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Aufgabenstellung

Die Stadt Schrobenhausen unternimmt erhebliche Anstrengungen zur Stérkung der Altstadt.
Die Verkehrsthematik spielt dabei eine wichtige Rolle. Der ruhende wie auch der flieBende
Verkehr in der Altstadt sowie auf dem Birgermeister-Stocker-Ring haben trotz aller Planungs-
maBnahmen mittlerweile zu der Erkenntnis gefihrt, dass die Sanierungsbemihungen nur ge-
lingen kénnen, wenn das Verkehrsautkommen auf ein stadtvertrégliches Maf3 reduziert werden
kann.

Die zahlreichen konzeptionellen Ansétze zur Verkehrsfohrung, die seit den 70er Jahren
erarbeitet wurden, wurden einer eingehenden Wirdigung und Bewertung unterzogen. Zudem
wurden weitere Vorschlége fur die Verkehrsregelung in der Altstadt und deren engeres Umfeld
erstellt.

Der ruhende Verkehr wurde eingehend untersucht, um kinftig Angebot und Nachfrage noch
besser aufeinander abstimmen zu kénnen.

Die gesamte Bearbeitung des Verkehrskonzepts erfolgte in enger Abstimmung mit den Fach-
disziplinen Stadtplanung (Buro Schreiber) und Handelsgutachten (CIMA). Die Einbindung der
Verwaltung, des Stadtrats und der Birger ist als laufender Prozess zu verstehen, der iGber die
Fertigstellung des vorliegenden Konzepts hinausgeht.

Stadtebaulich-verkehrliche Bestandssituation

Die GréBe der historischen Altstadt betragt ca. 460 x 300 m. Die zentralértlichen Nutzungen
des Handels und der Dienstleistungen erstrecken sich auf die gesamte Lange in Nord-Sid-
Richtung, nicht jedoch in der gesamten Breitenausdehnung in West-Ost-Richtung, hier domi-
niert die Wohnnutzung.

Die ehemalige Kreisstadt Schrobenhausen verfigt nach wie vor Gber eine hohe Zentralitét, die
Angebotsvielfalt ist gerade im Einzelhandel fur eine Stadt dieser Gréf3enordnung erstaunlich
gut. Die daraus resultierende Attraktivitdt wird durch das stédtebauliche Ensemble, das die
historische Altstadt darstellt, noch zusétzlich unterstitzt. Daran haben auch die am Stadtrand in
den letzten Jahren entstandenen groBflachigen Einzelhandelseinrichtungen wenig geéndert.

Seit rund 12 Jahren sind die Straflenrdume der historischen Altstadt von Schrobenhausen weit-
gehend einer Neugestaltung unterzogen worden. Lediglich einige Nebengassen wurden noch
nicht umgestaltet. Die gesamte Innenstadt ist als verkehrsberuhigter Bereich nach Zeichen
325/326 StVO ausgewiesen. Dennoch sind die Belastungen im flieBenden Verkehr deutlich
hoher als es die einschldgigen Bestimmungen und Richtlinien erlauben.

Das Angebot an Stellplatzen in und um die Alistadt ist in Abb. 1 enthalten. Auf Parkplétzen
und im StraBenraum sind insgesamt rund 500 Stellplétze vorhanden, davon 210 innerhalb der
Stadtmauern. Die Bewirtschaftung dieser Stellpléize ist unterschiedlich geregelt. Wéhrend es
auBerhalb der Stadtmauern zahlreiche Stellplétze gibt, die frei von jeglicher Regelung sind,
gelten innerhalb der Altstadt zeitliche Beschrénkungen, die teilweise auch durch Gebihren-
pflichtigkeit ergénzt werden. Die nachstehende Tabelle stellt die einzelnen Bereiche und ihre
Merkmale gegeniber. Rund 80 Sondergenehmigungen wurden fir die Anwohner der Altstadt



Stadt Schrobenhausen — Verkehrskonzept Altstadt

erteilt, diese dirfen zeitlich unbeschrankt in den Altstadtgassen parken, nicht jedoch in der
LenbachstraBe und am Lenbachplatz.

