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Informationsteil zum Verkehr

Welches ErschlielBungskonzept ist geplant?

Verkehrskonzept aus der Rahmenplanung

Das Regenshburger StraRennetz ist hierarchisch aufgebaut, das heif3t, die StraRen sind in
verschiedene Kategorien eingeteilt und haben unterschiedliche Aufgaben und Funktionen. Auch
im Umfeld der ehemaligen Bahnflachen ist das Strafiennetz entsprechend strukturiert. Neben der
in Nord-Std-Richtung verlaufenden Autobahn A 93 tragen die HauptverkehrsstraRen die
Hauptlast der Abwicklung des motorisierten Verkehrs. Im Uhrzeigersinn gehoéren folgende
Strallen zum Hauptverkehrsstral3ennetz:

Kirchmeierstralie
LilienthalstralRe
Prifeninger Stral3e
WittelsbacherstralRe
Kumpfmuhler Stral3e

Unterhalb des Hauptverkehrsstral3ennetzes sind die ErschlieBungsstraf3en angesiedelt. Dazu
gehoren sowohl Sammelstral3en als auch untergeordnete ErschlieRungsstral3en, die je nach
Ortlichkeit noch weiter differenziert werden kénnen. Im bestehenden Quartier ist der StralRenzug
Dechbettener StralRe — Liskircherstralle — Augustenstralle als Sammelstral3e einzustufen,
wahrend alle anderen Stral3en dem sonstigen ErschlielBungsstralennetz zuzuordnen sind. Nicht
ganz klar zuzuordnen ist derzeit die Funktion der Ladehofstral3e, da hier einerseits 50 km/h
zugelassen sind und andererseits Uber die Stral3e nur gewerbliche Nutzungen erschlossen
werden.

In der Rahmenplanung wurde auf Basis der beschlossenen Variante ,Griine Finger* ein
differenziertes Nutzungskonzept erarbeitet. Die bestehenden Gewerbeflachen im Westen rund
um die Brauerei sollen im Wesentlichen erhalten bleiben und ergénzt werden. Damit der
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Gewerbeverkehr nicht durch die bestehenden und neuen Wohnquartiere gefiihrt wird, wird in
Verlangerung der Klenzestral3e eine neue Briicke uber die Bahngleise errichtet. Der
Schwerverkehr hat dadurch eine direkte Anbindung an die Kirchmeierstra3e und kann so schnell
die Autobahn erreichen. Gewerbe und Wohnen werden damit nicht nur raumlich, sondern
insbesondere auch verkehrlich getrennt.

Im Osten soll unmittelbar an der Kumpfmuhler Briicke ein Nahversorgungszentrum entstehen.
Diese Anordnung unmittelbar am Hauptverkehrsstra3ennetz verhindert, dass Einkaufsverkehre
die Wohngebiete unnotig belasten.

Der Ausbau der Ladehofstrale fiihrt dazu, dass die quartiersbezogenen Verkehre gebindelt und
ohne Umwege zum Hauptstraf3ennetz gefiihrt werden. Bislang ist an der Ladehofstral3e direkt so
gut wie keine Wohnnutzung vorhanden. Insofern ist die Zahl der Betroffenen infolge der
zusatzlichen Verkehre auf der Ladehofstralie gering. Die neue Bebauung an der Ladehofstral3e
wird so geplant und gebaut, dass sie sich selbst vor den zu erwartenden Emissionen schutzt. Fur
die vorhandene Wohnbebauung wird der Anspruch auf Schallschutzmal3nahmen im weiteren
Verfahren gepruft werden.

Mit der Entwicklung des neuen Stadtteils eréffnet sich die Option zum Bau einer
VerbindungsstralRe zwischen der verlangerten Ladehofstral3e und der Prufeninger Straf3e. Auch
diese Strale soll allerdings lediglich die Funktion einer SammelstralRe erhalten. Entgegen
frherer Planungen ist keine direkte Durchbindung von der KirchmeierstraRe zur Prifeninger
Stral3e als HauptverkehrsstralRe vorgesehen. Vielmehr soll diese Stral3e der Entlastung der
bestehenden Wohnviertel dienen. Verkehrsmodellierungen haben gezeigt, dass diese Nord-Sud-
Verbindung eine Verkehrsmenge von rund 5.000 Kfz/Tag aufnehmen wirde. Ohne diese
Verbindung ware in den Wohnstral3en (Wilhelmstral3e, Steinmetzstral3e etc.) und in der
Liskircherstraf3e mit Verkehrszunahmen von ca. 500 Kfz/Tag zu rechnen.

