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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

MalRnahmensteckbriefe

Die Steckbriefe sind wie folgt aufgebaut:

e Beschreibung Ziel (kursiver Text)

e Beschreibung Malinahme

e (Gesamt-) Wirkbeitrag bezogen auf das Leithild

¢ Raumlicher Bezug auf den jeweiligen Raumtyp im GroRraum Regensburg
e Verantwortlichkeiten / Zusténdigkeiten bei der Planung und Umsetzung

e Zu erwartende Kosten (getrennt nach investiv und laufend)

e Zeitlicher Planungs- und Umsetzungshorizont

e Beitrag zum Leitbild und den einzelnen Grundséatzen

Innerhalb der Steckbriefe werden die potenziellen MalRnahmen beziehungsweise Malinhahmenbiindel in-
soweit vertiefend beschrieben, dass fir die weiteren Planungs- und Umsetzungsschritte die Aufgaben
abgeleitet werden kénnen. Die MalBhahmensteckbriefe ersetzen somit keine notwendigen Detailplanun-
gen. Beschreibungen von konkreten Ortsnamen oder Straf3ennamen sind als Beispiele zu verstehen.

In einigen MaRRnahmensteckbriefen wird auf andere Steckbriefe verwiesen, die einen starken und direk-
ten Bezug mit der beschriebenen MalRBnhahme haben und damit unterstitzend bzw. verstarkend wirken.
Beispiel regionsweiter Ausbau von P+R, P+M, B+R und P+B: Durch den Ausbau von Parkplatzen und
Stellplatzen an Bahnhofen und wichtigen Bushaltestellen (P+R; B+R) sowie an Autobahnanschlussstellen
und BundesstralRen zur Bildung von Fahrgemeinschaften (P+M), kann der Einpendler-Verkehr, insbeson-
dere zur Stadt Regensburg, verringert werden. Damit werden Wege vom PKW auf den OPNV, SPNV und
Radverkehr verlagert und somit Emissionen reduziert. Dies Effekte kdnnen durch eine aktive Informa-
tionspolitik wie tber die RVV-App (siehe A.3) und einem aktiven Parkraummanagements (siehe D.4) ver-
starkt werden.
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A Mobilitat innovativ weiterentwickeln

Mobilitat innovativ weiterentwickeln

Shared Mobility ausbauen und férdern

Beschreibung

Zur Shared Mobility werden die Angebote Carsharing, Bikesharing, Scootersharing und Mitfahrportale gezéhlt, fur
die alle bereits Ansatze im GroRraum Regensburg vorhanden sind. Ebenfalls sind Mitfahrportale fur Pendler zu
nennen. Shared Mobility ergénzt die Angebotspalette des Umweltverbundes und macht diesen damit attraktiver.
Der Ausbau von Shared Mobility wird auch im Regensburg-Plan 2040 als Malinahme genannt. Typische Einsatz-
zwecke des Bike- und Scootersharings sind die letzte Meile von der Haltestelle oder dem Bahnhof bis zum Ziel,
Fahrten zu Zeiten und in Gebiete, in denen kein OPNV verkehrt, sowie der Tourismusverkehr. Carsharing bietet
Haushalten die Moglichkeit, den PKW-Besitz zu reduzieren und dennoch die Option auf den Einsatz eines PKWs
zu bewahren. Durch diese zuséatzlichen Verkehrsangebote wird die Erreichbarkeit im Personenverkehr gestarkt
sowie der Umstieg vom PKW auf den Umweltverbund geférdert. Dadurch sinken wiederum die Treibhausgasemis-
sionen. Dieser Effekt gilt auch fur Mitfahrportale, durch die ebenfalls PKW-Fahrten reduziert werden. Insbeson-
dere Bikesharing ist eine preisglinstige Form der aktiven Mobilitat und verbessert die Teilhabe an der Mobilitat
sowie den Gesundheitsschutz.

Im Bereich Carsharing sollen die bestehenden Angebote ,carl“ und ,Earl“im GroRraum weiter ausgebaut werden.
Beim Ausbau soll die Fahrzeugflotte diversifiziert werden, um verschiedene Anwendungszwecke abzudecken.

Bei der Standortwahl ist auf eine gute Verkniipfung mit dem OPNV zu achten, vor allem im Zusammenspiel mit
B.5 — Mobilitatsstationen regionsweit ausbauen. Aus Angebotssicht sind folgende Kriterien fir eine hohe
Carsharing Nachfrage entscheidend: Geringer Pkw-Besitz, hohe Zentralitat, OPNV-Anschluss, hoher
Parkdruck, hohe Bevélkerungsdichte (> 150 EW je ha).

Diese Kriterien treffen vollumfanglich fur die Stadt Regensburg und in Teilen fiir folgende Orte im Verdichtungs-
raum zu:

o Direkte Nachbargemeinden von Regensburg (Neutraubling, Obertraubling, Tegernheim, Sinzing, Lappers-
dorf)

o Markte Regenstauf und Bad Abbach
o Stadtedreieck Burglengenfeld/Maxhitte-Haidhof/Teublitz

Jedoch sollte im Sinne einer angebotsorientierten Planung auch abseits dieser Gunstfaktoren ein Angebot im
starker landlich gepragten Raum des Grof3raumes geschaffen werden und wirtschaftlich attraktive Standorte mit
weniger wirtschaftlichen Standorten bei stationsbasiertem Carsharing kombiniert als Blindel ausgeschrieben wer-
den. Hier sollte besonders fur eine Nutzung z. B. durch Vereine und die Gemeindeverwaltung geworben werden,
um eine gute Auslastung der Fahrzeuge zu erreichen.

Wahrend in Gebieten mit hoher Dichte flachendeckend Carsharing-Stationen etabliert werden sollen, sollten in
Gebieten mittlerer Dichte und geringer Dichte folgende Standortfaktoren beachtet werden:

o Standorte von B.5 — Mobilitatsstationen
Bahnhofe

o Bushaltestellen mit méglichst hoher Fahrtenzahl und/oder mehreren angebundenen Linien optimalerweise
mehr als 30 Abfahrten am Tag

o Gemeindezentren

Folgende Orte weisen ein oder mehrere Standortfaktoren auf und kénnen auf die Eignung fir Carsharing-Statio-

nen naher untersucht werden:

o Bahnhofe von Kéfering, Hagelstadt. Siinching, Eggmuhl, Etterzhausen, Undorf, Deuerling, Laaber, Beratz-
hausen

o Wichtige und zentrale Bushaltestellen: Pentling Ortsmitte, Hemau Stadtplatz, Duggendorf, Kallmiinz Fried-
hofsplatz, Wenzenbach Gemeindezentrum, Bernhardswald Gemeindezentrum, Wérth a.d.D. Markplatz,
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Mobilitat innovativ weiterentwickeln

Shared Mobility ausbauen und férdern

Wiesent Schlof3platz, Bach a.d.D. Gasthof zur Post, Donaustauf Bayerwaldstraf3e, Alteglofsheim Am
Schlosshof, Pfakofen Kirche, Aufhausen Sparkasse, Aufhausen Petzkofen, Métzing Gh. Gerl, Riekofen
Briicke, Pfatter Rathaus, Thalmassing Raiffeisenbank, Schierling Rathaus, Holzheim Hirschbergsiedlung

An einigen der genannten Standorte gibt es direkt oder im Umfeld bereits Carsharing-Angebote. Diese sollen bei
einem weiteren Ausbau evaluiert werden: Je nach Nutzeraufkommen und -bediirfnissen kann eine Anderung des
Standortes oder eine Erweiterung der Flotte (mehr und/oder andere Fahrzeuge) in Betracht kommen. Weiteres
Potenzial ist auch in Zusammenarbeit mit Behdrden und Unternehmen zu identifizieren, die Carsharing als Ersatz
oder Erganzung ihrer dienstlichen Flotte nutzen kénnen. Dies ist bei der MaRhahme E.1 — Betriebliches Mobili-
tatsmanagement institutionell férdern mitzudenken.

Folgende Schritte sind bei der Umsetzung von Carsharing zu beachten:

o Weitere Standorte und Fahrzeuge identifizieren
o Zusammenarbeit mit Betrieben und Verwaltungen fortfihren
o Finanzierung sichern

o Um gentgend Platz fur Carsharing Fahrzeuge zu schaffen, sollen Parkplatze in Carsharing-Stellplatze um-
gewandelt werden. Bei Einrichtung von Ladepunkten fur Carsharing-Fahrzeuge kdnnen gleichzeitig 6ffentli-
che Ladepunkte ausgebaut werden (siehe A.6 — Offentliche Tank- und Ladeinfrastruktur fiir alternative An-
triebe weiter steuern)

Ein weiterer Bestandteil geteilter Mobilitat sind Mitfahrportale, die insbesondere fur Pendler interessant sind. Hier
kdénnen Pendler digital eine Fahrgemeinschaft zur Arbeit organisieren. Es bestehen bereits zahlreiche Uberregio-
nale Mitfahrportale. Bei grof3en Arbeitgebern oder ein Zusammenschluss verschiedener Arbeitgeber in einem
Gebiet kann die Einrichtung eigener Mitfahrportale jedoch sinnvoll sein. Zudem besteht die Méglichkeit, fir den
Landkreis und die Stadt Regensburg oder den RVV die Einrichtung eines regionalen Mitfahrportals oder die Ko-
operation mit einem bestehenden Mitfahrportal. Als Beispiel ist hierflr der Landkreis Waldshut (Baden-Wirttem-
berg) zu nennen, bei dem das Portal fahrgemeinschaft.de in die Website des Landkreises integriert wurde. In der
Region Warendorf (Nordrhein-Westfalen) wurde in Kooperation mit dem Anbieter pendlerportal.de eine regionale
Spezialldsung geschaffen.

Folgende Optionen fiir die Forderung von Mitfahrportalen bestehen:

o Bewerbung und ggf. Férderung von Mitfahrportalen bei Firmen im Rahmen von E.1 — Betriebliches Mobili-
tatsmanagement institutionell férdern

o Kooperation mit einem bestehenden Mitfahrportal und Einbindung in bestehende Mobilitétswebsites und
RVV-App

Bikesharing Systeme kdnnen insbesondere in R&umen mit hoher Einwohnerdichte mit groRer Nachfrage rech-
nen. Daher bietet sich die Einflhrung von Bikesharing auf Grund des Nutzungspotenzials vor allem in der Stadt
Regensburg an. Erfahrungen aus anderen Metropolregionen zeigen jedoch, dass auch eine Ausweitung in den
Verdichtungsraum und in Mittelzentren sinnvoll sein kann. Hierbei sind folgende Orte als Potenzialrdume hervor-
zuheben:

o das Stadtedreieck Burglengenfeld/Maxhutte-Haidhof/Teublitz,
o die direkt an Regensburg angrenzenden Gemeinden
o die Gemeinden mit Haltepunkten entlang der SPNV-Strecken

In Regensburg ist ein kombiniertes System aus Stationen und freier rAumlicher Riickgabe (free-floating) denkbar.
Bei free-floating Angeboten ist ein Konzept zur Minimierung von Konflikten mit FuBgangern (siehe Scootersharing)
zu entwickeln. In den Ubrigen Raumen sollte ein stationsbasiertes System eingerichtet werden. Stationen miissen
sich in jedem Fall an B.5 — Mobilititsstationen befinden, weitere wichtige Standorte sind Haltestellen des OPNV,
Pendlerparkplatze und Orte mit hohem Besucheraufkommen wie Einkaufszentren und Freizeit- und Sportanlagen
sowie in der N&he von Arbeitsplatzschwerpunkten. Um einen akzeptablen Nutzungspreis anbieten zu kdnnen, ist
eine offentliche Forderung des Systems wichtig. Kommerzielle Systeme werden von Scootersharing-Anbietern
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Shared Mobility ausbauen und férdern
betrieben. Die Nutzungspreise kommerzieller Systeme sind dabei um ein Vielfaches héher als bei 6ffentlich ge-
forderten Systemen. Bisher besteht in der Stadt Regensburg und in einzelnen Gemeinden des Landkreises Re-
gensburg das Angebot Donau Donkeys, Uber das stationsbasiert Lastenrader verliehen werden.

Folgende Schritte sind bei der Umsetzung zu beachten:

o Beschreibung und Dimensionierung des Systems, Definition von Stationen
o Herbeifiihrung eines politischen Beschlusses zur Umsetzung

o Ausschreibung und Vergabe

o Umsetzungsbegleitung

Scootersharing wird in der Stadt Regensburg durch verschiedene private Anbieter bereitgestellt. Durch das Ab-
stellen der Fahrzeuge im Stralenraum kommt es zu Behinderungen und Nutzungskonflikten, insbesondere mit
dem FufRverkehr. Dadurch sinkt die Akzeptanz des Systems. Die Stadt Regensburg kann hier eine steuernde
Funktion einnehmen, um die Konflikte zu minimieren und die Akzeptanz der Scooter zu starken. Es wurden daher
im Innenstadtbereich Abstellflachen fiir E-Scooter festgelegt und umgesetzt. Folgende Schritte sind bei der Um-
setzung zu beachten:

o Absprachen mit Scootersharing-Anbietern und Abschluss von Selbstverpflichtungen oder Erarbeitung einer
Sondernutzungssatzung

Alle Sharing-Angebote:

Fir eine einfache Nutzbarkeit soll ein einheitliches System zur Buchung der verschiedenen Sharing-Angebote
eingerichtet werden. Dabei sollen auch private Anbieter integriert werden. Dies sollte zusammen mit der MaR3-
nahme A.3 — RVV-App multimodal weiterentwickelt und umgesetzt werden. Auch eine Gestaltungsrichtlinie und
eine tarifliche Integration in den OPNV ist fiir eine optimale Vermarktung und einfache Nutzbarkeit sinnvoll. Wichtig
im Bereich der Sharing-Angebote ist eine fortlaufende Kontrolle der Angebote und deren Nutzung. So kann auf
Veranderungen wie beispielsweise gestiegene Nachfrage reagiert werden. Dafir ist es notwendig, dass es zwi-
schen der 6ffentlichen Hand und den beauftragten Firmen klare Regeln in der Auswertung und der Nutzung der
Nutzungsdaten definiert werden, so dass ein kurzfristiges Handeln méglich ist.

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren |
Landlicher Raum O
Hauptverantwortlich: Stadt, RVV, GFN, Gemeinden
Weitere zu Beteiligende: SMO, Landkreis(e), DB/BEG
Kosten investiv €0 €€ €€€0
Kosten laufend € €€0 €€€0

kurzfristig mittelfristig bis 2035 [0 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe OO0

Beitrag zur Erreichung der Grundséatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr [ Aufenthaltsqualitat steigern
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitét Gesundheitsschutz starken
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Mobilitat innovativ weiterentwickeln

Ausbau Verkehrslenkung und -steuerung

Beschreibung

Der Ausbau von MaRnahmen zur Verkehrslenkung und -steuerung soll zur besseren Erreichbarkeit fiir den Per-
sonen- sowie Wirtschaftsverkehr und ein Weniger an Stausituationen beitragen, indem die verschiedenen Ver-
kehrsarten effizienter und vertraglicher abgewickelt und bessere Information ausgegeben werden. Dabei sind
nachhaltige Mobilitatsformen wie der Offentliche Nahverkehr und Radverkehr explizit einzubinden. Wesentliches
Ziel des GroRraums Regensburg dabei ist, dass weniger Pkw-Verkehr in die Stadt Regensburg, den Verdich-
tungsraum und die Mittelzentren gefiihrt werden soll, indem Kfz-Verkehre friihzeitig gebrochen werden. In der
Folge kénnen so auch Treibhausgase reduziert und der Gesundheitsschutz durch geringeren Larm und weniger
Luftschadstoffe verbessert werden.

Wahrend eine effiziente und vertragliche Steuerung des Verkehrs an den Knotenpunkten insbesondere in der
Stadt Regensburg und in ihrem Zu- und Ablauf des Verdichtungsraums wichtig umzusetzen sind, ist das Baustel-
lenmanagement im gesamten Grof3raum zu implementieren. Bei der Verbesserung der Informationen, die schnell
und einfach die Nutzenden des Mobilitatssystems erreichen sollen, ist die Verkehrsleitinformation insbesondere
in der Stadt Regensburg und im Verdichtungsraum auszubauen, wéhrend die Mobilitatsplattform wiederum eben-
falls im gesamten Grol3raum Einsatz finden soll.

o Verkehrssteuerung zugunsten des Umweltverbundes:

o Der GrofRraum Regensburg mdchte im Sinne der MalBnahme zum stralRenbiindigen Busverkehr: C.5 —
Beschleunigung und Erhéhung der Zuverlassigkeit des OPNV durch streckenbezogene Bevorrechti-
gungsmalnahmen im HauptstraRennetz und an Kreuzungen mit Ampelanlagen sowie “C.1 — Einrichten
von Expressbusslinien und C.4 — Héherwertiges OV-System einfiihren“ den OPNV beschleunigen und
bevorrechtigen.

o Abseits der Hauptachsen des Kfz-Verkehrs soll eine Grine Welle fur den Radverkehr auf den Haupt-
achsen des Radverkehrs (C.6 — Beschleunigte Umsetzung der beschlossenen Radverkehrskonzepte,
C.7 — Qualitatsoffensive Radwege) gepriift werden, dafiir ist ebenfalls der Netzabgleich (F.4 — Netzab-
gleich der Hauptachsen der einzelnen Verkehrsarten) wichtig.

o Verkehrstrageribergreifendes Baustellenmanagement: Zur besseren Koordinierung und zeitlichen Ab-
stimmung von Baustellen und um Staus zu reduzieren und stets eine verkehrssichere Fiuihrung zu gewéhr-
leisten, ist es wichtig, frihzeitig Uber baustellenbedingte Veranderungen durch die jeweiligen Aufgabentra-
ger zu informieren und moglichst Alternativen fir alle Verkehrsteilnehmenden zur Verfigung zu stellen.

o Im GrofRraum Regensburg sollen samtliche geplante Baustellen, Sondernutzungen, Veranstaltungen und
Wartungsarbeiten im 6ffentlichen Raum verkehrstrager- und aufgabentrageriibergreifend (Stral3e, Schiene
und WasserstralRe) in einem digitalen &mteriibergreifenden kartengestiitzten Programm erfasst werden.
Der Freistaat Bayern verfigt bereits Uber ein Arbeitsstellenintegrationssystem (ArblS) fir StraRen. In ArblS
werden baulasttrageriibergreifend Baustellen und Sperrungen fur ganz Bayern erfasst, geplant und koordi-
niert. Auch der GroBraum Regensburg hat die Mdglichkeit, Arbeitsstellen oder anderweitige Sperrungen in
ihrer Zustandigkeit an ArblS zu melden. Die in ArblS erfassten Baustellen und Sperrungen werden uber die
Verkehrsinformationsplattform Bayerninfo fiir die Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen online
bereitgestellt. Bayerninfo kann als iFrame auch auf Seiten Dritter, wie beispielsweise der Homepage der
Stadt Regensburg integriert werden. Dadurch kann eine Koordinierung von Baustellen im 6ffentlichen Ver-
kehrsraum erreicht werden.

o Zudem soll im Grof3sraum Regensburg die Baustellenfiihrung fir den Fuf3- und Radverkehr mit erhéhter
Prioritat behandelt werden, damit die Baustellenfihrung den Ful3- und Radverkehr noch starker beriick-
sichtigt. Wenn mehrere Fahrstreifen fur den allgemeinen Kfz-Verkehr vorhanden sind, werden diese zu
Gunsten einer durchgehenden und sicheren Ful3- und Radverkehrsfiihrung reduziert. Kann keine ge-
trennte Fuhrung mit Mindestmaf3en realisiert werden, wird der Radverkehr im Mischverkehr gefihrt.

o Dazu soll jahrlich ein Arbeitsgespréach stattfinden.

o Verkehrsleitinformationssystem: Im Sinne einer umweltsensitiven Verkehrssteuerung sollen bestehende
Leitsysteme im Grof3raum inklusive vorhandener Parkleitsysteme besser miteinander vernetzt und inter-
kommunal weiter ausgebaut werden. Situationsbedingte Routinginformationen (z. B. bei Grol3ereignissen)
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und Leit- und Informationssysteme vereinfachen die Suche nach dem Zielort und eréffnen Mobilitatsalterna-
tiven (u. a. Hinweise auf Umsteigepunkte auf den 6ffentlichen Nahverkehr, freie Kapazitaten in Parkhau-
sern), wodurch Umwege und Parksuchverkehre vermieden werden. Ziel ist es, intermodale Wegeketten zu
fordern. So wird eine P+R- und P+M-Anlage zu einem Mobilitatsknoten, an dem verschiedene Angebote
gebiindelt sind (B.3 — P+R, P+M und B+R regionalweit ausbauen und B.5 — Mobilitatsstationen regional-
weit ausbauen). Zudem kénnen durch eine bessere Verteilung des motorisierten Individualverkehrs auf die
vorhandene Infrastruktur die Verkehrsstrome effizienter gestaltet werden. Dariiber hinaus kann das Mobili-
tatsverhalten nachhaltig verandert werden, z. B. durch Umlenkungsstrategien auf freie P+R-Anlagen zur
Forderung des Umstiegs auf den 6ffentlichen Nahverkehr und zur Entlastung der Stadt- und Ortszentren
vom Pkw-Verkehr. Die MaRBnahme stellt einen Losungsansatz dar, dem erhdhten Ressourcen- und Ener-
gieverbrauch im Verkehr entgegenzuwirken. Diese Form der Umlenkungsstrategien muss im Vorfeld der
Fahrt (siehe Mobilitatsplattform) oder aber friihzeitig auf der Fahrt an Entscheidungspunkten wie beispiels-
weise Abzweig zur Fahrtméglichkeit zu einem Bahnhof vorgenommen werden. In Summe tragt dies zur Re-
duktion von Emissionen bei und nutzt vorhandene Infrastrukturen durch den Einsatz von aktueller Informa-
tions- und Kommunikationstechnologie. Eine Verkniipfung mit der RVV-App (A.3 — RVV-App multimodal
weiterentwickeln) als Mobilitatsplattform mit der Live-Anzeige von freien Parkplatzkapazitaten und einer
integrierten Buchung sollte vorgenommen werden.

o Mobilitatsplattform: Die MaRnahme A.3 mit der Weiterentwicklung der RVV-App zu einem multimodalen
Informations- und Zugangspunkt stellt ebenfalls eine wichtige MalRnahme der Verkehrslenkung und -steue-
rung dar. Die RVV-App soll in enger Abstimmung mit DEFAS Bayern kontinuierlich weiterentwickelt wer-

den.
Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren |
Landlicher Raum ood
Hauptverantwortlich: Stadt, Landkreis(e), Gemeinden, Stattl.BA, Autobahn GmbH, DB/BEG
Weitere zu Beteiligende: -
Kosten investiv €0 €€ €€E0
Kosten laufend € €€ €€

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe OO0

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitat | Gesundheitsschutz stéarken
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Beschreibung

Eine Weiterentwicklung der RVV-App zu einem multimodalen Informations- und Zugangspunkt fiir OPNV, SPNV,
Shared Mobility und P+R-Plétze tragt dazu bei, diese Angebote einfacher zugéanglich und damit attraktiver zu
gestalten. Dadurch wird die Erreichbarkeit im Personenverkehr gestérkt. Diese Entwicklung wird auch im Regens-
burg-Plan 2040 als erforderlich bezeichnet.

Eine attraktive multimodale App kann die Hemmschwellen auch fur Gelegenheitsnutzer senken, den oftmals, ins-
besondere im Vergleich zum Individualverkehr, kompliziert wirkenden OPNV zu nutzen. Durch die Integration von
Angeboten der Shared Mobility (A.1 — Shared Mobility) werden den Kunden zum einen weitere attraktive Verbin-
dungen angeboten, auch in Zeiten und Raumen, in denen der OPNV keine gute Option darstellt. Zum anderen
kann der RVV-Kunden gewinnen, die bisher ausschlieRlich Shared Mobility nutzen, aber keinen OPNV. Ebenso
konnen Autofahrer als OPNV-Nutzer gewonnen werden, wenn die RVV-App zum Bezahlen von Parkgebiihren
genutzt werden kann. Fiir den Kunden ist es wichtig alle notwendigen Informationen zum OPNV und der Shared
Mobility aus einer Hand in einer App zu erhalten und diese ohne zuséatzliche Anmeldungen bei anderen Anbietern
mit nur einem Klick zu buchen und bezahlen zu kénnen. Kunden kénnen sich so umféanglich informieren und
erhalten zudem die Mdéglichkeit der Sicherheit alle notwendigen Informationen fiir eine Entscheidung erhalten zu
haben.

Die aktuelle Version der RVV-App bietet bereits die Option fur eine multimodale Reiseauskunft. Die RVV-App soll
in enger Abstimmung mit DEFAS Bayern kontinuierlich weiterentwickelt werden. Dabei sollen folgende Elemente
integriert und optimiert werden:

o Multimodale Fahrtauskunft (Bei einer Verbindungsabfrage werden auch andere Verkehrsangebote wie Bike-
oder Scootersharing miteinbezogen und bspw. vorgeschlagen, eine Teilstrecke mit einem geliehenen E-
Scooter zuriickzulegen)

o Weiterentwicklung zur multimodalen Buchungs- und Bezahlplattform (SPNV, Bus, B.2 — Bedarfsverkehr, A.1
— Shared Mobility, D.4 — Bezahlen von Parkgebiihren)

Nutzung der B.5 — Mobilitatsstationen, insbesondere die Buchung von Fahrradabstellpléatzen, tUber die App
Nutzungsanreiz fur Vielnutzende schaffen, z. B. Uber Flatrate-Modelle
Echtzeitdaten fir den OPNV und SPNV

Informationen tGber Umleitungen, Betriebsstérungen etc.

O O O O

Trotz des grofRen Funktionsumfanges muss auf eine schnelle Performance und gute Usability geachtet werden.

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg
Réaumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren
Landlicher Raum
Hauptverantwortlich: RV

Weitere zu Beteiligende: -

Kosten investiv € €€ €€
Kosten laufend € €€ €€

kurzfristig mittelfristig bis 2035 O langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe I
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat innovativ weiterentwickeln

RVV-App multimodal weiterentwickeln

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren

Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern

Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
O

Teilhabe an der Mobilitat

Ooonoao

Gesundheitsschutz starken
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat innovativ weiterentwickeln

Mobilitatstarife attraktiv weiterentwickeln

Beschreibung

Ein einfacher Tarif ist ein wichtiger Treiber fiir die Nutzung des OPNV, dies haben z. B. das 9 € Ticket und das
Deutschlandticket gezeigt. Dabei werden auch Fahrten vom Pkw zum OPNV verlagert. Durch einen attraktiven
Tarif wird zudem die Teilhabe an der Mobilitat gestarkt.

Durch das Deutschlandticket wurde im Mai 2023 ein einfaches und attraktives Tarifangebot geschaffen. Jedoch
gibt es fiur den Groflsraum Regensburg weitere Optimierungsmaglichkeiten im Bereich Mobilitatstarife:

o Erweiterungen zum Deutschlandticket: Einige Verkehrsverbiinde haben zusatzliche tarifliche Angebote
geschaffen, wie z. B. eine Fahrradmitnahme oder die Mitnahme einer weiteren Person abends und am Wo-
chenende. Diese Optionen missen teilweise kostenpflichtig hinzugebucht werden. Die Einfihrung dieser
Zusatzangebote fur den RVV soll gepriift werden.

Fir den SPNV ist ein bayerisches Fahrradticket fur 1€ eingefiihrt. Eine Vereinheitlichung mit dem SPNV
sollte angestrebt werden. Zudem ist zu priifen, ob eine Fahrradmitnahme langfristig kostenlos angeboten
werden kann.

o Freizeit- und Tourismusverkehr: Damit Touristen das Auto vor Ort stehen lassen - oder erst gar nicht mit
diesem anreisen - ist ein attraktives Angebot flr diese Zielgruppe wichtig. Daher soll die Einfihrung einer
kostenpflichtigen Gastekarte/eines Gastepasses, die/der zur kostenlosen OV-Nutzung berechtigt gepriift
werden (F.3). Das Programm ,Eintrittskarte gilt als RVV-Ticket“ wird bereits heute bei groRen Sport- und
Kulturveranstaltungen umgesetzt. Es soll geprift werden, ob weitere Kooperationspartner gewonnen wer-
den kdnnen, um ggf. die Gastekarte/ den Gastepass sogar vergiinstigen zu kénnen.

o Integration Shared-Mobility: Eine Integration der Shared Mobility-Angebote ins Tarifgefiige des OPNV
starkt das Zusammenspiel von OPNV, Bikesharing, Carsharing und Scootersharing. RVV-Jahresabonne-
menten profitieren bereits von verginstigten Tarifen fur die Carsharing-Angebote Earl und carl. Diese Ra-
battierung kénnte auch auf weitere RVV-Kunden ausgeweitet werden. Bei Bikesharing und Scootersharing
sollte in Kooperation mit den jeweiligen Anbietern tiber ein ahnliches Rabattierungsmodell gesprochen wer-
den. Die Integration von Shared Mobility-Angeboten ins Tarifgeflige steht in starker Wechselwirkung mit der
MaRnahme A.1 — Shared Mobility ausbauen und férdern. Die Angebote sollen zudem Uber die RVV-App
buchbar sein, wie es in der MaRnahme A.3 — RVV-App multimodal weiterentwickeln beschrieben wird. Da-
fur ist eine Kooperation mit der Mobilitatsplattform Bayern erforderlich.

o Erweiterung RVV-Verbundgebiet: Im Rahmen einer Studie wird bereits die Erweiterung des RVV-Verbund-
gebietes gepriift. Eine Erweiterung erhoht die Attraktivitat des 6ffentlichen Nah- und zu Teilen des Fernver-
kehrs im Sinne der Fahrgéaste sowie Aufgabentrager und tragt dadurch zur Erreichung der Ziele dieses Mo-
bilitatskonzeptes bei. Das Gutachten bestétigt die verkehrliche Sinnhaftigkeit der Einbindung der Land-
kreise Schwandorf, Cham und Kelheim.

o Check-In/Check-Out: Der eTarif “Swipe+Ride” fir Gelegenheitsfahrer war ein Pilotprojekt im Jahr 2023 von
RVV und MVV fiir smartphonebasiertes Ein- und Auschecken zur Nutzung des OPNV. Nach Beendigung
der Testphase wurden die Ergebnisse evaluiert mit dem Ergebnis, dass Kundinnen und Kunden mit dieser
sehr einfachen Vertriebsldsung sehr zufrieden waren. Der RVV plant, ein &hnliches System in den Regel-
betrieb zu tberfihren.

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren
Landlicher Raum
Hauptverantwortlich: RVV
Weitere zu Beteiligende: SMO, GFN, Freistaat
Kosten investiv € €€0 €€€0
Kosten laufend €0 €€ €€€0
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat innovativ weiterentwickeln
Mobilitatstarife attraktiv weiterentwickeln

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe [0

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes
Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr
Kompakte Siedlungsentwicklung

X

O Aufenthaltsqualitat steigern
O Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat innovativ weiterentwickeln

Alternative Antriebsformen im Offentlichen Verkehr ausweiten

Beschreibung

Der Busverkehr und SPNV tragen mit ca. nur 0,5 % zu den CO2-Emissionen des Sektors Verkehrs (nur OPNV
und MIV) in Bayern bei, insbesondere in Relation zum sehr geringen Ausstol3 je Fahrgastfahrt ein sehr niedriger
Wert. Im Vergleich zu privaten und geschaftlich genutzten Pkw (MIV) mit etwa 99,5 % bietet der OPV eher ein
geringes Potenzial, durch Umstellung auf alternative Antriebsformen den CO2-AusstoR zu reduzieren, jedoch kann
beim Busverkehr seitens der Kommunen und des RVV ein wichtiger Beitrag geleistet werden. Gemaf EU-Vorga-
ben Uber die Clean Vehicles Directive (CVD) sind zukinftig vermehrt emissionsfreie und elektrisch betriebene
Fahrzeuge im o6ffentlichen Nahverkehr einzusetzen. In Deutschland sind folgende Quoten bei der Umsetzung zu
erreichen: bis 2025 sind 45 % der zu beschaffenden Fahrzeuge saubere, wovon wiederum 50 % emissionsfreie
Fahrzeuge sein miissen. Bis 2030 steigt die Quote auf 65 %, mit ebenfalls einem Anteil von 50 % emissionsarmen
Fahrzeugen, was einem Anteil von 32,5 % der Fahrzeuggesamtanzahl entspricht. Die OPNV-Strategie Bayern
formuliert das Ziel einer bis 2035 bzw. spatestens 2040 100 % klimaneutralen Fahrzeugflotte.

Der Grofliraum Regensburg soll einen Fahrplan flr die Antriebswende entwickeln und die Tank- und Ladeinfra-
struktur im OV nachfragegerecht ausbauen. So verfiigt das Stadtwerk.Mobilitit Regensburg derzeit schon tiber
einen Anteil von ca. 18 % an elektrifizierten Fahrzeugen. Fiir den Grof3raum selbst, sollen zukiinftig nur noch
emissionsarme Fahrzeuge neu angeschafft werden.

o Fahrplan fiir Antriebswende im OV auf Basis bestehender Mindestquoten setzen: Auf Basis der Clean
Vehicles Directive (CVD) soll der Gro3raum einen eigenen abgestimmten Zeitplan entwickeln (A.7 - weitere
Verbesserung der Abstimmung der OPNV-MaRnahmen). Bei den biindelweise erfolgenden Ausschreibun-
gen des Busverkehrs wird zukinftig der Einsatz mit einer Mindestquote von sauberen und emissionsfreien
Bussen vorgeschrieben. Dabei kann auf erste Erfahrungen im E-Bus Betrieb mit dem Citybus Regenstauf
aufgebaut werden. In der Stadt Regensburg setzt das Stadtwerk Mobilitdt bei Neuanschaffung bereits aus-
schlie3lich auf elektrisch betriebene Fahrzeuge.

o Ausbau der Tank- und Ladeinfrastruktur fiir den OV: Im Zuge der MaRnahme A.6 (Offentliche Tank- und
Ladeinfrastruktur fir alternative Antriebe weiter steuern) wird der Ausbau von Tank- und Ladeinfrastruktur
fir den Offentlichen Nahverkehr im Sinne der Elektromobilitat sowie Wasserstoff, etc. mitgedacht, so dass
der Fahrplan firr die Antriebswende im OV unterstiitzt wird.

Mit dieser MaRnahme werden den gesetzlichen Anforderungen Rechnung getragen und zudem eine wichtige
Leistung erbracht, die die Aufgabentrdger im Rahmen der Nahverkehrsplanung erbringen missen.

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg oag
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren oagd
Landlicher Raum oa
Hauptverantwortlich: SMO, GFN
Weitere zu Beteiligende: Stadt
Kosten investiv €0 €€ €€E 0O Fordermittel verfugbar
Kosten laufend € €€0 €€€0

. ) kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 0
Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe O
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat innovativ weiterentwickeln

Alternative Antriebsformen im Offentlichen Verkehr ausweiten

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitat O Gesundheitsschutz starken O
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat innovativ weiterentwickeln

Offentliche Tank- und Ladeinfrastruktur fir alternative Antriebe weiter
steuern

Beschreibung

Der Verkehr ist einer der Sektoren mit den meisten CO2-Emissionen. Die Elektromobilitat und alternative Antriebs-
konzepte bieten ein sehr grof3es Potenzial zur CO2-Einsparung. Fur diese Antriebswende wird ein weiterer, ziel-
genauer Ausbau von Tank- und Ladeinfrastruktur im GroRraum benétigt. Im Bereich der Pkw-Flotte wird die An-
zahl der Fahrzeuge mit Elektroantrieb in den nachsten Jahren ebenso steigen. Im privaten Pkw-Verkehr tragt
somit ein Wechsel auf alternative Antriebstechnologien entlang des bundesweiten Trends zur Senkung der Treib-
hausgasemissionen der nicht auf den Umweltverbund verlagerbaren Fahrten bei. Zur Steigerung des Anteils al-
ternativ angetriebener Fahrzeuge am Gesamtverkehrsaufkommen soll das Netz an Tank- und Lademdglichkeiten
fur alternativ angetriebene Fahrzeuge weiter ausgebaut werden.