Parkraumerhebung

Zur Ermittlung der Situation im ruhenden Verkehr wurden am 30.10.2008 umfangreiche Er-
hebungen in der Altstadt und im unmittelbaren Umfeld durchgefihrt. Schilerinnen der Mad-
chenrealschule Schrobenhausen fihrten Zghlungen auf sémtlichen Stellplétzen im Straf3en-
raum sowie auf den kompakten Parkplétzen wie zum Beispiel am Busbahnhof, am Klostergar-
ten oder auch am St.-Georg-Platz durch. Der Erhebungszeitraum ging von 8:00 Uhr bis 18:30
Uhr. Am Busbahnhof sowie auf dem Parkplatz Nord wurde die individuelle Anfahrts- und Ab-
fahrtszeit aller Fahrzeuge erfasst. Auf allen anderen Stellplétzen wurde mit regelméfBigen
Rundgdngen im 30-Minuten-Rhythmus die Belegung und das jeweilige Kennzeichen notiert.
Damit ist es méglich, die Parkdauer zumindest fir bestimmte Intervalle zu ermitteln. Ein Fahr-
zeug, das beispielsweise um 9:00 Uhr, um 9:30 Uhr und um 10:00 Uhr an derselben Stelle
notiert wurde, hatte somit mindestens eine Stunde geparkt. Es ist aber auch denkbar, dass
dieses Fahrzeug bereits um 8:35 Uhr abgestellt worden war und erst um 10:25 Uhr wieder
weggefahren ist. Auf diese Weise ist auch eine Parkdauer von fast zwei Stunden denkbar. Im
Mittel wird fir jedes Intervall eine Parkdauer von 30 Minuten unterstellt, so dass ein Fahrzeug,
das dreimal hintereinander erfasst wurde, etwa 90 Minuten geparkt hat.

Nicht erhoben werden konnten Fahrzeuge, die zwischen zwei Rundgéngen kurziristig geparkt
worden waren. Dies trifft zum Beispiel auf ein Fahrzeug zu, das um 9:35 Uhr abgestellt wurde
und um 9:55 Uhr wieder weggefahren ist. Damit wurde es wieder um 9:30 Uhr noch um
10:00 Uhr bei den regelméBigen Rundgdngen notiert. Effahrungsgeméf ist der Anteil dieser
besonders kurzen Parkierungsvorgénge relativ hoch.

Durch die zusétzliche Erfassung des ein und ausflieBenden Verkehrs an den beiden Altstadtzu-
fahrten mit derselben Methodik wie am Parkplatz Nord und am Busbahnhof kénnen jedoch
Aussagen Gber den Durchgangsverkehr in Nord-Sid- beziehungsweise Std-Nord-Richtung
sowie Uber Kurzparker getroffen werden. Es kénnen hieraus allerdings keine Angaben Gber
den genauen Ort des Parkens gemacht werden. Es darf jedoch davon ausgegangen werden,
dass dieses Kurzparken vor allem in der Lenbachstrafle und am Lenbachplatz stattfindet, da
hier die groe Masse der Zielpunkte fir das Kurzparken angesiedelt ist.

Alle Erhebungen bezogen sich nur auf die markierten oder ausgewiesenen Stellplétze. Falsch-
parker, die auBBerhalb der markierten Stellplétze wie zum Beispiel unmittelbar vor den Schau-
fenstern abgestellt waren, wurden nicht erfasst. Diese Problematik ist allen Beteiligten bekannt
und wird durch die Téatigkeit der kommunalen Parkraumiberwachung regelméBig bestétigt.

Zusétzlich wurden Passanten bei der Rickkehr zu ihrem geparkten Wagen mit Fragen zur per-
sénlichen Beurteilung der Parkplatzsituation, zum Zweck des Besuchs in der Altstadt von
Schrobenhausen, zur Haufigkeit des Besuchs und dergleichen interviewt.

In Abbildung 2 ist die Auslastung der einzelnen Bereiche innerhalb der historischen Altstadt
enthalten. Die horizontale Linie symbolisiert dabei die Kapazitét an ausgewiesenen Stellplat-
zen. Die kurze Linie gibt die Auslastung zu jeder halben Stunde an. Tendenziell kann ausge-
sagt werden, dass in den kleinen Gassen der Alistadt, abseits der Lenbachstrafle, die Kapazi-
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tat der ausgewiesenen Stellplétze groBziigig bemessen ist. Eine Uberlastung konnte nicht fest-
gestellt werden.

