20.06.2009
Do., 25.06.2009

offentlich zugéngliche
Parkbereiche

Anwohnerparken
mit Berechtigung

A

Stand: Juli 2009 N
RatioPlan INGEVOST
Dr.-Ing. C. Pingel Dipl.-Ing.Chr. Fahnberg




Stellplatzangebot (2)

Stellplatzangebot im Stadtzentrum
542 Stellplatze = 100%

nicht-6ffentliche
Sonderstellplatze

91 =17%
offentl. Stellplatze
ohne
max. Parkdauer Zeitbeschrankung
2 Stunden 165 = 30%
226 = 42% (TG Pedettistr.)

max. Parkdauer
3 Stunden

60 = 11%
(K.-Preysing-Pl.)



Stellplatzangebot

offentliches Stellplatzangebot
im Stadtzentrum
(ohne 24 Sonderparkplatze)
451 = 100%

Am Zwinger Pedettistralle

Pfahlstrale g = 20 3=19%

o 26 = 6% _
Gabrielistr./Marktpl. Tiefgarage
26 =6% Pedettistralle
LuitpoldstralRe 165 = 36%

28 =6%

Residenzplatz
34 = 8%

Domplatz
49 =11%

Leonrodplatz Kard.-Preysing-PI.
60 =13% 52 =12%



Erhebungskonzept — Parkraumerhebung im Stadtzentrum

Rz . S R

\

Innere Westenstr
16 SteIIpI

/////

PfahlstrafSe
26 SteIIpI f\

Re3|denzplatz
36 SteIIpI y

\ ’v/\)\

Domplatz
55 SteIIpI

2\

AP

C/

Stadtzentrum

4

N\

=7

-

TG PedettlstraBe
172 Stellplatze

@

a\}\

f Am Zwmger
8 Stelipl

N

edettistralle
4 Stellplatze

=

g/

£

/i Gabrlellstrafse
26 Stellplatze

Lwtpoldstral&e
32 Stellplatze

Insgesamt
475 Stellplatze
im Stadtzentrum

einschlieBlich
Sonderparkplatze

(ohne Posthof)

Stadt Eichstatt

Parkraumerhebung im
Altstadtbereich
Lage der Bereiche

Erhebungen

Sa., 20.06.2009
Do., 25.06.2009

offentlich zugéngliche

9 Kard -Preysing- Str
56 Stellplatze

Parkbereiche

Anwohnerparken
mit Berechtigung




Stellplatzpotenzial (,Parkgelegenheiten®)

zuléssige Anzahl tats. Anzahl Stellplatz-
Hochst- Anlage/Flache Stellplatze davon Anteil | Park- Belegungen potenzial
parkdauer allg. [Sonder-P| Summe| maRg. dauer |8 - 18 Uhr|18 - 8 Uhr| insges.| "P-Gelegenh."
[Stunden] | [Nr]| [Bezeichnung] [--] [-] ][] [%] | abs. | [Std] [--] [-] [-] [~-]
1 Pedettistrae 3 1 4 ohne
2 Am Zwinger 8 0 8 Pakzeit-
3| Phanistate | 26| 0o | 2 iber- | 267|190 2 ° 1 0 996
1 9 4 | Gabrielistr./Marktpl.| 26 0 26 934 schreitung
5 Luitpoldstrale 28 4 32 . ,
6 | Residenzplatz | 34 | 2 36 m't.'.jbakze't' oml 78 | 4 ; 1 . 310
7 Domplatz 49 6 55 scll:re?t:ng ’
8 Leonrodplatz 60 0 60
, ohne PZU | 0,67 35 3 3 1 4 139
2 3 9 | Kard.-Preysing-Pl. | 52 4 56 52 itPZ0 10.33] 17 5 5 : 3 >
3 unbe- 10 Tiefgarage 165 7 172 | 165 165 1 1 165
schrankt | 1-10 Sonder-P 24 24 24 24 1 1 24
451 24 475 | 475 475 3,4 1.628
Annahme:
PZU = 100%
d.h.
PD = 2*HPD




Stellplatz-Auslastung im Stadtzentrum

Tiefgarage PedettistraRe
172 (165) Stellplatze

400
380 -

g — Kapazitét —

2 || 172 Stellplatze =100% |
2, 4 T T ——
. o

L 240  fm————— / = -
c
E 220 i i i ettt /_w.... il = e

/ | mittlere Auslastung ||  freie Kapazitat:
73=42%  ||i.M. 99 Stellpl. = 58%
[

i 18 W ]
¥ 41680 4~ T . — - — S—— ———t]lnE (o)
140 +—Max. 59% . . . —— S— s st
100 — - - e fm -

80 A : e i bl — W — A
60 ‘ ' -
40
20

= >4 Std. == 2 Std. - 4 Std. E===1 Std. - 2 Std. =)< 1 Sid. s———Kapa




Stellplatz-Auslastung im Stadtzentrum (2)

P Leonrodplatz

max. 122% .
60 (60) Stellplatze
" Kapazitat: | mittlere Auslastung
70 1 r 6/0 Stellplatze = 100% 44 = 73%
65
60 V—
min. 55%
_c':;
= 40 )
g’ 35 1
. gge o

freie Kapazitat:
i.M. 16 Stellpl. = 27%

Uberschreitung
der zul. Parkdauer von 2 Std.
I.M. auf 30 Stellplatzen

E=m2 Std. -4 Std. C=31S5td.-2Std.  C—3<1Std.  se==kapa




Stellplatz-Auslastung im Stadtzentrum (3)

P Kardinal-Preysing-Platz [ ax 125%
56 (52) Stellplatze \ /

Kapazitat: - mittlere Auslastung

56 Stellplétze = 100% || 44=79% _ || ..
- T~ |\ : :

n
s — | =

/ 7 -

%;

KFZ/30-Min
w
L4

A\ -

15 | freie Kapazitat:
| M. 12 Stellpl. = 21%

Uberschreitung
der Parkdauer von 2 Std.
I.M. auf 24 Stellplatzen

} w— >4 St E=m2 Std. -4 Std. | C-O1Std.-2S5td.  C—O<1Std,  sssswkapa




Stellplatz-Auslastung im Stadtzentrum

1

mittlere Auslastung
44 = 73%

P Domplatz
- 95 (49) Stellplatze
D L22 Kapazitat:
e __ 55 Stellplatze = 100%
60 S AT~
: = e
min. 85% | L7

| -4 St

I.M. auf 20 Stellplatzen

freie Kapazitat:
.M. 11 Stellpl. = 20%

===25td. -45id. 1 5td. - 2 Std.,

<1 Std. s kapa




Stellplatz-Auslastung im Stadtzentrum (5)

P Residenzplatz

mittlere Auslastung 36 (34) Stellplatze
34 = 94%

— — K itat:
*TN ?\ apaziia p—

36 Stellplatze = 100% |

6e N \
60 | o R

\ max. 119% :
" TSN S——— _ 0
50 __,Mu~-\ — \ // |—r\n|n 75 A)

KF4/30-Min.
Lo
N

Uberschreitung

freie Kapazitat:
i.M. 2 Stellpl. = 0,6%

der zul. Parkdauer von 2 Std.
i.M. auf 17 Stellplatzen

[ m— >4 Std. = 2 Std. - 4 Std. 31 Std. - 2 Std. /<1 Std. s kapa




Stellplatz-Auslastung im Stadtzentrum
Angebot = Kapazitat:
475 Stellplatze = 100%

P Stadtzentrum - Donn

i

I.M. 224 Stellplatze
(davon 69 in TG)

=)< 4 Bid.

max. 97% N _
(10 Flachen = 475 Stellplatz
500 \/
min. 64% |**° freie Kapazitat:
400 - — .M. 98 Stellpl. = 21%
300 N §
=
Q 250
. . L.......
X 200
- ALl .
| mittlere Auslastung
- 377 = 79%
>4 Stunden >2 Stunden
.