So eruiert beispielsweise die Stadt Regensburg die benétigten Ladeinfrastrukturen fiir Elektromobilitét und beglei-
tet den Ausbau im 6ffentlichen Raum. Den Ausbau sieht sie aber als Aufgabe der Energiewirtschaft. Im Landkreis
Regensburg begleitet die Wirtschaftsférderung (inklusive Wasserstoffthematik) den Ausbau. Generell ist das
Thema Ladeinfrastruktur bei Privaten und Kommunen angesiedelt. Von kommunaler Seite wird eine steuernde
Funktion Gbernommen.

o Ladeinfrastruktur in stadtischen und verdichteten Rdumen: Es wird davon ausgegangen, dass in Sied-
lungsstrukturen mit einem hohen Einfamilienhausanteil der Ausbau der Ladeinfrastruktur insbesondere
durch die private Investition in (Photovoltaikanlagen und) Wallboxen erfolgen wird. Auch in Siedlungsgebie-
ten mit einem hohen Anteil an privaten Tiefgaragen oder Parkhdusern kann durch den Einsatz von Wallbo-
xen die Ladeinfrastruktur fur den Pkw maf3geblich verbessert werden. Fir die verbleibenden Siedlungs-
strukturen, in denen die Errichtung von privaten Lademdglichkeiten nicht mdéglich ist, insbesondere in gro-
Reren Siedlungsgebieten der Stadt Regensburg und der Siedlungsrdume im Verdichtungsraum und Mittel-
zentren, ist es notwendig, Ladeinfrastrukturen im 6ffentlichen Raum zu installieren, z. B. auch durch Lade-
punkte Uber Straenlaternen oder am Fahrbahnrand. In der Stadt Regensburg existieren derzeit rund 350
Ladestationen. Die Stadt Regensburg hat eine Abschéatzung fir einen weiteren Bedarf vorgenommen.

o Fur den stark landlich gepragten Raum bzw. deren Kommunen ist der Ausbau der 6ffentlichen Ladeinfra-
strukturen nicht prioritr zu sehen. Hier kann durch die hohe Anzahl privater Wallboxen bereits der Ladebe-
darf abgedeckt werden. Jedoch sollte als Basisausstattung in jedem Ort mindestens eine 6ffentliche La-
destation errichtet werden. Orte ohne bestehende Ladeinfrastruktur stellen z. B. dar: Holzheim a. Forst,
Hohenschambach, Leonberg (Stand Juli 2024).

Fur Neubauten bestehen uber Bundesgesetze mit dem Geb&ude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz
(GEIG) bereits hinreichende Regelungen: Der wesentliche Regelungsinhalt sieht vor, dass beim Neubau
von Wohngebauden mit mehr als flnf Stellplatzen kinftig jeder Stellplatz und beim Neubau von Nichtwohn-
geb&auden mit mehr als sechs Stellplatzen jeder dritte Stellplatz mit Schutzrohren fur Elektrokabel auszu-
statten ist.

o Verkehrslenkung durch Ladeinfrastrukturen: Durch die Bereitstellung von Ladeinfrastrukturen und der
Einrichtung von exklusiv fir Fahrzeuge wahrend des Ladevorgangs nutzbaren Parkplatzen an ausgewahl-
ten Stellen kdnnen die verkehrspolitischen Ziele fur die Verkehrslenkung der MIV-Stréme mit unterstutzt
werden (D.4 — Regionale Parkraumbewirtschaftung etablieren) und das Parkverhalten verandert werden
(D.6 — Autoreduzierte kompakte Siedlungsentwicklung ermdglichen). Insbesondere ist dies in den stadte-
baulich hochsensiblen Siedlungsgebieten wie der Regensburger Altstadt oder aber auch den Innenstadten
eine zentrale verkehrslenkende MaRRnahme. Fir die Stadt Regensburg und die weiteren Verdichtungs-
rdume trifft dies insbesondere auf die verstarkte Nutzung der zentralen Parkgaragen und Parkhauser fur
Ladeinfrastrukturen zu.

o Ladeinfrastruktur als Unterstiitzung: Die Planung und Umsetzung von Ladeinfrastrukturen muss aufgrund
der dynamischen Marktsituation und sich stetig verdndernder Randbedingungen kontinuierlich fortgeschrie-
ben und erweitert werden. Daflr ist eine Bedarfsermittlung fir Laden im 6ffentlichen Raum mit einem Prog-
nosehorizont 2035 und der Identifikation von geeigneten Flachen fur Ladestationen vorzunehmen. Eine
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg
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Mobilitat innovativ weiterentwickeln

Offentliche Tank- und Ladeinfrastruktur fir alternative Antriebe weiter
steuern

Kombination mit Mobilitatsstationen, bestehenden und geplanten Verknipfungsstellen oder auch P+R-An-
lagen ist ebenso moglich (B.3 — P+R-, P+M- und B+R- regionsweit ausbauen; B.5 — Mobilstationen regi-
onsweit ausbauen). Dabei ist zum einen eine Ladeinfrastruktur fr Taxen, Car-Sharing-Stationen sowie fur
stadtische Flotten zu bertcksichtigen, und zum anderen die Kooperation von Ladeinfrastrukturbetreibern
mit Einzelhandel bzw. Wirtschaftsunternehmen zu begleiten. Das Vorhalten von Voraussetzungen fiir Lad-
einfrastruktur bei Neubauten ist in der Stellplatzsatzung starker zu bertcksichtigen.

Durch eine koordinierte Planung und Ausbau durch die lokalen Stellen kénnen potenzielle Férderprogramme als
auch FordermafRnahmen fur Ladeinfrastrukturen schnell und effektiv erkannt und genutzt werden.

Folgender Prozess ist zum Ausbau der Ladeinfrastruktur zu durchlaufen:

Erstellung einer Bedarfsanalyse fur die Stadt Regensburg (bereits erfolgt) und in den Kommunen des Ver-
dichtungsraumes

Erstellung einer Bedarfsanalyse fiir die landlich gepragten Kommunen im GroRraum
Gesprach mit den Betreibern von Parkh&ausern und groRen offentlichen Parkpléatzen
Gesprache mit DB Station und Service

Schaffung der Vorgaben fur die Implementierung und Betrieb der Ladeinfrastrukturen durch die Energiewirt-
schaft

Aktualisierung / Aufbau Stellplatzsatzung fiir die Implementierung und Betrieb der Ladeinfrastrukturen im 6f-
fentlichen Raum

Ausbau der Tank- und Ladeinfrastruktur fir alternative Antriebe im Wirtschaftsverkehr steuern und unterstit-
zen

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg
R&aumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum oagd
Hauptverantwortlich: Betriebe Energiewirtsch.
Weitere zu Beteiligende: Stadt, Gemeinden, Autobahn GmbH, DB/BEG
Kosten investiv € €€0 €€€0
Kosten laufend € €€E0 €€€0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O
Daueraufgabe OO0

Zeithorizont Umsetzung

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitat O Gesundheitsschutz starken O
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat innovativ weiterentwickeln

Weitere Verbesserung der Abstimmung der OPNV-MaRnahmen

Beschreibung

Durch einen effizienten Ausbau des OPNV kénnen Reisezeiten und Verfiigbarkeit von Verbindungen im GroR-
raum Regensburg optimiert werden. Daraus resultiert eine Verbesserung der Erreichbarkeit im Personenverkehr.

o Im GrofRraum Regensburg gibt es bereits eine gute Zusammenarbeit der Aufgabentrager, des Verkehrsver-
bundes und der Verkehrsunternehmen. Diese soll fortgesetzt und wo immer mdglich ausgebaut werden.
Ziel ist es, einen qualitativ hochwertigen OPNV aus einem Guss anbieten zu kénnen. Folgende Fragestel-
lungen sollten behandelt werden: Abstimmung mit dem C.3 — SPNV-Konzept. Dort wurde ein Verknip-
fungskonzept mit dem SPNV erstellt, das umgesetzt werden muss. Insbesondere miissen die neuen Halte-
punkte angebunden werden.

o Erreichbarkeit von Gewerbestandorten sicherstellen. Einige Pendler erreichen ihren Arbeitsplatz innerhalb
der Stadt Regensburg nur umstandlich, da ein Umstieg von SPNV bzw. Regionalbus auf die Stadtbuslinien
nicht immer gut maéglich ist. Es soll gepriift werden, wie diese Verbindungen optimiert werden kénnen.

o Weitere Intensivierung der Verknlpfung von Stadtbus und Regionalbusverkehr, so dass sich diese ergén-
zen: Regionalbusse Gibernehmen schon heute auch innerhalb der Stadt Regensburg eine ErschlieBungs-
funktion. Dieses Konzept soll wo mdglich weiter ausgebaut werden.

o Anndherung der Taktungen von Stadtbus und Regionalbus, z. B. durch Taktverdichtung (siehe auch B.1 —
Busnetzverdichtung mit Verlangerung der Betriebszeiten)

Insgesamt soll weiterhin eine koordinierte OV-Planung und Vernetzung der Aufgabentrager im OPNV vorgenom-
men werden. Dabei sollen im Rahmen einer Fortschreibung die im regionalen Nahverkehrsplan genannten Ziele
an die aktuellen Rahmenbedingungen und das Leitbild dieses Mobilitdtskonzeptes angepasst werden. Zudem ist
in dem Rahmen zu prifen, ob die Anforderungen des Bayern-Taktes erflillt werden.

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg |
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum |
Hauptverantwortlich: Stadt, GFN
Weitere zu Beteiligende: SMO, RVV, DB/BEG
Kosten investiv € €€0 €€€0
Kosten laufend € €€E0 €€€0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe OO0

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren O
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr [ Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz stérken |
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

B Vielfaltige Mobilitat fir alle

Vielfaltige Mobilitat fur alle

Busnetzverdichtung mit Verlangerung der Betriebszeiten

Beschreibung

Um PKW-Nutzer von einem Umstieg auf den OPNV zu bewegen und damit Treibhausgase zu reduzieren, ist ein
dichtes Busnetz mit langen Betriebszeiten und einem dichtem Taktangebot essenziell. Dadurch wird auch die
Erreichbarkeit im Personenverkehr gestérkt. Die wesentliche Steigerung der Leistung im OPNV ist ein wesentli-
ches Ziel der OPNV-Strategie des Freistaats Bayern.

Die Attraktivitat des OPNV soll weiter erhoht und das Angebot ausgebaut werden. Dies kann die Erhéhung der
Taktdichte, eine Ausweitung der Betriebszeiten, um auch fir Schichtarbeiter und Freizeitwege interessant zu wer-
den, und die Einrichtung neuer Linien erreicht werden. Bei der Ausweitung des OPNV-Angebotes ist dabei wei-
terhin eine angebotsorientierte Sicht einzunehmen. Nur ein gutes und dichtes Angebot kann zusatzliche Fahrgaste
gewinnen. Gleichwohl soll bei der Priorisierung der Umsetzungsreihenfolge die Fahrgastnachfrage eine wichtige
Rolle spielen.

o OPNV-Strategie 2030 Freistaat Bayern ist umzusetzen: ,Bei Bahn und Bus ist im Linienverkehr konsequent
auf leicht merkbare Takte im Fahrplan zu setzen (, Taktverkehre®). Damit finden Fahrgaste auf der lokalen
und auf der regionalen Ebene ein regelmaRiges und damit verlassliches OPNV-Angebot vor (Abfahrt ,im-
mer zur gleichen Minute®). Der ,neue Bayern-Takt" bietet in der Regel ganztagig einen 60-Minuten-Takt,
der bei entsprechender Nachfrage zu einem 30-Minuten-Takt verdichtet wird. In den Stéadten und im Stadt-
Umland-Verkehr wird es wie bisher auch noch dichtere Takte geben.*

o Im Busverkehr soll ein Taktangebot hergestellt werden, welches tiber den Bayern-Takt noch hinausgeht. Alle
regionalen Buslinien mit einer Verbindungsfunktion in Richtung Regensburg oder in andere wichtige Zen-
tren des GrofRraumes sollen mindestens im Stundentakt verkehren. Besteht dieser bereits, besteht das Ziel,
die Taktfrequenz zu verdoppeln Dabei soll auf eine Angleichung des Taktschemas in Stadt und Landkreis
hingewirkt werden. Gemeinsam mit dem Schienenangebt wird so fiir den Grof3teil der Bevélkerung im
GroRraum Regensburg ein sehr attraktives Angebot im OPNV zur Verfiigung gestellt. Bei der Priorisierung
der Umsetzung und der Auswahl der Taktfrequenz soll Nachfrage-orientiert (Auswertung von Zéhldaten)
vorgegangen werden. Auf Grundlage der Pendlerstrdme sind die wichtigsten Hauptachsen fur eine Ver-

dichtung:
o Verknipfung Regensburg mit den direkten Nachbargemeinden (u. a. Buslinien 21, 30, 33)
o Stadtedreieck — Regensburg (Buslinie 41)
o Bernhardswald — Regensburg (Buslinie 34)
o  Worth a.d.D. — Regensburg (Buslinie 5)
o Mintraching — Regensburg (Buslinie 23)
o Bad Abbach — Regensburg (Buslinie 16)

o Hemau — Regensburg (Buslinie 28)

o Zubringerlinien: Es ist zu prifen, inwiefern bei starken Fahrgaststromen zwischen dem Regionalverkehr und
dem Stadtbus auf einen 20min-Takt gewechselt wird (siehe A.7 — weitere Verbesserung der Abstimmung
der OPNV-MalRnahmen). Zubringerlinien zum SPNV sollen an den dort bestehenden Takt angepasst wer-
den. Die ndétige Verkniipfung mit dem SPNV wird auch im C.3 — SPNV-Konzept des Grof3sraumes Regens-
burg benannt.

o Auch das Nachtbusnetz soll ausgebaut werden. Von Regensburg in den Landkreis verkehren die Nachtbusli-
nien bis zu dreimal pro Nacht. Alle Linien kdnnen um weitere Fahrten erganzt werden. Jedoch sind hierbei
die enormen Kosten den zu erwartenden Fahrgastzahlen gegentuberzustellen. Die Ausweitung kann auch
unter Einbezug von B.2 — Bedarfsverkehr erfolgen.

o Betriebszeiten: Wie im Schienenverkehr schon vorhanden ist das Fahrtenangebot auf den regionalen Busli-
nien bezuglich der Betriebszeiten ggf. zu erweitern. Insbesondere in den Abendstunden ist das Angebot
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auszuweiten beziehungsweise aufzubauen. Ebenso ist an den Wochenenden und Feiertagen das Fahrten-
angebot angebotsorientiert in Anlehnung an das Schienenangebot auszubauen.

o Neben der Verdichtung bestehender Buslinien soll auch die Einrichtung neuer Buslinien gepruft werden. Ins-
besondere im Verdichtungsraum und in der Stadt Regensburg kénnen hierbei Potenziale bestehen. Viele
Relationen kdnnen im heute stark radial ausgerichteten Busnetz nur mit einem Umstieg auf andere Busli-
nien im Zentrum von Regensburg befahren werden. Durch Tangentiallinien kénnen diese langwierigen
Fahrten deutlich beschleunigt werden. Folgende Bereiche sind unter anderem interessant:

o Ringlinie in der Stadt Regensburg

o Tangentiale im Stadtgebiet Regensburg und im unmittelbaren Verdichtungsraum angrenzend an Re-
gensburg, nach dem Vorbild der Linie 39.

o Verbindung Regensburg West mit Regensburg Nord, z. B. Achse Kallmiinz — Burglengenfeld —
Maxhitte-Haidhof

o Kallmiinz - Wolfsegg — Regenstauf

o Bernhardswald — Wenzenbach — Regenstauf
o Pentling — Obertraubling — Neutraubling

o Donaustauf — Neutraubling - Obertraubling

Bei der Umsetzung ist eine enge Abstimmung zwischen Stadt Regensburg und Landkreis Regensburg essenziell
(siehe auch A.7 — weitere Verbesserung der Abstimmung der OPNV-MaRnahmen). Zudem ist immer das Ge-
samtnetz zu betrachten und bestehende Buslinien zu integrieren. Ein wesentlicher Knackpunkt ist die Finanzie-
rung, da eine Ausweitung des Busangebotes den Zuschussbedarf stark erhéht. Hierbei ist die Umsetzung von F.3
— Ergénzende Finanzierungsinstrumente fir zukinftige Finanzierungsbedarfe einfihren wichtig. Zudem ist ein
piinktlicher Betrieb sicherzustellen (siehe auch C.5).

Durch die Verdichtung und Neueinrichtung der OPNV-Verkehre im GroRraum Regensburg sind verstarkt insbe-
sondere die Streckenabschnitte zu eruieren, in denen es durch das erhdhte MIV-Aufkommen zu Verspéatungen
im OPNV kommt. Diese Abschnitte sind firr die Herstellung der Piinktlichkeit, der Robustheit des Fahrplans und
aus Griinden der Attraktivitat des OPNV entsprechend umzugestalten (D.10 — Umverteilung von StraRenraum zur
Attraktivierung des Umweltverbundes).

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg oagd
R&aumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum |
Hauptverantwortlich: Stadt, GFN
Weitere zu Beteiligende: SMO, RVV, DB/BEG
Kosten investiv € €€E0 €€€0
Kosten laufend €0 €€0 €€€

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 0

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe I

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

X

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren

Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr Aufenthaltsqualitat steigern

O oo

O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
O

Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken
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Vielfaltige Mobilitat fur alle
Bedarfsverkehr zur ErschlieBung der Gemeinden etablieren

Beschreibung

Bedarfsverkehre — auch On-Demand Verkehre genannt - bieten nach vorheriger Anmeldung der Kunden ein fle-
xibles OPNV-Angebot ohne starren Fahrplan und feste Linienwege. Sie sind damit eine flexible Lésung fir Gebiete
und Zeiten, in denen die Nachfrage nach Fahrten sehr unregelmafig verteilt ist. On-Demand Verkehr ist eine
Méglichkeit, bislang noch nicht vom OPNV-Linienverkehr erschlossene Gebiete an den klimafreundlichen Offent-
lichen Nahverkehr anzubinden. Durch das zusétzliche OPNV-Angebot, welches auf das bestehende System aus-
gerichtet sein muss, wird die Erreichbarkeit im Personenverkehr gestarkt. Zudem werden viele neue Direktfahr-
maoglichkeiten geschaffen, die die Gemeinden im GroRraum Regensburg besser miteinander verbinden. Das An-
gebot stérkt auch die Teilhabe an der Mobilitat, da Fahrzeuge mit Rollstuhlstellplatz eingesetzt werden sollen.

Fir einen Ausbau von Bedarfsverkehren im GroRraum Regensburg sind folgende Anwendungsfalle sinnvoll:

o Durch den Einsatz von Bedarfsverkehren kann ein tagesdurchgéangiges OV-Grundangebot im gesamten
landlichen Raum als Ergéanzung der Linienverkehre geschaffen werden. Bedarfsverkehre sollen in Gebieten
eingesetzt werden, in denen der Linienverkehr heute nicht oder nur sporadisch verkehrt. Diese Gebiete be-
finden sich einerseits zwischen den axial ausgerichteten Buslinien zwischen Regensburg und den Hauptor-
ten der umliegenden Gemeinden. Weitere Gebiete befinden sich im weiter entfernten Umland der Gemein-
den. Folgende Einsatzraume bieten sich im GroRraum Regensburg beispielsweise an:

Westlicher und nérdlicher Landkreis (seit 2023 bereits Einsatzgebiet von elma)

Umland des Stadtedreiecks (heute bereits Einsatzgebiet des Bedarfsangebotes Baxi)
Umland der Gemeinden Brennberg, Bernhardswald, Altenthann und Wérth an der Donau
Umland der Gemeinde Schierling

Umland der Gemeinden Schénach, Siinching, Pfatter, Mintraching, Aufhausen und Pfakofen

0O O O O O O

Umland der Gemeinden Thalmassing, Kofering, Alteglofsheim, Hagelstadt und Schierling
o Marktgemeinde Regenstauf

o In der Stadt Regensburg sowie dem Verdichtungsraum kann die Einfiihrung von Bedarfsverkehren als Er-
génzung in Schwachverkehrszeiten sowie zur QuartierserschlieBung dienen.

o Auch bei der Einrichtung von Nachtbusverkehren, kann unter Einbezug von Bedarfsverkehren die Akzeptanz
unter wirtschaftlichen Aspekten interessant sein (B.1 — Busverdichtung mit Verlangerung der Betriebszei-
ten)

o Bedarfsverkehre konnen auch zur Verbesserung der ErschlieBung von Gewerbestandorten, ggf. in Ko-
operation mit gro3en Arbeitgebern eingesetzt werden. Auf diese Weise kann auch auf Schichtanfangs- und
-endzeiten in den spaten Abendstunden oder frihmorgens reagiert werden. Diese MaRhahme kann in Zu-
sammenarbeit mit groRen Arbeitgebern umgesetzt werden. Dies kann mit E.1 — betrieblichem Mobilitatsma-
nagement verknipft werden.

Bei der Planung des Angebotes ist darauf zu achten, dass keine Konkurrenz zum konventionellen Linienverkehr
geschaffen wird. Vielmehr sollen Bedarfsverkehre als Zubringer zu etablierten Linienverkehren, Expressbussen
(C.1) und SPNYV dienen. Die Hohe des Ticketpreises sollte so gestaltet werden, dass keine oder nur geringere
Mehrkosten im Vergleich zum normalen Tarif fur den Fahrgast entstehen, wenn der Bedarfsverkehr das Grund-
angebot des OPNV darstellt. Wird der Bedarfsverkehr als Erganzungsangebot eingesetzt, so ist ein Komfortzu-
schlag gerechtfertigt. Bei Bedarfsverkehren ist der Einsatz von alternativen Antriebstechnologien (im Sinne der
Clean Vehicles Directive (CVD)) konsequent umzusetzen.

Folgender Prozess ist zum Ausbau der Bedarfsverkehre zu durchlaufen:

o Das im westlichen Landkreis Regensburg im Probebetrieb bestehende Angebot elma wird hinsichtlich seiner
Nachfrage und Kundenzufriedenheit evaluiert. Die Erfahrungen werden zur Dimensionierung der Systemer-
weiterungen und der Fortentwicklung des Angebots genutzt werden. Wichtige Themen sind dabei die Ak-
zeptanz des Komfortzuschlags, die Erreichbarkeit von Zielen und die zeitliche Verfiigbarkeit des Angebo-
tes.
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Bedarfsverkehr zur ErschlieBung der Gemeinden etablieren

o Die Erfahrungen aus der Evaluierung kdnnen genutzt werden, um weitere Angebotsraume und -zeiten zu
identifizieren. Flankiert werden soll diese durch eine Analyse von verkehrlichen Bedienungsliicken. Zudem
kann aus den Erfahrungswerten auch die benétigte Fahrzeugzahl dimensioniert werden. Eine Ausweitung
auf moglichst viele Raume im Landkreis Regensburg wird angestrebt.

Wirkbeitrag

X X X O hoch

Raumlicher Bezug

Stadt Regensburg
Verdichtungsraum und Mittelzentren
Landlicher Raum

X OO

Hauptverantwortlich:
Weitere zu Beteiligende:

Stadt, GFN
SMO, RVV, Gemeinden

Kosten investiv
Kosten laufend

€EX €€0 €€€0
€0 €€0 €EEX

Zeithorizont Umsetzung

kurzfristig mittelfristig bis 2035 O
Daueraufgabe O

langfristig nach 2035 O

Erreichbarkeit Personenverkehr
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr
Kompakte Siedlungsentwicklung
Teilhabe an der Mobilitat

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Treibhausgase reduzieren

O Aufenthaltsqualitat steigern

O Verkehrssicherheit verbessern
Gesundheitsschutz starken

X

O oo
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Vielfaltige Mobilitat fur alle
P+R, P+M, B+R und P+B regionsweit ausbauen

Beschreibung

Durch den Ausbau von Parkplatzen und Stellplatzen an Bahnhéfen und wichtigen Bushaltestellen (P+R; B+R)
sowie an Autobahnanschlussstellen und Bundesstraf3en zur Bildung von Fahrgemeinschaften (P+M), kann der
Einpendler-Verkehr, insbesondere zur Stadt Regensburg, verringert werden. Damit werden Wege vom PKW auf
den OPNV, SPNV und Radverkehr verlagert und somit Emissionen reduziert. Bei P+M wird der Besetzungsgrad
von PKWs (im Durchschnitt bei 1,2 Personen) erhdht. Durch P+R und B+R-Anlagen an Bahn- und Bushaltestellen
werden weitere Siedlungsgebiete mittelbar an den OPNV angebunden, wodurch die Erreichbarkeit im Personen-
verkehr (Bus- und Bahnhaltepunkte) erhéht oder der Umstieg erleichtert wird.

Im GroRRraum Regensburg gibt es folgendes Potenzial fur einen weiteren Ausbau von B+R, P+R und P+M:

o Im landlichen Raum gibt es an den Bahnhdofen bereits B+R und P+R-Platze, die gut genutzt werden. Zudem
bestehen an grof3en und zentralen Haltestellen im Busnetz weitere Potenziale von P+R-Platzen. Entlang
der Autobahnen gibt es bereits einige P+M-Platze. Es ist zu priifen, wann und wie stark die Kapazitat der
bestehenden Platze ausgebaut werden muss oder zusétzliche zu schaffen sind. Dabei ist auf eine ausrei-
chende Kapazitatsreserve fir eine zukilnftige Nachfragesteigerung zu achten. Somit ist die Grofe bezie-
hungsweise die Kapazitat der Platze nachfrageabhangig und kann je nach Standort aufgrund der Nach-
frage — auch Uber die Jahre betrachtet - unterschiedlich stark ausgepragt sein. Trotz der Zubringerverkehre
im Busbereich (B.1 — Busverdichtung mit Verlangerung der Betriebszeiten) ist P+R mit anzubieten.

Die raumliche Verteilung der Potenziale sieht wie folgt aus:

o Im Norden sehr groRe Potenziale durch Pendler- und PKW-Stréme in Richtung Regensburg: P+R und B+R
an den Bahnhdfen Maxhitte-Haidhof, Regenstauf und an neu entstehenden Haltepunkten ist auszubauen.
Bei den P+M-Platzen an den Anschlussstellen Teublitz, Ponholz, Lappersdorfer Kreisel und Regenstauf
Kapazitat prufen und ggf. ausbauen. Insbesondere bei der anstehenden Sanierung des Pfaffensteiner Tun-
nels sollte der ansteigende Bedarf berlicksichtigt werden.

o Im Osten entlang der B 16 ebenfalls hohe Pendlerstréme, hier ebenfalls Einrichtung von P+M im Zulauf nach
Regensburg sinnvoll, beispielsweise an den Anschlussstellen Wenzenbach und Bernhardswald (auch in
Kombination mit P+R), Anschlussstelle St. 2150/ B16

o Im Siuden grof3tes Potenzial durch B+R und P+R an den Bahnhdfen Eggmihl und Kéfering, so kénnen die
weiter vom Bahnhof entfernten Ortsteile der jeweiligen Gemeinden gut an den SPNV angebunden werden.
Beispielsweise Schierling mit groRem Verlagerungspotenzial, auch auf Grund der groR3en Entfernung zu
Regensburg. Im Siiden sind folgende P+M-Standorte relevant:

Pendlerparkplatz Rosenhof (Ausbau prifen)

Neue P+M-Platze B8 Geisling oder Ortsausgang Pfatter

St 2615 Kofering und Alteglofsheim erganzend zum P+R an den Bahnhdofen

B15/A93 Dreieck Saalhaupt, B15 Schierling Nord

o Pentling, Ausfahrt Regensburg Sid (Knoten A93/B16)

o Im Westen grofite Potenziale aus Nittendorf und Sinzing durch Ausbau B+R und P+R an den Bahnhdofen.
Hemau ebenfalls mit hohem Pendlerpotenzial, welches durch P+R an den Bahnhdfen Deuerling und Undorf
bedient werden kann, ebenso P+M an der AS Nittendorf; Bad Abbach: Potenzial fir P+M an der B16 nord-
lich Bad Abbach und am Pendlerparkplatz A 93 Bad Abbach erneute Erweiterung prifen

o Innerhalb der Stadt Regensburg gibt es neben B+R und P+R-Platzen an den Bahnhdéfen Priifening und
Burgweinting auch P+R- und B+R-Platze mit Anschluss an den Busverkehr (Jahnstadion).

O O O O

o Neue Verknupfungspunkte und Mobilitétsstationen sollen an bestehenden und neu zu entwickelnden Halte-
stellen sowie auch abseits dieser in Bereichen an wichtigen Knotenpunkten des Stral3ennetzes ausgebaut
werden. Im Bereich P+M kann insbesondere ein Ausbau an Bundes- und Staatsstraf3en sinnvoll sein.

Sowohl der Neubau als auch der Ausbau der bestehenden Platze soll nach einheitlichen Mindeststandards er-
folgen, die abhéngig von der GréRe der Verkniipfungspunkte differenziert werden sollen. Je nach GréRRe der be-
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stehenden Platze wird der Ausbaustandard angepasst (z. B. geschlossene Radabstellanlagen). So kdnnen un-
ter anderem Uber neu zu erstellende Nahverkehrsplane diese Standards definiert werden beziehungsweise zwi-
schen den Beteiligten ein Leitfaden definiert werden. Dieser kann auch Bestandteil fiir Mobilitatsstationen sein
(siehe B.5 und A.6). Geeignete Platze (im Umgriff von P+R Parkplatzen, Bahnhaltepunkten und Bushaltestellen)
sollen zu B.5 — Mobilitatsstationen ausgebaut werden.

Je friher vor ihrem Ziel die Nutzer auf ihren privaten PKW verzichten, desto besser ist die verkehrliche Wirkung.
Daher sollen mdglichst in der Nahe groRBer Siedlungsgebiete attraktive P+R- sowie Park+Bike-Angebote (P+B)
und OPNV-Haltestellen (Verkehrsalternativen als Nutzungsmix) geschaffen werden. Auch Nutzungsentgelte
kénnten steuernd eingesetzt werden: Insbesondere nah in den Ortszentren gelegene Parkplatze sollen dadurch
weniger attraktiv werden als P+R-Platze auRerhalb dieses Bereiches. Es ist jedoch immer darauf zu achten, dass
Nutzungsentgelte nicht zu einer Verlagerung von P+R zum reinen MIV fiihren. In dem Zuge ist eine Erhdhung der
Parkgebulihren und Verknappung der Parkplétze in den Zentren wichtig, ebenso bei wichtigen Arbeitgebern (D.4
— Regionales Parkraummanagement etablieren und Parkraum im (innerstadtischen) StraRenraum (mit Parkdruck)
reduzieren).

Bei der Finanzierung der Verknupfungspunkte ist ein Lastenausgleich innerhalb des Grol3raums Regensburg an-
zustreben, da oftmals nicht nur die ausbauenden Kommunen, sondern auch benachbarte Kommunen profitieren.
Dies kann in Form einer Umlage innerhalb des GroRraums erfolgen oder in enger Abstimmung zwischen den
betroffenen Kommunen.

Um die Nutzung mdglichst attraktiv zu gestalten, soll die Notwendigkeit und Praktikabilitdt einer Reservierbarkeit
von Parkplatzen und Fahrradstellplatzen und, sofern Nutzungsentgelte anfallen, Flatrate-Losungen gepriift wer-
den. Eine Echtzeitbelegungserfassung stellt einen weiteren interessanten Service fir die Nutzer dar. Zur optima-
len Nutzbarkeit all dieser Services kann ggf. eine Nutzung Uber die RVV-App erfolgen (A.3 — RVV-App multimodal
weiterentwickeln). Die Vermarktung soll sich an der Gestaltungsrichtlinie (in B.5 beschrieben) mit einem einheitli-
chen regionsweiten Angebot und entsprechendem Branding Design erfolgen.

Bei der Umsetzung der MaRnahme sind folgende Schritte zu beachten:

o Definition von Standards und Kriterien fir die Verkniipfungspunkte, im Zusammenhang mit B.5 — Mobilitats-
stationen

o Standorte fur den Aus- und Neubau definieren. Dies erfolgt auf Basis einer Analyse des Bestandes inklusive
einer Auslastungsanalyse. Zur Abschatzung der Auslastung wird empfohlen, dass die Echtzeitbelegungser-
fassung vorab bereits umgesetzt wird. Zudem soll eine Abschétzung der zukilinftigen Nachfrage erfolgen.

o Ein weiterer Arbeitsschritt ist die Erstellung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes sowie die Umsetzung
der Reservierung von Parkplatzen und Fahrradstellplatzen und deren Bezahlung.

o Ein Mechanismus fiir den Finanzierungsausgleich innerhalb des Grof3raums ist anzustreben.

Wirkbeitrag O hoch

Stadt Regensburg
Réaumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren

Landlicher Raum Od
Hauptverantwortlich: Stadt, Landkreis(e), Gemeinden, Staatl. BA, Autobahn GmbH
Weitere zu Beteiligende: SMO, RVV, GFN, DB/BEG
Kosten investiv €0 €€ €€€
Kosten laufend € €€ €€

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe [0
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Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes
Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr

X

O Aufenthaltsqualitat steigern
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat O

O oo

Gesundheitsschutz starken
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Vielfaltige Mobilitat fur alle
Wirtschaftsverkehr vertraglich weiterentwickeln

Beschreibung

Die Funktionsfahigkeit des wirtschaftsstarken GroBraums Regensburg hangt untrennbar mit der Erreichbarkeit fur
den Wirtschaftsverkehr und im Besonderen mit dem Guterverkehr zusammen. Produktion, Handwerk und Handel
sowie die Ver- und Entsorgung sind hier wesentlich fur alle Menschen im Gro3raum. In den vergangenen Jahren
gab es eine Zunahme des Wirtschafts- und Lieferverkehrs. Laut Prognosen soll sich dieser Trend weiter fortset-
zen, nicht zuletzt verursacht durch den Online-Handel und Lkw-Fahrten zu und von Logistik-, Gewerbe- und In-
dustriegebieten. Der somit entstehende Wirtschafts- bzw. Giterverkehr ist notwendig, stellt den GroRraum Re-
gensburg jedoch vor Herausforderungen. Diesem soll wo wirtschaftlich moglich durch eine umweltfreundlichere
und vertraglichere Abwicklung und in der Konsequenz reduzierte Treibhausgasemissionen, eine gesteigerte Auf-
enthaltsqualitat und Verbesserung der Verkehrssicherheit begegnet werden. Die Stadt Regensburg hat mit der
Bindelung des Transportguts und emissionsfreie Fahrzeuge bereits MaRnahmen definiert.

Der in der Stadt Regensburg bereits verfolgte Ansatz soll in das Mobilitdtskonzept fir den GroRraum integriert
werden und den Wirtschaftsverkehr vertraglich weiterentwickeln, indem er, soweit sinnvoll, auf einzelne Bereiche
im GrofRraum ausgeweitet sowie durch weitere Arbeitspakete erganzt wird:

Ansatz 1 beschéftigt sich mit drei Arbeitspaketen zum Thema siedlungsvertragliche Logistikverkehre. Darunter
fallt der Einsatz neuer Logistik- und Lieferkonzepte mit Potenzial und Handlungsnotwendigkeiten insbesondere
im stadtischen Kontext der GroR3stadt Regensburg, dem Verdichtungsraum und den Mittelzentren.

o Einrichtung von Mikro-Depots (kleine Lagerstellen): Die Anséatze zu Mikro-Depots fir die Innenstadt Re-
gensburg sollen auf den GroBraum und hier zentrale, verdichtete Stadt- oder Ortszentren des Verdich-
tungsraums und von Mittelzentren ausgeweitet werden. Mikro-Depots sind kleine Lagerstellen, in denen
eine oder mehrere LKW-Ladungen Pakete zwischengelagert und von dort aus meist mit Lastenfahrradern
ausgeliefert werden. Bei bestehendem Leerstand von Ladengeschéften kann dieser (temporéar) genutzt
werden. Alternativ ist die Nutzung von Parkh&usern bzw. mobilen Mikro-Depots im Sinne von Containern
0.4. zu prifen. Um den Mehrwert im Sinne der Flacheneffizienz zu steigern, ist zudem eine Nutzung der
Hubs durch mehrere Dienstleister zu prifen und anzustreben. Voraussetzung ist hier die Mitwirkung der
Dienstleister (KEP (Kurier-, Express-, Paketdienste). Ergdnzend kdnnte hierfur der Einsatz von Lastenra-
dern fur Gewerbetreibende wie auch Privatpersonen geférdert werden (B.6 — Einrichtung von kommunalen
Forderprogrammen zur Gewahrleistung der Teilhabe an nachhaltiger Mobilitét).

o Lieferzonen ausweisen: Lieferzonen kénnen eine wichtige Funktion Gbernehmen, um die Anlieferung u. a.
des Einzelhandels sowie Privatpersonen und die Erreichbarkeit durch Gewerbetreibende 0.4. zu sichern
und dabei ebenfalls Verkehrsbehinderungen zu reduzieren und die Verkehrssicherheit zu verbessern. Im
Zuge der zukunftigen Reduktion im Sinne des Parkraummanagements bzw. Deckelung von Parkplatzen im
offentlichen Raum (D.4) ist das Parkraumangebot kleiner und damit ein spezifisches Angebot fir folgende
Nutzergruppen notwendiger: u. a. Paket- und Lieferdienste, Handwerksbetriebe und Pflegedienste. In ver-
dichteten RAumen (Stadt Regensburg, Verdichtungsraum und Mittelzentren) und in StralRen ohne bzw. mit
hochausgelastetem Parkraum (Parkdruck) ist die Ausweisung von Lieferzonen zu prifen. Fur die Lieferzo-
nen ist eine deutliche Beschilderung und Markierung vorzusehen, um Falschparken zu reduzieren (D.5 —
Offentliche Parksténde ordnen und Gehwege starken). Dafirr ist eine Standortplanung von Lieferzonen in
Verbindung mit der Umsetzung des Parkraummanagements zu entwickeln. In Gebieten mit einer hohen
Auslastung von Lieferzonen ist alternativ die Einfuhrung eines Slot-Management-Systems zu prufen.

o Ausbau von Paketstationen koordinieren und fordern: Paket- und Packstationen sind nach Bauord-
nungsrecht genehmigungsfrei. Trotzdem soll fir den GroRraum Regensburg in Kombination mit dem Aus-
bau der Mobilitatsstationen (B.5 — Mobilitétsstationen regionsweit ausbauen) eine koordinierte Steuerung
des Ausbaus erfolgen und die wesentlichen Akteure dabei einbezogen werden. Dabei wird der Ansatz aus
dem Regensburg-Plan, Paketstationen an Nahversorgungsstandorten in den Wohngebieten einzurichten,
sowohl raumlich auf den gesamten GroRRraum als auch inhaltlich auf die Kombination mit den Mobilitatssta-
tionen ausgeweitet. Paket- und Packstationen stellen sowohl im verstédterten als auch weniger dicht besie-
delten Raum ein sinnvolles Angebot dar. Fir den GroRraum Regensburg gilt die Ausstattung mit méglichst
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Vielfaltige Mobilitat fur alle
Wirtschaftsverkehr vertraglich weiterentwickeln

anbieterneutralen Paketboxsystemen an Mobilitdtsstationen (auf 6ffentlichem Grund). Anbieterneutrale Pa-
ketboxen, die von verschiedenen Paketdienstleistern bedient werden, sind bislang noch wenig verbreitet.
Bei der Umsetzung von Mobilitatsstationen (auf 6ffentlichem Grund) sind prioritar und priméar Dienstleister
anbieterneutraler Paketboxsysteme einzubinden. Gemeinsam mit den Paketdienstleistern sollen also L&-
sungen erarbeitet werden, um auch bestehende Anlagen kiinftig anbieterneutral nutzen zu kénnen.