Mit die héchste Auslastung liegt fur die mittleren Abschnitt der Lenbachstraf3e vor. Hier lag
sowohl am spéten Vormittag (ca. 10:30 Uhr bis 11:30 Uhr) sowie am Nachmittag (ca. 15:30
Uhr bis 16:00 Uhr) die Auslastung bei nahezu 100%. Infolge des Wochenmarkts konnte am
Lenbachplatz erst um 12:00 Uhr mit der Erhebung begonnen werden. Aber auch hier zeigte
sich am Nachmittag die hohe Nachfrage nach Stellplétzen, die erst ab ca. 17:00 Uhr wieder
nachlie}. Der sidliche sowie der nérdliche Abschnitt der LenbachstraBe weisen im Vergleich
zum zentralen Bereich eine etwas niedrigere Auslastung auf. In nahezu allen Bereichen féllt der
deutliche Riickgang zur Mittagszeit auf.

Nur schwer beriicksichtigt werden kann das korrekte Abstellen der Pkw auf den markierten
Stellplatzen. Durch nachléssiges Parken kommt es immer wieder vor, dass in einem Bereich
mit beispielsweise 10 markierten Stellplétzen acht Fahrzeuge abgestellt sind und dennoch kein
weiteres mehr geparkt werden kann. Wenn also im nérdlichen Abschnitt der Lenbachstrafie
von 24 ausgewiesenen Stellplatzen héufig 20 belegt sind, so kann das auch in diesem Bereich
auftretende Falschparken méglicherweise auch eine Folge von allzu hdufigem nachléssigem
Parken auf den markierten Stellplatzen sein. Dies kann jedoch keine Entschuldigung dafir
sein, dass manche Fahrzeuge vor den Schaufenstern der Geschafte abgestellt werden und
FuBgénger im Slalom darum laufen missen. Dieses Falschparken ist dariiber hinaus eine Ge-
dankenlosigkeit, wenn nicht sogar eine Ricksichtslosigkeit gegeniber den Bemihungen vieler
Geschadftsleute, ihre Schaufenster attraktiv zu dekorieren. Gerade die Qualitét der Présentation
der Warenangebote ist in historischen Alistadten oft ein deutlicher Standortvorteil gegeniber
den Einkaufszentren am Stadtrand, die sich héufig durch verklebte Schaufenster und Fassa-
denfronten Gufern.

Abbildung 3 zeigt die Auslastung der Stellplétze auBBerhalb der historischen Altstadt. Vor allem
der westliche Teil des Birgermeister-Stocker-Rings weist hier eine sehr hohe Auslastung auf.
Einzelne Teilabschnitte sind hier frei von jeglicher Beschréinkung, so dass der Riickschluss auf
eine hohe Attraktivitét fir Dauerparker nahe liegt. Die fast vollstéandige Belegung des Parkplat-
zes am Altenheim St. Georg ist zum einen auf den Stellplatzbedarf des Pflegepersonals, zum
anderen aber auch auf Dauerparker mit Ziel Altstadt zurickzutohren. Die Auslastung von deut-
lich unter 50% am Klostergarten liegt in der — aus subjektiver Sicht der Altstadtbesucher — gro-
e Entfernung begrindet.

Abbildung 4 enthdlt die Haufigkeit der Erfassung der in der Altstadt abgestellten Fahrzeuge. In
allen Bereichen ist die jeweils gréfite Gruppe diejenige der nur einmal erfassten Fahrzeuge.
Diese Anteile erreichen vor allem im Bereich der LenbachstraBe und des Lenbachplatzes Gber
60%. Nach der oben aufgefihrten Definition haben diese Fahrzeuge im Schnitt 30 Minuten
geparkt.

Dauerparker in der Altstadt wurden in den Gassen abseits der Lenbachstrafle beobachtet. Dort
durfen Bewohner mit Sondergenehmigung zeitlich unbegrenzt parken.