I.M. 156 Stellplatze
(davon 59 in TG) P

) Q Std. - 4 Std.

_kapa

31 Std. - 2 Std.

>4 Std.




Stellplatz-Auslastung im Aul3enbereich (1)

P Baywa am Bahnhof - DO| Angebot = Kapazitat:

225(ney + 1253519 = 350 Stellpla 350 Stellulstze = 100%

max. 109% mittlere Gehzeit zum Domplatz:/ freie Kapazitat
e .M. 58 Stellpl. = 16%

L B I IaE s e .

2 ' —Imin. 39%

N 180 _____,_____7
X 160

s | davon >4 Stunden mittlere Auslastung
o 1i.M. 235 Stellplatze | davon >2 Stunden 292 = 83%
~ I.M. 269 Stellplatze

¥

Iy P I\ > Iy [ > > P Iy P
& & A NS NG el NS NG o R & W

| wmm>4Std.  EEm2Sd.-4Std. CD1Std.-25td. <15t em==kapa




Stellplatz-Auslastung im Aul3enbereich (2)

P Freiwasserstraf3e - Donnerstag
162 Stellplatze (ohne Zeitbeschrankung)
_mittlere Gehzeit zum Domplatz: 8,5 Minuten

Lty e |

%0 1 Angebot = Kapazitat: == freie Kapazitat:

300 s i

280 1 mMaX. 89%— j/

340 i
.M. 47 Stellpl. = 29%

260 e S
. 240 1. \ \mm_ﬂ
£ 50 | | Mittlere Auslastung |

o 200 +— 115 = 71%

o)
E 180 1) A eem— \ i
¥ 160 +

davon >4 Stunden davon >2 Stunden
.M. 104 Stellplatze .M. 112 Stellplatze




Stellplatz-Auslastung im Auldenbereich (3)

P Waisenhaus - Donnerstag
130 Stellplatze (max. 10 Stunden)
Lmittlere Gehzeit zum Domplatz: 7,7 Minuten

380

323 | Angebot=Kapazitat: | | freie Kapazitat:

20 || 130 Stellplatze = 100% | |i.M. 29 Stellpl. = 22%

o/ +—— A e =
ool I max. 105% \ \ ~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ \ -
£ 3 || mittlere Auslastung ~ \
2 200 11 101 =78%
min. 28% |1e0 |

140
120 4—

S & N & & & 1 e & & 0§

& & R G
davon >4 Stunden davon >2 Stunden
.M. 58 Stellplatze |2%*%% 1 i.M. 83 Stellplatze |~




Stellplatz-Auslastung im Untersuchungsgebiet

b X

o N %

uig

A

Stadt Eichstatt

Parkraumerhebung im
Altstadtbereich
Auswertung

Do., 25.06.2009

Sehr starker Parkdruck
100% < mittl. Auslastung

Starker Parkdruck
75% < mittl. Auslastung <= 100%

MaRiger Parkdruck
50% < mittl. Auslastung <= 75%

Geringer Parkdruck
1% < mittl. Auslastung <= 50%

A

Stand: Juli 2009 N

RatioPlan INGEVOST,|

Dr.-Ing. C. Pingel Dipl.-Ing. Chr. Fahnberg




Stellplatz-Auslastung im Untersuchungsgebiet — Samstag (2)

Stadt Eichstatt

Parkraumerhebung im
Altstadtbereich
Auswertung

Sa., 20.06.2009

Sehr starker Parkdruck
100% < mittl. Auslastung

{ . . Starker Parkdruck
/ 75% < mittl. Auslastung <= 100%

MaRiger Parkdruck
50% < mittl. Auslastung <= 75%

. Geringer Parkdruck
1% < mittl. Auslastung <= 50%

A

Stand: Juli 2009 N

RatioPlan INGEVOST
Dr.-Ing. C. Pingel Dipl.Ang. Chr.F g




Stellplatz-Auslastung im Stadtzentrum am Samstag (1)

Angebot = Kapazitat:
max. 78% P Stadtzentrum - Sani 515 steippitze = 100%
(10 Flachen = 515 Stellplatz
850 T ) \/
min. 41% ' |

mittlere Auslastung
304 = 59%

davon >4 Stunden davon >2 Stunden

.M. 119 Stellplatze | i.M. 172 Stellplatze
(davon 13in TG) (davon 22 in TG) K & &

[ wem >4 Std.  EEE2Std. -4 Std. | C—I1Std.-2Std. [<1Std,  ss=kapa




2.

Bewertung der Situation




Bewertungskriterien

Bewertung der aktuellen Situation ...

4/\

... aus der Sicht der
Verkehrsteilnehmer,

... aus der Sicht
sonstiger Betroffener,

motorisierte Fahrgaste FuBganger, Besucher, StraBBen-
Verkehrsteiln.| | im OPNV Radfahrer Kunden anwohner

T~ — ——\_—

maBg. Bewertungskriterium:
~Erreichbarkeit
des Stadtzentrums™

maBg. Bewertungskriterium:
,Aufenthaltsqualitat
im Stadtzentrum™

|

Indikator:
Geh- bzw. Fahrzeit (= Reisezeit)

|

Indikator:
verkehrsbedingte Larmbelastun

!




Erreichbarkeit des Domplatzes

fur FuBganger:

0 min

aus dem Stadtzentrum:

Note 1,3

aus Stadtteilen auBerhalb
der Kernstadt:
Mittelnote 5,0

11 min

aus dem

fur Radfahrer:

0 min

Stadtz :
Note 1,

i

aus Stadtteilen aquerhaIb

\

43 min 70 min

der Kernstadt:
Mittelnote 3,0

11 min

aus den Stadtteilen der Kérnstadt:
Mittelnote 2,4

aus Stadtteilen auBerhalb

g I

43 min 70 min

t:

r Kernstadt:
elnote 2,8

fur Stadtbus-

......

Fahrg j¢aus den Stadtteilen der Kernstadt:L_

I ,i/

der Kernstadt:

o
aus Stadtteilen auBerhalb .

Mittelnote 2,3

70 min

fur Autofahrer:

0 min

—

im Durchschnitt:
Note 2,1




Erreichbarkeit des Stadtzentrums

19 Stadtteile bewertet
z.B.

(1) Buchtal: N
L-Entf. Domplatz: 0,8 k

(17) Wasserzell:

Stadtzentrum Eichstatt
300 -m- Radlus)

ebdorfer Straie” |

[3. .nérdliche Westenstrabe" |

Buchenhill:
LL-Entf. Domplatz: 5,0 km

nicht im Bild:
neben Buchenhill

g |
......
......