Ansatz 2 hat den Schwer- und Guterverkehr im Fokus. Der GroRraum ist Schnittpunkt der transeuropéischen
TEN-Korridore Rhein-Donau und Skandinavien-Mittelmeer.

o Giter auf die Verkehrstrager Schiene und Wasser verlagern: Regionale und Uberregionale Gitertrans-

porte sollen nach Méglichkeit das innerstadtische StraBenverkehrsnetz nicht zusatzlich belasten. Entwickelt
und gestarkt werden sollen Guterverkehrszentren (GVZ) als Logistikstandorte im gesamten Grof3raum, die
Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrstragern und zwischen dem Nah- und Fernverkehr so-
wie logistische Knotenpunkte darstellen. Das bestehende GVZ Regensburg, das geplante neue GVZ in Re-
gensburg-Burgweinting und der Donauhafen spielen dabei eine herausragende Rolle firr die Region und
sollen erhalten und gestéarkt werden. Fir eine Verlagerung von Gitern auf Schiene und Wasser, gilt es be-

einen Gleisanschluss vergeben werden.

stehende Gleisanschliisse zu sichern, méglichst zu reaktivieren und zu nutzen. Hierbei ist beispielsweise
das Industriegleis Neutraubling zu nennen (siehe auch C.10 — Reaktivierung und Neubau von Gleisan-
schliissen fir Betriebe). Zudem kann hierdurch die Zusammenarbeit von Gewerbe mit erhéhten Logistik-
verkehren gebiindelt und bei der gemeinsamen Nutzung von TransportgefaRen Emissionen reduziert wer-
den. Dabei besteht die Forderung an ibergeordnete Ebenen hier die notwendigen Voraussetzungen zu
schaffen, u. a. tber die Nationale Hafenstrategie, Handlungsempfehlungen fiir Grof3raum- und Schwer-
transporte (GST) und grundsatzlich hinreichende Investitionen fur eine positive Entwicklung zu tatigen. Ver-
figbare Industrie- und Gewerbeflachen an Bahngleisen sollten vorrangig an Unternehmen mit Bedarf fir

Uber die beschriebenen Arbeitspakete hinaus soll der Wirtschafts- und Giiterverkehr neben dem punktuellen Stra-
Renausbau (C.9 — Punktueller StralRenausbau (Netzerganzung, Beseitigung von Engpéssen) zur Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat in Ortskernen und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit) profitieren.

Wirkbeitrag O O mittel

Stadt Regensburg

Landlicher Raum

Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren

Hauptverantwortlich: Stadt, Gemeinden, DB/BEG, Betriebe Energiewirtsch.
Weitere zu Beteiligende: Landkreis(e)

Kosten investiv € €€ €€

Kosten laufend € €€ €€

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe OO0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035

langfristig nach 2035 O

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr Aufenthaltsqualitat steigern
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat | Gesundheitsschutz stéarken |
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Vielfaltige Mobilitat fur alle

Mobilitatsstationen regionsweit ausbauen

Beschreibung

Ziel des regionsweiten Ausbaus von Mobilitatsstationen ist die Erreichbarkeit mit Mobilitdtsangeboten insbeson-
dere des Umweltverbunds durch die Verkniipfung dieser Angebote zu erhéhen und damit auch die Teilhabe an
Mobilitat zu starken und Verkehrsalternativen gegenuber dem eigenen Pkw zu bieten. Dies ist moglich, indem
intermodale Wege und multimodales Mobilitdtsverhalten gestarkt werden und auf das Auto ganz oder auf Teilwe-
gen verzichtet werden kann, sowohl im dichten stadtischen als auch im landlichen Raum. Die OPNV-Strategie
2030 fir den Freistaat Bayern formuliert das Ziel fir mindestens 2.500 Mobilitatsstationen in Bayern. Diesem Ziel
bzw. dieser Initiative des Freistaats soll sich der Grofiraum Regensburg anschlie3en.

Hinter dem Begriff der Mobilitétsstation steckt die Verkniipfung und raumliche Konzentration von mindestens zwei
Mobilitditsangeboten. Dabei ist die einheitliche Gestaltung zur Wiedererkennbarkeit dieses Mobilitatsangebots in
der Region wesentlich. Aus wirtschaftlichen Grinden und aus Griinden der Flacheneffizienz kdnnen und sollen
nicht an allen Stationen alle theoretisch mdglichen Verkehrsangebote zur Verfligung stehen. Hier ist das Mobili-
tatsnetzwerk Ortenau (Baden-Wurttemberg) als Referenz zu nennen.

Folgende Elemente sind Bestandteil der MalBnahme:

o Aufbau eines Leitfadens bzw. einer Gestaltungsrichtlinie (kurzfristig): In Zusammenarbeit mit dem RVV
kann ein Leitfaden bzw. eine Gestaltungsrichtlinie fir Mobilitatsstationen im Grof3raum Regensburg entwi-
ckelt werden, unter der alle dort zu beriicksichtigenden Mobilitdtsangebote vermarktet und organisiert wer-
den kdnnen. Dabei kann auf einem in der Stadt Regensburg bereits vorhandenen Leitfaden aufgebaut wer-
den. Das Ziel ist die klare Erkennbarkeit und Nutzbarkeit eines einheitlichen groRraumweiten Angebots an
Mobilitatsstationen. Der zu erarbeitende Leitfaden bzw. die Gestaltungsrichtlinie fir den Grofraum Regens-
burg bzw. den RVV ist frithzeitig hinsichtlich der Zielsetzungen der OPNV-Strategie 2030 mit dem Freistaat
Bayern abzustimmen.

o Ausbau mittlerer bis groRer Mobilitatsstationen an Haltestellen des Offentlichen Nahverkehrs: GroRe
Mobilitéatsstationen sind an bestehenden und zukiinftigen Bahnhaltepunkten und nachfragestarken OPNV-
Haltestellen und zukunftigen Bahnhaltepunkten (HP Ponholz, Regenstauf-Diesenbach, Regensburg-Wal-
hallastralRe, Regensburg-Wutzlhofen) oder nachfragestarken OPNV-Haltestellen mit einem umfangreichen
Mobilititsangebot auszustatten.

Mobilitatsstationen mittlerer GréR3e sind in Mittelzentren, Stadtteilzentren oder am Stadtrand in Kombination
mit dem SPNV- und Bushaltepunkten vorzusehen. Dabei ist eine Mindestausstattung von mindestens 4
Mobilitditsangeboten und weiteren Serviceangeboten sowie die Kennzeichnung als Mobilitatsstation, Be-
leuchtung, Barrierefreiheit sowie Fahrgastinformation zum OV vorzusehen. Mdgliche Mobilitats- und Ser-
viceangebote sind P+R- und B+R Anlage, Taxistand, Bikesharing inkl. Lastenradverleih (R+B), Carsharing
(A.1), Rad-Luftstation, Packstation, Ladestationen (A.6) usw.

Mogliche Standorte fir groRe Mobilitétsstationen sind:

o Regensburg: Hbf, Burgweinting, Prifening, WalhallastraBe, Wutzlhofen; Maxhiitte-Haidhof, Regenstauf,
Beratzhausen, Ponholz, Obertraubling Bf/Kirche, Etterzhausen/Undorf, Sinzing

o Mittlere Mobilititsstationen sollen u. a. an folgenden OPNV-Haltestellen eingerichtet werden:
o Regensburg: Dachauplatz, Arnulfsplatz, Weichs/DEZ, Universitat, ZOH Uni, Jahnstadion, Donau-
Arena, Neukareth (Verknupfung mit P+M Lappersdorfer Kreisel priifen) und Barmherzige Brider,
Josef-Krankenhaus, Prinz-Leopold-Kaserne und Stadtamhof

o Raum Nord: Kallmiinz Friedhofsplatz, Burglengenfeld Sparkasse, Teublitz Rathaus, Lappersdorf
Oppersdorfer Str., Regenstauf-Diesenbach Bf.

o Raum Ost: Wenzenbach Gemeindezentrum, Bernhardswald Gemeindezentrum, Worth a.d.D.
Marktplatz, Wiesent Schlof3platz, Bach a.d.D. Gasthof zur Post, Donaustauf Bayerwaldstralle, Te-
gernheim M-Luther-Kirche,

o Raum Sud: Barbing Regensburger Straf3e, Neutraubling (z. B. Rathaus, Haidauer Str., Pommern-
str. ), Kofering/Alteglofsheim, Hagelstadt, Eggmuihl, Schierling Rathaus, Stinching
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Mobilitatsstationen regionsweit ausbauen

o Raum West: Pentling Ortsmitte, Bad Abbach Am Markt, Hemau Stadtplatz, Bf. Laaber, Bf. Deuer-
ling, Bf. Undorf, Bf. Etterzhausen, Sinzing Rathaus

o Ausbau kleiner Mobilitatsstationen an Bushaltestellen und in Siedlungsbereichen: Kleine Mobilitats-
stationen sind an Bushaltestellen (kein Schnellverkehr) und in Siedlungsbereichen in der Stadt Regens-
burg, im Verdichtungsraum und Zentren im léandlichen Raum auszubauen und mit einem Basisangebot an
Mobilitatsoptionen auszustatten. Eine Mindestausstattung von 2 Mobilitdtsangeboten (Radabstellanlagen
sind dabei jeweils gesetzt (B.3)) und weitere Serviceangebote sowie die Kennzeichnung als Mobilitatssta-
tion, Beleuchtung, Barrierefreiheit ist vorzusehen. Mdgliche Mobilitéts- und Serviceangebote sind z. B.
B+R-Anlage, Bikesharing, Carsharing, On-Demand-Haltepunkt (B.2) mit Witterungsschutz, Packstation,
Offentliche Tank- und Ladeinfrastruktur (A.6), Informationssaule, dynamische Fahrgastinformation, usw.
Kleine Mobilitétsstationen miissen nicht zwangsweise eine Vernetzung mit anderen Stationen aufweisen.

o Erweiterte Service-Angebote mitdenken: Der Standort von Mobilitatsstationen sollte nicht ausschlieRlich
als Mobilitatsstandort verstanden, sondern an Treffpunkte im Stadtteil eingebunden werden, indem sie an
einen Kiosk, Supermarkt, Backerei oder ahnliches Angebot angedockt oder dieses parallel mit entwickelt
wird.

o Standards und Kriterien fir die Stationen sowie Arbeitsprogramm definieren: In der Stadt Regensburg
sowie im Verdichtungsraum und den Zentren im l&andlichen Raum ist in zusammenh&ngenden Siedlungsfla-
chen kurz- bis mittelfristig ein flichendeckendes Netz an Mobilitétsstationen zu errichten und bei Siedlungs-
und Gewerbeentwicklungen (Baugebiete/Bauleitplanung) zu bertcksichtigen. Dabei sind die maximalen
Zugangszeiten sowie der Einzugsradius von Mobilitatsstationen zu definieren. Standards und Kriterien fir
die Stationen, die Festlegung der Federfuhrung sowie die Definition des Arbeitsprogramms gilt es daftur
kurzfristig zu entwickeln (F.1). Im Zuge der Verbesserung der Abstimmung der OPNV-MaRnahmen (A.7)
bzw. der Nahverkehrsplanung sind die Standards und Kriterien als verbindlich zu setzen. Im landlichen
Raum ist mittel- bis langfristig in Abhéngigkeit vom Erfolg der laufenden Umsetzung der Ausbau in Ortsker-
nen zu prufen. Durch einen Ausbau des bestehenden Busangebotes (B.1) wird zudem die Attraktivitat von
Mobilitatsstationen gestérkt.

Die Nutzung der Angebote der Mobilitatsstationen sollen zudem mdglichst nutzerfreundlich im Sinne einer Mobi-
litdt aus einer Hand (z. B. uber die RVV-App (A.3 — RVV-App multimodal weiterentwickeln)) méglich sein.

Im Sinne der Mal3nahme “D.6 — Autoreduzierte kompakte Siedlungsentwicklung ermdéglichen® ist der Ausbau von
Mobilitatsangeboten an Mobilitatsstationen mit autoreduziertem Wohnen (Stellplatzsatzung und damit im Zusam-
menhang stehende Mobilitdtskonzepte) wichtig. Somit kann zum einen in oder in der Nahe von Wohngebieten
sowohl die Errichtung als auch die Nutzung von Mobilitétsstationen bzw. einzelnen Mobilitdtsangeboten unter-
stutzt werden.

Kurzfristig sind Stationen mit wenigen Angeboten aufzuwerten, indem bestehende Angebote durch weitere Ange-
bote erganzt werden. Mittelfristig sind Mobilitdtsangebote weiter auszubauen.

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg
Réaumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren
Landlicher Raum O
Hauptverantwortlich: Stadt, GFN, Gemeinden
Weitere zu Beteiligende: SMO, RVV, Landkreis(e), DB/BEG
Kosten investiv €0 €€ €€ET
Kosten laufend € €€0 €€€0

kurzfristig mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 OO0

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe O
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Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes
Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr

X X

Aufenthaltsqualitat steigern
Kompakte Siedlungsentwicklung Verkehrssicherheit verbessern

O
O
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken

O d
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Vielfaltige Mobilitat fur alle

Einrichtung von kommunalen Forderprogrammen zur Gewahrleistung
der Teilhabe an nachhaltiger Mobilitat

Beschreibung

Die Einrichtung von kommunalen Férderprogrammen soll zur Teilhabe an nachhaltiger Mobilitat beitragen und so
auch die Erreichbarkeit verbessern. Die Stadt Regensburg férdert bereits elektrische Fahrrader und Leichtfahr-
zeuge Uber das Férderprogramm ,Regensburg-effizient“im Zuge des green deal Regensburg. Auch einige Kom-
munen im Landkreis bieten entsprechende Férderungen an.

Kreise und Gemeinden im GroRraum Regensburg sollen zukinftig die Einrichtung von Forderprogrammen fur
nachhaltige Mobilitat prufen, die sowohl Privatpersonen als auch Gewerbetreibenden zugutekommen. Damit sol-
len Giber den Bund und Freistaat bestehende Férderungen zu nachhaltiger Mobilitat, von der Férderung von Elekt-
rofahrzeugen bis hin zur Ladeinfrastruktur fiir Privatpersonen durch Férderungen ergénzt werden, die die Teilhabe
der gesamten Bevolkerung starker in den Fokus nehmen.

o Privatpersonen: Zuvorderst stehen MaRnahmen im Bereich (elektrifizierter) Radverkehr, Lastenradverkehr,
Mikromobilitéat oder elektrisch angetriebene Leichtfahrzeuge, um Menschen kostengtinstige individuelle Mo-
bilitat zu ermdglichen (E.3 — Mobilitétsberatung fiir Birgerinnen und Birger) oder wohltatige Organisatio-
nen bei dem Aufbau von emissionsfreien Mobilitatsdiensten zu unterstitzen.

Forderprogramme in anderen Bundeslandern zeigen, dass es sich u. a. bei der Lastenradférderung bzw. -
nutzung um kein Grof3stadtphanomen handelt, sondern etwa die Hélfte der Antrédge im landlichen Raum
gestellt werden (Hessen), da diese dort haufig als Ersatz fir den Zweitkleinwagen dienen kénnen.

o Gewerbe: Fir Gewerbetreibende und den Wirtschaftsverkehr kénnen hier die Férderung von Lastenradern
oder elektrisch angetriebene Leichtfahrzeuge in Verbindung mit Mikro-Depots sowie die Férderung von an-
bieterneutralen Paketboxsystemen (B.4 — Wirtschaftsverkehr vertraglich weiterentwickeln) ein wichtiger An-
reiz sein.

o Betriebliches Mobilitditsmanagement: In Verbindung mit betrieblichem Mobilitdtsmanagement sollte die
Forderung von BMM-Beratung ein wesentliches Element sein (E.1 — Betriebliches Mobilitdtsmanagement
institutionell férdern).

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg oag
Réaumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren oagd
Landlicher Raum oa
Hauptverantwortlich: Stadt, Landkreis(e), Gemeinden

Weitere zu Beteiligende: -

Kosten investiv € €€ €€
Kosten laufend € €€ €€

kurzfristig mittelfristig bis 2035 [0 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

X

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren

Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr Aufenthaltsqualitat steigern

|

Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern

Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken
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Vielfaltige Mobilitat fur alle
Mobilitat von Kindern konzeptionell weiterentwickeln

Beschreibung

Ziel der MaRBnahme ist die eigenstéandige, aktive Mobilitét von Kindern und damit ihre Teilhabe am Mobilitatssys-
tem zu verbessern, indem vor allem die Verkehrssicherheit gestéarkt wird und sich Kinder moglichst tberall sicher
im Grof3raum Regensburg fortbewegen kénnen. Auch die Gesundheit kann von aktiver Mobilitat profitieren. In der
Stadt Regensburg bestehen fir einige Schulen bereits Schulwegeplane.

Im Rahmen der MaRnahme sollen Schulwegepléne und Schulradwegplane kunftig nach einheitlichem Standard
und verkehrsplanerischer Kompetenz in Zusammenarbeit mit den Schulen und der Elternschaft (interkommunal)
erstellt werden. Damit kénnen auf individuelle infrastrukturelle Gegebenheiten und die altersabhéngige Verkehrs-
fahigkeit eingegangen bzw. das Vertrauen der Eltern geférdert werden sowie auch uberménRiger Hol- sowie Bring-
verkehr mit dem privaten Pkw vermieden werden. Als Standard kann u. a. der Leitfaden ,Schulwegeplane leicht-
gemacht” von der Bundesanstalt fur Stralenwesen (BASt) herangezogen werden.

o Schulwegepléane erstellen bzw. aktualisieren: Fir die Schulen im GroRraum Regensburg sollen Schul-
wegeplane erstellt werden. Die Initiierung erfolgt durch die Verwaltung und die Bestandsaufnahme wird
nach einheitlichem Standard und verkehrsplanerischer Kompetenz gemeinsam mit den Kindern und Eltern
erstellt. Eine Abstimmung mit dem Sicherheitskonzept (B.8 — Sicherheitskonzept Mobilitat entwickeln) ist
durchzufuhren. Die anschlieRende Erstellung der Pléane selbst erfolgt durch die Verwaltungen, ggf. unter
Zuhilfenahme externer verkehrsplanerischer Expertise.

Langfristig kdnnen Schulwegeplane zu Kindermobilitatsplanen, mit Betrachtung nicht nur von Schulwegen,
sondern auch Wegen zum néchsten Spielplatz etc. weiterentwickelt werden.

o Schulradwegeplane inkl. Abstellanlagen erstellen: Neben Schulwegen, die ausschlie3lich den Fuver-
kehr betrachten sind ebenfalls Schulradwegepléane fir weiterfihrende Schulen in Abstimmung mit den Rad-
verkehrskonzepten (C.6 — Beschleunigte Umsetzung der beschlossenen Radverkehrskonzepte bzw. C.7 —
Qualitatsoffensive Radwege) zu entwickeln. Dabei zu beriicksichtigen sind ebenfalls eine ausreichende An-
zahl an sicheren Abstellanlagen an Schulen (in Abstimmung mit D.8 — Fahrradparken ausweiten, auch in
Wohngebieten). Neben Abstellanlagen fur Fahrrader kénnen insb. an Grundschulen auch Anlagen fir Tret-
roller vorgesehen werden.

o Umsetzung von MaBnahmen zur Verbesserung der Schulwegesicherheit: In Schul(rad)wegepléanen de-
finierte Konfliktstellen sind mdglichst im Sinne der Verbesserung der Schulwegesicherheit zu beheben. Da-
runter z&hlt u. a. entlang von Schulwegen eine getrennte Filhrung vom Kfz-Verkehr, insbesondere an Kno-
tenpunkten (C.8 — Starkung des Ful3- und Radverkehrs) und die Einrichtung von Fahrradstralen. Mdgliche
MafRnahmen sind die Einrichtung von Hol- und Bring-Zonen, die temporare Sperrung von "Schulstral3en*
(D.7 — Aufenthaltsqualitat und verkehrsberuhigte Stral3en schaffen) oder der Einsatz von Schulwegehel-
fern, die morgens vor Schulbeginn und/ oder mittags zum Unterrichtsende jeweils fiir etwa eine halbe
Stunde an ihrem Einsatzort in der Nahe einer Grundschule an Ampeln oder Zebrastreifen den Schulkindern
helfen, die StraRe zu Uberqueren.

o Durchfiihrung von Aktionen: Uber die an den Schulen bereits durchgefiihrten MaRnahmen hinaus, sollen
im GrofRraum Regensburg verstarkt Aktionen und bewusstseinsbildende Malinahmen seitens der Schulen
durchgefiihrt werden. Dazu z&hlen die Teilnahme am ,Zu-FuR-zur-Schule-Tag", die Ausweitung von Wal-
king Buses, bei dem der Schulweg gemeinschaftlich und begleitet zurlickgelegt wird, sowie weitere Aktio-
nen und bewusstseinsbildende MaRnahmen wie Mobilitatspaten (E.2 — Offentlichkeitswirksame Aktionen
nachhaltiger Mobilitat nutzen).

Fur den GroRraum Regensburg stellt das Landesprogramm MOVERS aus Baden-Wirttemberg eine Referenz zu
MafRnahmen fur sichere und aktiv zuriickgelegte Schulwege dar.

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg
Réaumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren |
Landlicher Raum oa
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Vielfaltige Mobilitat fur alle

Mobilitat von Kindern konzeptionell weiterentwickeln

Hauptverantwortlich: Stadt, Gemeinden
Weitere zu Beteiligende: Landkreis(e)

Kosten investiv € €€0 €€€0
Kosten laufend € €€E0 €€€0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe [0

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren O
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr [ Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken
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Vielfaltige Mobilitat fur alle
Sicherheitskonzept Mobilitat entwickeln

Beschreibung

Die Entwicklung und Umsetzung des Sicherheitskonzeptes Mobilitat soll mit seinen einzelnen Arbeitspaketen
ganz konkret zur Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragen. Durch eine hohere Verkehrssicherheit wird zeit-
gleich auch die Teilhabe an der Mobilitat gestarkt, indem zum einen die eigenstéandige Mobilitat von Schutzbe-
dirftigen gestarkt wird. Zum anderen wird aber auch die Teilnahme insbesondere an nicht motorisierter Mobilitat
fur an Sicherheit und Vorsicht orientierte Verkehrsteilnehmende gefordert. Fir die Verkehrssicherheit werden be-
reits heute viele Anstrengungen unternommen, die auch in der langjahrigen Tendenz eine kontinuierliche Redu-
zierung des Unfallrisikos bewirken. Zum Beispiel findet aktuell im Gro3raum Regensburg bereits eine Aufklarung
Uber Unfallschwerpunkte statt, unter anderem durch die Unfallkommissionen. Allerdings gibt es immer noch 3,1
(Landkreis) bzw. 5,2 (Stadt) Verkehrstote je 100.000 Einwohner pro Jahr (2021) (Bayerisches Landesamt fur
Statistik). Zur Erreichung der ,Vision Zero®, also null Verkehrstote und méglichst wenig Schwerverletzte, besteht
weiterhin und Uber die bisherigen Anstrengungen hinaus Handlungsbedarf. Die Stadt Regensburg strebt an, ein
Sicherheitskonzept zu erarbeiten.

Der GrofRraum Regensburg soll im Zuge der Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes ein Sicherheitskonzept Mobilitat
entwickeln, das auf Stadt- und Kreisebene durchgefihrt und in den einzelnen Kommunen umgesetzt wird. Ziel
des Konzeptes ist es selbsterklarende und fehlerverzeihende Verkehrsraume zu gestalten und damit insbeson-
dere schwéchere Verkehrsteilnehmende und damit u. a. Kinder sowie Seniorinnen und Senioren tberall im Grof3-
raum Regensburg zu schiitzen sowie das subjektive Sicherheitsgefiihl zu erhéhen. Beim Vorgehen kann sich an
bestehenden Richtlinien und Verkehrssicherheitskonzepten wie den Stadten Karlsruhe, Miinster oder Bottrop ori-
entiert werden.

Das Sicherheitskonzept umfasst sechs zentrale Arbeitspakete:

o GroRraumweite Analyse des Unfallgeschehens (kurzfristig):

o GroRraumweite Analyse von Unfalldaten, uber die Betrachtung von Unfallhdufungsstellen hinaus, zur
Identifizierung von strukturellen unfallbegunstigenden Merkmalen.

o Ableitung von Handlungsschwerpunkten der Verkehrssicherheitsarbeit, zur Verbesserung der objekti-
ven und subjektiven Verkehrssicherheit und damit nicht nur der Infrastruktur, sondern auch Widmung
des Themas Menschen und Verhalten.

o Dadurch sind fur die Infrastrukturumgestaltung eine Priorisierung sowie Hinweise zu internen Vorgaben
zur MaBRnahmenentwicklung und -umsetzung in inhaltlicher und prozessualer Hinsicht moglich. Damit
kénnen z. B. interne Standards entwickelt werden, fir welche InfrastrukturmaBnahmen in der Planung
Sicherheitsaudits gemaf den ,Richtlinien fir das Sicherheitsaudit an Stralen* (RSAS 2019) durchge-
fuhrt werden.

o Ermittlung von Unfallpotenzialen durch Netzanalyseverfahren (kurzfristig): Durchfiihrung eines grof3-
raumweiten Netzanalyseverfahrens ,ESN-Verfahren* gemafl FGSV, auf Basis georeferenzierten Unfallda-
ten und Daten zum Verkehrsaufkommen. Bestimmung von Sicherheitspotenzialen der Infrastruktur fur das
gesamte HauptstraRennetz. Setzung der Unfallkosten eines Infrastrukturabschnitts in Relation zu ,,Grund-
unfallniveau” und Identifizierung von Potenzialen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit.

o Raumliche Auswahl und Durchfiihrung von Bestandsaudits (kurzfristig): Definition zu bestimmende Aus-
wahl an ,kritischen” Stellen, auf Grundlage der vorangegangenen Analysen (Analyse Unfallgeschehen,
Netzanalyse, ggf. Ergebnisse Fahrradklimatest, Schul(rad)wege (B.7 — Mobilitéat von Kindern konzeptionell
weiterentwickeln), Fuf3- und Radverkehrschecks (E.4 — Beteiligung der Biirgerschaft bei der Umsetzung der
Mobilititswende) 0.4.). Begehung und Beobachtung der Stellen von Sicherheitsauditoren, Defizitbeschrei-
bung und Lésungsansatze zur kurzfristigen bis zur mittelfristigen baulichen oder ordnungsrechtlichen Um-
setzung.

o Umgestaltung von Kreuzungen und Strecken zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (mittelfristig):
Weitergehende Ausarbeitung der Losungsansétze aus den Bestandsaudits. Priorisierung unter Beachtung
der Verkehrsarten im Sinne der Hauptachsen der einzelnen Verkehrsarten (F.4 — Netzabgleich der Haupt-
achsen der einzelnen Verkehrsarten). Praventive Umgestaltung relevanter und unsicherer Kreuzungen und
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Vielfaltige Mobilitat fur alle

Sicherheitskonzept Mobilitat entwickeln

Einmindungen praventiv zu Gunsten der Verkehrssicherheit, insbesondere eines besseren Schutzes des
FuR- und Radverkehrs, bspw. durch Uberpriifung und Beseitigung bedingter Vertraglichkeiten (z. B.
Rechtsabbieger und Querung FuRverkehr) durch getrennte Freigabe.

o Neu- und UmbaumaRnahmen unter dem Grundsatz ,,Sicherheit vor Leistungsfahigkeit” (kurzfristig):
Bei Neubaumafnahmen wird die Verkehrssicherheit als prioritéres Ziel berticksichtigt. Damit wird es not-
wendig, zukinftig Verkehrssicherheitsaudits verstérkt friihzeitig in der Entwurfsplanung durchzufihren,
auch wenn Neu- oder Umbaumafinahmen aus anderen Griinden als der Verkehrssicherheit erfolgen. So ist
bspw. bereits bei Abwégung unterschiedlicher Knotenpunkttypen oder der Netzgestaltung das Thema Ver-
kehrssicherheit durch qualifizierte Auditoren zu bewerten. Zukunftig sollen im Rahmen der kontinuierlichen
Fortschreibung des Sicherheitskonzeptes Strallenverkehr Standards definiert werden, bei welchen Um-
und Neubaumafnahmen in welchem Umfang Verkehrsaudits durchgefuhrt werden. Es werden stets Si-
cherheitsaudits durchgefuhrt.

o Bestimmung und Zertifizierung von Verkehrssicherheitsauditoren oder Konsultation von externen
Verkehrssicherheitsauditoren (kurzfristig): Im Staatlichen Bauamt, der Stadt und dem Landkreis Regens-
burg gibt es bereits qualifizierte Verkehrssicherheitsauditoren in der Verwaltung. In den kommunalen Ver-
waltungen werden feste Ansprechpersonen fir die Verkehrssicherheit bestimmt und gepriift inwiefern sie
zu zertifizierten Auditoren fir Verkehrssicherheit qualifiziert werden kénnen. Auditoren bei einer Mangelbe-
trachtung oder MaRRnahmenplanung sollten stets Personen sein, die nicht direkt an der Erarbeitung der
baulichen MafRnahme beteiligt sind bzw. waren. Ist dies aufgrund z. B. VerwaltungsgréRe oder Kapazitats-
problemen nicht méglich, sind externe Auditoren hinzuzuziehen.

Als Daueraufgabe z&hlt die kontinuierliche Fortschreibung des Sicherheitskonzeptes Stralenverkehr.

Begleitende Kommunikationsarbeit zur Steigerung der Verkehrssicherheit ist ebenfalls ein wichtiges ergan-
zendes Instrument zur Erhéhung der Verkehrssicherheit (E.2 — Offentlichkeitswirksame Aktionen nachhaltiger
Mobilitdt nutzen). Dazu zahlt das Aufgreifen von bundes- oder landesweiten oder eigenen Kampagnen, die auf
verschiedene Aspekte der Verkehrssicherheit (,Geisterradler”, Toter Winkel etc.) aufmerksam machen.

Eine Definition von Mindeststandards der OV-Fahrzeug- und Haltestellenausgestaltung ist im Zuge der
MaRnahme A.7 (weitere Verbesserung der Abstimmung der OPNV-MalRnahmen) vorzusehen, um das subjektive
Sicherheitsgefuhl von Verkehrsteilnehmern zu starken. Damit soll eine angstfreie Nutzung (insbesondere fur
Frauen und Kinder) auch bei Dunkelheit oder an abgelegenen Orten ermdglicht werden.

Wirkbeitrag O hoch

Stadt Regensburg oagd
R&aumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren oa

Landlicher Raum oagd
Hauptverantwortlich: Stadt, Landkreis(e), Gemeinden, Staatl. Bauamt, Autobahn GmbH

Weitere zu Beteiligende: -

Kosten investiv €0 €€ €€€
Kosten laufend € €€ €€

. ) kurzfristig mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 0
Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe O
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Vielfaltige Mobilitat fur alle

Sicherheitskonzept Mobilitat entwickeln

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren O
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken O
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C Effiziente Infrastruktur nutzen

Effiziente Infrastruktur nutzen

Einrichten von Expressbuslinien

Beschreibung

Expressbuslinien sollen im Gro3raum Regensburg rdumliche und zeitliche Liicken im SPNV schlie3en. Durch ihre
im Vergleich zum PKW auf langeren Strecken konkurrenzfahigen Reisezeiten kdnnen so Fahrten vom PKW auf
den OPNV verlagert werden. Dadurch werden Treibhausgasemissionen reduziert und das zusétzliche, schnelle
Verkehrsangebot verbessert die Erreichbarkeit im Personenverkehr.

Das SPNV-Netz verbindet einige Gemeinden im Landkreis mit der Stadt Regensburg und darliber hinaus. Andere
Gemeinden weisen bislang in Richtung Verdichtungsraum und Regensburg jedoch keine im Vergleich zum priva-
ten Pkw-Verkehr attraktive Reisezeit auf. Die Reisezeit betragt auf diesen Relationen 20% bis 60% mehr als im
MIV. Rund 25.000 Pendelfahrten pro Tag sind davon betroffen. Auf diesen Relationen rechtfertigt das Fahrgast-
potenzial voraussichtlich die Einrichtung von Expressbussen. Raumlich sind, von Regensburg aus gesehen, die
Korridore entlang der Donau und der Naab, ins Stadtedreieck (im Vorlauf zu der dort geplanten Streckenreakti-
vierung) sowie in den Sid-Osten des Landkreises Regensburg fir die Einrichtung von Expressbusverkehren gut
geeignet. Auf derzeit schon stark nachgefragten Relationen werden Expressfahrten zwischen den Gemeinden
und Regensburg durchgefiihrt. Besonders wichtig ist der Einsatz von Expressbussen in der Hauptverkehrszeit.
Bei entsprechender Nachfrage ist jedoch ebenfalls ein Einsatz ber den gesamten Tag als verlassliches Basisan-
gebot zu prifen.

Fur den Erfolg von Expressbuslinien ist eine schnelle Reisezeit entscheidend. Dies wird durch eine Fokussierung
auf wenige, nachfragestarke Haltepunkte, die Nutzung von Bundesfernstra3en, direkten Fahrrouten und eine Be-
vorrechtigung gegenliber dem allgemeinen Kfz-Verkehr erreicht (Zusammenspiel mit C.5 — Beschleunigung und
Erhéhung der Zuverlassigkeit des OPNV und D.10 — Umverteilung von StraRenraum zur Attraktivierung des Um-
weltverbundes). Zudem muss auf eine gute Vernetzung mit anderen Verkehrsangeboten geachtet werden (B.3 —
P+R-, P+M- und B+R- regionsweit ausbauen). Lokale Buslinien und Bedarfsverkehre sollen als Zubringer auf das
Angebot der Expressbuslinien ausgerichtet werden (B.2 — Bedarfsverkehr zur ErschlieRung der Gemeinden etab-
lieren). Die Umsetzung des Expressbusses soll auch im Nahverkehrsplan, der in A.7 — Weitere Verbesserung der
Abstimmung der OPNV-MaRnahmen beschrieben ist, festgeschrieben werden. Folgende Korridore bieten sich auf
Grund der Pendlerstréme und heutigen OV-Fahrzeiten beispielsweise fiir die Einrichtung eines tagesdurchgangi-
gen Expressbusses an:

o Worth a. d. Donau — Regensburg Hbf.

Teublitz/Burglengenfeld — Regensburg Hbf

Bad Abbach/Pentling — Regensburg Hbf - Regensburg Dachauplatz
Pfatter - Regensburg Hbf

Mintraching — Regensburg Hbf

o O O O O

Hemau — Regensburg Hbf.
o Neutraubling — Regensburg
o Bernhardswald — Wenzenbach — Regensburg

Auf weiteren Achsen, auf denen derzeit zwar schon ein Schienenangebot existiert, das Erreichen des angestreb-
ten Angebotsstandards zeitlich aber erst mittel- bis langfristig erreicht wird, kann eine kurzfristige Einrichtung von
Expressbuslinien (provisorisch) den OPNV maRgeblich stéarken. Folgende Achsen sind dabei naher zu betrachten:
o Maxhutte-Haidhof - Regensburg Hbf.

o Beratzhausen — Regensburg Hbf.