Um Schleichverkehre zu minimieren, wird die Dechbettener Straf3e im Westen untergeordnet an
die Ladehofstral3e angebunden, abweichend von der heutigen Situation, in der die Dechbettener
StralRe unmittelbar tGber das Briickenbauwerk an die Kirchmeierstra3e angebunden ist. Die
konkrete Ausgestaltung der Anbindung der Dechbettener Strafl3e an die Ladehofhofstral3e sowie
die Anbindung der o0.g. VerbindungsstralRe zur Prifeninger StralRe werden noch erarbeitet.
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Variantendiskussion — Grinde fur das Konzept , Grine Finger*

Variante 1 aus der Rahmenplanung: ,Griine Finger* mit griinem Parkband entlang der Bahn

In der Rahmenplanung wurden drei unterschiedliche Struktur-Varianten fir die ehemaligen
Bahnflachen im Inneren Westen erarbeitet und verglichen, die sich im Wesentlichen in der
Anordnung der Grinflachen unterschieden: ,Griner Finger®, ,,Grines Gerust* und ,,Grine Mitte*.
Zudem wurden verschiedene ErschlieBungssysteme — insbesondere mit unterschiedlichen
Unterbrechungen im Stral3ennetz — untersucht. Naher betrachtet wurde die so genannte
Verastelungsvariante, ein Vorschlag aus der Burgerschatft.

Unter Abwagung der verschiedenen Aspekte wurde das Konzept ,Griine Finger” aus folgenden
Grinden favorisiert:

Larmschutz und Erschitterungsschutz zur Bahn

Das zentrale Thema fiir die Entwicklung und Umsetzung des neuen Quartiers wird die Losung
des Larmschutzes sein. Aufgrund der zukiinftig sehr hohen nachtlichen Larmbelastung durch
Guterverkehrsziige, wird ein/e Larmschutzwall/wand von 7-10 m H6he notwendig sein. Allein
daraus ergibt sich ein gewisser Flachenbedarf fir einen Wall und dem Abstand zur zukinftigen
Wohnbebauung. Gestalterisch wird der Larmschutzwall in die Landschaftsplanung zu integrieren
sein. Des Weiteren ist auf Grund der Erschitterungen ein Abstand der Bebauung zu den
Bahngleisen einzuhalten.

Minimieren der 6ffentlichen Verkehrsflachen und somit Sicherung eines hdheren
Grunflachenanteils

Da eine zentrale Verbindung gebraucht wird, die zukiinftig eine Buslinie aufnehmen kann, die
auch die bestehenden Quartiere versorgt, sollte diese moglichst auch fir die
VerkehrserschlieRung dienen. Bei dieser Variante sind im Stiden an den Bahnflachen keine
zusatzlichen ErschlieBungsstral3en notwendig.

Maximaler Grunflachenanteil
Gegenuber den anderen untersuchten Varianten ermoglicht diese Lésung ein optimales
Verhéaltnis zwischen Wirtschaftlichkeit und hoher Freiraumqualitat.
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Mdoglichkeit der Verwirklichung eines stadtteilverbindenden, Gberértlich nutzbaren Parks
In diesem Park kdnnen verschiedenen Anforderungen (wie z. B. Wegeverbindungen,
Erholungsflachen, Spielflachen, Ausgleichsflachen, Vorhalteflachen fir einen méglichen
zukunftigen Bahnhaltepunkt und Larmschutz) besonders gut umgesetzt werden. Entlang der
Bahn kann eine Wegeachse fir Ful3ganger und Radfahrer ohne stérende Stral3en zwischen
Dechbettener Briicke und Bahnhofstral3e ermdglicht werden.

Erhalt der Bahnbiotope
Die vorhandenen Bahnbiotope kdnnen eventuell in die Griinplanung integriert und damit erhalten
werden. (Im Wesentlichen auf der Sudseite des Larmschutzwalls)

Moglichkeit, die Ful3- und Radwege unabhéngig vom Kraftfahrzeugverkehr zu fihren

Der Park im Siden ist ganzlich vom Kfz-Verkehr unabhéngig nutzbar, die Grinen Finger werden
jeweils nur an einer Stelle von untergeordneten StraRen gekreuzt. Fir die Anbindung an das
bestehende Wohnquartier werden Ful3génger- und Radfahriibergange tber die LadehofstralRe
eingeplant.