' = ..:.|12.Lmt|]:§ren|._::r
| AN i Errelchbarkelt fur Y. 1
Erreichbarkeit 4 A Fahrg;Ste im OPNfV fenbg. St | N 4/
usammenfassung:
fu rfilll 89 anger Erreichbarkeit des Stadtzentrums

Errelchba rkeit

fur Radfahrer
ONE)

aus allen Eichstatter Stadtteilen,
- ) Mittelwert iiber alle Verkehrsmittel




Ermittlung verkehrsbedingter La&rmimmissionen (1)

Berechnung gemaf den Empfehlungen
far Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Stralden

(EWS 1997)

In Anlehnung an die aktuelle Larmschutzverordnung
(LSchVO / BImSchVO)

T . | maligebende
die Richtlinien far Verke%rsstérke itz an Stralen
[Kfz/Std.] Schwerverkehrs-

anteil

dabei en, bt sich der L]
Larm-Mittelungspegel flr de h Tagzeitraum (6 7/5 Uhr) z
<37.3 + 10 x Ig(Q x (1 + 0,082) x
in [dB(A)]




Ermittlung verkehrsbedingter Larmimmissionen (2)

Unter Beriucksichtigung weiterer
Korrektur- und Einflussfaktoren ...

zulassige Verkehrsgeschwindigkeit (Pkw und Lkw),
Steigung / Gefalle (hier nicht bertcksichtigt !)
Beschaffenheit der Stralenoberflache (vernachlassigt;
bei Pflaster: +3 bis +6 dB(A) bei v, = 50 km/h)
Abstand des Immissionsortes von der Straldenachse,
erste Reflexion an einer geschlossenen Hausfassade,
Mehrfachreflexionen

\ 2 2 4

v v

... ergibt sich der
maRgebende (Larm-)Gesamtpegel L, in [dB(A)].



Bewertung verkehrsbedingter Larmimmissionen bei Tag (1)

75 dB(A)

: Larm
fur Herz E‘:ﬁ‘é&n aber ?D“ﬂd;{uﬁ
Erkrankungen tagsliber
65 dB(A) ,

Larmsanierung
wiohibefinden — uber 650 dB(A) naches
E’u'm":n""m‘?_ﬂ : i Larmvorsorge

Laimvuisorge
Schlafstlrungen tber 49 dH{N nachts
45 dB(A) e
! 35 dB(A)
| Hche Larmpegel - Dsese Grenzwerte
machen krank o ot i

Zehnmal mehr Autos machen 10 Dezibel mehr Lérm. Ab-
héngig vom Tempo, der Zahl der Laster, dem StraBenbe-
lag und der Bebauung kann der Pegel auch deutlich
hoher sein als angegeben.")

'y angegeben ist der Mittelungspegel aut freiem Feld im Abstand von etwa 25
hetern be Asphaltbelag, lempo S0 und emem Lkw-Antel! von 5 Prozent.



Bewertung verkehrsbedingter Larmimmissionen bei Tag (2)




Bewertung des mal3gebenden (Larm-)Gesamtpegels

Notenwert ,,Lérm“ = 2 0,1 x (maBg. Gesamtpegel — Zielpegel)

dabei ergibt sich

Zielpegel

Notenwert 1,0 fir maldg. Gesamtpegel = 4%3%)]
und
Notenwert 3,7 fir maldg. Gesamtpegel = 64 [dB(A)]

zul. Larmgrenzwert
far
Kern- und Mischgebiete




Aufenthaltsqualitat im Stadtzentrum

MalRstab

Abtei
b " St. Walbur
- - Belastung

SN der Anwohner, Besucher, Kunden u.a.

rsbedingte Larmemissionen

v ~(sehr) gering™, d.h.
W& 45 bis 57 dB(A)
Noten 1,0 bis 2,25

,mittelmasBig", d.h.
57 bis 64 dB(A)
Noten 2,25 bis 3,75

JKritisch", d.h.
X >64 dB(A)
> Note 3,75

“ P
A\ R © AR 2 y




3.

Konzeptentwurf
und
Konzeptbewertung




Leitziele der stadtischen Verkehrsplanung (Vorschlag)

Leitidee / Generalziel:
Verbesserung der Lebensqualitat im Stadtzentrum

durch nachhaltige (Weiter-)Entwicklung des stadtischen Verkehrssystems

Leitziel 1: Leitziel 2:
,+hochstmogliche Erreichbarkeit bei| ,,hochstmoglicher Aufenthaltsqualitat
fur alle Verkehrsteilnehmer" fur Einwohner, Besucher u. Kunden"

~geringstmogliche(n) Kosten
fur die Steuerzahler"
(Leitziel 3)

!

Leitlinien
fur die stadtische Verkehrsplanung
(siehe nachste Folie)




Leitlinien, Instrumente und Malinahmebeispiele

ZIELSYSTEM

)

LEITLINIEN
FUR DIE STADTISCHE VERKEHRSPLANUNG

INSTRUMENTE DER STADTISCHEN VERKEHRSPLANUNG

(mit MaBnahmebeispielen)




Leitlinien, Instrumente und MalRnahmebeispiele (0)

ZIELSYSTEM
)
: Leitlinie 1
l—é.,.nun.nét.i.qsn..ls.f.z:.\.(.e.!.r.k.eh.r. verme-den_l
d.h. d.h.
Binnenverkehr zu FuB, per Rad u. Stadtbus![—>|quartierfremden Verk. auf die RandstraBen!
Quell-/Zielverkehr auf Regionalbus u. Bahn! quartierbezogenen Verkehr beruhigen!
Instrument 1: Instrument 2: Instrument 3:
Ausbau Eindéammung des Kfz-Verkehrs Rlick- bzw. Umbau
des FuB-/Radwegenetzes durch von StraBBen und Platze
sowie lenkende und/oder restriktive (bauliche MaBnahmen
ggf. Starkung des OPNV verkehrsrechtliche MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung)
(hier z.B. Parkraumbewirtschaftung Z!
(hier z.B. 5 Instrument 4: 5 (hier z.B.
neuer FuBganger-Steg | i Aus-/Neubau Umgestaltung
uber die Altmahl) : von Anlagen des Kfz-Verkehrs : des Domplatzes)




Auswirkungen der ersten Konzeptphase

Sonder- || mittlere Anzahl Auslastung:
Stellplatze || Belegungen 809%

Angebot heute: -
(0. Uberwachung): 451 + 24 =475 x % .628 PG = 100%

mit Uberwachung
der Parkdauer (PD): 451 + 24 = 475 x 3,8 = 1.801 PG = 111% (+11%)

Reduzierung der l
zul. PD am Dompl.: 451 + 24 =475 x 4,3 =2.046 PG = 126% (+26%)

von 2 auf 1 Std.
Stellpl.-Reduzierg.

am Dom| ~tz: 427 + 28 =455 x 3,9=1.786 PG =110% (+10%)
von 55 auf 35

weitergehende l l 1

Stellpl.-Reduzierg.

am J \mplatz: 402 +28=430x3,5=1.511 PG = 93% (- 7%)

von 35 auf 10




Auswirkungen der zweiten Konzeptphase

Sonder- mittlere Anzahl Auslastung:

Stellplatze Belegungen 80% !!!
Angebot heute: P Ng 2 2

(0. Uberwachung): 451 + 24 =475x 3,4 =1.628 PG = 100%
Stellplatzreserve:

mit Uberwachung 209 111

der Parkdauer (PD): 451 + 24 =475 x 3,8 = 1.801 = o (+11%

,autofreier” l

Dom~latz: 402+ 28 =430x3,5=1511 PG = 93% (- 7%)
10 Sonder-Stpl.

teilw. Reduzierg. l

~derz2l. PDin TG: 402 +28 =430 x 4,2 = 1.811 PG = 111% (+11%)

max. 4 Std. auf 100 Stpl. l l l l
,autofreier*

Wplatz: 342 + 38 = 380 x 3,8 =1.461 PG = 90% (-10%)

von 65 auf 10 | Stpl.Verlust insges PG-Verlust insges.:

Stellpl.Reserve:
Sonder-Stpl. 95 Stellpl. (20%] 167 PG (10%)

10% !