Zur Umsetzung der Mal3nahme sind folgende Schritte vorzunehmen:

o Detail-Planung mit Nachfrageermittlung, Linienfuhrung, Haltestellenlagen, Verknipfung mit anderen Ver-
kehrsangeboten, Taktangebot und Fahrplan mit Anschliissen an andere OPNV-Linien
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Effiziente Infrastruktur nutzen

Einrichten von Expressbuslinien

o Abstimmung der Finanzierung zwischen den Aufgabentragern. Der Abruf von Landesmitteln zur Férderung
des Angebotes muss gepriift werden.

o Schlussendlich erfolgt die Ausschreibung und Bestellung der Verkehrsleistung.

o Als weiterer Schritt muss parallel oder nachgelagert zur Implementierung der Schnellbusse deren Bevorrech-
tigung, wo noch nicht vorhanden, insbesondere im Vorlauf und an Ampeln, umgesetzt werden.

Die Einfihrung von einer Reihe von Expressbuslinien stellt einen wichtigen Baustein bei den Pull-Malnahmen
dar. Sie entfaltet jedoch erst im Zusammenspiel mit den MaRnahmen A.2 — Ausbau Verkehrslenkung und -steu-
erung, B.1 — Busnetzverdichtung..., B.3 — P+R-, P+M-, B+R- und P+B regionsweit ausbauen, B.5 — Mobilitatssta-
tionen regionsweit ausbauen, C.3 — SPNV-Konzept beschleunigt umsetzen, C.4 — Héherwertiges OV-System ein-
fuhren die volle Fahrgastwirkung.

Fur Planungen von Expresslinien kénnen z. B. folgende Achsen naher untersucht werden:

o Worth a.d.Do. - Wiesent - Gewerbegebiet Worth/Wiesent - A3 - Universitét - TechCampus - Galgenberg -
Regensburg ZOB

o Hainsacker - Lorenzen - Pielmihle - Lappersdorfer Strae - Frankenstrale - A93 - Ostdeutsche Galerie -
Justizgeb&ude (- Universitat - Klinikum)

o Kallmiinz - Hainsacker - Oppersdorf - Regensburg Hbf (iber A93 und Pfaffensteiner Briicke)

o Bad Abbach - B16 (Abzw. GrafRlIfing - Abzw. GroRRberg) - Nibelungenstralle - Justizgeb&dude — Regensburg
ZOB (Abstimmung mit dem Landkreis Kelheim erforderlich)

o Pfakofen — Alteglofsheim — Kéfering — Obertraubling — Max-Planck-StralRe — Odessa-Ring — Gewerbepark —
DEZ

o Hemau - Hohenschambach - Abzw. Deuerling - Pollenried - Nittendorf - A3 - Universitat - TechCampus -
Galgenberg — Regensburg ZOB

o Bernhardswald - Wenzenbach - Pilsen-Allee - Gewerbepark Ost - Odessa-Ring - SiemensstralRe - Rathen-
austraRe - BMW Tor 2 - Neutraubling Zwickauer Str.

Fur die nachsten Arbeitsschritte kann nun auf die bestehenden Planungen und die Ergebnisse aus diesem Mal3-

nahmensteckbrief zurickgegriffen werden und das Konzept der Expressbuslinien im GroRraum implementiert
werden.

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg |
R&aumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren
Landlicher Raum |
Hauptverantwortlich: GFN
Weitere zu Beteiligende: Stadt, RVV
Kosten investiv € €€E0 €€€0
Kosten laufend €0 €€ €€e0

kurzfristig mittelfristig bis 2035 O langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe O

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

X

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren

Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr Aufenthaltsqualitat steigern

O oo

O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
O

Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken
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Effiziente Infrastruktur nutzen

Regionsweiter Ausbau von Radschnellwegen und Radvorrangrouten

Beschreibung

Ziel eines regionsweiten Ausbaus von Radschnellwegen und Radvorrangrouten ist es, Wege Uber flinf bis 15 bzw.
20 Kilometer L&ange vom Auto auf das Fahrrad bzw. Pedelec zu verlagern und so Alternativen fur Alltagswege wie
das Pendeln zur Arbeit zu schaffen. Dadurch kénnen die Erreichbarkeit im Personenverkehr spezifisch flr das
Fahrrad deutlich verbessert, Treibhausgase reduziert und der Gesundheitsschutz durch aktive Mobilitat gestarkt
werden. Das Mobilitdtskonzept Radverkehr des Landkreises Regensburg benennt ein Zielnetz und detaillierte
MaRnahmen zum Radwegeausbau. Radschnellwege werden bereits benannt (West-Ost-Achse und Nord-Sid-
Achse), aber nicht ndhergehend Potenziale untersucht. Potenziale sind aufgrund der starken Pendler- und Ver-
kehrsbeziehungen vor allem auf den Relationen zwischen dem Landkreis und der Stadt Regensburg zu erwarten,
weswegen auch die positiven Effekte mit einer Reduktion des Autoverkehrs sowohl fiir den Landkreis als auch fur
die Stadt Regensburg gelten kénnen.

Radschnellwege, auch Radschnellverbindungen genannt, sind mindestens zehn Kilometer lang, in der Regel vier
Meter breit mit einem sehr hohen Ausbau- und Komfortstandard und sollten eine Reisegeschwindigkeit von 20
km/h erlauben. Fir eine Férderung bedarf es mindestens eines Potenzials von 2.000 Fahrradfahrerinnen und
Fahrradfahrern pro Tag und Strecke. Fiur Strecken mit geringerem Potenzial konnen Radvorrangrouten ebenfalls
einen hohen Ausbaustandard bereitstellen, der aber aufgrund geringerer Anforderungen (u. a. drei Meter Breite
als selbststéndig gefiihrter Radweg) leichter umzusetzen ist. Durch die Umsetzung von Radschnellwegen und
Radvorrangrouten kann sowohl durch einen hohen Standard als auch durch die begleitende Kommunikation des
Netzes das Bewusstsein flr ein sicheres und attraktives Radwegenetz gestarkt werden.

Aufbauend auf dem Radverkehrskonzept des Landkreises und der Stadt Regensburg sollen Korridore und Poten-
ziale von Radschnellwegen und Radvorrangrouten ermittelt, die Umsetzung mit den Radverkehrskonzepten inte-
griert und abgestimmt umgesetzt werden.

o Definition und Prifung von Korridoren fur Radschnellwege und Radvorrangrouten (kurzfristig): Fur
den GroRRraum Regensburg soll eine Machbarkeitsstudie zur Definition und Priifung von Korridoren fr
Radschnellwege und Radvorrangrouten durchgefuhrt werden, die einen Anschluss an die Hauptradrouten
im Stadtgebiet Regensburg herstellen. Wichtige Kriterien sind Pendlerverflechtungen und damit auch Be-
vilkerungs- und Arbeitsplatzstandorte. Jedoch kénnen auch Reisezeitdifferenzen zum Kfz-Verkehr und Of-
fentlichen Nahverkehr eine Relevanz haben. Beispielsweise sollen folgende Korridore (u. a. aus dem Rad-
verkehrskonzept des Landkreises) weitergehend gepruft werden:

o Korridor von Burglengenfeld tiber Maxhutte-Haidhof und Regenstauf und Zeitlarn nach Regensburg so-
wie als moglicher Ast Regenstauf tiber Lappersdorf nach Regensburg (sehr hohe Potentiale als Rad-
schnellwege ab Regenstauf bis Regensburg)

o Kaorridor von Wolfsegg Uber Lappersdorf nach Regensburg, der Ast von Regenstauf ware einzubinden.
Ein Hohes Potential weist der Korridor Lapersdorf- Regensburg auf

o Korridor von Pettendorf nach Regensburg (mittleres Potenzial)
o Kaorridor von Bernhardswald Uber Wenzenbach nach Regensburg (mittleres Potential)

o Kaorridor von Worth an der Donau tber Wiesent, Bach an der Donau, Donaustauf, Tegernheim nach Re
gensburg (hohes Potential)

o Kaorridor von Koéfering/Alteglofsheim iber Obertraubling nach Regensburg (hohes Potential ab Ober-
traubling nach Regensburg)

o Korridor von Mintraching uiber Neutraubling und alternativ Giber Obertraubling nach Regensburg (hohes
Potential als Radschnellweg ab Neutraubling nach Regensburg)

o Kaorridor von (Laaber tber Deuerling,) Nittendorf nach Regensburg (mittleres Potential)

o Korridor von Viehhausen uber Sinzing nach Regensburg unter Nutzung der neuen Donauquerung; Eine
Kombination mit dem Korridor ab Laaber, Nittendorf ist zu priifen (mittleres Potential).

o Kaorridor Bad Abbach tber Pentling nach Regensburg (mittleres bis hohes Potential)
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o Kaorridor zwischen Beratzhausen und Hemau (mittleres Potential)

o Potenzialanalysen und Nutzen-Kosten-Analysen von Radschnellwegen und Radvorrangrouten (kurz-
fristig, Daueraufgabe): Fur die Korridore sollen detaillierte Potenzialanalysen in Orientierung an dem Leitfa-
den zur Potenzialanalyse und Nutzen-Kosten-Analyse der BASt durchgefihrt werden. Bei hinreichendem
Potenzial kann die Umsetzung von Radschnellwegen uber Férderungen oder Sonderbaulasten durchge-
fuhrt werden. Auf den Relationen mit zu geringem Potenzial fiir einen Radschnellweg sollen diese Relatio-
nen bevorzugt als Radvorrangrouten mit reduzierten Standards umgesetzt werden. Mittel- bis langfristig
sind wiederholt Potenzialanalysen durchzufiihren und die Forderféhigkeit zu prufen.

o Radverkehrskonzepte, Radschnellwege und Radvorrangrouten integriert umsetzen: Eine kurzfristige
Definition der Korridore mitsamt Potenzialanalyse ist wichtig, um eine bestmégliche Integration zu ermdgli-
chen und von Synergieeffekten profitieren zu kénnen. Uberlagern sich z. B. Routen der Radverkehrskon-
zepte mit einem Radschnellweg, kann eine Umsetzung des Radverkehrskonzepts von der Planung und
Forderung der Radschnellwege profitieren.
Die Hinweise H-RSV der FGSV definieren bereits hohe Ausbaustandards, die iilbernommen werden kon-
nen. Bei der Planung von Radvorrangrouten sind die héheren Standards von Radschnellwegen insofern zu
bericksichtigen, als dass ein spaterer Ausbau zu einem Radschnellweg méglich bleibt.
Durch den Einbezug bereits gut ausgebauter Routen wie das Bayern-Netz oder Freizeitwege entlang der
Flusslaufe kénnen zum einen Quick-Wins durch geringe und damit schnell umsetzbare Mafnahmen er-
reicht werden, zum anderen kann durch geringe bauliche Veranderungen auch eine kostengiinstige Umset-
zung und damit positive Effekte auf die Nutzen-Kosten-Analyse erreicht werden.

Als Alternativverfahren zur Enteignung kbnnen Kommunen Uber die isolierte StraRenbebauungsplanung Bebau-
ungsplane ausschlief3lich fur den Bereich einer vorhandenen oder geplanten StralRe einsetzen und so trotz hoher
rechtlicher Hirden Baurecht schaffen.

Wirkbeitrag

O O mittel

Raumlicher Bezug

Stadt Regensburg
Verdichtungsraum und Mittelzentren
Landlicher Raum

xXOOd
XXO

Hauptverantwortlich:
Weitere zu Beteiligende:

Stadt, Landkreis(e), Staatl. BA
Gemeinden, Freistaat

Kosten investiv

Kosten laufend

€0 €€EX €€€0
€X €0 €€

Zeithorizont Umsetzung

kurzfristig mittelfristig bis 2035 O
Daueraufgabe OO0

langfristig nach 2035

Erreichbarkeit Personenverkehr
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr
Kompakte Siedlungsentwicklung
Teilhabe an der Mobilitét

Beitrag zur Erreichung der Grundséatze des Leitbildes

Treibhausgase reduzieren
O Aufenthaltsqualitat steigern O
O Verkehrssicherheit verbessern O
O Gesundheitsschutz starken
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

SPNV-Konzept beschleunigt umsetzen

Beschreibung

Das SPNV-Konzept des GroRraums Regensburg ist der zentrale Baustein fiir die Stadt-Umland-Mobilitat und
damit zur Starkung des offentlichen Nahverkehrs in der Region Regensburg. Die dort enthaltenen Ausbaumalf3-
nahmen sind die Grundlage fur einen stabilen und attraktiven SPNV im GroRraum Regensburg. Dieser kann fiir
groRRe Verlagerungen vom PKW zum OPNV und SPNV sorgen und damit einen grofRen Beitrag zur Verkehrsre-
duzierung und zur Minderung der Emissionen beitragen. Zudem wird die Erreichbarkeit im Personennah- und
-fernverkehr gestarkt.

Das SPNV-Konzept des GroBraums Regensburg definiert einen angestrebten Angebotsstandard und dafur ndtige
infrastrukturelle Ausbaumafnahmen. Folgende Elemente sind dabei zentral:

o Umsetzung zusatzlicher Haltepunkte:
o Regensburg-Walhallastral3e

o Regensburg Wutzlhofen

o Regensburg Klenzebriicke (unter Vorbehalt weiterer Planungen)
o Regenstauf-Diesenbach

o Ponholz

o Reaktivierung Strecke Maxhutte-Haidhof - Burglengenfeld
o Verkniipfungskonzept OPNV/SPNV

o Angebotskonzept SPNV mit der Kombination schneller RE/FR-Verkehre (Regional- und Fernregional-Ver-
kehre) und der Einfiihrung einer Regio-S-Bahn-Regensburg mit einem S-Bahn-ahnlichem Angebot auf al-
len Achsen

Fir die Umsetzung des genannten Angebotes sind zusétzliche Infrastrukturmafnahmen erforderlich, die teils Gber
den im aktuellen Bundesverkehrswegeplan (BVWP) dargestellten Umfang hinausgehen:

o Mehrgleisiger Ausbau Regensburg — Obertraubling (MARO)

o Elektrifizierung Marktredwitz — Regensburg (EMR)

o Schaffung zusatzlicher Uberholungsgleise fur den Giiterverkehr

o Ausbau des Regensburger Hauptbahnhofes (zuséatzlicher Bahnsteig)

o Blockverdichtung und ECTS-Einsatz

o Modernisierung und kapazitatssteigernder Ausbau der Donautalbahn

Die Umsetzung des SPNV-Konzeptes ist bis 2035 geplant. Dieser Zeitplan muss nicht nur zwingend eingehalten
werden, sondern eine Beschleunigung muss angestrebt werden. Darauf mussen nicht nur die Koordinierungs-
runde Verkehrsentwicklung GroRraum Regensburg und die in ,F.1 — Regionale Mobilitdtsplanung institutionalisie-

ren“ definierten Stellen hinwirken, sondern auch die Kommunen. Hierbei kdnnen weiterhin folgende Arbeitsschritte
vorgenommen werden:

o regelmaRiger Austausch (politische Spitzengesprache) mit BEG und DB InfraGO zum Ausbaustand und Zeit-
plan

o Diskussion auf kommunaler Ebene mit BEG und DB InfraGO, wie eine Beschleunigung erreicht werden kann

o Eruierung von MaBnahmen, die Stadt, Landkreise und Freistaat eigenstandig umsetzen kénnen, um eine
Beschleunigung zu unterstiitzen

Insbesondere die schnelle Umsetzung des SPNV-Konzeptes kann schon im Vorfeld durch MaBnahmen im Vor-

laufbetrieb unterstutzt werden. Hierbei handelt es sich um MaRnahmen im Busverkehr, die hierzu genutzt werden

kénnen (siehe: B.1 — Busnetzverdichtung mit Verlangerung der Betriebszeiten; C.1 — Expressbusslinien einrich-

ten).
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

SPNV-Konzept beschleunigt umsetzen

Langfristig soll der Ausbau der Schiene Uber die im SPNV-Konzept enthaltenen MaRBnahmen hinaus erfolgen.
Dies kann beispielsweise folgende Maf3hahmen umfassen:

o einen weiteren Ausbau der Kapazitat der bestehenden Schienenstrecken

o die erneute Prufung der Reaktivierung der Laabertalbahn zwischen Langquaid und Eggmuhl. Auf Grund der
Pendlerverflechtungen mittlerer GroRenordnung zwischen Schierling und Regensburg kann hierfur ausrei-
chendes Potenzial bestehen.

Die im SPNV-Gutachten nicht empfohlenen Haltepunkte erreichen das flr eine wirtschaftliche Umsetzung erfor-
derliche Fahrgastaufkommen aktuell noch nicht.

Bei zusatzlichen Push-MaRnahmen (Nachverdichtung und Ausbau von Gewerbe- und Siedlungsentwicklung an
zuklinftigen Bahnhaltepunkten, verstarkte Andienung von Stadt- und Regionalbusverkehr der Gebietsteile), kdn-
nen die Fahrgastprognosezahlen jedoch steigen und die Haltepunkte wiederum ein wirtschaftlich auskémmliches
Fahrgastpotenzial erreichen. Aus gutachterlicher Sicht soll von der Region die Umsetzung folgender Haltepunkte
grundséatzlich weiterverfolgt werden:

Regenstauf-Sud/Laub

(@]

o Riegling

o Klardorf

o Zeitlarn

o Moosham

o Mangolding

Wirkbeitrag sehr hoch
Stadt Regensburg O

Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren |
Landlicher Raum oo

Hauptverantwortlich: Stadt, Gemeinden, DB/BEG

Weitere zu Beteiligende: Landkreis(e)

Kosten investiv €0 €€0 €€€

Kosten laufend €0 €€ €€E€EO

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe OO0

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitét Gesundheitsschutz stéarken O
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Hoherwertiges OV-System im verdichteten Raum einfiihren

Beschreibung

Hoherwertige OV-Systeme bieten unter anderem einen hoheren Fahrgastkomfort, héhere Fahrgastkapazitaten
und eine schnellere Reisegeschwindigkeit als der klassische Stadtbus. Dies kann durch Anderungen an Fahrzeu-
gen (groBer und komfortabler) und am Fahrweg (unabhéngig und bevorrechtigt) erreicht werden. Durch diese
Veranderungen wird die Attraktivitait des OPNV deutlich gesteigert. Zudem werden Fahrten vom Pkw auf den
OPNV verlagert und somit Treibhausgasemissionen eingespart. Ein hoherwertiges OV-System stellt im Rahmen
der Mobilitatswende einen wesentlichen Baustein auf der Seite der Pull-Maf3nahmen dar.

Die Stadt Regensburg hat in den letzten Jahren Planungen fur den Bau und Betrieb einer Stadtbahn in Regens-
burg durchgefuhrt. Auf zwei wichtigen und zentralen Achsen sollte als erste Stufe die Stadtbahn eingefiihrt wer-
den. Erweiterungen des Netzes innerhalb der Stadt Regensburg als auch in die benachbarten Gemeinden waren
angedacht. Im Rahmen einer Standardisierten Bewertung ist fur die beiden Stadtbahnlinien im Kernnetz ein for-
derfahiger NKI ermittelt worden.

Der im Juni 2024 durchgefuihrte Birgerentscheid fuhrte aber dazu, dass Uber 50 % der Birgerinnen und Burger
sich gegen eine Stadtbahn ausgesprochen hatten.

Fiir die Stadt Regensburg als auch die Region ist weiterhin ein qualitativer und quantitativer Ausbau des OPNV
essenziell zur Erreichung der Ziele des Mobilitétskonzeptes Grofiraum Regensburg. Nur mit einem qualitativ hoch-
wertigen OPNV-System konnen die erforderlichen Verkehrsverlagerungen erreicht werden. Dabei geht es nicht
allein um den Ausbau des bestehenden Busnetzes u. a. durch Taktverdichtungen, Bau von Busspuren und LSA-
Beeinflussung zur Aufrechterhaltung der Pinktlichkeit und Schnelligkeit, sondern vielmehr um den Einsatz von
alternativen hochwertigen OV-Systemen, die sowohl in der Stadt Regensburg auf den wichtigen zentralen Achsen
eingesetzt werden kénnen als auch die Méglichkeit bieten, in den angrenzenden Verdichtungsraum ausgebaut zu
werden. Folgende Achsen sind dabei besonders wichtig:

o Nord-Sid: Wutzlhofen — Klinikum — Jahnstadion bzw. Burgweinting

o Ost-West: Donaupark/Priifening — A. d. Irler Héhe

Daruber hinaus wiirde eine weitere Ausdehnung in den Landkreis Regensburg die Anbindung an die Stadt Re-
gensburg verbessern. Dabei sind folgende Ziele auf Grund der starken Verkehrsbeziehungen besonders relevant:
Neutraubling

Pentling

Lappersdorf

o O O O

Kneiting: in Verknipfung mit einem P+R-Platz wére der westliche Landkreis Regensburg besser an die Stadt
Regensburg angebunden.

Aber auch Ziele wie Barbing, Donaustauf, Obertraubling und Wenzenbach bieten entsprechendes Potential.

Eine Verknupfung mit dem Regionalbusverkehr ist herzustellen.

Das hoherwertige OPNV-System muss so gestaltet werden, dass ein Attraktivitatssprung zum Status-quo er-
folgt. Dies kann beispielsweise durch folgende MalRnahmen erfolgen:

o Hohe Fahrplatzkapazitaten

o Hohe Taktdichte

o Weitestgehend eigene Fahrspuren
o Priorisierung gegeniiber MIV
o

Anpassung der Haltestellen an die eingesetzten Fahrzeuge, die Fahrtenfrequenz und das Fahrgastaufkom-
men

o Einsatz komfortabler Fahrzeuge
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Hoherwertiges OV-System im verdichteten Raum einfiihren

Vor dem Hintergrund der Ziele und Randbedingungen ist zu prufen, welche Erfahrungen in anderen Stadten und
Regionen mit hoherwertigen OPNV-Systeme bislang gemacht werden konnten und wie ein solches System in das
bestehende OPNV-Netz integriert werden kénnte. Zudem ist eine mégliche positive Wirkung auf die Fahrgastent-
wicklung zu ermitteln.

Nach derzeitigem Stand kdnnten beispielsweise folgende Systeme in Betracht gezogen werden:

o Bus-Rapid Transit (BRT): Hierbei handelt es sich und ein OPNV-System, das insbesondere in den Siid-
amerikanischen Landern zum Einsatz kommt. Grof3e Fahrzeuge (Doppelgelenkbusse) fahren auf einem
eigenstandigen Fahrweg mit einem erweiterten Haltestellenabstand zligig auf zentralen Achsen. Die Ener-
gieversorgung des elektrischen Antriebes kann beispielsweise tber Oberleitungen erfolgen. Entfernter lie-
gende Stadtteile werden unter anderem uber Zubringerlinien zu den zentralen Haltestellen des BRT ge-
fuhrt.

o Veéhicule Automatique Léger (VAL) / Docklands Light Railway (DLR): Es handelt sich bei den beiden be-
stehenden Systemen VAL in Lille und Docklands Railway in London um OPNV-Systeme, die einen héher-
wertigen OPNV darstellen. Der Antrieb erfolgt mit Strom, die Fahrzeuge nutzen das klassische Rad-Schie-
nensystem bzw. einen Betonfahrweg und Reifen. Der Betrieb ist automatisiert.

Bei diesen potenziellen OPV-Systemen ist eine Erweiterung sowohl innerhalb der Stadt Regensburg als auch in
den benachbarten Verdichtungsraum maoglich. Inwiefern die Systeme sich fur einen Einsatz im Grof3raum Re-
gensburg eigenen, sowohl im Bau als auch im Betrieb wirtschaftlich vertretbar sind, bedarf jedoch tiefergehender

Untersuchungen.
Wirkbeitrag sehr hoch
Stadt Regensburg
R&aumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum ood
Hauptverantwortlich: Stadt, GFN, Gemeinden
Weitere zu Beteiligende: SMO, Landkreis(e)
Kosten investiv €0 €€0 €€€
Kosten laufend €0 €€ €€e0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 0

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe [

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern (I
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken O
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Beschleunigung und Erhohung der Zuverlassigkeit des OPNV

Beschreibung

Schnelle Reisezeiten, eine gute Taktung und hohe Fahrzeugqualitat sowie eine hohe Zuverlassigkeit (z. B. Plinkt-
lichkeit) im OPNV sind wesentliche Qualitatskriterien fir einen gegeniiber dem Kfz konkurrenzfahigen OPNV.
Verspéatungen entstehen insbesondere dort, wo der Bus entweder nicht bevorrechtigt wird oder mit dem Autover-
kehr gemeinsam im Mischverkehr unterwegs ist und haufig Stau auftritt. Genau dort wo die Kapazitat fir den
Autoverkehr erreicht ist, muss der Busverkehr folglich durch eigene Busspuren, langere Grinzeiten und gezielte
Bevorrechtigungen an Lichtsignalanlagen zulasten des Autoverkehrs priorisiert werden. Dies sorgt dafiir, dass
Fahrten vom PKW auf den OPNV verlagert werden. Durch diese Verlagerung wird die Verkehrsbelastung gemin-
dert und Emissionen eingespart. Durch die Beschleunigung des Busverkehrs wird zudem die Erreichbarkeit im
Personenverkehr und damit die Attraktivitat des OPNV verbessert.

Die Beschleunigung und Erhéhung der Zuverlassigkeit des OPNV stellt einen zentralen Baustein im Erreichen der
geplanten MaRnahmen fir den OPNV dar. Hierunter sind insbesondere Busverdichtungen (B.1) und die Express-
buslinien (C.1) zu betrachten. Schon derzeit existieren in der Stadt Regensburg auf einzelnen Straen Busspuren
und sind Lichtsignalanlagen entsprechend ansteuerbar. Dies sind unter anderem:

Teilbereiche der B15

Adolf-Schmetzer-Strale

FriedensstraBe Ost, Knoten Galgenbergbriicke Sid
Ubergangsbereich Augsburger StraRe/Kumpfmiihler StraRe

D.-Martin-Luther-Str. in Fahrtrichtung Sid
Platz der Einheit
WeilBenburgstralle

O
(@]
O
(@]
o Galgenbergbriicke in Fahrtrichtung Std
(@]
O
(@]
o Universitatsstralle

(@]

Teilbereich der Fleischmannstrale
o Zukunftig Frankenbriicke in Fahrtrichtung West
o Nibelungenbriicke

Wesentlich zur Beschleunigung und Erhéhung der Zuverlassigkeit ist die Umsetzung von Bevorrechtigungsmali-
nahmen des Busverkehrs durch folgende Teilmanahmen:

o Streckenbezogene Bevorrechtigungsmaflinahmen im HauptstralBennetz: Hierzu zéhlen insbesondere
vom ubrigen StraBenverkehr getrennte Busfahrwege oder Bussonderfahrstreifen (ggf. Platzschaffung durch
zusétzliche Ausweisung von EinbahnstraBen und Ausweitung von Halteverbotszonen). Davon sollen neben
den bestehenden stadtischen Buslinien insbesondere auch Express- und Regionalbusse auf zentralen Ach-
sen profitieren. Es ist zu prufen, ob im Sinne des Netzabgleichs (F.4 - Netzabgleich der Hauptachsen der
einzelnen Verkehrsarten) eine Entlastung wichtiger Busachsen vom Kfz-Verkehr durch Verkehrslenkung
und Verlagerung von Verkehren des allgemeinen Kfz-Verkehrs auf andere Straf3en notwendig und mdglich
ist und eine damit zusammenhangende Neuverteilung der Flache im StraBenraum zugunsten von OPNV
sowie auch FuR3- und Radverkehr.*

Neben den hier beschriebenen Busfahrwegen und Bussonderstreifen ist aber ebenso die Einrichtung von
klassischen Busspuren ein zentrales Element der Busbeschleunigung oder abweichenden/schnelleren
Fahrtwegen.

Weitere MaBnahmen zur Beschleunigung kénnen an Haltestellen umgesetzt werden. Ein Element ist die
Umsetzung von Haltestellenkaps oder bevorrechtigte Haltebuchten direkt im Umgriff von Lichtsignalanla-
gen. Diese sorgen dafiir, dass der Bus storungsfrei anfahren kann und zudem die Pulkfihrerschaft tiber-
nimmt.

o Streckenbezogene Bevorrechtigungsmafinahmen im NebenstralRennetz: Bei Fiihrung des Busverkehrs
im NebenstraBennetz gibt es aufgrund des ruhenden Verkehrs, von Parken in zweiter Reihe sowie Ein- und
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Effiziente Infrastruktur nutzen

Beschleunigung und Erhohung der Zuverlassigkeit des OPNV

Ausparkvorgéangen Engstellen bzw. kommt es zu Verzégerungen. In Kombination mit dem Parkraumma-
nagement (D.4 — Regionales Parkraummanagement etablieren und Parkraum im (innerstadtischen) Stra-
Renraum (mit Parkdruck) reduzieren) und dem Ordnen von Parken (D.5 — Offentliche Parkstande ordnen
und Gehwege starken) sind hier fur neuralgische Stellen MaRnahmen zu ergreifen.

o BevorrechtigungsmaRnahmen an Kreuzungen: Zur OPNV-Bevorrechtigung an Kreuzungen kénnen die
Bevorrechtigungen in Signalprogrammen aber auch Busschleusen z&hlen. Besonders relevant ist diese
MaRnahme bei beengten Platzverhaltnissen. Dadurch ist ebenfalls im Falle langerer Rotphasen oder Ruck-
stauerscheinungen mit einer unzureichenden Verkehrsqualitat des Stroms eine Beschleunigung zu errei-
chen.

Das Konzept des RVV zur Busbeschleunigung muss abgeschlossen und umgesetzt werden. Jedoch miissen
insbesondere im Zusammenhang mit der MaRBnahme C.4 — Hoherwertiges OV-System einfiihren und in den Ver-
dichtungsraum verlangern dartiberhinausgehende MalRnahmen umgesetzt werden. Das Beschleunigungsgutach-
ten umfasst neben dem Stadtgebiet von Regensburg ebenso die Korridore bis Regenstauf, Wenzenbach, Don-
austauf, Neutraubling, Obertraubling, Pentling und Nittendorf. Raumlich sind MaRnahmen insbesondere in Re-
gensburg sowie dem Verdichtungsraum relevant, da es hier zu den gréf3ten Verkehrsbehinderungen kommt. Die
groften Behinderungen des Busverkehrs durch KFZ-Verkehr entstehen auf den Hauptverkehrsstraf3en innerhalb
sowie im sternférmigen Zulauf zu Regensburg. Jedoch sollten auch im landlichen Raum insbesondere beengte
Ortsdurchfahrten auf ein Optimierungspotenzial Gberpriift werden.

Ziel ist es die Qualitatsstufe QSV A oder B firr den Offentlichen Nahverkehr nach dem Handbuch zur Bemessung
der StraRenverkehrsanlagen (HBS) zu erreichen. Dies kann falls nétig auch zu Ungunsten der Qualitatsstufen des
motorisierten Verkehrs erfolgen. Orientiert werden soll sich dabei an den Leitlinien der E-Klima der Forschungs-
gesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen.

Die Studie des RVV nimmt sowohl eine Priorisierung als auch eine zeitliche Umsetzung der MaRnahmen vor.
Insbesondere die C.1 — Expressbuslinien einrichten und die Achsen mit einer hohen Busfahrzeugdichte miissen
von den MaRRnahmen profitieren und sind somit prioritér zu betrachten.

Unterstiitzt wird diese MaRnahme unter anderem durch parallel umzusetzende Pull-MaRnahmen wie D.4 — Park-
raummanagement und D.10 — Umverteilung StraRenraum.

Kostenseitig stehen mittlere bis hohe investive Kosten geringen Unterhaltungskosten gegeniber. Durch Einspa-
rungen bei Fahrzeiten und damit ggf. Umlaufzeiten im Busverkehr kann die MalRnahme langfristig kostenpositiv

wirken.
Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg
Réaumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren |
Landlicher Raum oo
Hauptverantwortlich: Stadt, GFN, Landkreis(e), Gemeinden
Weitere zu Beteiligende: SMO, Staatl. BA
Kosten investiv €0 €€ €€e0
Kosten laufend €0 €€0 €€€0 kostenpositivim Vergleich zum Bestand

. . kurzfristig mittelfristig bis 2035 O langfristig nach 2035 O
Zeithorizont Umsetzung

Daueraufgabe OO0
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Beschleunigung und Erhohung der Zuverlassigkeit des OPNV

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes
Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr

X

O Aufenthaltsqualitat steigern
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat O

O oo

Gesundheitsschutz starken
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Effiziente Infrastruktur nutzen

Beschleunigte Umsetzung der beschlossenen Radverkehrskonzepte

Beschreibung

Das Radverkehrskonzept des Landkreises Regensburg und die Hauptrouten der Stadt Regensburg enthalten
Planungen fur den Ausbau des Radverkehrsnetzes im GroBraum Regensburg. Eine durchgéngig attraktive Fih-
rung des Radverkehrs fuhrt zu einer Beschleunigung der Reisezeiten und héherem Fahrkomfort fiir Radfahrer.
Dadurch werden Fahrten vom PKW auf den Radverkehr verlagert, wodurch wiederum der Gesundheitsschutz
gestarkt und Treibhausgasemissionen reduziert werden. Zudem wird die Erreichbarkeit im Personenverkehr ver-
bessert.

Die Attraktivitét des Radverkehrs wird gesteigert, indem das Radwegenetz und die begleitende Radverkehrsinf-
rastruktur sowohl in den Verdichtungsbereichen als auch in dispersen, landlichen Bereichen stark weiterentwickelt
und Liicken geschlossen werden. Radwege werden zusammenhangend und gemeindelibergreifend in der Stadt
Regensburg und den Landkreisen ausgebaut, tberall dort wo Fahrrader und Pedelecs eine starke Alternative zum
PKW innerhalb der und zwischen den Gemeinden sowie zu Bahnhofen oder zentralen Umsteigepunkten oder zu
Schwerpunktzielen des Berufs-, Ausbildungs- oder Freizeitverkehrs bieten. Ziel ist ein interkommunal durchgan-
giges Radnetz mit geringen Umwegefaktoren.

Als Grundlage dienen die Radverkehrskonzepte von Stadt und Landkreis Regensburg.

Folgende Arbeitspakete sind zu beachten:

o Umsetzung der MaBnahmen aus dem Radverkehrskonzept des Landkreises: Das Konzept enthalt 128
Neu- und Ausbaumafnahmen an Strecken, zusétzliche punktuelle bauliche MaRnahmen sowie begleitende
MaRnahmen der Kommunikation, Wegweisung und Abstellanlagen, B+R und potenzielle Korridore fiir Rad-
schnellwege. Das Ziel des Landkreises ist es, die baulichen MalRnahmen an Kreisstraen bis 2030 umzu-
setzen. Die Gemeinden und der Freistaat setzen sich eigene Ziele der baulichen Umsetzung, sollten sich
jedoch an denen des Landkreises orientieren.

o Verdichtung des Radnetzes im Landkreis, insb. auch innerhalb der Kommunen: In Bezugnahme auf
MaRnahme C.7 — Qualitatsoffensive Radwege, sollen die Kommunen mdglichst parallel zur Umsetzung des
Radverkehrskonzeptes des Landkreises innerhalb der Kommunen die Radinfrastruktur Uber die bisherigen
MaRnahmen des Radverkehrsnetzes des Landkreises hinaus feingliedriger ausarbeiten und Infrastruktur
nach den einheitlichen Standards (ebenfalls C.7) umsetzen. Damit soll eine bessere Erreichbarkeit auch
innerhalb des Gemeindebereichs zu Supermaérkten, Schulen (B.7 — Mobilitéat von Kindern konzeptionell wei-
terentwickeln), Vereinsheimen, Mehrzweckhallen, Arbeitsplatzen, Haltestellen und Mobilitétsstationen (B.5
— Mobilitatsstationen regionsweit ausbauen), etc. erwirkt werden.

o Umsetzung des Hauptroutennetzes der Stadt Regensburg: Das Hauptroutennetz soll die Stadtteile und
die Innenstadt untereinander verbinden, klar ausgewiesen und erkennbar sein und einen hohen Qualitats-
standard bilden.

o Verbesserung der Verbindung Stadt Regensburg — Landkreis Regensburg: Zwischen Landkreis und
Stadt Regensburg finden bereits Abstimmungen zur Verkniipfung der Radnetze statt. Es wurden 24 Uber-
gange identifiziert. Eine Umsetzung erfordert besonderen Abstimmungsaufwand und muss deswegen mit
erhohter Prioritdt angegangen werden. Dabei sind u. a. folgende MaRnahmen von Bedeutung:

Unterislinger Weg Liicke bis Oberisling, getrennt zur Fahrbahn einrichten (umgesetzt)
Neutraubling stdlich BAB A3 Feldweg zur LeibnizstralRe ausbauen (umgesetzt)

neue Donauquerung nach Sinzing (umgesetzt)

Lickenschluss zwischen Tegernheim und Stadt Regensburg (umgesetzt)
Obertraubling - Regensburg

0O O O O O O

Im Hinblick auf die absehbaren verkehrlichen Folgen der Sanierung Paffensteiner Tunnel gilt es, schwer-
punktmanig mittelfristig Verbesserungen im Radverkehr zwischen Regensburg und Regenstauf, Lappers-
dorf sowie Zeitlarn umzusetzen (u. a. Zeitlarn — Haslbach, Steinsberg/Eitlbrunn - Lappersdorf).
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Beschleunigte Umsetzung der beschlossenen Radverkehrskonzepte

schritte bereits erzielt wurden.

o Kontinuierlicher Abgleich der Radnetze des Landkreises Regensburg mit den angrenzenden Land-
kreisen und dem Freistaat: Fortsetzung der gemeinsamen Verbesserung und Abstimmung der Verbin-
dungen, insbesondere nach Bad Abbach (LK Kelheim) und in das Stadtedreieck (LK Schwandorf) mit den
Nachbarlandkreisen und dem Freistaat zum Alltagsradverkehrsnetz Bayern.

o Bewerbung und Kommunikation der Radverkehrsnetze: Die durchgéngige Netzstruktur der Radrouten
von Stadt und Landkreis, ihre Umsetzung, Fortschreibung und Qualitatsstandards (C.7) werden durch eine
intensive Offentlichkeitsarbeit begleitet. Referenz fiir eine Dokumentation kann das Frankfurter Portal rad-
fahren-ffm.de bieten, Referenz fir die Darstellung der Netzstruktur bildet u. a. das Veloroutennetz der Stadt
Hamburg. Durch die Bewerbung und Kommunikation der Radverkehrsnetze kann das Bewusstsein fiir eine
vorhandene attraktive und sichere Radinfrastruktur geschaffen werden und aufgezeigt werden welche Fort-

Wirkbeitrag

sehr hoch

Raumlicher Bezug

Stadt Regensburg oag
Verdichtungsraum und Mittelzentren od
Landlicher Raum oo

Hauptverantwortlich:
Weitere zu Beteiligende:

Stadt, Landkreis(e), Gemeinden, Staatl. BA
DB/BEG

Kosten investiv
Kosten laufend

€0 €EX €€
€EX €0 €€€0

Zeithorizont Umsetzung

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O
Daueraufgabe O

Erreichbarkeit Personenverkehr
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr
Kompakte Siedlungsentwicklung
Teilhabe an der Mobilitét

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Treibhausgase reduzieren
O Aufenthaltsqualitat steigern O
O Verkehrssicherheit verbessern O
O Gesundheitsschutz starken
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Qualitatsoffensive Radwege

Beschreibung

Im GroRRraum Regensburg ist eine konsistente Umsetzung der Radverkehrsnetze des Freistaats Bayern, des
Landkreises Regensburg und der Stadt Regensburg bereits gesetzt. Ziel des Landkreises ist es die MalRnahmen
an Kreisstraf3en bis 2030 bzw. Ziel der Stadt und der Kommunen des Landkreises ihre Konzepte bis 2035 umzu-
setzen.