Effektive OPNV-Fiilhrung méglich

Die BuserschlieBung liegt an der Schnittstelle zwischen alt und neu, es wird sowohl die
bestehende Wohnbebauung als auch das zukiinftige Quartier erschlossen. Die Linienflihrung ist
direkt, die Haltestellen liegen in den Konzentrationspunkten der Bebauung.

Okonomische Nutzung der LadehofstraBe als SammelstralRe mit beidseitiger Bebauung
Die Ladehofstralde muss als ErschlieBungsstral3e fiir die direkt angrenzende Bebauung und als
Bustrasse ohnehin verlangert und ausgebaut werden. Bereits flr den Busbegegnungsverkehr ist
eine Fahrbahnbreite von 6,50 m erforderlich. Die Ladehofstral3e soll als verkehrsberuhigte
WohnsammelstralRe gestaltet sein. LKW- und Durchgangsverkehre sollen bei dieser Lésung nicht
ins bestehende und zuktinftige Wohngebiet gefuhrt werden. Insbesondere kann die Anzahl der
Einfahrten ins Quartier auch durch Ampelschaltungen minimiert werden.

Vernetzung des neuen Entwicklungsgebiets mit der Bestandsbebauung
Die Ladehofstral3e kann zwischen neu und alt eine Vermittlungs- und Verbindungsfunktion
Ubernehmen, z. B. durch die Lage der KiTa und von Dienstleistungsanbietern.

Gliederung / Abschnittsbildung
Das neue Wohnquartier wird in logische Abschnitte gegliedert. Die Abschnittsweise
Umsetzung und Vermarktbarkeit ist daher sehr gut.

Park als Impuls fiir das neue Quartier

Mit dem ersten Bebauungsabschnitt wird der Park und der Larmschutzwall umgesetzt, so kann
der neue Park als Impuls fiir das Quartier dienen und bereits wahrend der Bauphase genutzt
werden.
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Warum keine , Stdtrasse“?

Variante 2 aus der Rahmenplanung: ,Griines Geriist* mit Stdtrasse

Bereits in der Rahmenplanung wurde von Anliegern vorgeschlagen, die notwendige
ErschlieBungsachse nicht mitten im Gebiet in Verlangerung der bestehenden Ladehofstral3e
anzuordnen, sondern im Siden bei den Bahngleisen.

Zwar ist die Argumentation ,Larm zu Larm" durchaus dem Grunde nach richtig, doch in diesem
speziellen Fall sprechen einige Griinde gegen eine solche Lésung:

ErschlieRungserfordernis Ladehofstralie

Die bestehenden und die geplanten Gebaude an der Ladehofstralde miissen ohnehin
erschlossen werden. Die verlangerte Ladehofstral3e kann somit die Verteilungs- und
Blundelungsfunktion als Sammelstrae und die Funktion zur ErschlielBung der direkt
angrenzenden Hauser Gbernehmen. Der ErschlieBungsaufwand und damit die versiegelte Flache
kann somit minimiert werden.

Hoherer Flachenverbrauch durch die Sudtrasse

Eine Sldtrasse ware nur einseitig bebaut, sie ist somit eine sehr unwirtschaftliche ErschlieBung.
Die Suderschliel3ung wurde nicht nur die Nutzbarkeit der Grunflachen einschrénken sondern
durch den zusétzlichen Flachenverbrauch auch zulasten des Griinanteils gehen.

Buslinienfihrung

Teile des vorhandenen Wohnquartiers sind bereits heute nicht gut mit dem OPNV erschlossen,
da die Wege zu den Haltestellen zu weit sind. Beide Quartiere — das bestehende und das neue —
sollen zukiinftig méglichst gut mit dem OPNV erschlossen werden. Nur eine zentrale
Buslinienfiihrung wird diesem Ziel gerecht. Geplant ist eine gednderte Fuhrung der Buslinie 8, die
zukUnftig Uber die KlenzestraRe und Ladehofstral3e gefuhrt werden soll. Die Linie 8 verkehrt in
der Hauptverkehrszeit im 10-Minuten-Takt und stellt somit ein sehr gutes Angebot dar.
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Konzept Grine Finger

Die Variantendiskussion in der Rahmenplanung hat gezeigt, dass ein grines Band entlang der
Bahn mit fingerartigen Verbindungen in die Wohnquartiere die meisten Vorteile bieten wiirde und
nur diese Losung alle Anforderungen - wie z. B. Wegeverbindungen, Erholungsflachen,
Spielflachen, Ausgleichsflachen, Vorhalteflachen fur einen moglichen zukinftigen
Bahnhaltepunkt und Larmschutz - an die Grunflachen erfillen kann. Wenn nun im Siden die
ErschlieBungsstral3e lage, hatte dies erhebliche Qualitatseinbul?en in den Naherholungs- und
Freizeitflachen zur Folge.