Auswirkungen ausgewahlter Mal3hahmevorschlage

Stellplatzpotenzial 2009 und Effekte ausgewahlter MaBnahfmen

. — 475 Stellpl. |
(0) Angebot 2009 ohne Uberwachung e | 1.628 PG (100%)
. . 475 Stellpl. !
(1) mit Uberwachung der zul. Parkdauer _ep_: 1801 PG 111%
e _ . 475 Stellpl.
S (2) Reduzierung der zul. Parkdauer am Dompl. 7% 2.046 PG
é |
. 455 Stellpl. :
‘E“ (3) Stellplatzreduzierung am Domplatz __GPF;_ 1.786 PG 110%
2 _ _ . 430 Stellpl.
f (4) weiterg. Stellpl.-Reduzierung am Dompl. — | 1511PG 03%
- 430 Stellpl. |
(5) teilw. Reduzierung der zul. Parkdauer in TG - 11.811 PG 111%
| |
- 380 Stellpl. !
(6) autofreier Leonrodplatz __J_ 11.461 PG (90%)
0 500 1.000 1.500 2.000 2.500

Anzahl Stellplatze im Stadtzentrum
bzw.
Anzahl Parkgelegenheiten (PG)




ErschlielSungskonzept Spitalstadt

ca. 200 Stpl.
fur Langzeit-

,Maiswiese"

ca. 200 Stpl.
fur Langzeit-P

P

Altmuhlta

4

Maiswiese

,Freiwasserstr.”

,oberer/unterer Anger"
ca. 100 Stellplatze
fur Kurzzeit-Parker

Neuer Badste

A Amn
[Neuer Badstd 7
Y Tl

oberer/unterer P 1(

1 /4 Ba d W i ese“ aﬂlggsz eunr uzsfoﬁg usse

..........

4

( J
Herzogsteg B s

Richtung
Stadtzentrum

X

O‘l'
* neuer Steg
@ fur FGu. RF

LlIplatze

Anger [ itpa]rker

ca. 200 Stpl.
fur Dauer-P

oy

Altmuhltal-
Rad-(

,,Ba h‘nhof“
ca. 45 Stpl.
fur P+R

Spitalbriicke

KO

Wander-)We
° 0 o

A )



Ersatzangebot der Stadtwerke

PARKRAUMKOINZE PR

5

HOFGARTENWIESE -4 ;
- - : [
STADTUINEN- A sichhiss

STADTWERKE EICHSTATT . GUNDEKARSTRASSE 2 - 85072 EICHSTATT . TEL. 08421/56005-0 - Info@stadiwerke-aichsisett.ds . www.stadiwerke-slchstastt. ds




denkbare Standorte fur eine Parkgarage

600 m"

\«.

\JJ
b

- denkbare
B Parkplatz-Erweiterung
Y in zweiter Ebene
—— ~ |(ca. 500 m zum Domplatz)
7 , |  »2%N|  optimaler Standort
// G NG T SN : /\é%@?j ' Miir denkbare Parkgarage
4 N \ - — = . : ; 52 VK #
N2\ = : ; \ (ca. 250 m

— "\ >
— / e gt

N/  x VN ) (e

zum Domplatz)

; Domplatz
) | (geografisches
:' Stadtzentrum
denkbare
Uberbauung
der geplanten {{\
P+R-Anlage

am Bahnhof |~

[ |




15 Min.

G000 m

Strukturkonzept Parkraumbewirtschaftung

weiBBe Zone — westlich der Altmiihl —— -
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Parkleitsystem - Beispiel




Parkleitsystem

Grundprinzip:
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an der Freiwasserstrafle
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uber den ,Altstadtring”
zu den gebiuhrenpflichtigen
Kurzzeit-Parkplatzen

im Stadtzentrum!
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Verkehrlicher Fachbeitrag zum Entwicklungskonzept ,,Eichstéatt 2020“

hier:

Anlagen und Einrichtungen des OPNV und des ruhenden Verkehrs
im Umfeld des Stadtbahnhofes

0. Zur méglichen Funktion des Stadtbahnhofes im verkehrlichen Gesamtkonzept

., Bahnhdfe sind Bahnanlagen mit mindestens einer Weiche, wo Ziige beginnen, enden, ausweichen oder wenden diir-
fen - ,, Bahnhdfe werden von Einfahrsignalen oder Trapeztafeln begrenzt ... "

., Ein Bahnhof ist ein Ort voller Aktivitit. Menschen auf Reisen, auf dem Weg zur Arbeit und Schaulustige
treffen hier aufeinander. Bahnhdfe, die in der Wende zum 20. Jahrhunderts gebaut wurden, sollten den An-
kommenden die Pracht der Stadt in der Gestaltung des Bauwerks vor Augen fiihren. Der Ankommende sollte
Staunen konnen”.

Auch wenn der Reiseverkehr heute Uberwiegend mit dem Kraftfahrzeug abgewickelt wird, so ist
der Bahnhof — auch in Eichstatt — zumindest fir Bahnreisende auch heute noch das Eingangstor
zur Stadt (,Stadtportal”, ,Schaufenster zur Stadt®); dies gilt insbesondere fir Besucher und Tou-
risten, aber auch flr Fahrradtouristen, die hier ihre Tour durchs Altmihltal starten. Fir alle ande-
ren ist der Stadtbahnhof in erster Linie Umsteigepunkt zum hier geparkten Auto, zum Stadt-
bus, auf das méglicherweise bereitstehende Fahrrad oder Ausgangspunkt fiir einen mehr
oder weniger langen FuBweg zum Reiseziel. Dartber hinaus befinden sich in unmittelbarer N&-
he zum Bahnhof die Haltestellen zahlreicher Regionalbuslinien, die mit insgesamt 143 Fahrten
im werktaglichen Normalverkehr eine Verbindung zu den Umlandgemeinden herstellen, in erster
Linie jedoch den Transfer der Schiiler aus dem Umland zu den zahlreichen Bildungseinrichtungen
im Stadtgebiet gewahrleisten.

Neben seiner Funktion als Schnittstelle zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln gehort
der Bahnhof eigentlich zu den zentralen Dienstleistungs-, Kommunikations- und Aufenthaltsorten
einer Stadt; in Eichstatt hat er die Funktion als Treffpunkt und ,,Ort der Begegnung® jedoch bereits
vor Jahren verloren. Eine entsprechende Reaktivierung dieser Funktionen wére zu winschen —
nicht zuletzt auch im Interesse einer hohen Attraktivitat der Spitalstadt als Wohn- und Gewer-
bestandort.

Als Dienstleistungszentrum rund um das Fahrrad kénnte z.B. eine sog. Fahrradstation im
Bahnhof einen wertvollen Beitrag zur Attraktivitidt des Bahnhofsareals leisten. In Betracht kommt
dabei — neben einem Fahrradverleih — z.B. der Handel mit Fahrradern und Fahrradzubehér
sowie die Reparatur und Wartung. Dartber hinaus kénnte es sinnvoll sein, einen touristischen
Informationsdienst oder eine Gepackaufbewahrung anzubieten. Denkbar sind schlieflich auch
zusatzliche Dienstleistungen, die keinen unmittelbaren Bezug zum Fahrrad haben, z.B. ein Kiosk,
ein Imbissstand, ein Backshop, eine Gaststatte und/oder ein Buchladen.