Mit weitergehenden MaRnahmen Uber die bestehenden Netzplanungen hinaus, soll im Sinne einer Qualitatsof-
fensive Radwege die Erreichbarkeit fir den Radverkehr verbessert und die Verkehrssicherheit durch eine opti-
mierte Infrastruktur gesteigert werden. Durch eine weitergehende Attraktivierung des Radverkehrs auf kurzen bis
mittleren Strecken sollen Wege vom Auto auf das Fahrrad verlagert und damit ebenfalls die Treibhausgasemissi-
onen verringert und der Gesundheitsschutz gestarkt werden. Ziel ist es die Qualitat des Radnetzes so zu erhdhen,
dass es attraktiv und direkt ist und auch schutzbedurftige Personen wie Kinder fahrradfahrend sicher am Verkehr
teilnehmen kénnen (B.7 — Mobilitat von Kindern konzeptionell weiterentwickeln und B.8 — Sicherheitskonzept Mo-
bilitét entwickeln).

o Verdichtung des Radnetzes im Landkreis, insb. auch innerhalb der Kommunen: Das Radverkehrskon-
zept des Landkreises Regensburg definiert einen umfangreichen MalZnahmenplan basierend auf einem
landkreisweiten Radwegenetz. Das Radwegenetz des Landkreises ist dabei mit den Hauptrouten der Stadt
Regensburg und dem Bayernradnetz abgestimmt. Als Basisnetz wird es nach Umsetzung aller MaRnah-
men ermoglichen im Landkreis zwischen den Gemeinden ohne gréRere Netzliicken mit dem Fahrrad zu
verkehren. Im Rahmen der Qualitatsoffensive Radwege wird

o erstens das Radwegenetz im Landkreis engmaschiger als im Radverkehrskonzept dargestellt gestaltet
und damit weitere Radwegeverbindungen geschaffen sowie

o zweitens insbesondere innerhalb der Kommunen die Radinfrastruktur tber die bisherigen MaRnahmen
des Radverkehrsnetzes hinaus feingliedriger ausgearbeitet und dabei u. a. die Erreichbarkeit von Halte-
punkten des Offentlichen Nahverkehrs (B.3 — P+R-, P+M-, B+R und P+B regionsweit ausbauen) mitge-
dacht und

o drittens im Kontext von Radschnellwegen, Radvorrangrouten (C.2) und der Definition eines Hauptrou-
tennetzes werden ergéanzende Hauptrouten fir RGume mit geringerem Potenzial im Sinne der Priorisie-
rung des Ausbaus definiert und

o viertens einheitliche Standards der Infrastruktur und der begleitenden Infrastruktur in Abstimmung mit
der Stadt Regensburg und dem Freistaat Bayern definiert (s. Definition von Standards und Qualitéaten
fur den Ausbau und Betrieb der Haupt- und Nebenrouten).

o Verbesserung der Qualitat fur Radfahrer in der Stadt Regensburg: Fur das Stadtgebiet Regensburg
wurden Hauptrouten fir den Radverkehr entwickelt, die in den kommenden Jahren umgesetzt werden sol-
len.

o Im Zuge der MaBRnahmenumsetzung Qualitatsoffensive Radwege sollen darliber hinaus durch die Stadt
Regensburg die Hauptrouten konzeptionell weitergedacht werden und in ein Gesamtkonzept Radver-
kehr uberfuihrt werden.

o Dafur wird langfristig das Netz um ein Nebennetz verfeinert, mit dem Ziel die Netzdichte zu erhdhen.
Das Netz soll eine hohe Dichte haben, so dass in einem 200 m-Einzugsbereich mindestens 90 % der
Einwohnerinnen und Einwohner und 80 % der Arbeits- und Bildungsstétten erschlossen werden.

o Ubernahme der Standards und Qualitaten fiir den Ausbau und Betrieb der Haupt- und Nebenrouten
von der AGFK Bayern (Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e. V.).: Zur Gewdhr-
leistung einer flachendeckend attraktiven Radverkehrsinfrastruktur sind Standards, die ein sicheres und
angenehmes Radfahren erméglichen wichtig. Diese sollen unterschiedliche Netzfunktionen und Belastun-
gen im Kfz- und Radverkehr bertcksichtigen. Fiur die Haupt- und Nebenrouten werden jeweils die von der
AGFK Bayern definierten Standards tibernommen bzw. eine weitere Feinabstimmung erfolgt zwischen
Stadt und Landkreis Regensburg, wobei unterschieden wird zwischen Verdichtungsrdumen und léandlich
strukturierten Gebieten.
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Qualitatsoffensive Radwege

Um Luckenschlisse im Radwegenetz mdglichst schnell zu schlieBen, sind MalRnahmen zu priorisieren, die dazu
beitragen ein reduziertes Geschwindigkeitsniveau (D.3) und eine Umverteilung von StralRenraum zugunsten des
Radverkehrs (D.10) zu erreichen. Der Netzabgleich der Hauptachsen der einzelnen Verkehrsarten (F.4) ist auf-
grund der Eingriffe in das Stral3ennetz zu beriicksichtigen.

Zur Beseitigung von Mangeln in der Radinfrastruktur soll zudem verstéarkt auf das Wissen der Radfahrenden selbst
zuruckgegriffen werden. Der Landkreis Regensburg und die Stadt Regensburg stellen hierfur bereits einen Online-
Mangelmelder zur Verfiigung (E.4 — Beteiligung der Burgerschaft bei der Umsetzung der Mobilitatswende).

Wirkbeitrag

sehr hoch

Raumlicher Bezug

Stadt Regensburg
Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum oo

Hauptverantwortlich:
Weitere zu Beteiligende:

Stadt, Landkreis(e), Gemeinden, Staatl. BA
Freistaat

Kosten investiv
Kosten laufend

€0 €€EX €€€0
€EX €0 €€

Zeithorizont Umsetzung

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Daueraufgabe O

Erreichbarkeit Personenverkehr
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr
Kompakte Siedlungsentwicklung
Teilhabe an der Mobilitét

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Treibhausgase reduzieren

O Aufenthaltsqualitat steigern

O Verkehrssicherheit verbessern
Gesundheitsschutz starken

X X OX
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Starkung des Ful3- und Radverkehrs durch eine strategische Weiterent-
wicklung vor allem an Knotenpunkten

Beschreibung

Die Forderung des Ful3- und Radverkehrs im Sinne einer systematischen Verbesserung tragt zur Starkung der
Erreichbarkeit im Personenverkehr auf kurzen Wegen bei, erhdht die Teilhabe an der Mobilitat und fuhrt durch
bauliche MaRnahmen auch zur Steigerung der Aufenthaltsqualitét und Verbesserung der Verkehrssicherheit. Der
Rad- und vor allem auch der FuRverkehr stellen sowohl in stadtischen als auch in l&andlichen Raumen den Aus-
gangs- und Endpunkt jeder Wegekette dar und sind damit auch fir gemeindeibergreifende Wege wichtig.

Wabhrend fiir den Radverkehr sowohl im Landkreis Regensburg als auch in der Stadt Netzkonzeptionen vorliegen,
muss es Ziel sein, neben punktuellen Problembetrachtungen auch im Ful3verkehr zu einem verstarkten systema-
tischen, netzorientierten Denken zu kommen und ein zusammenhangendes Basisnetz innerortlicher Wege mit
weiteren Verbindungen zu erstellen (Ansatz 1). Die Netze des FuR3- und Radverkehrs kreuzen sich dabei an be-
stimmten Knotenpunkten insbesondere mit dem Netz des Kfz-Verkehrs. Auch hier ist eine strategische Weiter-
entwicklung und Attraktivierung der Infrastruktur fur den Fu3- und Radverkehr herbeizufiihren (Ansatz 2). Die
Foérderung aktiver Mobilitat von Kindern zu Ful und mit dem Fahrrad wird gesondert in MalRnahme ,B.7 — Mobilitat
von Kindern konzeptionell weiterentwickeln“ behandelt.

o Ansatz 1 — Fu3- und Radwegenetz

Definition von Standards fir Gehwege (kurzfristig): Der FuRverkehr wird zukiinftig strategisch als
wesentlicher Baustein insbesondere fir die erste und letzte Meile insb. zur bzw. von der nachsten Hal-
testelle weitergedacht. Zunachst werden Hauptachsen als Basisnetz fur den FuBverkehr insbesondere
in den Ortszentren, aber auch generell in den Siedlungsgebieten bestimmt. Prioritdr umgesetzt werden
sollten dabei Maflnahmen in der Grof3stadt Regensburg sowie im Verdichtungsraum und den Mittel-
stadten des GroRRraums. Verbindungen zwischen wichtigen Haltestellen der Bahn oder Busbahnhéfen
und den Stadtzentren stehen dabei an erster Stelle. In einem weiteren Schritt werden grof3raumweit
Ziele und Qualitaten fur das FulRwegenetz, wie u. a. Barrierefreiheit, Breiten, Oberflachenbeschaffen-
heit, Sitzmdglichkeiten, Querungsmaoglichkeiten, Beleuchtung und Trennung Rad und FuRverkehr defi-
niert. In einem dritten Schritt werden auf dem Basisnetz auf Grundlage eines Umsetzungsplans und
von FuRR- und Radverkehrschecks die Gehwege entsprechend den einheitlichen Standards ausgebaut.
Eine Abstimmung mit den MaRnahmen D.5 — Offentliche Parkstande ordnen und Gehwege starken),
der Umsetzung der Radverkehrskonzepte (C.6 — Beschleunigte Umsetzung der beschlossenen Rad-
verkehrskonzepte) und C.7 — (Qualitatsoffensive Radwege) sowie mehr Attraktivitat im 6ffentlichen
Raum durch Mikroparks, mobile Grinanlagen, Wasserspender, schattige und griine Platze und Stra-
Ren zu schaffen (D.7 — Aufenthaltsqualitéat und verkehrsberuhigte StralRen schaffen), ist hier wichtig.

Durchfiihrung von Ful3- und Radverkehrschecks (kurzfristig): Ausgehend von der Entwicklung eines
zusammenhangenden Basisnetzes folgt eine Bestandsaufnahme mit Problemanalyse durch partizipa-
tive Ful3- und Radverkehrschecks, der die Erarbeitung eines ortsspezifischen Malinahmenkonzeptes
folgt. Betrachtet werden sollen u. a. Engstellen, fehlende Bordsteinabsenkungen, mangelhafte Querun-
gen, zu geringe Gehwegbreiten und schlechte Aufenthaltsqualitat etc.

o Ansatz 2 — Ful3- und Radverkehr an Knotenpunkten

Verbesserung der Signalprogramme fir den Ful3- und Radverkehr (mittel- bis langfristig): An Am-
peln, an denen der Ful3- und Radverkehr gefuhrt wird, soll gepruft werden, ob die Wartezeiten verkiirzt
werden kénnen oder eine Verlangerung von Griinphasen zur Erhéhung des Sicherheitsgefiihls mdglich
ist. Orientiert werden soll sich dabei an den Leitlinien der E-Klima, die u. a. Mindestanforderungen an
die Verkehrsqualitat fur den Fu3- und Radverkehr (QSV A bis C) stellt. Mittelfristig sollen die Knoten-
punkte der Ful3- und Radnetze prioritér betrachtet werden, wéahrend langfristig eine Verbesserung an
allen Knotenpunkten anzustreben ist. Dabei ist ein hoher Schutz des Fu3- und Radverkehrs, bspw.
durch Vermeidung bedingter Vertraglichkeiten (z. B. Rechtsabbieger und Querung Ful3verkehr) durch
getrennte Freigabe zu priorisieren (B.8 — Sicherheitskonzept Mobilitat entwickeln).

Ausbau von Knotenpunkten fir den Ful3- und Radverkehr (mittelfristig): Prioritar in den Netzen des
FulR- und Radverkehrs sollen bauliche Verbesserungen fir den Fuf3- und Radverkehr verfolgt werden.
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Starkung des Ful3- und Radverkehrs durch eine strategische Weiterent-
wicklung vor allem an Knotenpunkten

o Erstens soll an lichtsignalisierten Knotenpunkten ein weiterer Ausbau von FuRgéangerfurten an mog-
lichst allen Knotenarmen erfolgen.

o Zweitens sollen Knotenpunkte verstérkt mit einer eigenen radverkehrsgerechten Infrastruktur versehen
werden. Dies beinhaltet zum Beispiel einen starker auf das Rad ausgerichteten Umbau von Knoten-
punkten mit Radaufstellstreifen, vorgezogenen Haltelinien und eigener Signalisierung. Dies impliziert
ebenfalls fir Radhauptrouten und Radschnellwege die Prifung einer ,,Griinen Welle Radverkehr*.

o Drittens sind prioritar Querungen im Basisnetz FulRverkehr (in Bezug zur Mal3nahme D.2 — Straf3en-
raum barrierefrei ausbauen) barrierefrei auszubauen.

o Viertens sollen Stral3enuberquerungen fur den Ful3- und Radverkehr entlang der Netze auf Verbesse-
rungsmaglichkeiten und Ausbaubedarfe hinsichtlich Mittelinseln, Reduzierung der Fahrbahnbreite und
Vorziehen von Seitenrdumen, Teilaufpflasterungen geprift werden.

Die MaBnahme zur Starkung des Ful3- und Radverkehrs mit ihren einzelnen Arbeitspaketen kann durch die prio-
ritdre Umsetzung entlang der Netze fir den Fu3- und Radverkehr sinnvoll im Sinne einer bedarfsgerechten Um-
setzung priorisiert werden. Der Netzabgleich der Hauptachsen der einzelnen Verkehrsarten (F.4) mit seinen még-
lichen Konsequenzen fir die Netzgestaltung ist dabei zu beriicksichtigen. Bei der Umsetzung der Mal3nahme und
hier insbesondere bei der Definition von Standards fir Gehwege und die Durchfiihrung von Ful3- und Radver-
kehrschecks (Ansatz 1) ist eine intensive Abstimmung innerhalb des Grof3raums wesentlich. Das Forum Ful3- und
Radverkehr (F.1 — Regionale Mobilitdtsplanung institutionalisieren) kann hier in einem Austausch zwischen Inte-
ressensverbanden und Verkehrsplanenden der Gemeinden eine wichtige Vernetzungs- und Abstimmungsplatt-
form bilden. Ebenfalls kann der Fu3- und Radverkehr durch éffentlichkeitswirksame Aktionen zu nachhaltiger Mo-
bilitat (E.2) gestarkt werden.

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg
R&aumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum oagd
Hauptverantwortlich: Stadt, Gemeinden, Staatl. BA
Weitere zu Beteiligende: Landkreis(e)
Kosten investiv €0 €€ €€E€E0
Kosten laufend € €€0 €€€0

kurzfristig mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 0

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe O

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren O
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern (I
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken O
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Punktueller StraRenausbau (Netzerganzung, Beseitigung von Engpéas-
sen) zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét in Ortskernen und zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit

Beschreibung

Klassische Verkehrsprognosen gehen in Zukunft von weiter deutlich steigenden Verkehrszunahmen im Kfz-Ver-
kehr fir den Gro3raum Regensburg aus. Die Zunahme der Verkehrsleistung im Kfz-Verkehr wird zukinftig das
StralRennetz verstarkt belasten. Einige Ausbaumafinahmen von Stra3en fur den Kfz-Verkehr gelten bereits als
gesetzt und sollen die Erreichbarkeit sowohl im Personen- als auch im Wirtschaftsverkehr erhalten. Darunter fallen
unter anderem die Umsetzung von im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) und im Ausbauplan StaatsstralRen ge-
setzten Maflinahmen. Schon heute kommt das StralRennetz in Regensburg und dem Verdichtungsraum an seine
Leistungsféhigkeit. Zuklinftig sind gré3ere geplante Mal3nahmen im Stral3ennetz nicht nur singulér auf die Effekte
des MIV zu bewerten, sondern sollen immer im Zusammenhang mit weitergehenden MafRnahmen im Mobilitats-
bereich analysiert und bewertet werden. Die Umsetzung lokal wirksamer MafZnahmen - vor allem Ortsumfahrun-
gen - ist dartiber hinaus von einzelnen Kommunen gewiinscht. Ortsumfahrungen kdnnen der Erh6hung der Auf-
enthaltsqualitat in den Ortskernen und der Verbesserung der Verkehrssicherheit dienen.

Auch in Zukunft kann ein StralRenneu- und -ausbau insbesondere im landlichen Raum als auch im Verdichtungs-
raum ein Lésungsbaustein sein. Der StrafRenbau soll dabei nicht zu einer allgemeinen weiteren Attraktivitatsstei-
gerung des motorisierten Personenverkehrs gegeniiber den anderen Verkehrsarten des Umweltverbundes (Fuf3,
Rad und offentlicher Verkehr) fiihren.

o Umsetzung von im Bundesverkehrswegeplan (BVWP), im Ausbauplan Staatsstraen und in regionsiibergrei-
fenden bzw. regional bedeutsamen Ausbaukonzepten gesetzten MalRnahmen: Einige Ausbaumaflnahmen
zum StraBenverkehr im GroRBraum Regensburg sind durch ibergeordnete Planungen des Bundesverkehrs-
wegeplans, regionsiibergreifende bzw. regional bedeutsame Ausbaukonzepte und des Ausbauplans
Staatsstraen in der Regel als gesetzt anzusehen. Stral3en dieser Kategorie wickeln zum Teil Ubergeord-
nete Kfz-Verkehre ab, die oft von aulRerhalb des GrofRraums Regensburg kommen oder Durchgangsver-
kehre durch den GroRraum darstellen. Diese Verkehre sind durch den GroRRraum iiberwiegend nicht beein-

flussbar und miissen bedarfsgerecht abgewickelt werden. Im Einzelnen sind dies:
o A3: 6-streifiger Ausbau AS Nittendorf - AK Regensburg
o A3: 6-streifiger Ausbau AK Regensburg - AS Rosenhof (2024 umgesetzt)
A93: Instandsetzung Pfaffensteiner Tunnel und Erneuerung Pfaffensteiner Briicke
B15: Neubau Sallerner Regenbriicke mit Ausbau NordgaustraRe und Umbau Lappersdorfer Kreisel
B16: 4-streifiger Ausbau AS Gallingkofen - AS Haslbach
B16: AS Haslbach — Roding, Ausbau zur Bau- und Betriebsform 2+1
B16: Ingolstadt-Regensburg Ausbau zur Bau- und Betriebsform 2+1 ab Mihlhausen bis Regensburg
St2615: OU Niedertraubling, Obertraubling

R30 neu: Sudspange Regensburg (Ortsumgehungen Poing, Wolkering, Gebelkofen, Kéfering), hier 1.
BA bereits umgesetzt

0O O O O O O O

o Umsetzung von bedarfsgerechtem Straenausbau im Sinne aller Verkehrsarten und der Aufenthalts-
qualitat: Uber die auf iibergeordneter Ebene gesetzten MalRnahmen zum StraRenausbau hinaus, bestehen
Planungen und Machbarkeitsuntersuchungen im Grof3raum fur weitere StralRenausbaumaflRnahmen, vor
allem Ortsumfahrungen. Folgende Kriterien sollen in die Entscheidungsfindung tber die Notwendigkeit ei-
nes Stral3enausbaus einflieRen:

1. Bei Planungen fur StraBenausbaumalnahmen soll das Leitbild des Mobilitatskonzeptes GroRBraum Re-
gensburg beriicksichtigt werden.
2. Im Weiteren sind der Netzkontext und damit mégliche Entlastungen oder Mehrbelastungen in Hinblick

auf die jeweiligen Nutzungsanspriiche und die Netzbedeutung fur die einzelnen Verkehrsarten (F.4 -
Netzabgleich der Hauptachsen der einzelnen Verkehrsarten) zu bericksichtigen.

Dabei sind u. a. folgende Aspekte im Rahmen der Abwéagung gegeniberzustellen:
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Punktueller StraRenausbau (Netzerganzung, Beseitigung von Engpéas-
sen) zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét in Ortskernen und zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit

o Zunehmende Engpasse fiir den Kfz-Verkehr kdnnen einerseits zwar die Notwendigkeit des StralRenausbaus
bedingen. Die Engpasse bestehen dabei vor allem im Zulauf auf den Verdichtungsraum und zur Stadt Re-
gensburg aus dem Landkreis. Die Beseitigung von Engpassen kann andererseits zu Mehrverkehr fihren,
der sich inshesondere im StralRennetz der Stadt Regensburg niederschlagt. Die Beseitigung von Engpas-
sen im StraRennetz der Stadt selbst ist baulich und aufgrund anderer Nutzungsanspriiche nur noch sehr
eingeschrankt moglich. Weitere Kfz-Verkehre durch den Bau von neuen beziehungsweise erweiterten Zu-
laufstraBen mit Ziel Regensburg bedirfen einer eingehenden Priifung.

o Als anderer Nutzungsanspruch gilt u. a. der Ausbau der Infrastruktur fir den Umweltverbund (Beseitigung
von Wartezeiten, Fahrplanstabilitat, Herstellung von attraktiver und sicherer Infrastruktur fir den Fuf3- und
Radverkehr), dieser kann aufgrund begrenzter Flachenverfiigbarkeit im angebauten Raum meist nur zulas-
ten des Kfz-Verkehrs erfolgen. Insbesondere in Engpéssen des Kfz-Verkehrs bedarf der OV einer Be-
schleunigung. In landlich gepragten Raumen hingegen soll die Erreichbarkeit fir den Kfz-Verkehr erhalten
bleiben, da der Umweltverbund nicht flichendeckend eine gleichwertige Alternative zum MIV bieten kann.
Auch der Wirtschaftsverkehr ist auf eine leistungsfahige Straeninfrastruktur im Grof3raum angewiesen.

o Die Ziele des Klimaschutzes, der Verkehrssicherheit mit der Vision Zero und der Wunsch nach Aufenthalts-
qualitét bedirfen einer Reduktion des Kfz-Verkehrs in Siedlungsgebieten und insbesondere in Ortskernen.
Eine Erh6hung des Anteils des Umweltverbundes kann diese Ziele erreichen. Die Erreichbarkeit und Auf-
enthaltsqualitat durfen jedoch nicht gegeneinander ausgespielt werden. Es muss sowohl die Aufenthalts-
qualitéat durch eine vertraglichere Fuhrung herbeigefiihrt werden als auch dadurch die Erreichbarkeit erhal-
ten bleiben.

Dies bedeutet, dass ein StraBenneu- und / oder -ausbau in der Regel nur stattfindet, wenn alle Verkehrsarten
bertcksichtigt wurden und

o andernorts fir Entlastung sorgt und damit die Aufenthaltsqualitat (D.7) gesteigert wird oder

o Verbesserungen auch fir den Umweltverbund erzielt werden kénnen, so dass er von einem Qualitatsschub
profitieren kann (z. B. Umwidmung von Kfz-Fahrstreifen (D.10) zur Einrichtung einer Busspur (C.5, C.1)
oder Radwege mit hohem Ausbaustandard (C.7, C.2)).

o in der Summe ein positiver Beitrag fir die Erreichung der Grundsatze des Leitbildes erzielt wird.

Bei der Weiterentwicklung des StralRennetzes im Grof3raum soll der Optimierung des StralRennetzes Vorrang ge-
geniiber dem Aus- und insbesondere dem Neubau eingerdumt werden.

Durch die Umsetzung der anderen Maf3nahmen des Mobilitdtskonzeptes unter dem Leitbild der Mobilitatswende
sollen Wege auf den Umweltverbund verlagert werden und somit der Pkw-Verkehr reduziert und zukiinftige prog-
nostizierte Zunahmen abgemindert werden. Folglich sollen Engpasse im Kfz-Strallennetz vor allem auch durch
die weiteren MalRnahmen des Mobilitatskonzeptes erreicht werden, z. B. der Ausbau von P+R- und P+M-Platzen
(B.3).

Im Rahmen der Entwicklung des Mobilitdtskonzeptes sollen an dieser Stelle neben dem Aus- und Umbau des
BAB-Netzes —einschlief3lich Generalinstandsetzung des Pfaffensteiner Tunnels - zwei Korridore oder auch Raume
exemplarisch angesprochen und ein Vorgehen beschrieben werden, die immer wieder im Rahmen des Mobilitats-
konzeptes diskutiert wurden.

o Die Zulaufstrecke von Regenstauf liber Zeitlarn nach Regensburg: Dieser Korridor ist insbesondere zu
den Hauptverkehrszeiten stark belastet und staugefahrdet. Ein Ausbau der Stral3e als singulare Manahme
fur den Kfz-Verkehr wirde lediglich diesen férdern. Zudem ist ein Ausbau aus Platzgriinden nicht tberall
maglich. Im Sinne des Mobilitatskonzeptes sind folgende Uberlegungen und Planungsansétze unter ande-
rem gesamthaft zu betrachten:

o Verlagerungswirkungen weg vom Kfz-Verkehr durch den Ausbau des schienengebundenen OPNV
(C3)
o Reduzierung der innerértlichen Geschwindigkeiten (D.3)
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Punktueller StraRenausbau (Netzerganzung, Beseitigung von Engpéas-
sen) zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét in Ortskernen und zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit

o Bau P+R-Platze in Ponholz und Diesenbach an neu geplanten Haltepunkten (B.3, B.5) mit leistungsfa-
higer Anbindung an das OPNV-Netz

o Aufbau von Expressbuslinien entlang der Achse / Giber alternative Routen mit entsprechend ziigigem
Fahrplanangebot (C.1)

o Tagesdurchgangige Verdichtung des bestehenden Busangebotes beispielweise auf der Linie 41 auf
einen 15-Minuten-Takt oder/ und auf der Linie 17 (B.1)

RVV-App multimodal weiterentwickeln, um so attraktive Alternative abseits des MIV aufzuzeigen (A.3)
Ausbau des bestehenden Radwegenetzes auf der Basis der Radverkehrskonzepte (C.2, C.6)
Planung eines héherwertigen OPNV-Systems in den nérdlichen Landkreis (C.4)

O O O O

Verlagerungswirkungen von den Ortsdurchfahrten Regenstauf und Zeitlarn auf die BAB 93 in Folge der
3. Fahrstreifen im Pfaffensteiner Tunnel

o Regionales Parkraummanagement (D.4)
o Mobilitatsberatung fur Burgerinnen und Blirger (E.3)

o Zulaufstrecke aus dem nordwestlichen Landkreis: Schon seit vielen Jahren wird eine verbesserte Anbin-
dung des nordwestlichen Landkreises an Regensburg durch den Bau einer neuen Donauquerung fur den
MIV gefordert. In bestehenden Studien wurde singuldr die Wirkungen einer Donauquerung auf den regiona-
len Kfz-Verkehr aufgezeigt. Wirkungen auf das stadtische StralRennetz der Stadt Regensburg wurden zwar
aufgezeigt, in ihrer Wirkung jedoch nicht abschlieend bewertet. So besteht derzeit im Groliraum Regens-
burg noch keine Einigung Uber den Umgang uber eine veranderte Anbindung des westlichen Landkreises
an die Stadt Regensburg. Im Sinne des Mobilitatskonzeptes sind folgende Uberlegungen und Planungsan-
satze unter anderem gesamthaft zu prifen:

o Verlagerungswirkungen auf den Kfz-Verkehr durch den Ausbau des schienengebundenen OPNV (C.3)
o Ausbau der bestehenden P+R-Platze an den Bahnhdofen (B.3, B.5)

o Aufbau von lokalen gemeindeinternen Zubringerlinien an die Bahnhtfe und Zubringerlinien von Ge-
meinden abseits der Schiene (beispielsweise Hemau) (B.1)

o Aufbau von Expressbuslinien (C.1) entlang
Hemau- Deuerling — Nittendorf Regensburg zusétzlich zur Linie 28 und
Beratzhausen — Laaber — Nittendorf - Regensburg

o Tagesdurchgéngige Verdichtung des bestehenden Busangebotes beispielweise auf der Linie 41 auf
einen 15-Minuten-Takt (B.1)

o RVV-App multimodal weiterentwickeln, um so attraktive Alternative abseits des MIV aufzuzeigen (A.3)
o Ausbau des bestehenden Radwegenetzes auf der Basis der Radverkehrskonzepte (C.2, C.6)

o Verlagerungswirkungen durch Verbesserungen fiir den Donau Uberquerenden Verkehr im Bereich Pfaf-
fenstein

o Verlagerungswirkungen aus dem westlichen Grof3raum auf die BAB 3 durch den 6-streifigen Ausbau
der A 3 zwischen dem AK Regensburg und der AS Nittendorf einschlief3lich des Ausbaus der An-
schlussstelle Nittendorf

o Regionales Parkraummanagement (D.4)
o Mobilitatsberatung fur Burgerinnen und Burger (E.3)

Anhand dieser beiden Planungsbeispiele wird deutlich, dass zuklinftige Planungen im Bereich der Mobilitat nicht
mehr singuléar vorgenommen werden kdnnen, sondern gesamthaft betrachtet werden missen, um das Ziel und
das Leitbild des Mobilitatskonzeptes zu erreichen. Die hier aufgefihrten Planungsthemen sind nicht als abschlie-
Rend zu betrachten.

Wirkbeitrag O O mittel
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Punktueller StraRenausbau (Netzerganzung, Beseitigung von Engpéas-
sen) zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitét in Ortskernen und zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit

Raumlicher Bezug

Stadt Regensburg oag
Verdichtungsraum und Mittelzentren oag
Landlicher Raum OO

Hauptverantwortlich:
Weitere zu Beteiligende:

Stadt, Landkreis(e), Gemeinden, Staatl. BA, Autobahn GmbH
Reg.d.OPf

Kosten investiv
Kosten laufend

€0 €€0 €€EX
€0 €€EX €€€0

Zeithorizont Umsetzung

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O
Daueraufgabe O

Erreichbarkeit Personenverkehr
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr
Kompakte Siedlungsentwicklung
Teilhabe an der Mobilitét

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Treibhausgase reduzieren O
Aufenthaltsqualitat steigern
O Verkehrssicherheit verbessern
O Gesundheitsschutz starken
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Effiziente Infrastruktur nutzen

Reaktivierung und Neubau von Gleisanschlissen flr Betriebe

Beschreibung

Die Reaktivierung und der Neubau von Gleisanschlissen fiir Betriebe kann fiir eine Verbesserung der Erreich-
barkeit im Wirtschaftsverkehr und eine Verlagerung von Gutern von der Straf3e auf die Schiene sorgen. Damit
tragen sie auch zur Reduzierung des Wirtschaftsverkehrs (Schwerlastverkehrs) auf der Straf3e und der Minderung
von Emissionen bei. Im Regensburg-Plan 2040 wird diese MalRhahme ebenfalls gefordert.

Die Reaktivierung und der Neubau von Gleisanschlissen fir Betriebe im Grofiraum muss verstarkt geférdert
werden, inshesondere auch um den Vorteil des Regensburger Donauhafens als trimodalen Umschlagsplatz zu
nutzen (siehe auch B.4 — Wirtschaftsverkehr vertraglich weiterentwickeln).

In folgenden Gebieten ist die Reaktivierung und der Neubau von Gleisanschliissen fur Betriebe besonders rele-
vant:

o Regensburg Gewerbegebiet Siemensstralie
o Regensburg Westhafen

o Neutraubling Gewerbe- und Industriegebiet Mitte (Sicherung des Industriegleises Neutraubling wie in B.4 -
Wirtschaftsverkehr vertraglich weiterentwickeln beschrieben)

Der Landkreis Regensburg, die Stadt Regensburg und die Kommunen unterstiitzen die Vorhabentrager bei der
Planung und Ausfiihrung der oben genannten MalRnahmen. Insbesondere Firmen empfinden eine Reaktivierung
und Neueinrichtung von Gleisanschliissen als zu kompliziert und teuer. Unterstiitzung sollte durch einen ,Schie-
nenkiimmerer” (im Sinne z. B. eines Radverkehrsbeauftragten mit koordinierender Funktion und Bearbeitung von
Stellungnahmen zu formalen Planungen, Beratung einzelner Kommunen und Baulasttrager, Zuarbeit bei Beteili-
gungsverfahren und Unterstiitzung in der Offentlichkeitsarbeit) oder die Wirtschaftsférderung in Stadt und Land-
kreis angeboten sowie eine Vernetzung mit den Infrastrukturbetreibern hergestellt werden (DB Netz, Deutsche
Regionaleisenbahn (DRE), Stadtwerk Regensburg und Bayernhafen GmbH als Betreiber der Hafen).

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg od
R&aumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren oa
Landlicher Raum oo
Hauptverantwortlich: DB/BEG, Betriebe Energiewirtschaft
Weitere zu Beteiligende: Stadt, Landkreis(e), Gemeinden
Kosten investiv €0 €€ €€€E
Kosten laufend € €€E0 €€€0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe OO0

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitat | Gesundheitsschutz stéarken |
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

D Raum neu denken

Raum neu denken

OPNV beschleunigt barrierefrei ausbauen

Beschreibung

Im Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) 88 (3) hat der Gesetzgeber fur die Nahverkehrsplanung der Aufgaben-
trager des OPNV definiert, die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen zu be-
riicksichtigen. Dabei ist das Ziel formuliert, fiir die Nutzung des OPNV bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige
Barrierefreiheit zu erreichen. Aufgabentréger sind die Kreise und kreisfreien Stadte.