Abbildung 4a zeigt die Parkdauer im Umfeld der historischen Altstadt. Hier féllt auf, dass die
Anteile der Kurzparker meist deutlich unter 30% liegen. Vor allem auf dem Parkplatz am Al-

tenheim St. Georg erreicht der Anteil der mehr als sechs Stunden abgestellten Fahrzeuge rund
45%.
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In Abbildung 5 ist die Auslastung und Belegungsdauer der Parkplétze am Busbahnhof sowie
Nord dargestellt.

Wa&hrend am Busbahnhof die gréfite Gruppe auf die lange Zeit Parker mit mehr als vier Stun-
den Parkdauer entfdllt, ist der Anteil der Fahrzeuge, die innerhalb von 5 Minuten dem Park-
platz wieder verlassen haben, auf dem Parkplatz Nord besonders aufféllig. Die teilweise auf-
tretende Uberlastung konnte vor Ort durch eigenen Augenschein nicht bestétigt werden. viel-
mehr handelte es sich hier um Schleichverkehr vor allem in Ost-West-Richtung, um den signa-
lisierten Knotenpunkt LenbachstraBe/BahnhofstraBe zu umfahren. Trotz der etwas verschlunge-
nen Streckenfihrung durch den Parkplatz konnte dieses Problem offenbar bislang nicht befrie-
digend geldst werden. Zieht man diesen Schleichverkehr von der Gesamtmenge ab, so waren
praktisch nie gleichzeitig mehr als 50 der 80 vorhandenen Stellplétze belegt.

Die Verteilung nach Herkunftslandkreisen ergab Anteile fir den Landkreis Neuburg-
Schrobenhausen von 67% (Parkplatz am Busbahnhof) beziehungsweise 77% (Parkplatz Nord).
Die zweitgrofite Gruppe stellten Fahrzeuge aus dem Landkreis Aichach-Friedberg. An dritter
Stelle folgten Fahrzeuge aus dem Landkreis Pfaffenhofen.

In Abbildung 6 ist die gesamte historische Altstadt zusammenfassend dargestellt. Aus dieser
Abbildung geht auch hervor, wie stark die historische Altstadt von Durchgangsverkehr belastet
ist. Rund 40% aller Fahrzeuge, die an einer der beiden Altstadtzufahrten erfasst wurden, wur-
den innerhalb von 5 Minuten an der anderen Ausfahrt ebenfalls notiert. Es kann zwar nicht
ausgeschlossen werden, dass innerhalb dieser 5 Minuten eine extrem kurz andauernde Besor-
gungen durchgefihrt werden kann (Einkauf beim Bécker, Kontoauszug an der Bank holen und
dergleichen), dies setzt jedoch ginstige Bedingungen voraus (keine Warteschlangen usw.).

Zusétzlich zu den Anteilen des Durchgangsverkehr beziehungsweise der Aufenthaltsdauer in-
nerhalb der historischen Altstadt konnte auch ermittelt werden, wie viele Fahrzeuge zwei- oder
mehrmals an einer der beiden Zufahrten in die Altstadt eingefahren sind. Immerhin 17% aller
notierten Fahrzeuge wurden zweimal bei der Einfahrt zweimal bei der Ausfahrt erhoben weitere
rund 5% dreimal oder &éfter. Der Spitzenreiter war ein Fahrzeug, das insgesamt neunmal im
Erfassungszeitraum in die Altstadt hinein- und auch wieder herausgefahren war.

In der Angabe , 3158 Parkierungsvorgénge” in der Grafik links oben in Abbildung 6 ist auch
der Durchgangsverkehr enthalten. Nimmt man diese 40% heraus so verbleiben noch etwa
knapp 1900 Parkierungsvorgénge. Des weiteren muss eine bestimmte Zahl von Fahrzeugen
abgezogen werden, die zwar in die Altstadt eingefahren sind und nach einer gewissen Zeit
diese auch wieder verlassen haben, die jedoch auf privaten Grundstiicken oder in Garagen
geparkt worden waren. Uber die GréBenordnung wie dieses Verkehrs kann jedoch nur speku-
liert werden, da sowohl die Zahl der privaten Stellplétze als auch die Umschlaghéaufigkeit die-
ser nicht genau bekannt sind. Es ist zwar méglich, private Stellplatze und Garagen zu zéhlen,
gerade bei Garagen kann oft nicht definitiv beurteilt werden, ob diese zum Abstellen von PKW
oder lediglich als Lagerraum dienen.