Verkehrsuntersuchung und Parkraumkonzept Stadtzentrum und Spitalstadt €ichstatt RatioPlan Minchen 2011



ANHANG I Seite 2

Fassung vom 23.09.2010

»Im Interesse des Umweltschutzes und zur Sicherung der Chancengleichheit aller Verkehrsteil-
nehmer im Hinblick auf ihre Mobilitdtsbediirfnisse ist das Angebot eines attraktiven OPNV eine
zentrale Aufgabe der Verkehrspolitik und der Verkehrsplanung. Als Massenverkehrsmittel ist der
OPNV nur dann funktionsféhig, wenn seine verschiedenen Verkehrssysteme optimal miteinander
und mit ergdnzenden Individualverkehrsmitteln vernetzt sind. Diese Verkniipfung der verschie-
denen Verkehrsysteme zu einem aufeinander abgestimmten Verbund, in dem jedes Teil-
system entsprechend seinen spezifischen Starken genutzt wird, erfordert bauliche An-
lagen, die vielfdltigen Anforderungen gerecht werden miissen®.

Alle Anforderungen, die beim Entwurf bzw. — im vorliegenden Fall — bei der Um- und Neustruk-
turierung von Verknipfungsanlagen zu erfillen sind, lassen sich den Zielen Umwelt-/Umfeld-
vertraglichkeit, Sozialvertraglichkeit, Gebrauswert/Funktionalitdt/Kundenfreundlichkeit und Wirt-
schaftlichkeit zuordnen. Diese Anforderungen sind im einschlagigen Regelwerk ([1], [2], [3], [4],
[5]) zusammengefasst und kénnen als Standards fir die Gestaltung der verschiedenen Einrich-
tungen und Anlagen im Umfeld des Bahnhofes gesehen werden. Die im vorliegenden Fall rele-
vanten Standards und Gestaltungsprinzipen (,Stand der Technik®) werden nachfolgend als
Empfehlungen und Orientierungsgroéfen zitiert und kénnen als ,,MaRBstab“ fir die Bewertung
der bisher vorliegenden, teilweise noch skizzenhaften Entwiirfe herangezogen werden. Zu
berticksichtigen ist dabei, dass das Projekt Spitalstadt andererseits planerisch bereits weit fort-
geschritten ist und die Gestaltungsspielrdaume bei den verkehrsbezogenen Anlagen und Ein-
richtungen z.T. erheblich eingeschrankt sind.

1.  Bahnhofsvorplatz

Bahnhofsvorplatze stellen aus funktionaler und verkehrlicher, aber auch aus stadtebaulicher und
gestalterischer Sicht besondere Situationen im Siedlungsgefiige dar. Die Bedeutung von Bahn-
hofsvorplatzen hangt ab von der Bedeutung und Frequenz des dort haltenden Schienenverkehrs-
mittels (hier der BRB), der Menge der Fahrgaste sowie der Anzahl der zu verknlipfenden Linien
und Verkehrssysteme einschlieRlich ihrer Nachfrage. Der Bahnhofsvorplatz ist — neben dem Bahn-
hofs- bzw. Empfangsgebaude — die ,,Visitenkarte eines Ortes, was eine gute Gestaltung, klare
Wegeflhrungen und gute Orientierungsmdglichkeiten erfordert. Im Netz des stadtischen Frei-
raumsystems bildet der Bahnhofsvorplatz oft die wesentliche Verknupfung der Innenstadt mit

den jenseits der Bahn liegenden Stadterweiterungsbereichen (hier z.B. die Platz- bzw. Raumfolge
Domplatz — Spitalbriicke — Bahnhofsplatz — Spitalstadt mit unterem und oberem Anger).

Stadtebaulich bedeutsame Wegebeziehungen, die Gber den Bahnhofsvorplatz bzw. durch die
Verkniipfungsanlage gefiihrt werden, (wie z.B. der Altminhital-Rad(Wander)weg, kénnen Offent-
lichkeit schaffen und so die Kommunikations-, Aufenthalts- und Dienstleistungsfunktion der Anlage
insgesamt starken.

Der Entwurf von Bahnhofsvorplatzen ist aul3erordentlich komplex und stellt deshalb immer eine
singulare Aufgabe dar, die nur in Zusammenarbeit zwischen Stadtplanern, Architekten und Ver-
kehrsplanern geldst werden kann. Zu einer guten Gesamtlésung kénnen qualitatssichernde Ver-
fahren wie Wettbewerbe, Gutachterverfahren oder Mehrfachbeauftragungen beitragen.

2. Haltestellenanlage fiir Regional- und Touristenbusse

Der Stadtbahnhof wird — ausweislich der im Internet veréffentlichten Liniennetz- und Fahrpléne —
derzeit von 12 Regionalbuslinien angefahren; davon sind
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- 9 RBA-Linien (9224, 9231, 9232, 9233, 9234, 9235, 9236, 9237, 9238),
- 1 RBA/JVB-Linie (9239/33 bzw. 9233/39) sowie
-> 2 JVB-Linien (3010 und 4010).

Die Stadtbuslinien bleiben hierbei aufder Acht, weil fiir diese eine eigene Haltestelle (am unteren
Anger) vorgesehen ist.

Die Regionalbus-Haltestelle wird an Normalwerktagen (d.h. von Montag bis Donnerstag auf3erhalb
der Ferienzeiten) — im Verlauf der Betriebszeit (etwa zwischen 6:00 und 19:30 Uhr) — taglich von
141 Regionalbussen angefahren; an Freitagen sind es 2 Busse mehr.

Die fur die Bemessung der Haltestellenanlage maRgebende Spitzenbelastung wird taglich um
13:15 Uhr erreicht: Zu diesem Zeitpunkt starten taglich (Montag bis Freitag) insgesamt 13 Bus-
se, und zwar

- 1 Bus der Linie 9224 (bisher ab Steig 1),

- 3 Busse der Linie 9232 am Freitag, Mo bis Do sind es nur 2 (Steig 1),
- 1 Bus der Linie 9233 (bisher Steig 2)

- 3 Busse der Linie 9234 (bisher Steig 1),

- 3 Busse der Linie 9235 (bisher Steig 2),

- 2 Busse der Linie 9237 (ohne Angabe des Abfahrtssteigs) und

- 1 Bus der Linie 9233/39 (Montag bis Donnerstag, ohne Steig-Angabe);

Vier dieser 13 Busfahrten mit der Abfahrtszeit 13:15 Uhr sind Fahrten, die nicht am Stadtbahnhof
starten oder enden, sondern "Durchfahrer" mit relativ kurzer Haltezeit zum Aus- und Einsteigen;
(Annahme: max. 1 Minute). Fur die verbleibenden 9 Busse ist der Stadtbahnhof zugleich Start-
haltestelle mit einer Einsteigezeit, die wegen der zu erwartenden Fahrgastzahlen (Schulerverkehr)
deutlich tber 1 Minute liegen durfte.

Um 13:14 Uhr — d.h. wahrend alle o. g. 13 Busse eigentlich bereits (zur Abfahrt um 13:15) an der
Haltestelle bereitstehen (missten) — kommen nach aktuellem Fahrplan zwei weitere Busse (der
Linien 9231 bzw. 9232) am Stadtbahnhof an, die dort ihre Endstation haben. Diese beiden Busse
erfordern zwei zusétzliche Haltepladtze, sofern sie nicht fur die o. g. 13 Fahrten eingesetzt wer-
den (kdnnen). In diesem Fall musste die Aufenthaltszeit von 1 Minute allerdings fur das Ein- und
Aussteigen ausreichen.