Die Barrierefreiheit im Verkehrssystem Grof3raum Regensburg bedingt als wesentlichen Aspekt die Herstellung
der vollstandigen Barrierefreiheit im offentlichen Nahverkehr. Dazu gehdrt erstens der systematische Aus- und
Umbau zu barrierefreien Haltestellen (u. a. Mindesttiefen flir Bahn- und Bussteige, Bodenindikatoren, Zugéange
zu den Fahrzeugen). Zweitens die Bereitstellung von barrierefreien Fahrgastinformationen. Im Grof3raum Regens-
burg soll der barrierefreie Ausbau des 6ffentlichen Nahverkehrs in Abstimmung mit dem barrierefreien Ausbau
des StraRenraums (D.2) vorangetrieben werden, um nicht nur den Offentlichen Nahverkehr mit seinen Haltestellen
und Fahrzeugen als ,Inseln” barrierefrei zu gestalten, sondern ebenfalls die Erreichbarkeit des gesamten OV-
Systems zu verbessern.

o Barrierefreier Ausbau der Haltestellen: Der systematische Aus- und Umbau von barrierefreien Haltestellen
soll fir den gesamten Grol3raum abgestimmt definiert werden (A.7 — Weitere Verbesserung der Abstim-
mung der OPNV-MaRnahmen).

o Im ersten Schritt ist eine Bestandsaufnahme der Haltestellen und Fahrzeuge vorzunehmen. Dabei sind be-
reits Kriterien zu erfassen, die in den folgenden Schritten als Begriindung fiir eine Priorisierung und Defini-
tion von Ausnahmen herangezogen werden sollen (die ersten beiden Schritte wurden in der Stadt Regens-
burg bereits durchgefuhrt). Hierunter fallen bspw. Ein- und Aus- und Umsteigerzahlen, StralRenraumquer-
schnitte und Fotos des Haltestellenumfelds oder die Néhe zu POls.

o Im zweiten Schritt folgt eine Klassifizierung der Haltestellen sowie Priorisierung tUber den Kriterienkatalog.
AnschlieBend werden MalRhahmen sowie Ausnahmen definiert, womit Haltestellen gemeint sind, deren
Ausbau nicht fur sinnvoll erachtet wird.

o Im dritten Schritt sind gem. PBefG Ziele tiber den Zeitpunkt der vollstandigen Barrierefreiheit und jahrliche
Ausbauziele zu formulieren. Die OPNV-Strategie Bayern setzt fiir 2040 das Ziel mehr als 75% der Halte-
stellen barrierefrei ausgebaut zu haben.

o Ausbau der barrierefreien Fahrgastinformationen und -auskiinfte: Neben der rein baulichen Barrierefrei-
heit sind barrierefreie Fahrgastinformationen und -auskiinfte sowie die barrierefreie Ausgestaltung von Ser-
vicestellen in der Nahe von hoch frequentierten Haltestellen ein wichtiger Baustein der Maf3hahme. So sind
u. a. die barrierefrei ausgebauten Haltestellen aber auch die barrierefreien Fahrzeuge in den Auskunftsme-
dien zu kennzeichnen (u. a. A.3 = RVV App).

o Einsatz von Fahrzeugen fur die barrierefreie Nutzung: Als dritter Bereich sind Fahrzeuge fur die barriere-
freie Nutzung einzusetzen. Hierbei geht es unter anderem um: koordinierte Planung Schnittstelle Halte-
stelle / Fahrzeug, stufenloser Ful3boden, Platz fur Rollstuhl bzw. Elektrorollstuhl, Fahrgastinformation nach
dem 2-Sinne-Prinzip.

Es ist anzustreben, die Barrierefreiheit der Haltestellen méglichst zeitnah herzustellen und in der Konsequenz den
barrierefreien Ausbau insbesondere im Busverkehr durch deutlich h6here Finanzmittel weiter zu beschleunigen.
Im Zuge der Nahverkehrsplanung geschieht die Planung schon auf der Ebene der einzelnen Aufgabentrager. Mit
der Implementierung der Planung und Umsetzung in das Mobilitatskonzept erfolgt zudem die abgestimmte und
koordinierte Umsetzung im GroBraum Regensburg.

Wirkbeitrag O hoch
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

OPNV beschleunigt barrierefrei ausbauen

Raumlicher Bezug

Stadt Regensburg oag
Verdichtungsraum und Mittelzentren oag
Landlicher Raum oo

Hauptverantwortlich:
Weitere zu Beteiligende:

Stadt, SMO, GFN, Gemeinden
Freistaat, DB/BEG

Kosten investiv
Kosten laufend

€0 €EX €€
€EX €0 €€€0

Zeithorizont Umsetzung

kurzfristig O mittelfristig bis 2035
Daueraufgabe [0

langfristig nach 2035 O

Erreichbarkeit Personenverkehr
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr
Kompakte Siedlungsentwicklung
Teilhabe an der Mobilitét

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Treibhausgase reduzieren O
O Aufenthaltsqualitat steigern O
O Verkehrssicherheit verbessern O
Gesundheitsschutz starken O
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

StralRenraum barrierefrei ausbauen

Beschreibung

Eine Mobilitatseinschrankung kann unter anderem aufgrund einer Geh-, Seh- oder Hoérbehinderung vorhanden
sein. Neben mobilitdtseingeschrénkten Personen - zum Beispiel mit Rollstuhl - sind viele Personengruppen tem-
porér auch bei Nutzung von Kinderwagen, Einkaufsrollern oder beim Radfahren auf Barrierefreiheit angewiesen.
In der Stadt Regensburg haben gemaR den aktuellen Mobilitatserhebungen (SrVv 2018) 6 % der Bevolkerung eine
Mobilitatseinschrankung. Studien zeigen, dass der Grof3teil der restlichen Bevdlkerung zumindest temporar und
situationsabhangig ebenfalls auf Barrierefreiheit angewiesen ist.

Der GroRBraum Regensburg soll den barrierefreien Ausbau des 6ffentlichen StraRenraums in Zukunft verstérkt
vorantreiben, mit dem Ziel eines barriere- sowie diskriminierungsfreien Mobilitatssystems. Im Sinne der Barriere-
freiheit sind die Gehwege mit einer ausreichenden Breite baulich auszubilden und von anderen Gegenstanden
bzw. Nutzungen freizuhalten.

Darunter fallen Aspekte wie die Anlage von hindernisfreien, taktilen und visuell abgegrenzten Gehwegbereichen
mit der Implementierung eines Blindenleitsystems mit Bodenindikatoren bzw. taktilen Elementen als eine wichtige
Orientierungshilfe fir Menschen mit Sehbehinderung. Dariiber hinaus ist bei der Gestaltung des 6ffentlichen Stra-
Renraumes bei Hindernissen oder Treppen auf deutliche Kontraste mit Reflektoren oder Abgrenzungen zu achten.
Neben dem Blindenleitsystem sind Gehwege mit Mindeststandards zu Breiten aus den Empfehlungen fiir Ful3-
gangerverkehrsanlagen (EFA) sowie den Hinweisen fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) der Forschungs-
gesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) auszubauen. Zudem ist auf eine geringe Schragneigung
bis maximal 3 % zu achten und eine Absenkung der Borde an Uberquerungsstellen wie an Ampeln, Einmiindun-
gen oder Zebrastreifen vorzunehmen. Bevorzugt ist eine geteilte Absenkung mit halbhohem bis niedrigem Bord
(zwischen 3 und 6 cm) und Nullabsenkung vorzusehen. Darlber hinaus sind Lichtsignalanlagen barrierefrei aus-
zubauen und Ruhebanke in angemessenen Abstanden herzustellen.

Bei Um- und NeubaumafRnahmen sind die FuRBverkehrsanlagen stets barrierefrei geman den technischen Regel-
werken umzubauen.

Des Weiteren ist darauf zu achten, Gehwege von anderen Nutzungen freizuhalten. Dazu gehort die Einhaltung
von Anforderungen an nutzbare Gehwegbreiten und damit nicht nur die bauliche Breite, sondern auch das Frei-
halten von anderen Nutzungen wie Gehwegparken (Verkniipfung mit der MaRnahme D.5 — Offentliche Parksténde
ordnen und Gehwege starken) mit Kontrolle und Ahndung von Gehwegparken sowie die gemeinsame Fiihrung
mit dem Radverkehr.

o Priorisierter barrierefreier Ausbau auf den Hauptachsen des FuRBverkehrs (kurz- bis mittelfristig): Im
Sinne der Forderung und Beschleunigung der Barrierefreiheit soll aufgrund begrenzter finanzieller und per-
soneller Ressourcen eine Umsetzung der Malinahme mit einer Prufung des Handlungsbedarfs prioritér in
Verknipfung mit der MaBnahme ,C.8 — Starkung des Ful3- und Radverkehrs durch eine strategische Wei-
terentwicklung vor allem an Knotenpunkten® im zusammenhangenden Basisnetz des FulRverkehrs erfolgen
und damit auch unabhéangig von Umbau- oder Erhaltungsmafnahmen realisiert werden. Somit kénnen Uber
einen Uberschaubaren Zeithorizont Fullwege auf wichtigen Routen durchgéngig barrierefrei und mit den
notwendigen Mindestbreiten ausgebaut werden.

o Barrierefreier Ausbau des restlichen 6ffentlichen StraRenraums (mittel- bis langfristig): Mittel- bis lang-
fristiges Ziel ist es, groRraumweit im Zuge von Um-, Aus- und NeubaumafRnahmen obenstehende Punkte
zu prufen und den StralRenraum als barrierefreies Gesamtsystem im Grof3raum umzusetzen.

Im Zuge der Ausweitung des fachlichen Austauschs auf die Verwaltungs- und Umsetzungsebene (F.1 — Regionale
Mobilitatsplanung institutionalisieren) sollte auch der Aspekt des barrierefreien Ausbaus des StralRenraums the-
matisiert werden und so eine abgestimmte Umsetzung erfolgen. Der barrierefreie Ausbau des StralRenraums ist
mit dem barrierefreien Ausbau von OPNV-Haltestellen integriert zu betrachten (D.1 — OPNV beschleunigt barrie-
refrei ausbauen).

Fur eine strukturierte Umsetzung der MalRnahme und transparente Kommunikation der Mal3hahmenumsetzung
ist zu empfehlen, in den zustandigen Verwaltungen Datengrundlagen zum Umsetzungsstand zu schaffen.
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

StralRenraum barrierefrei ausbauen

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg oag
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren od
Landlicher Raum oo
Hauptverantwortlich: Stadt, Landkreis(e), Gemeinden, Staatl. BA

Weitere zu Beteiligende: -

Kosten investiv €0 €€ €€E
Kosten laufend € €€ €€

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe O

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren O
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr [ Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitét Gesundheitsschutz starken O
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

Geschwindigkeitsniveaus innerorts prifen

Beschreibung

Eine Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit innerorts kann auf der einen Seite zu einer héheren Auf-
enthaltsqualitat, einer hoheren Verkehrssicherheit durch kirzere Bremswege und geringere Unfallschwere und
somit geringeren Unfallfolgekosten beitragen. Zudem fuhlen sich FuRgénger und Fahrradfahrer sicherer, was zu
einer erhéhten Teilhabe an der Mobilitdt und Férderung des FuR3- und Radverkehrs fiihrt. Durch ein konstanteres
und einheitliches Geschwindigkeitsniveau besteht des Weiteren die Mdglichkeit, dass der Verkehrsfluss verbes-
sert werden kann. Der Verkehrsfluss ist letztendlich jedoch insbesondere von den Kreuzungen, ihrer Koordinie-
rung untereinander und Stérungen durch Ein- und Ausparkvorgange auf den Strecken abhéngig. So zeigt eine
aktuelle Studie des Deutschen Instituts fur Urbanistik, dass Tempo 30 auf innerdrtlichen Hauptverkehrsstra3en
zu keinen relevanten Verlagerungen auf Nebenstraen fihrt. Tempo 30 kann zudem zu einem besseren Larm-
schutz beitragen, jedoch hangt hier der Gerduschpegel ebenfalls stark vom Fahrverhalten ab.

Auf der anderen Seite kann die Reisezeit bei Tempo 30 auf freier Strecke fiir den Kfz-Verkehr potenziell um etwa
25% niedriger als bei Tempo 50 liegen. Dies kann auch den straenbulindigen Busverkehr betreffen und zu Fahrt-
zeitverlangerungen und damit zu Anpassungsbedarfen bei Fahr- und Umlaufzeiten fihren, was wiederum den
Fahrzeug- und Fahrerbedarf erhéhen und folglich zu Kostensteigerungen fihren kann.

Die Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus innerorts kann durch verkehrsrechtliche Setzungen und bauliche
Mafnahmen erreicht werden.

o Einfuhrung weiterer, ausgewdahlter Streckenabschnitte innerorts mit Tempo 30: Die Reform des Stra-
Renverkehrsgesetzes und der StralRenverkehrsordnung (Stand Juli 2024 beschlossen) soll den Kommunen
mehr Spielraume bei der Umsetzung von Tempo 30 geben. Neben der Flissigkeit und Sicherheit des Ver-
kehrs werden im Stralenverkehrsgesetz nun auch die Ziele des Klima- und Umweltschutzes, der Gesund-
heit und der stadtebaulichen Entwicklung beriicksichtigt. Die Kommunen und Landkreise im gesamten
GrofRraum Regensburg und damit auch im Verdichtungsraum, den Mittelzentren und im landlichen Raum,
kdnnen die neu gewonnenen SpielrAume im Sinne des Leitbildes des Mobilitatskonzeptes nutzen und ins-
besondere in Ortsdurchfahren Tempo 30 ansetzen.

Hierdurch kann einerseits Tempo 30 z. B. in Nebenachsen zur besseren Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs
mit dem Radverkehr (F.4) Gberall dort beitragen, wo keine gesonderte Radinfrastruktur mdoglich ist (unter
Berlicksichtigung der Radnetze (C.6) mit Haupt- und Nebenrouten). Dies erfolgt in Zusammenarbeit mit
den jeweils zustandigen StraBenverkehrsbehdrden.

Andererseits soll dabei die Erreichbarkeit fir den Kfz-Verkehr von zentraldrtlichen Einrichtungen sowie Ver-
bindungsfunktionen von Stral3en und Ortsdurchfahrten beachtet werden. Eine Prufung ist im jeweiligen Ein-
zelfall notwendig. Eventuell ist eine Eingrenzung auf Bereiche mit hohem FuR3- und Radverkehrsanteil sinn-
voll (F.4).

Der Busverkehr ist hierbei ebenfalls im Sinne von ,F.4 — Netzabgleich der Hauptachsen der einzelnen Ver-
kehrsarten” stets zu beriicksichtigen. Fahrtzeitverlangerungen und damit Anpassungsbedarfe bei Fahr- und
Umlaufzeiten sowie Kostensteigerungen sind in die Abwéagung mit einzubeziehen.

o Die Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus durch verkehrsrechtliche Setzungen soll auch durch bauliche
MalRnahmen im Sinne des Prinzips der selbsterklarenden und fehlerverzeihenden Infrastruktur erganzt
werden. Beeintriachtigungen des Offentlichen Nahverkehrs sollten vermieden werden und falls notwendig
ortliche MaRnahmen getroffen werden, um wesentliche Reisezeitverluste zu kompensieren.

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg |
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum od
Hauptverantwortlich: Stadt, Gemeinden
Weitere zu Beteiligende: Landkreis(e), Staatl. BA
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

Geschwindigkeitsniveaus innerorts prifen

Kosten investiv € €€ €€
Kosten laufend € €€ €€

kurzfristig mittelfristig bis 2035 O langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe I

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren O
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

Regionales Parkraummanagement etablieren und Parkraum im
(innerstadtischen) StralRenraum (mit Parkdruck) reduzieren

Beschreibung

Parkraummanagement (z. B. Parkzonenausweitung, Bewohnerparkbezirke usw.) ist eine wirkungsvolle Stell-
schraube zur Reduzierung und Lenkung des Kfz-Verkehrs. Es tragt zur Reduktion des Verkehrsgeschehens und
von Emissionen, zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit bei. Durch
die MalRnahme generierte Einnahmen sollen fur den Ausbau von klimafreundlichen Mobilitatsalternativen, insbe-
sondere OPNV sowie Nahmobilitéat, und damit zur Verbesserung der Erreichbarkeit eingesetzt werden. Die Stadt
Regensburg verfolgt aus diesen Grunden bereits u. a. eine Reduktion von 6ffentlichen Kfz-Stellplatzen im Stra-
Renraum.

Regionales Parkraummanagement im Grof3raum Regensburg kann tber die Grenzen der Stadt Regensburg hin-
aus jedoch erst die volle Wirkung entfalten und den Verkehrsverflechtungen gerecht werden, indem einheitliche
Standards mit regionsweit abgestimmten Bedingungen definiert und umgesetzt werden. Kommunen mit hohem
bzw. erhdhtem Parkdruck stellen insbesondere dar:

Alteglofsheim,

Bad Abbach,

Burglengenfeld,

Donaustauf,

Maxhiitte-Haidhof,

Neutraubling,

Obertraubling,

Regenstauf und

o 0O O 0O 0O O O O o

Tegernheim.

Eine abgestimmte Konzeption der Bewirtschaftung von Parksténden im 6ffentlichen StralRenraum sowie in &ffent-
lichen Parkhdusern 0.4., insbesondere mit einer abgestimmten sowie nach Zentralitdt abgestuften Preisgestal-
tung, kann beispielsweise Beflirchtungen entgegentreten, dass Kommunen mit mdglichst glinstigen und nicht
kostendeckenden Parktarifen gegeneinander konkurrieren missen.

Folgende Elemente werden im Zuge des regionalen Parkraummanagements umgesetzt:

o Bewohnerparken ausweiten: Ausweitung der Gebiete mit Bewohnerparken mit Begrenzung der Anzahl an
Ausweisen auf 1,5 Ausweise je Parkstand. Die Stadt Regensburg hat bereits eine Differenz von 1 zu 3.
Hierbei gilt es, die Parkstéande bspw. tagsiiber im Sinne einer Mehrfachnutzung auch anderen Nutzergrup-
pen wie z. B. Handwerkerparkausweise, Pflegedienste, Lieferverkehre zur Verfiigung zu stellen.

o Parkzonen ausweiten: Ausweitung der Gebiete mit Parkraumbewirtschaftung.

o Parkstéande im offentlichen Raum reduzieren bzw. deckeln: Reduktion der Parkstande im offentlichen
Raum auf ein notwendiges Mindestmalf3, insb. wenn (hohe) Nutzungskonkurrenzen vorliegen (Altstadt,
Ortskerne, Wohngebiete mit privaten Stellplatzen) oder Alternativen (Quartiersgaragen, Parkh&auser). Dabei
erfordern bauliche und betriebliche Ergénzungen anderer Nutzungsanspriche, Freihalten von Mindestbrei-
ten auf Gehwegen, sichere Querungen, Radwege, Abstellmbglichkeiten fir Fahrrader und Lastenrader etc.,
sowie Griinelemente einen zusatzlichen Platzbedarf, der stellenweise u. a. nur durch entfallende Park-
sténde geschaffen werden kann (D.10 — Umverteilung von StralRenraum zur Attraktivierung des Umweltver-
bundes). Bedirfnisse von notwendigen Flachen fur den Lieferverkehr (Lieferzonen, Sonderzufahrten) und
mobilititseingeschréankter Personen sind zu bertcksichtigen.

o Gebihren fir das Bewohnerparken erh6hen (mittel- bis langfristig): Erhéhung der Gebuhren fur das Be-
wohnerparken. Abstimmung der Gebiihrenhéhe und des Rhythmus der Erhéhung im Grof3raum. Gebuhren-
héhe an Herstellungs-, Betriebs- und Verwaltungskosten im Zusammenhang mit dem Bewohnerparken und
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

Regionales Parkraummanagement etablieren und Parkraum im
(innerstadtischen) StralRenraum (mit Parkdruck) reduzieren

dessen Uberwachung im Sinne einer Kostendeckung unter Beriicksichtigung der Sozialvertraglichkeit ori-
entieren. Rhythmus z. B. an Kostenerhéhung des OPNV orientieren. Anpassung/Freigabe des Freistaates
Bayern notwendig (Kommunen kénnen beim Bewohnerparken nicht willkirlich Tarife erhéhen).

o Gebihren fur Parkzonen erhdhen (mittel- bis langfristig): Erhéhung der Parkgebiihren in Parkzonen (On-
und Offstreet). Abstimmung der Gebiihrenhéhe und des Rhythmus der Erh6hung im GrofRraum. Gebihren
fur Parken im &ffentlichen StraBenraum teurer gestalten als in 6ffentlichen Parkhausern. Gebiihrenhéhe an
Herstellungs-, Betriebs- und Verwaltungskosten im Zusammenhang mit der Parkraumbewirtschaftung und
dessen Uberwachung im Sinne einer Kostendeckung orientieren. Rhythmus z. B. an Kostenerhéhung des
OPNV orientieren.

Hinweis: Aufgrund beschrankter bestehender rechtlicher Handlungsmaéglichkeiten fiir die kommunale Hand ist die
MaRnahme sowohl kurz- als auch mittel bis langfristig umzusetzen. Nach aktuellem Bundes- und Landesrecht
kénnen die MaRBnahmen nicht oder nur in Gebieten u. a. mit hohem Parkdruck ausgewiesen werden, oder Ge-
buhren nur bis zu einer Obergrenze erhéht werden und damit nicht durch die kommunale Hand frei bestimmt
werden. Die Einfihrung rechtlicher Voraussetzungen auf Bundes- und Landesebene ist fur eine vollumféangliche
MaRnahmenumsetzung notwendig (Stand: August 2023). Kommunen mit hohem Parkdruck und damit mdgliche
Orte fir eine mittelfristige Umsetzung sind Bad Abbach, Burglengenfeld, Maxhitte-Haidhof, Neutraubling, Re-
genstauf und Regensburg.

Der Entfall an Stellplatzen im StraBenraum soll — im Falle fehlender Stellplatze auf Privatgrund — durch die Verla-
gerung in Parkhduser und durch stadtteilbezogene Parkflachen mit derzeit freien Kapazitaten aufgefangen werden
oder mit geeigneten Verkehrsalternativen (OPNV, SPNV, Sharing-Systeme). Mit Blick auf die tibergeordneten
Ziele sollen entfallende offentliche Stellplatze aber nicht im gleichen Umfang kompensiert werden (anlassbezo-
gene Betrachtung notwendig). Vielmehr geht es darum, den grundsétzlichen Bedarf an Parkraum zu reduzieren
und vorhandene Potenziale stadtvertraglicher zu nutzen (stadtebauliche Aufwertung, niveaugleicher und barrie-
refreier Ausbau, Férderung des Umweltverbundes).

Durch Angebotserweiterungen im Radverkehr, OPNV und SPNV sowie den Ausbau von P+R-Anlagen (B.3 - P+R,
P+M, B+R- und P+B regionsweit ausbauen) im GroRraum kann die erfolgreiche Umsetzung des regionalen Park-
raummanagements durch alternative Mobilitdtsangebote unterstiitzt werden. lllegales Parken ist zudem durch
verstarkte Parkraumkontrollen zu unterbinden (D.5 — Offentliche Parksténde ordnen und Gehwege stérken), ins-
besondere auch in Lieferzonen (B.4 — Wirtschaftsverkehr vertraglich weiterentwickeln). Im Sinne der autoredu-
zierten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung (D.6 — Autoreduzierte kompakte Siedlungsentwicklung ermdglichen)
ist Parkraummanagement 6ffentlicher Stellplatze ebenfalls in Wohnquartieren mit Tief- oder Sammelgaragen not-
wendig (Konzentration), da sonst auf die Anmietung eines privaten Stellplatzes verzichtet wird.

Von zentraler Bedeutung ist es, den Fokus in der Kommunikation auf die hinter der MaRnahme liegende Motiva-
tion und die dadurch hervorgerufenen positiven Effekte zu legen (u. a. Lebensqualitat, Barrierefreiheit, Nutzbarkeit
von Flachen, Klimaresilienz und besonders der Verkehrssicherheit).

Wirkbeitrag sehr hoch
Stadt Regensburg
R&aumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum oo
Hauptverantwortlich: Stadt, Gemeinden
Weitere zu Beteiligende: DB/BEG
Kosten investiv € €€E0 €€€0
Kosten laufend €0 €0 €€€0 kostenpositiv
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

Regionales Parkraummanagement etablieren und Parkraum im
(innerstadtischen) StralRenraum (mit Parkdruck) reduzieren

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe I

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes
Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr

X X

Aufenthaltsqualitat steigern
Kompakte Siedlungsentwicklung Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat O

X

Gesundheitsschutz starken

O
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

Offentliche Parkstande ordnen und Gehwege starken

Beschreibung

Gehwege von anderen Nutzungen freizuhalten, fihrt zum einen zu mehr Verkehrssicherheit, es erhdht zum an-
deren aber auch fur den FulRverkehr und den Kfz-Verkehr die Erreichbarkeit durch breitere und frei zugangliche
Wege. Zudem wird die Teilhabe fur mobilitdétseingeschrénkte Personen gestéarkt und die Aufenthaltsqualitat profi-
tiert.

Die Idee Gehwege von anderen Nutzungen freizuhalten, bezieht sich neben der stringent anzusetzenden ver-
kehrsrechtlichen Anordnung (z. B. verkehrsberuhigte Bereiche) auch in der Anwendung von Einbauten wie Stra-
Renlaternen und Sitzmdglichkeiten nebst notwendiger Freiraumgestaltung. Gehwegparken ist nach der Straf3en-
verkehrsordnung grundsétzlich nicht erlaubt, auf3er es wird explizit ausgewiesen.

Aufgrund von Parkraumknappheit werden Fahrzeuge oft dort abgestellt, wo sie auf dem Gehweg und in Kreu-
zungsbereichen den Fuf3- und Radverkehr oder auf der Fahrbahn andere Fahrzeuge (insb. Buslinienverkehr,
Feuerwehren usw.) behindern und/oder ein Sicherheitsrisiko darstellen. Durch das Freihalten der Gehwege und
Verhindern von Falschparken entsteht eine ,Win-Win-Situation®, die sowohl dem FuR- und Radverkehr als auch
dem flieRenden Verkehr dienlich ist. Im Zuge der Umsetzung sind 6ffentliche Parkstande besser zu ordnen. Auch
der Entfall von 6ffentlichen Parkstanden kann die Folge sein. Nach den EAR 23 (Empfehlungen fiir Anlagen des
ruhenden Verkehrs) der FGSV sollen offentliche Flachen vorrangig dem Rad- und FuBverkehr, dem OPNV und
flieRenden Verkehr sowie fiir Aufenthaltsflachen und erforderlicher Stadtbegriinung zur Verfligung stehen. Die
Ordnung der Parkstéande ist in das Parkraummanagement einzubinden (D.4).

o Definition von freizuhaltenden Mindestbreiten auf Gehwegen: Das Freihalten von Mindestmafien an
Gehwegbreite, Abstande von Kreuzungen (5,00 m bzw. 8,00 m) und Mindestmafe an Fahrbahnbreite sind
Grundbedingungen. Die Maf3e sollen fiir den gesamten GroRRraum einheitlich definiert werden und sich an
den Empfehlungen und Richtlinien fiir FuR- und Radverkehrsanlagen (EFA/ERA) und die Anlage von Stadt-
straBen (RASt) der FGSV orientieren. Die Definition ist auch fir die Kommunikation transparenter Kriterien
wichtig (E.4).

o Markierung von Parkplatzen im 6ffentlichen Raum: Mit der Markierung von Parkplatzen und Sperrflachen
sowie der Einrichtung von Parkverbotszonen sollen langfristig Verkehrs- und Gehwege mit ausreichender
Breite freigehalten, unnétig ruhender Kfz-Verkehr entfallen oder verkehrsvertraglich/behinderungsfrei auf
die Fahrbahn verlagert werden. Prioritér sind dabei die Hauptachsen des Fuf3- und Radverkehrs zu be-
trachten.

o Verstarkung von Parkraumkontrollen: Als begleitende Malinahme stellen Parkraumkontrollen das wich-
tigste Instrument zur Uberpriifung der Einhaltung der Parkregeln dar. lllegales Parken muss durch Kontrol-
len der 6ffentlichen StralRenrdaume effektiv geahndet werden. Wichtig ist, dass die Kontrollen regelméafig
durchgefuhrt werden und konsequent eine Ahndung der Verkehrsdelikte stattfindet. Sensible Orte wie Kin-
dertagesstatten, Sozialeinrichtungen, Krankenh&auser oder Schulen und ihre Umgebung sollten prioritér zu
Beginn und Ende der Unterrichts- und Dienstzeiten kontrolliert werden. Strafzetteln beigefiigte Hinweiszet-
tel kbnnen die Bewusstseinsbildung fir die negativen Folgen auf die Verkehrssicherheit durch illegales Par-
ken unterstiitzen. Diese MaRhahme betrifft nicht nur Gehwege, sondern auch Geh- und Radwege bzw. Ra-
dinfrastruktur im Allgemeinen und verkehrsrelevante Verkehrs- und Wegeverbindungen (z. B. Halten auf
dem Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen).

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg oag
Réaumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren oag
Landlicher Raum oo
Hauptverantwortlich: Stadt, Gemeinden

Weitere zu Beteiligende: -
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

Offentliche Parkstande ordnen und Gehwege starken

Kosten investiv € €€ €€
Kosten laufend € €€ €€

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe O

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren O
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

Autoreduzierte kompakte Siedlungsentwicklung erméglichen

Beschreibung

Die autoreduzierte kompakte Siedlungsentwicklung stellt die zentrale MalRnahme dar, um zu dem Grundsatz der
kompakten Siedlungsentwicklung, der im Leitbild festgeschrieben ist, beizutragen. Durch die Malinahme kdnnen
Wegestrecken verkirzt werden und somit einfacher zu Ful3, mit dem Fahrrad oder OPNV zuriickgelegt werden.
Zudem steigt in autoarmen bzw. autoreduzierten Quartieren ebenfalls die Aufenthaltsqualitat des 6ffentlichen
StralRenraums, da die Stadtraume und Stadtstraf3en weniger durch parkende Pkw in Anspruch genommen werden
sowie auch das motorisierte Verkehrsaufkommen im Quartier selbst reduziert und damit weniger Emissionen aus-
gestoRRen werden. Die Stadt Regensburg hat im Regensburg-Plan bereits definiert, zukunftig vermehrt durch stad-
tebauliche Strukturen, z. B. kurze direkte Wege oder Nutzungsmischungen, autoarme Quartiere zu schaffen und
ein gezieltes Mobilitadtsmanagement zu férdern.

Der GrofRraum Regensburg soll zukiinftig im Sinne einer autoreduzierten kompakten Siedlungsentwicklung zwei
Ansatze mit mehreren Arbeitspaketen verfolgen. Dies bezieht sich neben Wohngebieten explizit auch auf Ge-
werbe- und Industriegebiete. Beide Anséatze folgen dem Prinzip, dass die Siedlungsentwicklung so unterstiitzend
wirken soll, dass regelméaRige alltagliche Wege (Béckerei, Sport, Arbeit, etc.) méglichst zu Fu3, mit dem Fahrrad
oder dem OPNV fiir den GroRteil der Bevolkerung erreichbar sind (Ansatz 15-Minuten-Region). Mit Ansatz 1 sollen
im Neubau autoarme oder autoreduzierte Quartiere entstehen, bei denen der Blick auf konkret zu entwickelnde
Quartiere und das spezifische Mobilitaitsmanagement gelegt wird. Mit Ansatz 2 wird eine kompakte Siedlungsent-
wicklung im Zuge einer raumlichen Steuerung durch die Kommunen und Raumordnung verfolgt.

o Ansatz 1 — autoarme bzw. autoreduzierte Siedlungsentwicklung:

Autoarme bzw. autoreduzierte Siedlungsentwicklung mit objektbezogenen Mobilitatskonzepten
(kurzfristig): Das heif3t konkret, dass aufbauend auf einer Mustersatzung alle Stadte und Gemeinden im
Landkreis Regensburg eine Stellplatzsatzung aufsetzen bzw. bestehende Stellplatzsatzungen ange-
passt werden, damit in diesen im Rahmen der Baugenehmigung die Arbeit mit objektbezogenen Mobili-
tatskonzepten ermdglicht wird. Ziel ist es, im Sinne von Abldse von Stellplatzen und Verbesserung der
Qualitaten von (6ffentlichen) Mobilitdtsangeboten, Mobilitatsalternativen zum privaten Pkw bereitzustel-
len, einen niedrigeren Pkw-Besitz und damit auch einen niedrigeren Kfz-Stellplatzbedarf zu erreichen,
wodurch letztendlich Stellplatzbaukosten eingespart und Wohnqualitaten erhdéht werden kénnen.

o Ansatz 2 — Kompakte Siedlungsentwicklung:

Durchfiihrung von Erreichbarkeitsanalysen (kurzfristig): Als vorbereitende Mafinahme fir eine kom-
pakte Siedlungsentwicklung werden Erreichbarkeitsanalysen im GroRraum Regensburg durchgefihrt.
Dabei werden insb. Bus- und Schienenhaltepunkte, Verkniipfungspunkte der Mobilitat wie P+R und
Mobilitatsstationen sowie der Lebensmitteleinzelhandel (oder nach Bedarf weitere Standorte der Da-
seinsvorsorge) mit der Siedlungsflache verschnitten und Erreichbarkeiten definiert. Es empfiehlt sich
diese Analysen mit einem Geographischen Informationssystem (GIS) durchzufihren und regelmafig
zu wiederholen bzw. fortzuschreiben.

Planung von Neubaugebieten mit fir den Umweltverbund optimierter Infrastruktur (Dauerauf-
gabe): Siedlungsentwicklung und damit Neubaugebiete werden auf den Erreichbarkeitsanalysen auf-
bauend mit fur den Umweltverbund optimierter Infrastruktur entwickelt und damit eine duf3ere Erschlie-
Rung mit dem Umweltverbund garantiert. Die Ausweisung von Baugebieten erfordert damit eine gute
Anbindung an den OPNV und SPNV sowie an das Rad- und FuRwegenetz. Dafiir wird im Rahmen der
Umsetzung der OPNV-Strategie Bayern ein zukiinftiger Bayern-Standard auf Ebene des Freistaats ent-
wickelt und eine Einbindung in Genehmigungsverfahren geprift. Alle Akteure im GroRraum verstandi-
gen sich in einem ersten Schritt auf den Bayern-Standard und berticksichtigen nachfolgend bei der Ent-
wicklung von Baugebieten diese Mindeststandards. Uber den OPNV-Standard hinaus entwickelt der
Grof3raum Regensburg zudem Standards fur die Anbindung mit Radwege- und FuRwegenetzinfrastruk-
tur, wodurch neu entwickelte Gebiete konsequent durch Radwege und einen guten 6ffentlichen Nah-
verkehr erschlossen werden. Zudem werden Gewerbeflachen mit Gleisanschluss prioritdr an Firmen
vergeben, die Bedarf an einem solchen haben.
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Raum neu denken

Autoreduzierte kompakte Siedlungsentwicklung erméglichen

Die Umsetzung der Malinahme ist insbesondere dort relevant, wo eine hohe bauliche Dichte, Nutzungsmischung
(Gewerbe und Wohnen) und ein gutes Angebot mit dem Umweltverbund besteht oder entwickelt werden und
damit gute Voraussetzungen schafft.

o Damit sind bezlglich des Ansatzes 1 insbesondere die Stadt Regensburg sowie etwas eingeschrankt der
Verdichtungsraum und die Mittelzentren gemeint. Da die Stadt Regensburg den Ansatz bereits in ihre Stell-
platzsatzung implementiert hat, besteht besonderer Handlungsbedarf im Verdichtungsraum und den Mittel-
zentren (aufgrund guter Busanbindungen und erhdhter Siedlungsdichte z. B.

Bad Abbach,
Donaustauf,
Lappersdorf,
Neutraubling,
Nittendorf,
Obertraubling,

O O O O O O O

Schierling und
o Tegernheim

und aufgrund einer guten Bahnanbindung und erhdhter Siedlungsdichte z. B.

Alteglofsheim,
Beratzhausen,
Kofering,

Laaber,
Maxhiitte-Haidhof,
Regenstauf,

O 0O O O O O O

Sinzing und
o Undorf).

o Der Ansatz 2 richtet sich jedoch gleichermaf3en an den gesamten Grof3raum und damit auch an den landli-
chen Raum.

Da es sich bei dieser MaBnahme nicht um eine rein verkehrliche Mal3Bhahme handelt, ist eine intensive Abstim-
mung und Zusammenarbeit mit der Stadt- und Raumplanung mit einer Priorisierung von nutzungsgemischten
Quartieren und der Innenentwicklung bzw. Nachverdichtung notwendig. Zudem ist die integrierte Siedlungsent-
wicklung verstarkt mit der Mobilitatsplanung im Detail raumlich abzustimmen, was auch hinsichtlich gréR3erer Sied-
lungsentwicklungen und der Ausbauplanung fiir den OPNV zum Tragen kommt (A.7 — weitere Verbesserung der
Abstimmung der OPNV-MaRnahmen). Eine regionale Zusammenarbeit ist fiir die Definition der Standards (Ansatz
2), die Durchfihrung der Erreichbarkeitsanalysen (Ansatz 2) und den Erfahrungs- und Wissensaustausch zur
Ausarbeitung und Anwendung der Stellplatzsatzungen bzw. Erarbeitung von Mobilitdtskonzepten (Ansatz 1) not-
wendig (F.1 — Regionale Mobilitatsplanung institutionalisieren).

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum od

Hauptverantwortlich:
Weitere zu Beteiligende:

Stadt, Gemeinden
GFN, Reg.d.OPf, DB/BEG

Kosten investiv

€X €€0 €€€0
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Autoreduzierte kompakte Siedlungsentwicklung erméglichen

Kosten laufend

€X €0 €€€O

Zeithorizont Umsetzung

kurzfristig mittelfristig bis 2035 O

Daueraufgabe

langfristig nach 2035 O

Erreichbarkeit Personenverkehr
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr
Kompakte Siedlungsentwicklung
Teilhabe an der Mobilitat

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

O

O
O

Treibhausgase reduzieren
Aufenthaltsqualitat steigern
Verkehrssicherheit verbessern
Gesundheitsschutz stéarken

00X X
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Raum neu denken

Aufenthaltsqualitat und verkehrsberuhigte Straf3en schaffen

Beschreibung

Durch die Schaffung von verkehrsberuhigten StraRen und Bereichen aul3erhalb des Kfz-Hauptverkehrsstralen-
netzes soll im Grof3raum Regensburg primér die Aufenthaltsqualitét in zentralen Bereichen und Wohngebieten
gesteigert werden. Diese Verbesserung kann durch geringere Larmemissionen erreicht, die Verkehrssicherheit
erhoht und Platz fiir andere Nutzungen geschaffen werden.