Die oben angesprochenen Kurzparker (im Bereich von funf bis circa 20 Minuten) kénnen
pauschal fur die historische Altstadt anhand der zweiten Grafik in Abbildung 6 mengenmaBig
bestimmt werden. Als absoluter Wert kann hier die Zahl 600 angenommen werden. sieht man
den Durchgangsverkehr von der Gesamtzahl der die Altstadt befahrenden Fahrzeuge ab und
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addiert man nur die Fahrzeuge, die zwischen 5 und 60 Minuten geparkt waren, so haben die-
se einen Anteil von Gber 70%.

Die dritte Grafik in der linken Spalte in Abbildung 6 zeigt den Zeitverbrauch, den die einzelnen
Gruppen — definiert durch die Parkdauer — erzeugen. Im Vergleich mit der Grafik oberhalb
fallt auf, das zwar nur rund 4% langer als vier Stunden in der historischen Altstadt gepackt
haben, dass diese jedoch insgesamt knapp 1200 Stunden Parkzeit erzeugt haben. Im Ver-
gleich dazu haben die rund 19% der Fahrzeuge, die zwischen finf und 15 Minuten abgestellt
waren, nur rund 200 Stunden Parkzeit verbraucht. Bereits an dieser Stelle wird deutlich, dass
eine erhebliche Ausweitung des Stellplatzangebots in der historischen Altstadt von Schroben-
hausen ohne jeglichen baulichen Aufwand oder zusétzlichen Flachenverbrauch maéglich ist,
wenn es nur gelingt, die Uberschreitung der zuldssigen Parkzeit deutlicher so kontrollieren und
zu sanktionieren. Fasst man die Fahrzeuge, die zwischen zwei und vier Stunden beziehungs-
weise Uber vier stundenlang abgestellt waren, zusammen, so betrifft dies zwar nur 9%, es er-
geben sich jedoch rund 1900 Stunden Parkzeit. Mit dieser Zeit ware es z.B. méglich 3800
Fahrzeuge jeweils 30 Minuten lang zu parken oder 7600 Fahrzeuge jeweils 15 Minuten lang
zu parken.

In Abbildung 7 sind die Ergebnisse der kurzen Interviews enthalten.

Zu Abb. 7a: tber 60% der Befragten gaben an, zum Zweck des Einkaufs in der Altstadt und
ihrem engeren Umfeld geparkt zu haben, die Gruppe der Bank- und Arztbesucher nimmt mit
rund 17% den zweiten Platz ein. Unter den sonstigen Dienstleistungen sind Aktivitéten wie Be-
suche beim Friseur, Anwalt, Post- oder Behérdengénge zusammengefasst. Die Passanten, die
als Besuchszweck der Altstadt ,Arbeit” angegeben hatten, wurden nahezu ausnahmslos auf
dem Parkplatz am Busbahnhof befragt. Die meisten Befragten waren allein unterwegs gewe-
sen, Zweiergruppen wurden vor allem im Freizeitverkehr angetroffen. Noch gréfiere Gruppen
entfielen nur noch auf den Einkaufs- und Freizeitverkehr.

Zu Abb. 7b: Mit groBer Mehrheit gaben die befragten Passanten an, keine Probleme beim
Finden eines Parkplatzes gehabt zu haben. Vormittags war durch den aufgrund des Wochen-
marktes gesperrten Lenbachplatz die Problematik etwas héher als am Nachmittag. Eine Diffe-
renzierung nach verschiedenen Standorten ergab allerdings auch, dass die Antworten ,ja” und
,nein” im Bereich der Lenbachstrafie sich fast die Waage hielten, wéhrend es am Busbahnhof
oder am Burgermeister-Stocker-Ring praktisch nur zu einer gering ausgeprdgten negativen
Beurteilung kam.