Verkehrsverlagerungen in den Bestand

Die Ladehofstral3e soll als Sammelstral3e auch zu einem gewissen Teil den zu- und abflieRenden
Verkehr aus dem bestehenden Wohnquartier aufnehmen. Eine Sammelstral3e im Siden in der
N&ahe zu den Bahngleisen kann diese Funktion nicht tibernehmen. Der zu- und abflieRende
Verkehr wird sich dann auf die Achse Augusten-, Liskircher-, Dechbettener Stral3e konzentrieren.

Larm zu Larm: Warum ist die Sudtrasse hinter der Larmschutzanlage nicht sinnvoll?

Eine Sudtrasse hinter der Larmschutzanlage hatte nur die Funktion einer Durchgangsstral3e und
kénnte keine Funktion der GebietserschlieBung tibernehmen, da Sie von der Bebauung durch die
Larmschutzanlage getrennt wére. Aufgrund der hohen Larmbelastung des Quartiers ist eine
Unterbrechung der Larmschutzanlage fiur Verbindungen ins Quartier nicht sinnvoll. Durch diese
Unterbrechungen wirde der Larm weit ins Quartier reichen und die Larmschutzanlage in ihrer
Wirkung extrem schwéachen. Damit ware die Sidtrasse eine parallele Durchgangsstraf3e zur
Kirchmeierstral3e auf der anderen Bahnseite. Eine solche Durchgangsstral3e wéare weder
verkehrstechnisch funktionsfahig (Anschliisse an den Briicken) noch wére eine Entlastung der
Kirchmeierstraf3e notig.
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Was ist eine Sammelstralle?

Die Ladehofstral3e wird auch in Zukunft keine Hauptverkehrsstral3e sein. Grundsétzlich werden
Stadtstral3en in zwei Kategorien eingeteilt — in Hauptverkehrsstral3en und ErschlieBungsstral3en.
Letztere dienen im Wesentlichen der unmittelbaren Erschlieung der angrenzenden bebauten
Grundstiicke. Dartiber hinaus Gibernehmen diese Stral3en auch die flachenhafte ErschlieRung der
Ortsteile (,Sammelfunktion®). ErschlieBungsstrallen tragen wesentliche Teile des innerdértlichen
Radverkehrs.

Damit wird deutlich, dass die Ladehofstral3e nur eine kleinraumige Verbindungsfunktion
Ubernehmen soll und der Durchgangsverkehr durch die StralBenraumgestaltung verdrangt
werden soll. Mithilfe von Simulationen konnte bereits die zu erwartende Verkehrsmenge mit rund
5.000 Kfz/Werktag prognostiziert werden. Damit liegt die Belastung deutlich unter der Grenze, die
fur eine HauptverkehrsstraRe (iblich ware. Der Ubergang zu einer Hauptverkehrsstraie liegt bei
etwa 10.000 Kfz taglich.

Vergleichbare Strafl3en, die eine &hnliche Verkehrsbelastung — also rund 5.000 Kfz/Tag — haben
sind in Regensburg u. a.

Klenzestralie

IsarstralRe — dstlich Lechstral3e
Haydnstral3e
Bischof-Konrad-Stral3e
DolomitenstralRe
Karl-Stieler-Stral3e
Konrad-Adenauer-Allee

Roter-Brach-Weg - westlicher Teil
Beispiel: SammelstraBe — Franz-von-Taxis-Ring

Die Hauptverkehrsstra3en im naheren Umfeld weisen dagegen folgende, deutlich hhere
Verkehrsbelastungen auf:

Prufeniger StralRe 9. - 12.000 Kfz/Tag
Wittelsbacherstral3e 13.000 Kfz/Tag
Kirchmeierstral3e 22.000 Kfz/Tag
FriedenstralRe 30.000 Kfz/Tag