Vor allem in der Stadt Regensburg, in Teilen auch in den Kommunen des Verdichtungsraums und den Mittelzen-
tren sowie in Ausnahmen auch im landlichen Raum sollen ambitionierte Verkehrsberuhigungskonzepte au3erhalb
des Kfz-Hauptverkehrsstralennetzes und im Kontext der Ma3nahme ,F.4 — Netzabgleich der Hauptachsen der
einzelnen Verkehrsarten" entwickelt und umgesetzt werden. Dies kann auch im Zusammenhang mit Manahme
,C.9 — Punktueller StraBenausbau (Netzerganzung, Beseitigung von Engpéassen) zur Erhdhung der Aufenthalts-
qualitat in Ortskernen und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit® umgesetzt werden. Die Umgestaltung und
Attraktivierung des offentlichen Raums im Grofiraum Regensburg kann durch Elemente wie Verkehrsberuhigte
Bereiche, Modalfilter, eine Dampfung der Fahrgeschwindigkeiten, Sitzmdéglichkeiten, Begriinung sowie eine Re-
duzierung der parkenden Kraftfahrzeuge erreicht und somit weniger Autoverkehr insbesondere in den Wohnstra-
Ren, Stadtzentren und Ortskernen der Kommunen im GroRraum erreicht werden. Neben der Identifikation von
sensiblen Bereichen und Kfz-Durchgangsverkehr auf untergeordneten Stra3en stellen die Hauptachsen des FuR3-
und Radverkehrs rdumliche Fokuspunkte dar, auf denen eine MalRnahmenumsetzung prioritar betrachtet werden
sollte.

o Ausweisung von verkehrsberuhigten Stral3en: Fir WohnstraRen, Stadtzentren und Ortskerne im Grof3-
raum Regensburg soll gepriift werden, inwiefern mit der Ausweitung von FuRgangerzonen, Verkehrsberu-
higten Bereichen, Verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen, Spielstrallen oder einer schlichten Geschwin-
digkeitsreduktion (D.3) StraRen verkehrsberuhigt und der motorisierte Verkehr reduziert werden kann.

Die Hauptachsen des FuRverkehrs (C.8) und des Radverkehrs (C.6, C.7 bzw. C.2) sind ebenfalls bei der
Priifung zu beriicksichtigen. Wahrend beim FuRverkehr die Steigerung der Aufenthaltsqualitat im Fokus
steht, sind es beim Radverkehr die Reduktion des Autoverkehrs u. a. durch Fahrradstralen oder Modalfil-
ter.

o Einrichtung von verkehrsreduzierten Bereichen: Durch den Einsatz kleinerer Interventionen von u. a. Ein-
fahrts-/ Modalsperren bzw. Modalfiltern oder Fahrbahnverengungen sowie Einbahnstrafen kann im Grof3-
raum Regensburg eine weitere Beruhigung vom flieBenden Kfz-Verkehr von Wohnquartieren, Stadtzentren
und Ortskernen erreicht werden. Diese kleinen baulichen Elemente kdnnen dabei sowohl unterstiitzendes
Element der Ausweisung von verkehrsberuhigten Straf3en sein (s.0.), als auch ein eigenstandiges Element
zur Verkehrsberuhigung und Heraushalten von Durchgangsverkehren darstellen. Durch das Konzept der
verkehrsreduzierten Bereiche, bei dem Wohnblécke gebiindelt und zusammen mit den innenliegenden
StralRen verkehrsberuhigt werden, sind Durchgangswege durch den zentralen Bereich eines Quartiers fur
den MIV in der Folge nicht mehr méglich. Benachbarte Quartiere kdnnen mit dem Pkw im Sinne der Ver-
kehrslenkung (A.2) in der Regel nur Uber zentrale Achsen der HaupterschlieBungen erreicht werden. Auch
gréRere Neubauquartiere sollten in das Konzept integriert und von Beginn an einer verkehrsreduzierten
Planung unterliegen (Stellplatzsatzung - D.6). Die belgische Stadt Gent kann hier als Referenz herangezo-
gen werden.

o Aufenthaltsqualitat an Gehwegen starken: Zur Starkung der Aufenthaltsqualitét von Strallenraumen und
Gehwegen wie auch im Sinne der Klimaanpassung sollen insbesondere in verdichteten Quartieren der
Ausbau von Parklets (umgestalteter Parkplatz mit z. B. Sitzmoglichkeiten und Bepflanzung) und damit Sitz-
gelegenheiten sowie Stralenbdumen vorangetrieben werden. Diese MaRhahme ist in engem Zusammen-
hang mit der Umsetzung des Regionalen Parkraummanagements und der Reduktion von Parkraum im 6f-
fentlichen StraBenraum (D.4) zu sehen.

o Temporéare Sperrung von Straflen: Als vierter MalRnahmenteil soll die temporére Sperrung von ausgewahl-
ten StraRen vor Schulen oder an Wochenenden unter Beriicksichtigung des Anwohnerverkehrs und des
OPNV (insb. Schulbusverkehr) gepriift werden. Zur Forderung der eigenstandigen Mobilitat von Kindern
und Erhdhung der Verkehrssicherheit auf Schulwegen (B.7) ist die Sperrung von an die Schule angrenzen-
den Straflen im Sinne von ,SchulstralRen® méglich. Fir Wochenenden und Feiertage kénnen im Grofraum
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Raum neu denken

Aufenthaltsqualitat und verkehrsberuhigte Straf3en schaffen

Regensburg zudem StraRen mit einer geringeren Verkehrsbedeutung fir den MIV und einer integrierten
Lage in Erholungsbereichen temporar zu Gunsten des nichtmotorisierten Verkehrs gesperrt werden und
damit auch im Sinne 6ffentlichkeitswirksamer Aktionen die nachhaltige Mobilitat unterstiitzt werden (E.2).
Kallmiinz setzt dies in den Sommermonaten bereits um und kann als Referenz fir den restlichen GroRraum

gelten.

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg

Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum od

Hauptverantwortlich: Stadt, Gemeinden

Weitere zu Beteiligende: SMO, GFN

Kosten investiv € €€E0 €€€0

Kosten laufend € €€0 €€€0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe I

langfristig nach 2035 O

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes
Erreichbarkeit Personenverkehr O
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr [
Kompakte Siedlungsentwicklung O
Teilhabe an der Mobilitat O

Treibhausgase reduzieren
Aufenthaltsqualitat steigern
Verkehrssicherheit verbessern
Gesundheitsschutz starken

X X X O
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Raum neu denken

Fahrradparken ausweiten, auch in Wohngebieten

Beschreibung

Der Ausbau von Infrastruktur fir das Fahrradparken tragt zur Verbesserung der Erreichbarkeit mit dem Radver-
kehr bei, da das Abstellen ein wesentlicher Teil der Wegekette darstellt. Durch die Férderung des Radverkehrs
und den Umstieg auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel wird in der Folge auch ein Beitrag zur Reduktion der
Treibhausgase geleistet.

Das Fahrradparken wurde in den Radverkehrskonzepten der Stadt und des Landkreises nicht vertiefend unter-
sucht, da bislang nur B+R-Anlagen im Radverkehrskonzept des Landkreises Regensburg berlicksichtigt wurden.
Das Radverkehrsprogramm Bayern 2025 setzt das Ziel jahrlich bis zu 4.000 neue bzw. in ihrer Qualitét verbes-
serte Stellplatze fur den Radverkehr zu bauen.

Radabstellanlagen sollen in der Konsequenz im gesamten Grof3raum ausgebaut werden. Die MaRnahme enthalt
folgende Elemente:

o Definition von Standards und Qualitéten: Neben Standards und Qualitaten fir Radwege (C.7) sollen fir
eine flachendeckende qualitatvolle und sichere Radverkehrsinfrastruktur ebenfalls Standards und Qualita-
ten fur Radabstellanlagen im 6ffentlichen StraRenraum definiert werden. Die Empfehlungen der EAR (Emp-
fehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs der FGSV) sollen dabei spezifiziert werden, um den Kom-
munen eine Hilfestellung an die Hand zu geben und einheitliche Qualitdtsstandards im GroRraum Regens-
burg durchzusetzen. Dazu gehdren Seiten- und Mindestabstande, die Mdglichkeit den Rahmen abschlie-
Ren zu kénnen oder andere Ausstattungsmerkmale.

o Angebot von Radabstellanlagen in Wohngebieten ausbauen: Radabstellanlagen sollen als Radbligel,
aber auch als hochwertige geschitzte Anlagen in Bestands-Wohngebieten, in denen keine ausreichenden
Fahrradabstellanlagen gebaut wurden oder keine einfach zuganglichen Fahrradabstellplatze mit Fahrradsi-
cherungen vorhanden sind, ausgebaut werden. Dabei werden die Radabstellanlagen in erster Prioritat nicht
auf den Flachen des FuRverkehrs geplant. In zweiter Prioritat kbnnen Radabstellanlagen dort umgesetzt
werden, wenn sie der Sicherheit des FuBverkehrs dienen und Mindestgehwegbreiten weiterhin vorhanden
sind (beispielsweise, wenn Fahrradbiigel das regelwidrige Parken von Autos auf dem Gehweg verhindern).
Bei hochwertigen geschitzten Anlagen ist eine Kostenbeteiligung seitens der Nutzerinnen und Nutzer ana-
log zum Bewohnerparkausweis fir den Pkw zu evaluieren. Als Referenz kdnnen hier die Fahrradhéuschen
in DUsseldorf dienen.

o Anpassung der Stellplatzsatzung: Durch die Definition von Standards und Qualitaten sollen fur Neubauten
Verbesserungen fur das Abstellen von Rédern ber die Stellplatzsatzung (D.6) herbeigefiihrt werden. In der
Stellplatzsatzung werden klare Vorgaben und Mindestquoten fiir wettergeschiitzte Radabstellanlagen und
Abstellmdglichkeiten fur Sonderfahrréder festgelegt. Diese sollen nicht nur fir Wohnnutzungen, sondern
auch andere Nutzungsarten wie u. a. Biros, Handwerksbetriebe oder Kindergarten definiert werden.

o Radabstellanlagen an zentralen Orten und Haltestellen ausweiten: Radabstellanlagen sollen insbheson-
dere fUr Kurzzeitparker als Fahrradbiigel in zentralen Bereichen wie den Ortszentren, an 6ffentlichen Ein-
richtungen, Nahversorgungszentren und Vereinszentren auch in Ortsrandlagen Uber den Bestand hinaus
ausgeweitet werden. An den SPNV-Haltepunkten und stark frequentierten Bushaltestellen (B.5 — Mobilitats-
stationen regionsweit ausbauen) sowie auch an P+R und P+M-Anlagen sind Angebote insbesondere fir
Langzeitparker vorzusehen (Bike and Ride mit z. B. Fahrradboxen (B.3)). Das Bayerische Staatsministe-
rium fur Wohnen, Bau und Verkehr (StMB) hat hierzu eine Fachbroschure ,Mit dem Rad zum Bahnhof* mit
Empfehlungen verdéffentlicht (Stand 2016). Zudem bestehen iber das BayGVFG eine Landesférderung fiir
Bike and Ride sowie eine Bundesférderung tiber das Sonderprogramm Stadt und Land fiir Abstellanlagen
an zentralen Orten.

o Kontinuierliche Anpassung an die Weiterentwicklung der Radtypologie: Bei allen obengenannten
Punkten sind Sonderradtypen wie Lastenrader, Seniorenbikes, etc. stets zu beriicksichtigen. So sind fur
Lastenrader auch in den Stellplatzsatzungen Vorgaben, die das Abstellen von Lastenrédern erlauben, zu
treffen. Dies ist insbesondere der Fall, wenn Forderprogramme fiir Lastenréader aufgesetzt werden (B.6).

Wirkbeitrag O O mittel
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Fahrradparken ausweiten, auch in Wohngebieten

Raumlicher Bezug

Stadt Regensburg
Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum oo

Hauptverantwortlich:
Weitere zu Beteiligende:

Stadt, GFN, Gemeinden, DB/BEG
Landkreis(e)

Kosten investiv
Kosten laufend

€X €0 €€
€EX €0 €€€0

Zeithorizont Umsetzung

kurzfristig O mittelfristig bis 2035
Daueraufgabe [0

langfristig nach 2035 O

Erreichbarkeit Personenverkehr
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr
Kompakte Siedlungsentwicklung
Teilhabe an der Mobilitét

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Treibhausgase reduzieren
O Aufenthaltsqualitat steigern
O Verkehrssicherheit verbessern O
O Gesundheitsschutz starken O
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Raum neu denken

Infrastrukturelle Voraussetzungen fur Homeoffice und Co-Working
schaffen

Beschreibung

Das regionale Entwicklungskonzept definiert im Handlungsfeld digitale Gesellschaft den Ausbau der digitalen Inf-
rastruktur als wesentliche Grundlage fir die regionale Entwicklung. Durch Homeoffice und wohnortnahe Co-Wor-
king-Mdglichkeiten kénnen Wege zur Arbeit und damit Treibhausgasemissionen reduziert werden.

Die Nutzung von Homeoffice ist stark abhangig von unternehmensinternen Regelungen, auf die kein Einfluss
besteht. Lediglich kann im Zuge des Betrieblichen Mobilititsmanagements hier Bewusstsein fur das Thema ge-
schaffen werden (E.1). Jedoch gibt es infrastrukturelle Voraussetzungen, die gewahrleistet werden miissen:

o Glasfaser weiter ausbauen: Im Landkreis Regensburg wird dieser durch diverse Unternehmen aber auch
Kommunen vorangetrieben.

o Foérderung von Co-Working-Spaces: Kommunen sollen Méglichkeiten und Potenziale fiir Co-Working-
Raumlichkeiten in ihrer Gemeinde identifizieren und in die MaBnahmen der Wirtschaftsférderung eingebun-
den werden. Dabei ist zum einen das Potenzial an Interessenten zu erfassen (z. B. durch eine Ausschrei-
bung innerhalb der Gemeinde) und zum anderen mégliche Raumlichkeiten zu akquirieren. Dafir kdnnen
Leerstand (z. B. aufgegebene Ladenlokale) oder kommunale Raumlichkeiten genutzt werden. Zudem redu-
zieren im Zuge der verstarkten Homeoffice- Nutzung viele Unternehmen ihre Birokapazitaten. Daher kénn-
ten Co-Working-Spaces auch in Zusammenarbeit mit (lokalen) Unternehmen geschaffen werden. Verkehr-
lich besonders vorteilhaft sind Lagen an Bahnhéfen (in Kommunen mit Bahn-Anschluss wie z. B. Beratz-
hausen, Deuerling / Undorf, Kéfering, Laaber, Maxhitte-Haidhof, Obertraubling, Regenstauf und Sinzing)
und/oder Mobilitatsstationen. Daher ist diese MalRnahme im Zusammenhang mit B.5 — Mobilitatsstationen
regionsweit ausbauen zu sehen.

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg ooag
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren
Landlicher Raum O
Hauptverantwortlich: Betriebe Energiewirtsch.
Weitere zu Beteiligende: Stadt, Gemeinden
Kosten investiv € €€E0 €€€0
Kosten laufend € €€0 €€€0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 0

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe I

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitat O Gesundheitsschutz starken O
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Raum neu denken

Umverteilung von StraRenraum zur Attraktivierung des Umweltverbun-
des

Beschreibung

Zur Verbesserung der Infrastruktur und der Angebote fur den Umweltverbund ist es bei Flachenknappheit rdumlich
begrenzt notwendig Straf3enraum zugunsten des Ful3-, Rad- und Busverkehrs umzuverteilen sowie im Sinne der
Klimaanpassung und der Steigerung der Aufenthaltsqualitat ebenfalls die Versiegelung zu reduzieren. Die Sicher-
heit und Leichtigkeit des Verkehrs sind dabei als Randbedingung fir alle Verkehrsarten und -teilnehmenden
gleichermafien zu bertcksichtigen. Der Regensburg-Plan 2040 der Stadt Regensburg definiert fur die stadtischen
StraBenraume bereits einen Riickbau und eine Entsiegelung, welches eine Neuaufteilung des vorhandenen Stra-
Renraums zugunsten des Umweltverbundes einschlief3t.

Mit diesem Ansatz wird der gesamte Grof3raum Regensburg betrachtet und Stralenraum insbesondere bei zu
wenig Platz aufgrund zu hoher Flachennutzungskonkurrenzen zugunsten des Ful3- und Radverkehrs und des
Busverkehrs (C.5 — Beschleunigung und Erhéhung der Zuverlassigkeit des OPNV) neu aufgeteilt. Dies trifft ins-
besondere auf den Verdichtungsraum und das Regionalzentrum Regensburg zu, aber auch angebaute Stral3en
in Mittelzentren und im landlichen Raum. Als wichtige Achsen sind hier beispielhaft zu nennen: Teile der B15,
FrankenstraRe und Clermont-Ferrand-Allee. Dabei wird einerseits eine deutliche Angebotsverbesserung fir den
Umweltverbund mdglich, um mehr Menschen die Voraussetzungen zum Umstieg vom eigenen Auto auf den Um-
weltverbund zu bieten. Andererseits wird ggf. auch eine Umverteilung von Straenraum zur Reduktion von Ver-
siegelung maglich. Durch begriinte, entsiegelte Flachen oder StraBenb&dume wird das Mikroklima einer Stadt ver-
bessert und damit Hitzeinseln im Sinne der Klimaanpassung reduziert. Wesentliches Element dabei ist der Grund-
satz, dass weniger Autos insbesondere in den Wohnstral3en, Stadtzentren und Ortskernen der Gemeinden im
Grof3raum stehen und fahren.

o Wo méglich oder notwendig Umverteilung von Fahrstreifen und Parkplatzen des Pkw-Verkehrs: Im
Sinne der Malinahme ,D.4 — Regionales Parkraummanagement etablieren und Parkraum im (innerstéadti-
schen) Strallenraum (mit Parkdruck) reduzieren® und der groRraumweiten Entwicklung der Parkraumbe-
wirtschaftung, mit Parkzonen und Bewohnerparken ist aufgrund hoher Flachenkonkurrenzen eine daraus
resultierende Reduktion des ruhenden Autoverkehrs eine wichtige Voraussetzung fiir viele unten folgende
MaRnahmen.

o Nutzung der Flachen zur Angebotsverbesserung des Umweltverbunds: Durch eine Umverteilung von Stra-
Renraum kénnen

o erstens Expressbusse auf zentralen Achsen leistungsféhig eingerichtet werden (C.1) und
o zweitens eine Beschleunigung und Erhdhung der Zuverlassigkeit des OPNV insgesamt erreicht werden
(C.5).

o Drittens ist fiir das héherwertige OV-System (C.4) die Neuaufteilung des StralRenraums aufgrund weite-
rer Flachenbedarfe im Sinne einer Beschleunigung eine wesentliche Voraussetzung fur eine Implemen-
tierung. Auch die Umsetzung von Mafinahmen fir den Radverkehr bendtigt weitere Flachen.

o Damit sind viertens u. a. auf Grundlage von Art. 5 BayRadG ,Nachhaltige Flachennutzung® fur den regi-
onsweiten Ausbau von Radschnellwegen oder Radvorrangrouten (C.2),

o funftens fir die Qualitatsoffensive Radwege (C.7),
sechstens fur die Ausweitung des Fahrradparkens auch in Wohngebieten (D.8) und

o siebtens fir die Starkung des FulR- und Radverkehrs an Knotenpunkten (C.8)
die Nutzung von aktuell vom Kfz-Verkehr (flieRend und ruhend) genutzten Flachen notwendig.

o Nutzung der Flachen zur Erh6hung der Aufenthaltsqualitat und Klimaanpassung: Der StraRenraum
trégt in dicht bebauten GroR3- und Mittelstadten nicht unwesentlich zur Versiegelung und damit auch im
Sommer insbesondere bei Hitzeereignissen oder bei Starkregenereignissen zur Problematik bei. Im Sinne
der Klimaanpassung und Steigerung der Aufenthaltsqualitat ist zuklinftig versiegelter StraRenraum ver-
mehrt durch Grinflachen und Stral3enbaume zu erganzen und zu ersetzen (D.7 — Aufenthaltsqualitat und
verkehrsberuhigte autoarme Straf3en schaffen).
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Raum neu denken

Umverteilung von StraRenraum zur Attraktivierung des Umweltverbun-
des

Zur |dentifizierung der Handlungsnotwendigkeiten und Potenziale soll der Netzabgleich der Hauptachsen der ein-
zelnen Verkehrsarten (F.4) als methodisches Element dienen. Zusatzlich sind Anséatze der Grinflachenplanung
hinzuzuziehen. Im Netzabgleich ist es mdglich zu erkennen, wo erweiterter Flachenbedarf fur den Umweltverbund
und Entsiegelung besteht. Dabei sind wo notwendig und sinnvoll die klassifizierten Netze und Routen der einzel-
nen Verkehrsarten aufgrund von Flachenkonkurrenzen weiter zu entflechten und Konfliktpunkte aufzulésen, damit
allen Verkehrsarten hinreichend Platz zur Verfugung steht. So ist u. a. der Radverkehr auf den Radrouten gegen-
Uber dem Kfz-Verkehr priorisiert zu implementieren. Im klassifizierten Kfz-Netz ist die Machbarkeit der Einrichtung
von Radinfrastruktur zundchst zulasten des ruhenden Kfz-Verkehrs zu prufen.

Wirkbeitrag sehr hoch
Stadt Regensburg
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren a
Landlicher Raum od
Hauptverantwortlich: Stadt, GFN, Gemeinden
Weitere zu Beteiligende: SMO, RVV, Landkreis(e), Staatl. BA
Kosten investiv € €€0 €€€0
Kosten laufend € €€0 €€€0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe O

langfristig nach 2035 O

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes
Erreichbarkeit Personenverkehr
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr [
Kompakte Siedlungsentwicklung O
Teilhabe an der Mobilitat O

Treibhausgase reduzieren
Aufenthaltsqualitat steigern
Verkehrssicherheit verbessern
Gesundheitsschutz starken

X XK X KX
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E Mobilitét gemeinsam gestalten

Mobilitdt gemeinsam gestalten

Betriebliches Mobilitatsmanagement institutionell fordern

Beschreibung

Betriebliches Mobilitdtsmanagement (BMM) versucht, durch Anreize seitens des Arbeitgebers die Mobilitat der
Mitarbeiter so zu verandern, dass weniger PKW-Fahrten zum Arbeitsplatz entstehen. Zudem wird mit demselben
Ziel die dienstliche Mobilitat optimiert. Diese Aspekte tragen zur Reduzierung des Individualverkehrs, der Treib-
hausgasemissionen und zur Verbesserung der Erreichbarkeit im Personen- und Wirtschaftsverkehr bei. Oftmals
wird durch BMM-Maf3nahmen die aktive Mobilitdt in Form des Radverkehrs gefordert, so dass der Gesundheits-
schutz gestéarkt wird. Bereits im Regionalen Entwicklungskonzept Regensburg wird BMM als MaRnahme genannt.

Ziel des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist es, Unternehmen aber auch &ffentliche Arbeitgeber oder Hoch-
schulen bei der Férderung nachhaltiger Mobilitét zu unterstiitzen und damit einen Beitrag zur Mobilitatswende zu
leisten. Betriebliches Mobilititsmanagement kann fur Unternehmen auch ein wichtiger Standortfaktor sein und die
Attraktivitét fir Arbeitnehmer steigern. Mégliche MalRnahmen sind:

Jobtickets

Aktionen wie z. B. Stadtradeln

Forderung von Fahrgemeinschaften durch die Einfiihrung von Mitfahrportalen

Anpassung der Dienstreiserichtlinie zur Férderung nachhaltiger Verkehrsmittel

Elektrifizierung des Fuhrparks

Einfuihrung von Mobilitdtsbudgets alternativ zu Dienstwagen

Nutzung von Carsharing

Festlegung von Verantwortlichkeiten zur kontinuierlichen Umsetzung von BMM

0O 0O 0O O O O O O O

Forderung des Radverkehrs mittels Dienstradern und Fahrradleasing, witterungsgeschitzte Radabstellanla-
gen, Umkleiden, Duschen und Spinde, sowie die Zertifizierung als fahrradfreundlicher Arbeitgeber

Zur Férderung von BMM sollen folgende Schritte umgesetzt werden:

o Umsetzung von BMM in den Verwaltungen, auch im Sinne einer Vorbildfunktion. Das 6ffentlichkeitswirksame
Umsetzen von BMM in den Verwaltungen kann andere Betriebe motivieren BMM umzusetzen.

o Foérderung von BMM-Beratung durch den Landkreis und der Stadt Regensburg: Um BMM umzusetzen beno-
tigen insbesondere kleine und mittlere Unternehmen Beratung. Durch eine Eingangsberatung (z. B. durch
RVV, Mobilitatsberater und Nahmobilitdtskoordinatoren) kann der Prozess angesto3en werden und auch
die Akquise weiterer Férdermittel, beispielsweise aus dem Férderprogramm Betriebliches Mobilitdtsma-
nagement des Bundesministeriums fir Digitales und Verkehr, in der Region unterstiitzt werden. Der Land-
kreis Regensburg hat bereits ein Betriebliches Mobilitdtsmanagement zur Beratung von Firmen initiiert.

o Unterstitzung der Konvoi-Beratung (gleichzeitige Beratung mehrerer Unternehmen im Rahmen eines Work-
shops) von Unternehmen (Leitprojekt aus dem Regionalen Entwicklungskonzept)

BMM ist prinzipiell fir Unternehmen im gesamten GrofRraum Regensburg relevant. Der grofite Handlungsdruck,
in Form grof3er Pendlerstrdome und geringer Parkplatzverfiugbarkeit bzw. -kosten, und die gro3te Manahmenwir-
kung entfalten sich jedoch im Verdichtungsraum (z. B. Neutraubling und Regenstauf) und der Stadt Regensburg.

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren |
Landlicher Raum oa
Hauptverantwortlich: Stadt, RVV, Landkreis(e), Betriebe Energiewirtsch.
Weitere zu Beteiligende: GFN, Gemeinden
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat gemeinsam gestalten

Betriebliches Mobilitaitsmanagement institutionell fordern

Kosten investiv €0 €0 €€
Kosten laufend € €€ €€

kurzfristig mittelfristig bis 2035 O langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe I

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes
Erreichbarkeit Personenverkehr Treibhausgase reduzieren

X

Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr Aufenthaltsqualitat steigern
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern

Teilhabe an der Mobilitat

X O 0O

Gesundheitsschutz starken
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat gemeinsam gestalten
Offentlichkeitswirksame Aktionen nachhaltiger Mobilitat nutzen

Beschreibung

Durch 6ffentlichkeitswirksame Aktionen kann das Mobilitdtsverhalten beeinflusst und ein Umstieg vom PKW auf
den Umweltverbund bewirkt werden. Dadurch werden Treibhausgasemissionen reduziert. Steht die aktive Mobi-
litat im Fokus, wird der Gesundheitsschutz gestéarkt. Zudem gibt es Aktionen und Kampagnen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit wie u. a. im Radverkehrskonzept Landkreis Regensburg benannt.

o Gemeinsame Dachmarke: Unter dem Dach einer einheitlichen Gestaltungsrichtlinie tritt der GroRraum Re-
gensburg nach AufRen wiedererkennbar und einheitlich auf. Dies betrifft das Thema der Mobilitatsstationen
(B.5), aber auch Mobilitatstage. In Zusammenarbeit mit dem RVV soll eine Gestaltungsrichtlinie entwickelt
werden, unter der Anstrengungen zur Mobilitatswende vermarktet und organisiert werden kdnnen. Das Ziel
ist die klare Erkennbarkeit und Nutzbarkeit eines einheitlichen groRraumweiten Erscheinungsbildes.

o Teilnahme von Stadten, Gemeinden und des Grof3sraums Regensburg sowie Unternehmen an bestehenden
Aktionsprogrammen / -tagen. Beispiele sind hierfir zum einen Stadtradeln. Hierbei nehmen die Stadt Re-
gensburg und einzelne Kommunen bereits teil. Der Landkreis Regensburg sollte ebenfalls teilnehmen. Zum
anderen ist die europaische Mobilititswoche zu nennen, bei der Kommunen europaweit innovative Mobili-
tatsldsungen ausprobieren und bewerben, z. B. die temporare Umnutzung von StraRenraum am Parking-
Day oder der in Karlsruhe durchgefiihrte Aktionstag ,Karlsruhe spielt!, an dem temporére Spielstral3en ein-
gerichtet werden.

o Die Trager bzw. Verantwortlichen der MaRhahme unterstutzen und bewerben Aktionen zu nachhaltiger
Mobilitat, wie z. B. ,Mit dem Rad zur Arbeit“. Fiir diese Aktionen sollen mdglichst viele Arbeitgeber in der
Region gewonnen werden (E.1).

o Durchfiihrung von Mobilitatstagen (auch im Rahmen von Stadtfesten, Burgerfesten, Volksfesten, verkaufs-
offenen Sonntagen) zur Vorstellung und Probe neuer Mobilitdtsangebote, z. B. On-Demand-Verkehr, Car-
sharing, Elektromobilitat, Lastenfahrrader z. B. im Zuge der Europaischen Mobilitdtswoche. Im Alltag be-
steht selten die Méglichkeit die eigene Verkehrsmittelwahl zu hinterfragen. Mobilitatstage bieten die M6g-
lichkeit, niederschwellig neue Angebote testen zu kdnnen. Diese Aktionen sind in enger Zusammenarbeit
mit den Anbietern der Angebote durchzufiihren.

o Beteiligung an bundes- oder landesweiten Kampagnen zu nachhaltiger Mobilitat oder Verkehrssicherheit
(B.8). Der Grolsraum Regensburg tibernimmt und unterstitzt bundes- und landesweite Kampagnen.

Wirkbeitrag O O mittel

Stadt Regensburg oag
Réaumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren oagd

Landlicher Raum ood
Hauptverantwortlich: Stadt, RVV, Landkreis(e), Gemeinden, Betriebe Energiewirtsch.
Weitere zu Beteiligende: SMO, GFN, DB/BEG
Kosten investiv € €€ €€
Kosten laufend € €€ €€

kurzfristig mittelfristig bis 2035 [0 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe OO0

Beitrag zur Erreichung der Grundséatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr [ Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern
Teilhabe an der Mobilitat | Gesundheitsschutz stéarken
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat gemeinsam gestalten

Mobilitatsberatung fur Burgerinnen und Burger

Beschreibung

Verkehrsverhalten @ndert sich nur selten, meistens bei Anderungen der Lebensumstiande wie Umzug oder Ar-
beitsplatzwechsel. Umso wichtiger ist es, diesen Prozess durch Informationen und Anreize zu unterstiitzen.
Dadurch kann eine Verlagerung vom PKW auf den Umweltverbund unterstitzt und damit THG-Emissionen redu-
ziert werden. Bei entsprechend ausgerichteten Aktionen kann die aktive Mobilitdt und damit der Gesundheits-
schutz gestarkt werden. Zudem kdnnen Aktionen auf die Verbesserung der Verkehrssicherheit ausgerichtet wer-
den.

Die Mobilitéatsberatung fur Blrgerinnen und Burger im Grof3raum Regensburg soll sich auf drei Séulen stutzen:

o Digitale Information: Buindelung der Informationen zu Mobilitét auf einer Homepage, zu Mobilitatsangebo-
ten (Bestand, Planungen) im GroRRraum (Carsharing, OPNV, SPNV, P+R, Baustellen, Mitfahrzentralen,
Fahrplane, Verkehrsstockungen, etc.) - in Abstimmung mit A.3 — RVV-App multimodal weiterentwickeln.
Dafir ist eine Kooperation mit der Mobilitatsplattform Bayern erforderlich.

o Beratung vor Ort: Einrichtung einer Mobilitatszentrale / -beratung fiir Privatpersonen, die an eine zentral
gelegene offentliche Einrichtung mit Publikumsverkehr, wie z. B. Touristeninformation, Bibliotheken, RVV-
Kundenzentrum angegliedert werden kann. Dabei auch Beratung zu Férderprogrammen aus ,,B.6 — Einrich-
tung von kommunalen Férderprogrammen zur Gewahrleistung der Teilhabe an nachhaltiger Mobilitat*. Die
Schulung des entsprechenden Personals bzw. das Angebot zur Schulung von weiteren Mitarbeitenden z.
B. von Hotelrezeptionen sollte geprift werden.

o Spezifische Ansprache von Neuburgerinnen und Neubirgern: Neubirgerinnen und Neubirger-Aktionen
im GrofRraum einfuhren. Bestandteile kénnen ein kostenloses Wochen- oder Monatsticket, ein Fahrradsi-
cherheitspaket sowie Informationsmaterial zum OPNV-Angebot, Radroutennetz, Carsharing-Angebot, Las-
tenradverleih und Mobilitats-Apps sein.

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg oag
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren od
Landlicher Raum oo
Hauptverantwortlich: Stadt, RVV, GFN
Weitere zu Beteiligende: Landkreis(e), Gemeinden, DB/BEG
Kosten investiv € €€E0 €€€0
Kosten laufend € €€0 €€€0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe OO0

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr [ Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz stérken
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Mobilitat gemeinsam gestalten

Beteiligung der Burgerschaft bei der Umsetzung der Mobilitatswende

Beschreibung

Die Beteiligung der Birgerschaft bei der Umsetzung der Mobilitatswende ist wichtig fur eine breite Akzeptanz und
hohe Transparenz bei der Umsetzung von Maflinahmen und damit auch fur die Teilhabe. Dies ist dadurch zu
unterstreichen, dass mit der Mobilitatswende Anderungen von Gewohnheiten und Routinen im Mobilitatsverhalten
verbunden sind.

Die MaRnahme biindelt folgende Elemente, die bereits Bestandteil anderer Malinahmen sind bzw. in diesen er-
wahnt werden:

o Durchfuhrung von Beteiligungsveranstaltungen: Begleitend zur Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes
Grof3raum Regensburg soll bei grof3en, wichtigen sowie konflikttrachtigen Mafinahmen die Beteiligung der
Offentlichkeit in Form von Information und Partizipation gesucht werden. Ebenso ist die Offentlichkeit im
Zuge der Evaluation der messbaren Ziele und MalZnahmenumsetzung des Mobilitatskonzeptes Uber einen
Sachstandsbericht zu informieren (F.2).

o Online-Mangelmelder fur Quick-Wins nutzen: Zur kurzfristigen Beseitigung von Mangeln in der Ful3- und
Radinfrastruktur soll zudem weiterhin auf das Wissen der zu-Fu3-Gehenden und Radfahrenden selbst zu-
rickgegriffen werden. Der Landkreis Regensburg und die Stadt Regensburg stellen hierfiir bereits einen
Online-Mé&ngelmelder zur Verfigung (C.7 bzw. F.5).

o Durchfuhrung von Reiseketten-Checks: Auf Basis des Online-Mangelmelders sollen von Birgerinnen und
Birgern zu allen Mobilitdtsformen Riickmeldungen, Anregungen, Wiinsche gegeben werden kénnen — sei
es MIV, als auch bspw. Schiene, Car-Sharing oder Mikromobilitat fiir ein ineinandergreifendes Mobilitats-
system im GroRBraum. Diese Beitrége sollen regelmafig vor Ort zwischen Burgerschaft, Verwaltung und
Politik diskutiert werden. Dabei kdnnen sowohl die Probleme als auch Verbesserungsvorschlage bespro-
chen werden. Diese bilden die Basis, um erstens konkrete Probleme in einer systematischen und konzepti-
onellen Analyse in gesamthafte Losungsansatze fur den gesamten Grof3raum zu Ubersetzen sowie zwei-
tens Malinahmen kurzfristig umzusetzen. Dafir ist fur den Grof3raum eine entsprechende Checkliste zu
erarbeiten.

o Interessensverbéande einbeziehen: Neben der Biirgerschaft sollen auch gezielt Interessensverbénde auf
Einladung im Zuge der Ausweitung des fachlichen Austauschs auf der Verwaltungs- und Umsetzungs-
ebene beteiligt werden (F.1).

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg oag
Réaumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren oagd
Landlicher Raum oa
Hauptverantwortlich: Stadt, Landkreis(e), Gemeinden
Weitere zu Beteiligende: RV
Kosten investiv € €€E0 €€€0
Kosten laufend € €€0 €€€0

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 0

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Erreichbarkeit Personenverkehr O Treibhausgase reduzieren O
Erreichbarkeit Wirtschaftsverkehr O Aufenthaltsqualitat steigern O
Kompakte Siedlungsentwicklung O Verkehrssicherheit verbessern O
Teilhabe an der Mobilitat Gesundheitsschutz starken O
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

F MalRnahmen konsequent umsetzen

Maflinahmen konsequent umsetzen
Regionale Mobilitatsplanung institutionalisieren

Beschreibung

Die Umsetzung des Mobilitatskonzeptes bedarf Verantwortlichkeiten, einer weiteren Ausarbeitung der konzeptio-
nellen Ansatze und MaRBnahmen, der Begleitung der Umsetzung, der Koordinierung der notwendigen Abstim-
mungsprozesse zwischen den verschiedenen Akteuren sowie der Evaluation der Zielerreichung. Dafiir braucht
es geregelte Prozesse und hinreichend finanzielle und personelle Ressourcen.