Zu Abb. 7c: Rund ein Drittel der Befragten kommt sehr regelméfig in die Altstadt, rund 45%
ein- bis zweimal pro Woche. Knapp 20 % besuchen die Alistadt deutlich seltener.

Zu Abb. 7d: Rund ein Viertel gab an, einen bevorzugten Parkplatz zu haben, dies trifft vor al-
lem auf die sich auBerhalb der historischen Altstadt befindlichen Stellpléatze zu. Entlang der der
LenbachstraBe suchen nur vereinzelte Besucher nach Méglichkeit immer den selben Stellplatz-
bereich auf.

Zu Abb. 7e: die gréBten Anteile am Einkaufsverkehr finden sich in den mittleren Zeitklassen,
bei den kurzen Aufenthaltszeiten dominieren die Besuche bei Post, Bank, Rathaus usw. bei
Parkzeiten Gber 4 Stunden handelte es sich meist um Berufspendler. Der Freizeitsektor erzeugt
relativ lange Aufenthaltszeiten, die meist Gber den in den Alistadt zuléssigen 2 Stunden liegen.
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Zu Abb. 7f: vermischt durch verschiedene Befragungsstandorte kommt hier ein sehr vielschich-
tiges Bild zustande. Dauerparkern vor allem am Busbahnhof stehen relativ viele Kurzparker
innerhalb der Altstadt entgegen.

Aus Abbildung 8 kann der Tagesverlauf des ein- und ausflieBenden Verkehrs an den beiden
Alistadt Zufahrten abgelesen werden. innerhalb des Zeitraums von 8:00 Uhr bis 18:30 Uhr —
der Geschéftszeit — fuhren an beiden Altstadtzufahrten rund 2700 bis 2800 Fahrzeuge in die
Altstadt ein. Die Zahl der Ausfahrten bewegte sich in nahezu identischer GréBenordnung. An
beiden Stadteingéngen wurden also Querschnitte von rund 5600 Fahrzeugen in 10,5 Stunden
ermittelt. Ausgesprochene Spitzenbelastungen kénnen dabei beobachtet werden, das Ver-
kehrsaufkommen je 5-Minuten-Intervall weist gewisse Schwankungen vor allem am Morgen
und Nachmittag auf. Am stdlichen Stadteingang ist ein leichtes Mittagsloch erkennbar, die
relative Konstanz des Verkehrsautkommens wahrend der erhobenen 10,5 Stunden ist jedoch
durchaus aufféllig. Am nérdlichen Stadteingang sind wéhrend der Spitzenzeiten etwas deutli-
chere Unterschiede ablesbar. In Abbildung 8a sind die gerichteten Belastungen nach 15-
Minuten-Intervallen zusammengefasst dargestellt.

Waéhrend der Woche, in die der Erhebungstag 30. Oktober hinein fiel, wurde durch automati-
sche Zahlgerate der Verkehr sowohl am stdlichen als auch am nérdlichen Stadteingang Uber
mehrere Tage durchgéngig gezahlt. Aus technischen Grinden konnte allerdings jeweils nur

die Richtung stadteinwdrts erhoben werden. Die Abbildungen 9 und 10 zeigen die Ergebnisse.

Der absolute Spitzenwert am sidlichen Stadteingang entfiel dabei auf Freitag, den 30 Oktober
2008, als 3449 Fahrzeuge innerhalb von 24 Stunden gezéhlt wurden. Nimmt man diesen
Wert mal zwei (fir die Gegenrichtung), so erhélt man eine Belastung von fast 7000 Kfz/24
Stunden. Die Grafiken fir die vier erfassten Werktage (Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, Frei-
tag) weisen trotz leichter unterschiedlicher absoluter Mengen jeweils ein sehr éhnliches Bild
auf.

Gleichzeitig wurden auch die gefahrenen Geschwindigkeiten festgehalten. Im Schnitt fuhren
rund 25 bis 30% der Fahrzeuge nicht schneller als 15 km/h, auBer am Samstag betrug der
Anteil der schneller als 30 km/h fahrenden Fahrzeuge deutlich unter 10%.