Ob ein derartiges (platzsparendes) Betriebskonzept realistisch ist, Iasst sich ohne Kenntnis der
betrieblichen Rahmenbedingungen ebenso wenig beantworten, wie die Frage, ob durch Ver-
anderungen im Fahrplan (z.B. eine "Entzerrung" der Abfahrtszeiten) eine Reduzierung der Zahl
der erforderlichen Halteplatze erreichet werden kann. Die Festlegung auf insgesamt 15 erforder-
liche Halteplédtze entspricht somit dem aktuellen Fahrplan und erfolgt unter der Annahme, dass
die beiden am Stadtbahnhof endenden Busse der Linien 9231 und 9232 (mit Ankunftszeit 13:14
Uhr) nicht sofort fur die Weiterfahrt um 13:15 Uhr eingesetzt werden (kénnen).

Zu den 15 Haltepldtzen, die sich — nach gegenwartigem Planungsstand — auf zwei (durch einen
3 m breiten Bussteig) voneinander getrennte Fahr- bzw. Haltestreifen (3,0 m) verteilen, kommen
4 bis 5 Haltepositionen fiir wartende Regionalbusse (kein Ausstieg), die auf einer gesonder-
ten Fliache im Bereich der Haltestellenanlage fiir Reisebusse zur Verfligung stehen. Diese
Haltebucht fiir Reisebusse liegt direkt an der (neuen) Freiwasserstralte und umfasst weitere 4
bis 5 Haltepositionen auf einer Bussteiglange von etwa 90 m; (Ein- und Ausstieg rechts). Die
Anfahrt in allen Féllen ausschlief3lich in West-Ost-Richtung.
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Geprift werden sollte (nochmals) die ZweckmaBRigkeit der vorgesehenen Konzeption einer gleich-
gerichteteten Zufahrt zu den beiden geplanten Regionalbussteigen (und zwar von Westen
nach Osten) im Vergleich zu einer Konzeption mit gegenlaufiger Zufahrt und Bussteigen in Aul3en-
lage, die den Vorteil hatte, dass der dann verzichtbare Bussteig in Mittellage (zwischen den beiden
Haltestreifen) - z.B. bei Verzégerungen (verspateter Abfahrt) oder Betriebsstérungen — wechsel-
seitig als Vorbeifahrstreifen genutzt werden kénnte; dies wiirde allerdings zweistreifige, gegen-
laufig befahrbare Ein- und Ausfahrten erfordern; (mit Fahrbahnbreiten von 6,00 m statt 3,69 m
im Plan).

Die nutzbare Mindestbreite von (Bahn- und) Bussteigen betragt gemar EAO [1] 2,5 m zzgl.

0,5 m Sicherheitsabstand zur Fahrbahn. Die vorgesehen Breite des mittleren Bussteiges (3,0 m)
entspricht — bei einer Léange von knapp 100 m einer Fahrgastzahl von 300 (aufgeteilt auf maxi-
mal 7 Regionalbusse mit durchschnittlich jeweils 43 Fahrgasten). Eine héhere Zahl an wartenden
Fahrgasten und eventuell vorgesehene Einbauten (Haltestellenbeschilderung, Informationstafeln
0.4.) erfordert einen breiteren Mittelbussteig. Zusétzlich zu ein- und aussteigenden Fahrgasten
sind bei der Breitenbemessung auch FuRgangerbewegungen in Langsrichtung zu bertcksichtigen,
die dann notwendig werden, wenn Fahrgéste die Halteposition ihres Busses suchen missen; dies
ist insbesondere bei Anlagen mit flexiblen Haltepositionen der Fall.

Zu prufen ist in diesem Zusammenhang, ob sich durch den geplanten Bau einer Haltestellenan-
lage im Ortsteil Rebdorf (im Bereich/Umfeld der Knabenrealschule der Diézese Eichstatt) an der
Haltestelle ,Stadtbahnhof" eine Entlastung ergibt.

SchlieRlich sei darauf hingewiesen, dass an allen ,Buskanten” eine Bordsteinhéhe von 16 bis

18 cm als Regelmal’ anzustreben ist, um bequemes Ein- und Aussteigen zu gewahrleisten. Die
18 cm hohe Bordsteinkante setzt voraus, dass der Bus diese Kante beim Ein- und Ausfahren nicht
Uberstreicht, da sonst Beschadigungen am Bus auftreten kénnen.

3. Fahrradabstellanlage (Bike+Ride) mit Fahrradstation ,,Stadtbahnhof*

Bike+Ride ist die Kombination von Fahrrad und OPNV. Die Nutzung des Fahrrads als Zubringer
zur Haltestelle und/oder als ,,Abbringer” von der Haltestelle des OPNV erweitert dessen Einzugs-
bereich gegeniber der fulldufigen ErschlieBung um ein Vielfaches.

Grundsatzlich ist beim Bike+Ride zu unterscheiden zwischen

-  ,Vortransport: das Fahrrad wird als Zubringer zum OPNV genutzt;

- ,Nachtransport‘: das Fahrrad wird als ,Abbringer vom OPNV zum Ziel genutzt und

> ,<Fahrradmitnahme®: das Fahrrad wird sowohl als Zu- als auch als Abbringer benutzt und im
jeweiligen éffentlichen Verkehrsmittel mitgefthrt.

Wahrend das Fahrrad beim Vor- und Nachtransport an der Haltestelle abgestellt wird, spielt bei
der Fahrradmitnahme die Erreichbarkeit der Bahnsteige bzw. die Zuganglichkeit der Fahrzeuge
eine entscheidende Rolle. Hier gelten die gleichen Anforderungen, die im Rahmen der Barriere-
freiheit gestellt werden; (Rampen, niveaugleicher Einstig ins Fahrzeug und ausreichende Stellfla-
chen im Fahrzeug).

Die erwlinschte Kapazitat der Abstellanlage orientiert sich im Regelfall an der aktuellen Nach-
frage und bei wichtigen Standorten an dem zu ermittelnden Potenzial. Die maximale Nachfrage
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bei Standorten mit vorherrschenden Vortransport kann vormittags zwischen 9 und 11 Uhr festge-
stellt werden. Einen ersten Hinweis zur Dimensionierung der geplanten Abstellanlage gibt die Zahl
der Fahrrader die bislang bereits regelmafig im Umfeld des Stadtbahnhofes abgestellt werden:
Einer Uberschlagigen Zahlung entsprechend sind dies etwa 60 Fahrrader (ohne unbenutzbare
Fahrradwracks).

Wahrend die Nachfrage nach (entgeltpflichtigen) P+R-Stellplatzen (im folgenden Abschnitt) als
relativ gering eingeschétzt wird, erscheint der Bedarf an Bike+Ride-Stellplatzen als deutlich
héher, weil das Fahrrad sowohl von den Auspendlern (im. ,Vortransport® von der Wohnung
zum Bahnhof) als auch von den Einpendlern (im. ,Nachtransport* vom Bahnhof zum Arbeits-
oder Ausbildungsplatz in Eichstétt) genutzt wird, die ihre Rader Uber Nacht am Bahnhof stehen
lassen.

Die Abstellanlagen sind mdglichst nahe an der betreffenden Haltestelle anzuordnen (kurze Wege
zur Haltestelle), sie sollten einen wirksamen Witterungsschutz bieten und deshalb liberdacht
oder in bestehende Bauwerke integriert sein. Darliber hinaus sollen sie beleuchtet sein und hohe
Sicherheit gegen Diebstahl und Vandalismus gewahrleisten. Vor Beschadigung oder Diebstahl
am besten gesichert sind Fahrrader in abschlieRbaren Fahrradboxen (zur befristeten Anmietung).
Wo Fahrradboxen (aus Kostengriinden) nicht angeboten werden kénnen, sollten zumindest Rah-
menhalter einen diebstahl- und standsicheren Anschluss der Fahrréder ermdéglichen.