Zum einen kann mit der Koordinierungsrunde ,Verkehrsentwicklung GrofRraum Regensburg® auf bestehende
Strukturen zuriickgegriffen werden, zum anderen ist eine Ausweitung des Austauschs auf die Verwaltungs- und
Umsetzungsebene notwendig.

o Fortsetzung des Austauschs in der Koordinierungsrunde ,,Verkehrsentwicklung GroRraum Regens-
burg*: Die seit 2016 jahrlich tagende Koordinierungsrunde hat die Aufgabe, die Aktivitaten und Projekte
zur Entwicklung des Verkehrs in der Region Regensburg zu steuern und Untersuchungen und Gutachten
zur Ertiichtigung und zum Ausbau der Infrastruktur von StraRe, Schiene und OPNV/SPNV einzuleiten. Die
Koordinierungsrunde Verkehr dient dabei auch dem Informationsaustausch und der Abstimmung von Ent-
scheidungen zu Verkehrsprojekten mit mindestens regionaler Bedeutung. Beteiligte sind neben der Stadt
Regensburg, dem Landkreis Regensburg und dem Freistaat Bayern weitere Akteure u. a. der tberortlichen
StraReninfrastruktur und des Schienennetzes. Dieser Austausch soll auch in Zukunft fortgesetzt werden,
um weiterhin einen wesentlichen koordinierenden Beitrag zu leisten.

o Personalressourcen fiir die Umsetzung des Mobilitatskonzeptes im GrofRraum bereitstellen: Die in der
Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes maf3gebliche Tatigkeit der Arbeitsgruppe hat viel Personaleinsatz ge-
fordert. Wahrend der Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes werden umfangreiche Personalressourcen auf
der Ubergeordneten Arbeitsebene des GroRraums neben der abstimmenden Funktion der Koordinierungs-
runde benétigt (F.5 — Personalressourcen in der Verwaltung aufstocken und Grundbudget Mobilititswende
einflhren). Dieses Personal tragt dabei die Verantwortung der Steuerung und Beobachtung der Umsetzung
des Mobilittskonzeptes GroRraum Regensburg und tagt in regelmagigen Sitzungen mehrmals im Jahr.
Diesen Personen obliegt die weitere Ausarbeitung der MaRnahmen aus dem Mobilitdtskonzept bzw. das
AnstolRen weiterer Untersuchungen und Gutachten von im Mobilitdtskonzept konzeptionell angelegter Maf3-
nahmen, die einen grofRraumweiten Aufbau bendtigen. Sie bernehmen hierbei auch die notwendigen Ab-
stimmungsprozesse zwischen den verschiedenen Akteuren. Darliber hinaus sind sie fur die Beobachtung
der MalRnahmenumsetzung sowie der Evaluation der Zielerreichung mitsamt Report an die Koordinierungs-
runde zusténdig (F.2 — Prozess zur Evaluation der messbaren Ziele und Manahmenumsetzung etablie-
ren). Ebenfalls sind die Stadt und der Landkreis gefordert, das Bindeglied zwischen dem fachlichen Aus-
tausch auf der Verwaltungs- und Umsetzungsebene zu bilden und Informationen im Sinne des Kommunika-
tionsleitfadens (s. unten) weiterzutragen.

Zu prifen ist, ob die Tatigkeiten der bestehenden Arbeitsgruppe mit dem bestehenden Personaleinsatz
fortgeflhrt werden kénnen oder durch andere bzw. weitere Personen bzw. Stellen wie z. B. die Arbeit eines
Mobilitatsmanagers fur den Grof3raum mit einem festen Planungsbudget fortgefiihrt werden sollte. Wichtig
ist die Einbindung von Vertretern von Stadt und Landkreis, die wiederum ggf. themenbezogen weitere Sta-
keholder einbinden, z. B. Vertreter der Regierung, des RVV, der Verkehrsunternehmen, der Baulasttrager
etc.

o Ausweitung des fachlichen Austauschs auf die Verwaltungs- und Umsetzungsebene: Die Maf3nah-
menumsetzung findet bei einem Grof3teil der MalRnahmen auf Ebene der einzelnen Kommunen im Grof3-
raum statt. Auf Initiative des Entwicklungskonzepts Region Regensburg wird kurzfristig ein Kommunikati-
onsleitfaden mit einer Kommunikationsstruktur fur die Verwaltung entwickelt (,Wer redet wann mit wem?*):
.Beschaftigte der Stadt und des Landkreises, welche zu gleichen oder &hnlichen Themen arbeiten, werden
aktiv dazu motiviert, regelméRige Absprachen zu halten (Jour Fixes). So erarbeiten sie Synergien und ent-
wickeln gemeinsame Projekte, die die ganze Region voranbringen. Das Landratsamt vertritt die Gemeind-
einteressen im Uberdrtlichen Kontext und férdert eine Kooperation im Sinne der strategischen Entwicklung
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Maflinahmen konsequent umsetzen

Regionale Mobilitatsplanung institutionalisieren

kehrsforum oder die Kielregion zu nennen.

lung gemafl MaRnahme E.4 zu priifen.

barrierearm weitergegeben werden kdnnen.

der Gesamtregion. Dabei kommuniziert es regelmafig die Verwaltungsprozesse und bindet die Gemeinde-
vertreterinnen und -vertreter strategisch ein.” (Entwicklungskonzept Region Regensburg). Netzwerke und
Foren aus anderen Regionen in Deutschland kénnen hierfur als Blaupause dienen. So sind hier das Mobili-
tatsnetzwerk Ortenau (Baden-Wirttemberg), der Regionalverband FrankfurtRheinMain mit dem FuRver-

Der bedarfsgerechte Einbezug von Interessensverbanden und der Blirgerschaft ist je nach Aufgabenstel-

Der Struktur mit den drei Abstimmungsebenen liegt die Uberzeugung zu Grunde, dass so die Unterschiedlichkeit
der Bedurfnisse von Stadt, Landkreis und Kommune bestmdglich beriicksichtigt und die Planungshoheit der Ge-
meinden geachtet, birokratische Hindernisse abgebaut, MaBnahmen erfolgreich umgesetzt und Informationen

Wirkbeitrag sehr hoch

Stadt Regensburg

Landlicher Raum

R&aumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren

Hauptverantwortlich: -
Weitere zu Beteiligende: -

Kosten investiv € €€ €€
Kosten laufend € €€ €€

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe

kurzfristig mittelfristig bis 2035 [0 langfristig nach 2035 O

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Grundvoraussetzung fir die Organisation, Koordinierung, Planung und Finanzierung der anderen Mal3hahmen.
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Maflinahmen konsequent umsetzen

Prozess zur Evaluation der messbaren Ziele und MaBhahmenumset-
zung etablieren

Beschreibung

Die Evaluation des Umsetzungsprozesses des Mobilitatskonzeptes GroRraum Regensburg stellt eine wesentliche
Grundvoraussetzung fiir die erfolgreiche Koordinierung und Planung der MaBnahmen mit der Zielerreichung des
Leitbildes dar. Messbare Ziele konkretisieren das Leitbild zum Mobilitdétskonzept mit seinen acht Grundsatzen.
Letztere definieren zwar eine klare Zielrichtung, erméglichen jedoch keine Uberpriifbarkeit der Zielerreichung. Erst
die messbaren Ziele des Mobilitdtskonzeptes ermdglichen als Indikatoren mit ihren definierten Zielwerten eine
Uberpriifung, ob und bis zu welchem Grad ein Ziel erreicht wird. Den Verwaltungen, der Politik und der Offentlich-
keit wird so transparent vor Augen geflhrt, inwiefern Entwicklungen und MafRnahmen greifen bzw. ausreichen.

Der Grof3raum Regensburg etabliert einen Prozess zur Evaluation der messbaren Ziele und MaBhahmenumset-
zung. Dieser Prozess ist auf RegelmaRigkeit und Zwischenevaluationen bis 2035 ausgelegt und wird auf Ebene
der Koordinierungsrunde ,Verkehrsentwicklung Groflraum Regensburg” und der Ubergeordneten Arbeitsebene
zum Mobilitatskonzept (F.1 — Regionale Mobilitatsplanung institutionalisieren) unter Einbezug der Politik und Of-
fentlichkeit durchgefiihrt.

o RegelmaRige Evaluation durchfiihren und Sachstandsbericht verdffentlichen: Im Zuge der Evaluation
ist von der Ubergeordneten Arbeitsebene zum Mobilitdtskonzept (F.1) ein regelmaRiger Sachstandsbericht
zu erarbeiten. Dafiir wird erstens eine Uberpriifung der MaRnahmenumsetzung mit Darstellung des Umset-
zungsstands der einzelnen MaRnahmen vorgenommen. Zweitens wird die Zielerreichung Gber den Katalog
der Indikatoren zu den messbaren Zielen tberprift und bewertet. Dabei wird auf Daten zuriickgegriffen, die
im jeweiligen Jahr bzw. ggf. in den Vorjahren ohne Sachstandsbericht zur Verfiigung stehen (nicht fir alle
Indikatoren liegen jahrlich neue Werte vor). Die Bewertung enthalt im Falle der Nicht-Erreichung von Zielen
die Diskussion von mdglichen Griinden. Auf Basis dieser Diskussion macht die Ubergeordnete Arbeits-
ebene (F.1) in Spiegelung mit der Uberpriifung der MaRnahmenumsetzung Anpassungen fiir weiterrei-
chende Malinahmen und arbeitet dafiir einen Aktionsplan mit VVorschlagen aus. Eine transparente Darle-
gung des Umsetzungsstands stellt eine hohe Akzeptanz sicher und tragt zum Erreichen der Ziele bei. Dafiir
wird ein Sachstandsbericht erstellt: Die Ergebnisse werden der Koordinierungsrunde ,Verkehrsentwicklung
GroRraum Regensburg” sowie der Politik prasentiert und der Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt, indem
sie Uber bestehende Kommunikationskanéle verbreitet werden. Der Aktionsplan als Beilage zum Evalua-
tions- und Monitoringbericht wird ebenfalls der Koordinierungsrunde und der Politik Ubergeben. Eine weiter-
gehende Prufung und ein nach Beratungen zu erfolgender Beschluss seitens der Politik wird angestrebt.

o Uberprifung der Zielwerte und Zwischenberichte veroffentlichen: Alle funf Jahre wird neben dem Sach-
standsbericht durch die tibergeordneten Arbeitsebene (F.1) eine Uberpriifung der Zielwerte vorgenommen.
Dies inkludiert die Prifung, inwiefern die Zielwerte erhalten bleiben kdnnen, oder aufgrund &uf3erer Rah-
menbedingungen aktualisiert werden mussen. Fur Indikatoren ohne konkreten Zielwert wird gepruft, ob zu-
kiinftig ein Zielwert aufgestellt werden soll. Begleitend findet ebenfalls eine Diskussion der Uberpriften und
aktualisierten Zielwerte mit der Koordinierungsrunde und der Politik statt. Im Anschluss werden die Ziele
der Politik fir eine Beschlussfassung vorgelegt.

o Vereinbarkeit von Beschlissen mit dem Leitbild und den Zielen des Mobilitdtskonzeptes prifen: Zur
weiteren Verankerung des Mobilitdtskonzeptes GroRraum Regensburg und seinem Leitbild und den Zielen
ist in Zukunft in Beschlussvorlagen, die das Thema Mobilitat direkt oder indirekt betreffen, eine Priifung der
Betroffenheit und Ubereinstimmung begriindet darzulegen. D. h. es sind die betroffenen Grundsétze des
Leitbildes bzw. messbaren Ziele zu nennen und kurz zu begriinden, inwiefern der Inhalt der Beschlussvor-
lage zur Erreichung der Ziele beitrégt oder ihnen zuwiderlauft.

Fur den GroRraum Regensburg soll eine gemeinsame Datenbasis zum Verkehrsverhalten geschaffen werden.
Die Stadt Regensburg nimmt regelmafig an der Haushaltsbefragung zu ,Mobilitat in Stadten — SrV* teil. Alle funf
Jahre werden so wesentliche Verkehrsverhaltensdaten der Regensburger Stadtbevoélkerung ermittelt. Mittelfristig
ist die Teilnahme des gesamten GroRRraums Regensburg an der Haushaltsbefragung anzustreben, um eine breite
Datenbasis auch fur den GroRraum Regensburg zu erhalten. Dabei ist die Differenzierungsmaglichkeit von Daten
zwischen Stadt und Landkreis zu erhalten. Die breitere Datenbasis uber den gesamten Grof3raum Regensburg
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Maflinahmen konsequent umsetzen

Prozess zur Evaluation der messbaren Ziele und MaBhahmenumset-
zung etablieren

kann dazu genutzt werden im Rahmen des Zwischenberichts (Uberpriifung der Zielwerte) das Spektrum an mess-
baren Zielen bzw. Indikatoren zu erweitern, um alle Grundsétze des Leitbildes zielgenauer abdecken zu kdnnen.

Wirkbeitrag

X X X O hoch

Raumlicher Bezug

Stadt Regensburg oag
Verdichtungsraum und Mittelzentren oag
Landlicher Raum OO

Hauptverantwortlich:
Weitere zu Beteiligende:

Stadt, Landkreis(e), Gemeinden

Kosten investiv
Kosten laufend

€EX €0 €€
€EX €€0 €€€0

Zeithorizont Umsetzung

kurzfristig mittelfristig bis 2035 OO0 langfristig nach 2035 O

Daueraufgabe

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Grundvoraussetzung fiir die Organisation, Koordinierung, Planung und Finanzierung der anderen Mal3nahmen.
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Maflinahmen konsequent umsetzen

Ergénzende Finanzierungsinstrumente fur zukunftige Finanzierungsbe-
darfe prifen

Beschreibung

Motorisierte Verkehre sind fur wirtschaftliches Handeln und das Funktionieren des GroRBraums unverzichtbar. Da-
fur stellen verschiedenste Akteure enorme finanzielle und personelle Ressourcen zur Verfligung, die nicht gleich-
ermalen durch Einnahmen von Seiten der Nutzenden gedeckt werden. Die Nutzung von ergdnzenden Finanzie-
rungsinstrumenten fir zuklinftige Finanzierungsbedarfe kénnte langfristige finanzielle Perspektiven fur den not-
wendigen kostenintensiven Erhalt und Umbau der Verkehrsinfrastruktur bei gleichzeitiger Steuerungswirkung des
Mobilitdtsverhaltens bieten. Dabei sollten soziale Aspekte stets mitgedacht werden.

Mit ergdnzenden Finanzierungsinstrumenten kénnen u. a. Parkgebuhren und Anwohnerparken gemeint sein, die
grof3flachiger erhoben werden. Es kdnnen aber auch Instrumente wie ein Gastebeitrag im Sinne einer Abgabe fiir
Ubernachtungsgéste (Kurtaxe) darunterfallen, der explizit zur Refinanzierung von Mobilitatsangeboten eingesetzt
wird. Ein weiteres Beispiel stellt eine mdgliche City-Maut oder Anti-Stau-Gebuhren in Kombination mit einer allge-
meinen Pkw-Maut dar.

Die Einfihrung der nachfolgenden Instrumente auf kommunaler Ebene ist zum grof3en Teil von zu &ndernden
rechtlichen Voraussetzungen tibergeordneter Ebenen auf Landes- und Bundesebene abhéngig. Sie kénnen den
Kommunen zukiinftig jedoch mehr Handlungsspielraum bei der Refinanzierung von Verkehrsinfrastruktur, deren
Instandhaltung und Mobilititsangeboten geben. Im GroRraum Regensburg soll geprift werden, inwiefern dieser
Handlungsspielraum zum einen bereits aktuell und zum anderen bei geédnderten rechtlichen Voraussetzungen
genutzt werden kann. Die Potenziale und Wirkungen sollen dabei vorab regionsweit gepriift werden.

o Studie zur regionsweiten Wirkung verkehrlicher Ordnungsinstrumente (kurzfristig): Fiir den Grof3raum
Regensburg soll eine fundierte Diskussionsgrundlage fiir den Einsatz von ergdnzenden Finanzierungsin-
strumenten der NutznieRer- und Verursacherfinanzierung vorliegen. Insofern keine Grundlage auf Ebene
des Freistaats geschaffen wird, soll durch den RVV oder durch ein anderes Gremium im GroRraum Re-
gensburg (F.1 — Regionale Mobilitdtsplanung institutionalisieren) eine Datenbasis geschaffen werden. Es
ist wichtig Handlungsoptionen zu priifen, um Potenziale sowie Risiken einzelner Optionen ableiten und
rechtliche Rahmenbedingungen bzw. Anderungsbedarfe definieren zu kénnen. Ebenso ist sie als fundierte
fachliche Grundlage wesentlich, um eine politische und 6ffentliche Diskussion und damit transparente Ent-
scheidungsprozesse zu ermdglichen. Bei der Betrachtung méglicher Finanzierungsméglichkeiten sind die
Kosten durch die Einfuhrung, sozialer Ausgleich, Datenschutz, Héhe der Einnahmen, Umfang der Giltigkeit
der MalRnahmen, mégliche Folgen fur den Verkehr und die Stadt mit Gewerbe, Einzelhandel etc. zu be-
racksichtigen.

o NutznieRBerfinanzierung (mittelfristig, langfristig): NutznieRerfinanzierung bedeutet die finanzielle Beteili-
gung derer, die von Mobilitatsinfrastruktur und -angeboten profitieren. Derzeit gibt es in Deutschland nur
wenige Erfahrungen zur Erhebung und Bemessung solcher Beitrage. Fir den Groliraum Regensburg ist
die Einfuhrung verpflichtender Abgaben im Sinne von Konzessionen, Arbeitgeberabgaben, Gastebeitragen,
Einwohnerbeitrdgen, Kfz-Halterbeitrdgen o.4. unter den rechtlichen Voraussetzungen zu priifen. Als sozia-
ler Ausgleich ist firr die Abgabe der Erhalt von Guthaben (z. B. fur den OPNV) firr die betroffenen Perso-
nengruppen als Gegenleistung vorzusehen.

o Konzessionsabgabe: Abgabe fiir das Abstellen von E-Scootern durch die Anbieter ist bereits heute zu-
lassig (A.1 — Shared Mobility ausbauen und fordern); dafir Nutzungsrecht des 6ffentlichen Stral3enrau-
mes in einer Stadt

o Arbeitgeberabgabe: Abgabe durch Unternehmen als Beteiligung an ErschlieBungskosten
o Gastebeitrag: Abgabe fiir Ubernachtungsgéste im Sinne der Kurtaxe

o Einwohnerbeitrag: Abgabe fur Bewohner, die bspw. entlang der Hochleistungslinien bzw. Fahrradstra-
Ren von einer geringeren Umweltbelastung profitieren

o Kfz-Halterbeitrag: Abgabe fiir Kfz-Halterinnen und -Halter fur das Vorhalten von Flachen im 6ffentlichen
Raum
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Maflinahmen konsequent umsetzen

Ergénzende Finanzierungsinstrumente fur zukunftige Finanzierungsbe-
darfe prifen

o Verursacherfinanzierung (mittelfristig, langfristig): Mit Verursacherfinanzierung ist die finanzielle Beteili-
gung derer gemeint, die Folgekosten fiur die Allgemeinheit u. a. durch Schadstoff- oder Larmemissionen
verursachen. Dies heif3t insbesondere, dass im Autoverkehr gebundene Mittel auf kommunaler Ebene
durch eine méglichst hohe Kostendeckung des Autoverkehrs freigemacht werden. Als ein Baustein gilt die
Etablierung eines grofRraumweiten Parkraummanagements (D.4 — Regionales Parkraummanagement etab-
lieren und Parkraum im (innerstadtischen) StraBenraum (mit Parkdruck) reduzieren). Den anderen Baustein
kénnen Mautregelungen darstellen. Darunter fallt die mogliche Erhebung einer Gebuhr fur die Einfahrt in
die Stadt im Sinne einer City-Maut oder Anti-Stau-Gebihren in Kombination mit einer allgemeinen Pkw-
Maut in Deutschland. Mit diesen MaBnahmen wird die Nutzung (innerstadtischer) Straf3en mit dem Auto
durch eine Abgabe kostenpflichtig. Diese kann abhangig von der Verkehrslage, der Uhrzeit oder der Fahr-
zeugklasse sein.

Hinweis: Nach aktueller Rechtslage sind nur begrenzt Instrumente umsetzbar.

Wirkbeitrag sehr hoch
Stadt Regensburg
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren od
Landlicher Raum oo

Hauptverantwortlich: -
Weitere zu Beteiligende: -

Kosten investiv € €€E0 €€€0
Kosten laufend €0 €€0 €€€0 kostenpositiv

kurzfristig O mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe I

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Grundvoraussetzung fir die Organisation, Koordinierung, Planung und Finanzierung der anderen Mal3nahmen.

zebralog Seite 90/95



Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Maflinahmen konsequent umsetzen
Netzabgleich der Hauptachsen der einzelnen Verkehrsarten

Beschreibung

Einerseits nimmt die Flachenkonkurrenz um den Straf3enraum — u. a. wegen der wachsenden Bevdlkerungszahl
und des steigenden Verkehrsaufkommens und Pkw-Bestandes im Grofiraum Regensburg — bei einer insbeson-
dere in angebauten Bereichen begrenzten Flachenverfugbarkeit zu. Andererseits definieren die Radverkehrskon-
zepte von Stadt und Landkreis (C.6) sowie hohere Qualitdtsanforderungen an die Radinfrastruktur (C.7, C.2) und
der Ausbau des OPNV mit Expressbussen (C.1), des hoherwertigen OPNV-Systems (C.4) und Beschleunigungs-
mafnahmen (C.5) konkrete Nutzungs- und Flachenanspriiche an den Straenraum Uber den Kfz-Verkehr und
sein klassifiziertes Hauptverkehrsstralennetz hinaus. Hinzu kommen stadtebauliche Anspriiche der Aufenthalts-
qualitét bzw. Grinraumplanung (D.7) auch im Sinne der Klimaresilienz.

Vor diesem Hintergrund sind die verkehrsmittelspezifischen Hauptachsen zu iberlagern, wo notwendig und sinn-
voll bei Flachenkonkurrenzen (u. a. D.10) zu entflechten und Konfliktpunkte aufzulésen. Die Sicherheit und Leich-
tigkeit des Verkehrs sind dabei als Randbedingung fir alle Verkehrsarten und -teilnehmenden gleichermal3en zu
berlicksichtigen. Das Vorgehen ist an die Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) angelehnt.

o Schritt 1 — Uberlagerung der einzelnen Hauptachsen: Abstimmung der Netze der verschiedenen Ver-
kehrsarten und ihrer Bedeutung bzw. Hierarchie durch Uberlagerung und Abgleich untereinander (FuRRver-
kehr, Radverkehr, Offentlicher Nahverkehr, Motorisierter Individualverkehr, Aufenthaltsqualitét).

o Dafur Komplettierung der Netze mit erganzender Definition von Hauptachsen fur den Ful3verkehr, den
Radverkehr (Verdichtung des Nebennetzes, Radschnellwege und Radvorrangrouten), den Offentlichen
Nahverkehr mit den Expressbussen sowie den Hauptachsen der Aufenthaltsqualitét.

o Im Anschluss erfolgt eine Uberlagerung der Hauptachsen. Auf diese Weise werden Schnittstellen identi-
fiziert, aus denen sich potenziell konkurrierende Flachenanspriiche ergeben kénnen. In vielen Féllen
kann allerdings auch eine parallele Priorisierung im Netz erfolgen, ohne dass die Anspriiche einzelner
Verkehrsmittel abgewogen werden missen. Als Beispiel kann die Nirnberger Stral3e in Hemau dienen.
Fir diese ist gemal Radverkehrskonzept des Landkreises eine Radinfrastruktur mitsamt Stral3enrau-
mumgestaltung empfohlen (Malnahme Nr. 040), gleichzeitig hat die Gemeindestral3e Zubringerfunktion
zum Stadtzentrum. Hier ist eine Abwégung zu treffen, ob eine Deklassifizierung fur den Kfz-Verkehr auf-
grund der bestehenden Ortsumfahrung moglich erscheint oder Parallelrouten fir den Radverkehr aus-
gewiesen und -gebaut werden sollten.

o Schritt 2 — Qualitatsanforderungen und Pramissen fur die Priorisierung: Fir die Hauptachsen werden
Qualitatsanforderungen (u. a. C.5 und C.7) sowie Pramissen entsprechend der Bedeutung eines Verkehrs-
raums flr die jeweilige Verkehrsart auf Basis der Netzplanungen (u. a. Radverkehrskonzept) definiert. Den
Belangen des Fu3- und Radverkehrs sowie des 6ffentlichen Verkehrs ist dabei aufgrund der hohen Fl&-
cheneffizienz eine hohe Prioritat einzurdumen, was zu einer Reduktion der Flachen fir den motorisierten
Individualverkehr und eine starkere Biindelung auf Hauptachsen bzw. auf die Hauptverkehrsstraen not-
wendig werden lasst. Die Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs sind dabei als Randbedingung fiir alle
Verkehrsarten und -teilnehmenden gleichermaf3en zu berucksichtigen.

o Schritt 3 — Integration der Hauptachsen mit Aufldsung von Konflikten: Im Abgleich der Qualitétsanfor-
derungen mit der bestehenden Flachenverfigbarkeit werden auf diese Weise transparent Zielkonflikte auf-
gezeigt und im Sinne der definierten Pramissen aufgeldst. Bei Konflikten bzw. Unvereinbarkeiten ist zu pri-
fen, wie die jeweilig geltenden Qualitéatsstandards bestmdglich erreicht werden kénnen. Wo notwendig und
sinnvoll sind die Netze aufgrund von Flachenkonkurrenzen weiter zu entflechten und Konfliktpunkte aufzu-
I6sen, damit alle Verkehrsarten hinreichend Platz erhalten. Daflr wird insbesondere in der Stadt Regens-
burg, im Verdichtungsraum und den Mittelzentren in Teilen eine Reduktion des Motorisierten Individualver-
kehrs und starkere Bundelung auf Hauptachsen bzw. den Hauptverkehrsstraf3en notwendig werden.

Als Beispiel fur einen Netzabgleich wird die Hauptstral3e bzw. Schwandorfer Straf3e (St2397) in Zeitlarn herange-
zogen. Diese Stral3e ist eine StaatsstralRe und damit fur den Kfz-Verkehr Teil des Gbergeordneten StralRennetzes
(innerorts Tempo 50). Im Streckenabschnitt in Zeitlarn stellt sie zudem eine gré3tenteils angebaute Ortsdurchfahrt
dar. Zudem ist sie gemaR Mobilitatskonzept Radverkehr des Landkreises Regensburg als Uberregionale Verbin-
dung (Kategorie 1) gekennzeichnet. Eine MaRnahme wird im Radverkehrskonzept nicht vorgesehen. Im Sinne der
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Maflinahmen konsequent umsetzen
Netzabgleich der Hauptachsen der einzelnen Verkehrsarten

MaRnahmen “C.7 — Qualitatsoffensive Radwege® und unter Beachtung der Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-
gen ist eine Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr, in Teilen mit einseitigem Schutzstreifen bzw. auf dem
Gehweg mit Zusatz ,Radfahrer frei“ oder ,gemeinsamer Geh- und Radweg" als nicht hinreichend anzusehen, da
zum einen die Kfz-Verkehrsmengen weitergehende Mal3nahmen fordern sowie hohere Qualitatsanforderungen
zu setzen sind. Es ist entweder eine sichere Radinfrastruktur zu schaffen, die zulassige Hochstgeschwindigkeit
zu reduzieren (D.3 — Geschwindigkeitsniveau innerorts priifen) oder eine alternative, aber gleichwertige Fiihrung
abseits der St2397 vorzusehen.

Mithilfe weiterer Untersuchungen ist abzuwagen, inwiefern die Hauptachsen des Kfz-Verkehrs umfeldvertraglicher
gestaltet werden kdnnen und welche Qualitdten und Ziele fir den Stadtebau, Frei- und Griinflachen entlang der
Hauptachsen definiert und verfolgt werden sollten.

Wirkbeitrag O hoch
Stadt Regensburg oag
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren od
Landlicher Raum oo
Hauptverantwortlich: Stadt, Landkreis(e), Staatl. BA
Weitere zu Beteiligende: GFN, Gemeinden, DB/BEG
Kosten investiv € €€0 €€€0
Kosten laufend € €€E0 €€€0

kurzfristig mittelfristig bis 2035 [0 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe O

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Grundvoraussetzung fiir die Organisation, Koordinierung, Planung und Finanzierung der anderen MaRnahmen.
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Maflinahmen konsequent umsetzen

Ausreichende Personalressourcen in der Verwaltung und Grundbudget
Mobilitatswende einfihren

Beschreibung

Im Rahmen dieses Mobilitatskonzeptes wurden zahlreiche MaBnahmen festgelegt. Fiir eine ziigige Umsetzung
sind zum einen ausreichende personelle Ressourcen im Landkreis, bei der Stadt Regensburg und teilweise in
den Kommunen erforderlich. Zum anderen sind finanzielle Sicherheit und Kontinuitét wesentliche Parameter der
langfristigen Planung und kurzfristigen Umsetzung von Mafinahmen der Mobilitdtswende.

o Personalressourcen: Um MaRnahmen schneller umsetzen zu kénnen, bendtigen die Verwaltungen ent-
sprechend Personal. Dies betrifft zum einen Abteilungen, die die Planung und Durchftihrung der Mal3nah-
men Ubernehmen, z. B. Radverkehrsplaner, OPNV-Planung. Zum anderen werden Beauftragte fiir Quer-
schnittsthemen benétigt, die die gesamte Bandbreite der nachhaltigen Mobilitat betreffen und koordinieren.

o Grundbudget Mobilitatswende: Durch die Bereitstellung eines festen jahrlichen Budgets fur nachhaltige
Mobilitdt im Sinne der Mobilitdtswende seitens der Kommunen und Kreise kann eine langfristige Planungs-
sicherheit fir die kontinuierliche Umsetzung von EinzelmaRnahmen in Konzepten oder kurzfristigen Maf3-
nahmen gewahrleistet werden. Die Stadt Pforzheim stellt z. B. eine Referenz dar, da hier fir den Radver-
kehr jahrlich ein festes Budget eingeplant wird.

Als Beispiele fir die kontinuierliche Umsetzung von EinzelmafRhahmen in Konzepten kann D.8 — Ausweitung
Fahrradparken in Wohngebieten gelten. Aufbauend auf einem Standortkonzept kann Giber mehrere Jahre durch
ein festes Grundbudget eine kontinuierliche, sukzessive Umsetzung erfolgen.

Unter der Gewdhrleistung einer kurzfristigen Manahmenumsetzung sind u. a. kleinere Mafinahmen im Zuge der
Durchfiihrung von Reiseketten-Checks (C.8 und E.4), sowie die kurzfristige Umsetzung von Meldungen tiber den
Méangelmelder z. B. zum Thema Barrierefreiheit (D.2) oder Aktionen und Kampagnen (E.2) zu verstehen.

Gibt es Ful3-, Radverkehrs- oder Mobilitdtsbeauftragte, kdnnen diesen Personen die Budgets auch direkt zuge-
wiesen werden (F.6).

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg oagd
R&aumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren oa
Landlicher Raum oagd
Hauptverantwortlich: Stadt, Landkreis(e)
Weitere zu Beteiligende: Gemeinden
Kosten investiv € €€E0 €€€0
Kosten laufend €0 €€ €€e0

kurzfristig mittelfristig bis 2035 langfristig nach 2035 0

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe

Beitrag zur Erreichung der Grundsétze des Leitbildes

Grundvoraussetzung fir die Organisation, Koordinierung, Planung und Finanzierung der anderen Mal3hahmen.
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

Maflinahmen konsequent umsetzen

Partnerschaften zur Umsetzung der Mobilitatswende mit anderen Regi-
onen eingehen

Beschreibung

Die im Mobilitatskonzept GroBraum Regensburg und begleitenden Arbeitsgruppen und Koordinierungsrunden be-
reits gut angelegte interkommunale Planung und Abstimmung im Bezug zur Mobilitatswende soll zukiinftig Uber
den Grof3raum hinaus ausgeweitet werden. Bei der Umsetzung der Mobilitatswende werden neue Pfade beschrit-
ten werden mussen, weswegen es wesentlich ist im Sinne des Erfahrungsaustauschs von anderen Regionen zu
lernen und eigene Erfahrungen zu teilen. Dabei kdnnen auch gemeinsame Initiativen miteinander erarbeitet und
koordiniert werden.

o Abstimmung mit Nachbarlandkreisen: Der Projektraum des Mobilitdtskonzepts GroRraum Regensburg
integriert mit den Kommunen Bad Abbach, Burglengenfeld, Maxhiitte-Haidhof und Teublitz bereits vier
Kommunen der Landkreise Schwandorf und Kelheim. Eine Abstimmung und Diskussion des Mobilitatskon-
zeptes mit den Nachbarlandkreisen Kelheim, Schwandorf, Cham, Straubing-Bogen, Neumarkt i.d. Ober-
pfalz ist zum einen wichtig, um eine Abstimmung und ggf. Umsetzung von (potenziell) groRraumiiberschrei-
tenden MaflRnahmen im Generellen zu erreichen. Zum anderen wirft das Mobilitdtskonzept MalRnahmen auf,
die auf Kreisebene geplant, koordiniert, finanziert oder umgesetzt werden. Fir die Kommunen der Land-
kreise Schwandorf und Kelheim wird damit eine Méglichkeit der Umsetzung eréffnet. Darunter fallen insbe-
sondere die MalRnahmen Verbesserung der Abstimmung der OPNV-MaRnahmen — A.7, Mobilitatsstationen
regionsweit ausbauen — B.5, Expressbusse einrichten — C.1 und Regionales Parkraummanagement etab-
lieren und Parkraum im (innerstadtischen) StraBenraum (mit Parkdruck) reduzieren — D.4).

o Beitritt zu Arbeitsgemeinschaften: Die Stadt Regensburg ist bereits Mitglied in der AGFK Bayern (Arbeits-
gemeinschaft fahrradfreundliche Kommunen in Bayern e. V.). Der Landkreis Regensburg hat ebenfalls die
Mitgliedschaft der AGFK Bayern beantragt und ist seit 2024 vorlaufiges Mitglied. Die Zertifizierung als fahr-
radfreundlicher Landkreis steht im Jahr 2027 an. Weitere Kommunen bzw. Landkreise im GroRraum sollen
Arbeitsgemeinschaften wie der AGFK Bayern beitreten, die laut Satzung den Radverkehr systematisch for-
dert, was im Sinne des Leitbildes des Mobilitatskonzepts zu einer nachhaltigen Mobilittswende beitragt.
Die AGFK ,ist ein Netzwerk bayerischer Kommunen, das 2012 mit mafRgeblicher Unterstiitzung der Bayeri-
schen Landesregierung ins Leben gerufen wurde. Inzwischen ist der Verein auf rund 130 Stadte, Gemein-
den und Landkreise angewachsen, die sich zum Ziel gesetzt haben, die Nahmobilitdt und insbesondere
den Radverkehr zu fordern. Die Satzung der AGFK Bayern stellt als Vereinszweck die systematische For-
derung des Radverkehrs als Element des Umweltverbundes heraus. Der Verein unterstitzt seine Mitglieder
auf dem Weg zur fahrradfreundlichen Kommune. Dabei setzt die AGFK Bayern stark auf Austausch, Ver-
netzung und Weiterbildung.®

o Austausch mit raumstrukturell &hnlichen Regionen: Als dritter Baustein soll auf Ebene der Arbeitsgruppe
bzw. Koordinierungsrunde ein regelmafiger Austausch mit den anderen Grof3stadtregionen in Bayern
(Ulm/Neu-Ulm, Wirzburg, Nirnberg, Ingolstadt, Augsburg, Minchen) ins Leben gerufen werden. Dadurch
kann der Gro3raum Regensburg von strukturell &hnlich gepragten Rd&umen lernen sowie eigene Erfahrun-
gen weitergeben. Auch Uber die Landesgrenzen des Freistaats Bayern hinaus kann von guten Beispielen
aus anderen Regionen in Deutschland bzw. international gelernt werden.

Wirkbeitrag O O mittel
Stadt Regensburg oag
Raumlicher Bezug Verdichtungsraum und Mittelzentren oagd
Landlicher Raum oa

Hauptverantwortlich: -

Weitere zu Beteiligende: Stadt, RVV, GFN, Landkreis(e), Gemeinden
Kosten investiv € €€ €€
Kosten laufend € €€ €€
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Malinahmensteckbriefe zum Mobilitdtskonzept Groliraum Regensburg

MalRnahmen konsequent umsetzen

Partnerschaften zur Umsetzung der Mobilitatswende mit anderen Regi-
onen eingehen

kurzfristig mittelfristig bis 2035 OO0 langfristig nach 2035 O

Zeithorizont Umsetzung
Daueraufgabe

Beitrag zur Erreichung der Grundsatze des Leitbildes

Grundvoraussetzung fiir die Organisation, Koordinierung, Planung und Finanzierung der anderen MaRnahmen.
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