Am nérdlichen Stadteingang wurde 5 Tage lang gezéhlt, hier liegen im Vergleich zum sudli-
chen Stadteingang deutlich niedrigere Werte vor. Dies kann unter anderem daran liegen, dass
durch niedrigere Fahrgeschwindigkeit in das Erfassungsgerdt nicht immer ordnungsgemaf3
funktionierte. Der Anteil der erfassten Fahrzeuge mit einer hdheren Geschwindigkeit als 30
km/h lag an dieser Messstelle deutlich niedriger als am sidlichen Stadteingang.

Als Fazit der Parkraumerhebung kann festgehalten werden, dass insgesamt das Stellplatzange-
bot zwar ausreichend ist, fir Dauerparker jedoch Nachfrage und Angebot zumindest beziglich
der kleinrdumigen Lage der Stellplétze selten deckungsgleich sind.

Aufgrund der Struktur des Straflennetzes in Schrobenhausen ist der hohe Anteil des Durch-
gangs Verkehrs in der historischen Altstadt nicht unbedingt verwunderlich. Eine Altstadt nahe
Umfahrung ist Uber den Birgermeister-Stocker-Rings zwar theoretisch vorhanden, wird in der
Praxis aber nicht allzu stark angenommen. Aufgrund der anliegenden Nutzungen an Birger-
meister-Stocker-Ring wiére eine héhere Belastung dieser Strae auch nicht unbedingt wiin-
schenswert. Es muss somit Ziel der stadtischen Verkehrsplanung fir Schrobenhausen sein, in-
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nerstadtische Verkehrsstréme zum Beispiel zwischen den nérdlichen Wohngebieten und den
stdlichen Gewerbegebieten noch stérker als bislang auf geeignetere Straflen zu verlagern.
Zudem muss es auch Ziel sein, Uberdrilichen Ziel- und Quellverkehr besser auf der Bundes-
straffe B300 zu fuhren. Die Akzeptanz des Anschlusses an die B300 in Mihlried und die weite-
re Fuhrung der Ziel-/Quellverkehre zum Beispiel Gber die Regensburger Strafle erscheint noch
verbesserungsfdhig.

Eine weitere Ursache fir Durchgangsverkehr in der historischen Altstadt kann aber auch der so
genannte Promenierverkehr sein, der vor allem an Wochenenden sowie wéhrend der wérme-
ren Jahreszeit in auffélliger Weise zunimmt. Diese Verkehrsart, die vor allem wahrend der
Nachtstunden haufig fir Beschwerden der Anwohner in der Altstadt sorgt, kann durch bauliche
oder lenkende MafBBnahmen nur schwer eingedémmt werden. Im folgenden Kapitel wird das
Maf3nahmenrepertoire beschrieben, das zur Verfigung steht, um die Verkehrssituation in der
historischen Altstadt ertréglicher zu gestalten und um die Attraktivitat der Stadtmitte deutlich zu
erhshen.

Verkehrskonzept

Zur Verlagerung, Verringerung, Vermeidung oder vertrdglicheren Abwicklung von Verkehr
stehen verschiedene Mafinahmenarten zur Verfigung. Diese kénnen grob beschrieben werden
als baulicher Art, lenkender Art, regelnder Art und organisatorischer Art.

Im folgenden werden diese Bereiche néher erlgutert.
MaBnahmenrepertoire
MaBnahmen baulicher Art:

e Verkehrsberuhigte Umbauten, wie sie in anderen Stadten noch diskutiert werden, um den
Verkehr zu verringern, wurden in Schrobenhausen bereits umgesetzt.

e Umgestaltungen von Knotenpunkten wie z.B. der Kreisverkehr am sudlichen Stadteingang,
sind teilweise schon vorhanden, sind aber am nérdlichen Stadteingang noch in verschie-
dener Form denkbar.

e Erganzungen des StraBBennetzes im néheren und weiteren Umfeld der historischen Altstadt
kénnen ebenfalls, wie bereits oben beschrieben, dazu dienen die Erreichbarkeit einzelner
Wohnquartiere oder Gewerbegebiete zu verbessern. Auch die seit ldngerem diskutierte
Stdwestspange einschlieBlich der Querung der Paar wiirde in diese Kategorie der bauli-
chen MaBBnahmen fallen.