Bei einem Flachenbedarf von 1,5 m? pro Fahrrad (unter Verwendung von bequem zugénglichen
Rahmenhaltern) kénnen auf der vorgesehenen (etwa 90 x 8,0 = 720 m? grofen) liberdachten
Flache rechnerisch etwa 120 bis 180 Fahrrader (zwei- bzw. dreireihige Anordnung) untergebracht
werden. Dieses Potential sollte soweit wie mdglich — ggf. auch mittel- oder langfristig — ausge-
schopft werden. Fiir die erste Ausbaustufe erscheinen 100 bis 120 Stellplédtze (in einreihiger
Anordnung?) als ausreichend.

Uber die beschriebene Abstellanlage hinaus empfiehlt sich die Ausweisung von Flachen fiir Leih-
fahrrader. Ahnlich dem Prinzip des Car-Sharings (siehe dazu Abschnitt 6) werden derartige An-
gebote insbesondere an zentralen Haltestellen immer bedeutender. Als Dienstleistungszentrum
rund um das Fahrrad kénnte z.B. eine sog. Fahrradstation im Bahnhof einen wertvollen Bei-
trag zur Attraktivitdt des Bahnhofsareals leisten. In Betracht kommt dabei — neben der Fahrrad-
vermietung — z.B. der Handel mit Fahrradern und Fahrradzubehor sowie die Reparatur und
Wartung. Dariiber hinaus kénnte es sinnvoll sein, einen touristischen Informationsdienst oder
eine Gepackaufbewahrung anzubieten.

4. Stellplatz-Angebot fiir Park+Ride

Unter Park-and-Ride-Anlagen (P+R) versteht man i. A. Park(platz)flachen fir einen ,gebrochenen
Zielverkehr*, die einem Bahnhof (oder einer OPNV-Haltestelle) zugeordnet sind: die motorisierten
Verkehrsteilnehmer kénnen dort ihr Fahrzeug abstellen, um anschlieend die Fahrt mit dem 6f-
fentlichen Verkehrsmittel (hier: vzw. mit der Bahn) fortzusetzen. P+R ist grundsatzlich nur dann
sinnvoll, wenn dadurch keine wesentliche Konkurrenz zur allgemeinen OPNV-Nutzung entsteht.
Diese Voraussetzung wird erfillt, wenn rdumlich, zeitlich oder wirtschaftlich kein angemessenes
Linienangebot zur durchgehenden Beférderung von der Quelle zum Ziel zur Verfigung steht. Mit
den beiden halbstiindlich verkehrenden Stadtbuslinien (mit ihrer Haltestelle am ,Stadtbahnhof*)
steht zwar ein solches Angebot zur Verfligung, es deckt jedoch nur einen kleinen Teil des poten-
tiellen Einzugsbereiches ab, das von insgesamt 4 Stadtlinien erschlossen wird.
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Als klassische P+R-Anlagen, die durch eine regelmafig verkehrenden Stadtbuslinie (im 30-
Minuten-Takt) an das Stadtzentrum angebunden sind, kdnnen bereits heute die GroBpark-
platze am Stadtrand betrachtet werden; dazu gehdéren der Parkplatz auf dem Volksfestplatz
ebenso wie die Parkplatze ,,Badwiese” und ,,FreiwasserstraBe®, aber auch der geplante Park-
platz auf der ,,Maiswiese“ (zwischen ,Badwiese® und ,Freiwasserstrafl’e®). Dies gilt auch dann,
wenn das OPNV-Angebot — aus welchen Griinden auch immer — nicht wahrgenommen und der
bis zu 1,5 km lange Weg ins Stadtzentrum (Volksfestplatz) méglicherweise zu FuB zuriickgelegt
wird. Die drei letztgenannten GroR3parkplatze (mit einem Angebot von insgesamt rund 600 kosten-
freien Stellplatzen) ibernehmen durch ihre abnehmende Entfernung zum Stadtzentrum (von
knapp 1000 m bis 400 m) unterschiedliche Aufgaben innerhalb des kinftigen Parkraumkon-
zeptes, das derzeit entwickelt und anschlie3end diskutiert wird. Dieses Parkraumkonzept bezieht
sich auf das innere Stadtgebiet und ist gekennzeichnet durch den Verzicht auf zusétzliche kost-
spielige (und gebiihrenpflichtige) Parkhduser bzw. Tiefgaragen als Ersatz fiir den wegfal-
lenden sogenannten BAYWA-Parkplatz (mit etwa 350 Stellplatzen). Stattdessen setzt es auf
eine weiter zunehmende Akzeptanz des attraktiven FuBweges entlang der Altmuhl mit Gehzeiten
ins Stadtzentrum zwischen 7 und maximal 15 Minuten. Eine Bewertung der kinftigen Erreich-
barkeit des Stadtzentrums im Vergleich zum derzeitigen Situation (mit dem wegfallenden Baywa-
Parkplatz) erfolgt im Rahmen des verkehrlichen Fachbeitrages zum stadtebaulichen Entwick-
lungskonzept ,Eichstatt 2020¢.

Eine denkbare P+R-Anlage am Stadtbahnhof ware demgegeniber auf die Bahnlinie der BRB
bezogen, die den Stadtbahnhof (Uber die beiden Zwischenhalte in Rebdorf/Hofmihl und Wasser-
zell) mit dem Fernbahnhof im (Halb-)Stundentakt verbindet. Angeboten werden im werktéglichen
Normalverkehr derzeit 25 Fahrtenpaare, davon sind 4 Fahrten Direktverbindungen nach Ingol-
stadt bzw. wieder zuriick nach Eichstatt, die verbleibenden 21 Fahrtenpaare erfordern ein Um-
steigen am Fernbahnhof in Richtung Ingolstadt/Miinchen bzw. in Richtung Treuchtlingen (und
von dort aus weiter in Richtung Nirnberg, Ansbach/Wirzburg oder Augsburg).

Die mit der Bahn nach Eichstatt einpendelnden Verkehrsteilnehmer scheiden als potentielle Nut-
zer eines denkbaren P+R-Angebotes (am Stadtbahnhof) naturgemal aus. Als regelmafRige Nutzer
dieses Angebotes kommen ausschlieBlich Auspendler in Betracht, deren Zahl allerdings deut-
lich geringer ist als die der Einpendler. Von besonderer Bedeutung sind dabei — der einschlagigen
Pendlerstatistik entsprechend — die Auspendler nach Ingolstadt, wahrend andere Orte im Zuge
der genannten Bahnlinien (z.B. Adelschlag, Tauberfeld, Eitensheim, Gaimersheim bzw. Dollnstein,
Solnhofen oder Pappenheim) fir die Bemessung des Angebotes nahezu irrelevant sind; dies gilt
auch fir die Landeshauptstadt Minchen.