Im ErschlieBungsstral3ennetz sollte grundsatzlich Tempo 30 gelten. Auch die Ladehofstral3e wird
entsprechend geplant und beschildert werden. Aufgrund des Busverkehrs wird jedoch
wahrscheinlich keine Tempo-30-Zone eingerichtet, sondern eine herkdmmliche
Streckengeschwindigkeitsbeschrankung angeordnet werden. Unterschied: In Tempo-30-Zonen
gilt auch automatisch ,Rechts vor Links". Dies ist jedoch fiir den Busverkehr kontraproduktiv.
Insbesondere stehende Fahrgéste kdnnten durch das haufige Abbremsen des Busses gefahrdet
werden.
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Wie sieht die BuserschlieBung aus?

Grafik: Buserschlie3ung

Stadtverwaltung und Regensburger Verkehrsbetriebe (RVB) planen, die Linie 8 zukiinftig Gber
die Klenzestral3e und die neue Klenzebricke in die LadehofstraRe zu fuhren. Damit erhélt das
Quartier direkten Anschluss an den Hauptbahnhof, die 6stliche Altstadt und das DEZ. Am
Hauptbahnhof bzw. der AlbertstraRe kann in nahezu alle anderen Linien umgestiegen werden, so
dass eine optimale ErschlieRung gewahrleistet wird. Die Linie 8 fahrt in der Hauptverkehrszeit
alle 10 Minuten, sonst alle 20 Minuten.

In nicht allzu groRer Entfernung kann an der Haltestelle Justizgebaude auch die Linie 2 genutzt
werden, die die komplette Altstadt erschlief3t und z. B. die umsteigefreie Verbindung mit dem St.-
Josef-Krankenhaus herstellt. In der Priifeninger StrafRe fahrt die Linie 1 unter anderem zum
Krankenhaus Barmherzige Bruder. Auch die weiterfihrenden Schulen — z. B. Goethe-
Gymnasium, Von-Miuller-Gymnasium, Albert-Schweizer-Realschule — sind schnell und direkt mit
dem Bus zu erreichen.

In der LadehofstraBe werden dazu wahrscheinlich zwei Haltestellen eingerichtet werden. Die
Haltestellen werden zusatzlich einen Beitrag zur Verkehrsberuhigung leisten. Selbstverstandlich
werden die Haltestellen barrierefrei ausgebaut, so dass altere Menschen, Rollstuhlfahrer, Eltern
mit Kinderwagen oder sonstige Mobilitéatseingeschrénkte sicher und bequem ein- und aussteigen
kénnen. Wichtig an den Haltestellen ist das sichere Queren der Stral3e.
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Was passiert mit dem bestehenden Quartier?

In einer Verkehrszahlung mit Kennzeichenerfassung konnte festgestellt werden, dass bislang der
Schleichverkehr glucklicherweise nur eine untergeordnete Rolle spielt. Das soll auch so bleiben.
Allerdings ist davon auszugehen, dass das neue Quartier neuen Verkehr erzeugt, der, wenn er
nicht gebtindelt und gelenkt wird, auch das Altquartier durchfahren wird. Insofern setzen sich die
Spitzen in Stadtverwaltung und Politik dafuir ein, dass die geplante Nord-Sid-StralRenverbindung
zwischen der Prifeninger Strafl3e und der verlangerten Ladehofstral3e nicht auf die lange Bank
geschoben wird.

Das Stral3ennetz zwischen Ladehofstral3e und Prifeninger Stral3e ist derzeit eine Tempo-30-
Zone. Daran wird sich nichts &ndern. Der StraRenzug Augustenstral3e - Liskircherstral3e -
Dechbettener StralRe fungiert dabei als Sammelstraf3e. Die anderen Nebenstrafl3en sind schon
von ihrem Ausbauquerschnitt her so eng, dass hier kaum noch zusatzlicher Verkehr abgewickelt
werden kann. In vielen StralRen kénnen sich nicht einmal zwei Pkw begegnen.

Verkehrsberuhigungsmafinahmen sind an einigen Stellen sicherlich noch méglich. Dabei muss
jedoch bedacht werden, dass von diesen MalRnahmen nicht nur durchfahrende Fahrzeuge
betroffen sind, sondern auch die unmittelbaren Anlieger. Einbahnstralen oder so genannte
Diagonalsperren fiihren zwangslaufig zu Umwegen, sollten aber in die Uberlegungen mit
einbezogen werden.
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