Das Reisezeitverhaltnis Bahn/Pkw (mit einmaligem Umsteigen am Fernbahnhof) deutet aller-
dings darauf hin, dass auch fir diese relativ kleine Auspendler-Gruppe (nach Ingolstadt) die Be-
nutzung der Bahn selbst dann wenig attraktiv ist, wenn das Kraftfahrzeug auf dem P+R-Park-
platz am Fernbahnhof abgestellt wird. Aus diesem Grund erscheint die Zahl von 10 bis 20 Park+
Ride-Stellpldtzen am Stadtbahnhof (mit einer zuldassigen Parkdauer von maximal 10 oder 12
Stunden) zunéchst als ausreichend und angemessen. Mit zunehmender Zahl der Direktverbin-
dungen nach Ingolstadt, wie sie von der BRB offenbar mittelfristig angestrebt wird, ist jedoch damit
zu rechnen, dass die Nachfrage nach P+R-Stellplatzen ebenfalls steigt. Verfugbar ist eine Flache
fur insgesamt 48 Pkw zzgl. 3 Stellplétze fur Mobilitdtsbehinderte, sofern keine anderen Nutzungs-
anspruche (Taxi, Kiss+Ride oder Car-Sharing) bestehen.
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Durch geeignete MalRnahmen (s. u.) ist in jedem Fall sicherzustellen, dass die P+R-Stellplatze —
ebenso wie die vorgesehenen 3 Stellplatze fiir Mobilitatsbehinderte* — ausschlieBlich den
Bahnreisenden vorbehalten bleiben und nicht etwa durch Lang- oder auch Kurzzeitparker mit
Zielen im Bahnhofsumfeld oder im Stadtzentrum blockiert werden. Die Offnungszeiten der Anlage
sollten sich an den Betriebszeiten der BRB orientieren. Um zu vermeiden, dass bisherige Fahr-
géste der Stadtbuslinien auf P+R umsteigen und damit die Zubringerlinien ,ausdiinnen®, sollte
geprift werden ob (ohne Verlust der Férderwirdigkeit) ein Parkentgelt (als Tagespauschale,
Uber Parkscheinautomat) erhoben werden kann. Parkentgelt und Beférderungstarif sollten mag-
lichst in einem Ticket vereinigt und Inhabern von Zeit- bzw. Dauerkarten fir den OPNV ein Rabatt
eingeraumt werden; die Méglichkeit bargeldloser Zahlung ist anzustreben. Die Regelung von P+R-
Tarifen und Offnungszeiten kann allerdings nur dann wirken, wenn eine effektive Uberwachung
und ggf. Ahndung (vzw. durch die kommunale Parkraumiiberwachung, z.B. bei Uberschreiten der
Hoéchstparkdauer) erfolgt. Um negative Auswirkungen auf die Férderungsfahigkeit der Anlage zu
vermeiden, ist es ratsam, das Konzept zur Erhebung des Parkentgeltes mit der jeweiligen Férder-
stelle abzustimmen.

Die Anbindung der (ebenerdigen) P+R-Anlage an die B13 ist mit dem Strallenbauamt Ingol-
stadt abzustimmen; dabei ist insbesondere zu klaren, ob das Linksabbiegen von der B13 in die
Anlage und das Linkseinbiegen von der Anlage in die B13 zugelassen werden kann.

5. Parkflachen zum Absetzen (Bringen) und Abholen (Kiss+Ride)

Das Prinzip des Kiss+Ride besteht darin, Fahrgéste des OPNV mit dem Auto zur Haltestelle zu
bringen oder von dort abzuholen. Im Gegensatz zum Park+Ride verbleibt das Fahrzeug jedoch
nicht am Verknupfungspunkt. Durch das bequeme Ein- bzw. Aussteigen in Bahnhofs- oder Bahn-
steignéhe und das Wegfallen der Parkplatzsuche wird die Akzeptanz des OPNV-Gesamt-Ange-
botes gestarkt. Zeitlich begrenzte Halteflachen fir Kiss+Ride sind in unmittelbarer Nahe der Halte-
stellen anzuordnen. Dabei ist zu berticksichtigen, dass die Fahrzeuge zumindest beim Abholen
von Fahrgasten i.d.R. auch warten missen. An gréfieren Verknipfungsanlagen erhélt Kiss+Ride
einen ausgewiesenen Halte- und Wartebereich oder eine separate Vorfahrt mit Anhaltekante. Die
Unterbringung der Funktion Kiss+Ride ist auch im Bereich einer Park+ Ride-Anlage durch-
aus moglich. Kiss+Ride-Halteflachen sind dann aber eindeutig zu kennzeichnen. Eine miss-
brauchliche Nutzung durch Dauerparker ist zu unterbinden. Die Anzahl der Stellplatze zum Kurz-
parken richtet sich nach dem Einzugsgebiet und der Fahrgastfrequenz der Bahnlinie und wird im
einschlédgigen Regelwerk auf 2 bis 5 Stellpldtze veranschlagt.

6. Stellplatze fiir Car-Sharing-Fahrzeuge

Bahnhéfe sind ideale Schnittstellen zwischen dem OPNV und dem Car-Sharing. Haufig bestehen
auch bereits tarifliche und organisatorische Kooperationen zwischen den Verkehrsunternehmen
und Car-Sharing-Organisationen. Ein zentrales Problem dabei ist allerdings, dass oft keine Stell-
platze an attraktiven Standorten im 6ffentlichen Raum mit optimaler Anbindung an den OPNV zur
Verfligung gestellt werden (kénnen).

Um Parkstande fur Car-Sharing-Fahrzeuge im &ffentlichen StraRenraum zukunftig leichter aus-
weisen zu kdnnen, werden derzeit Anderungen des Strallenverkehrsgesetzes (StVG) und der
Stralenverkehrsordnung (StVO) gepriift; (Stand Oktober 2009).

*

nach DIN 18024-2 ist nachzuweisen, dass mindestens ein Anteil von 1% der Pkw-Stellplatze, mindestens
jedoch 2 Stellplatze nach DIN 18025 rollstuhl- und behindertengerecht ausgefuhrt sind.
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Die Parkstande der Car-Sharing-Fahrzeuge sind nach vergleichbaren Gesichtspunkten wie Park+
Ride-Stellplatze anzuordnen und zu gestalten. Wichtig sind eine zielfiihrende Beschilderung,
ausreichende Beleuchtung, gute Sichtbeziehungen auf die Fahrzeuge sowie ausreichende und
sichere Flachen zum Ein- und Aussteigen und zum Be- und Entladen von Gepack. Mit geeigneten
MaRnahmen muss verhindert werden, dass die Car-Sharing-Stellpldtze von anderen Fahrzeugen
belegt werden.

7.  Standplatze fiir Taxis (und Anrufsammeltaxen)

Bei groRReren Verknipfungsanlagen sowie an Endhaltestellen ist die Anordnung von Taxistan-
den sinnvoll. Sie sind unter Beachtung von kurzen Ubergangswegen betrieblich vom Linienverkehr
zu trennen. Eine Trennung in Ankunfts- und Abfahrbereich erscheint im vorliegenden Fall als nicht
erforderlich. In Betracht kommt dabei der Bahnhofsvorplatz, aber auch die fiir Park+Ride bzw.
Kiss+Ride sowie Car-Sharing vorgesehene Flache an der B13. Abfahrtsbereiche sind grundsatz-
lich so zu gestalten, dass ausreichende Platzkapazitaten fur wartende Fahrzeuge zur Verfiigung
stehen, Fahrgaste automatisch zum Fahrzeug mit der langsten Wartezeit geleitet werden und die
Folgefahrzeuge schnell nachriicken kénnen.

Diese Prinzipien gelten nicht fur die Abfahrstellen von Anruf-Sammeltaxen bzw. Anruf-Linien-
taxen, die derzeit ohnehin noch nicht zum OPNV-Angebot gehdren. Ggf. miissen diese Ver-
kehrsmittel klar erkennbar von den Taxistdnden separiert werden. Da sie das Angebot von Bus
und Bahn zeitweise ergdnzen bzw. ersetzen, sollen sie die gleichen Haltestellen wie die sonstigen
Linienverkehrsmittel benutzen.

Dr. Clemens Pingel
23.09.2010
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