e Mit dem Bau weiterer Stellplatze, Quartiers- oder Anwohnergaragen kann der értlich teil-
weise starken Nachfrage entgegnet werden. Diese Mainahme empfiehlt sich jedoch nur
dann, wenn im Gegenzug Stellplatze im StraBenraum aufgegeben werden kénnen, um
damit Aufenthaltstléchen fir FuBgénger zu vergrofiern. Auflerdem muss sorgféltig geprift
werden, ob stédtebaulich wertvolle Fléchen innerhalb der historischen Altstadt fir das Ab-
stellen von Kraftfahrzeugen nicht besser fir andere Zwecke genutzt werden sollen.

MaBnahmen lenkender Art:
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e Einbahnstralen werden héufig genannt mit der vermeintlichen Absicht, den Verkehr zu

halbieren.

e Abbiegeverbote und -gebote an bestimmten Knotenpunkten soll das Verkehrsaufkommen
entsprechend steuern. Eine bauliche Unterstitzung solcher Ver- und Gebote ist in der Re-
gel ratsam, jedoch nicht immer aus Platzgrinden realisierbar.

e Die EinfGhrung von Sackgassen kann ebenfalls dazu beitragen, Verkehr zu reduzieren be-
ziehungsweise zu verlagern. Die Durchgéngigkeit der betreffenden Strafle muss dabei je-
doch aufgegeben werden, gegebenenfalls muss die Errichtung von Wendeanlagen még-
lich sein. Dies ist nicht immer der Fall, auch miUssen die Belange der Anwohner und even-
tuell vorhandenen Gewerbebetriebe bericksichtigt werden.

MaBnahmen regelnder Art:

e Die Umwandlung von VorfahristraBen in Bereiche mit rechts-bevor-links-Regelung kann
den Verkehr verlangsamen beziehungsweise im besten Fall auch teilweise verlagern. Im
Innenstadtbereich gilt diese Regelung jedoch schon, somit kann mit dieser Mafinahme
keine weitere Verkehrs Reduzierung mehr erfolgen.

¢ Die EinfGhrung von Geschwindigkeitsbegrenzungen (verkehrsberuhigte Bereiche nach
Zeichen 325 StVO, Tempo-30-Zonen usw.) triagt ebenfalls dazu bei den Verkehrsfluss
statt ertréglicher zu gestalten. In der historischen Altstadt von Schrobenhausen gilt jedoch
bereits die Schrittempo-Regelung, so dass eine weitere Steigerung der Begrenzungen
nicht mehr méglich ist.

e Tonnagebegrenzungen kénnen wenigstens den Schwerverkehr verringern helfen. In einer
Stadt wie Schrobenhausen sind jedoch keine geféhrlichen Geféllstrecken, niedrige Stadt-
tore oder Unterfihrungen sowie zu schwach ausgelegte Briicken vorhanden, die eine sol-
che MafBBnahme erleichtern wirden.

MaBnahmen organisatorischer Art:

¢ Die EinfGhrung beziehungsweise Erhéhung einer Gebihrenregelung fur Stellplatze ist zwar
nicht geeignet, das Aufkommen im flieBenden Verkehr zu beeinflussen, eine Steuerung
der Auslastung verschiedener Parkplatze ist allerdings méglich.

¢ Eine neue Definition von Kurzparkbereichen — gegebenenfalls auch mit unterschiedlicher
zeitlicher Staffelung — ist geeignet, dem Zielverkehr in gewiinschte Bereiche zu lenken.

e Tempordre Regelungen, die wahrend bestimmter Tageszeiten oder Wochentage aus der
historischen Altstadt von Schrobenhausen wenigstens teilweise eine FuBgéngerzone ma-
chen kénnen, sind ebenso denkbar wie die Einbeziehung halb privater, halb &ffentlicher
Kundenparkplétze in das Gesamtangebot im ruhenden Verkehr. Diese Form eines
Parkplatzpooling setzt allerdings eine hohe Kooperationsbereitschaft der betreffenden
Grundeigentimer und Geschéftsleute voraus.

Strategische Ansadtze
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Diese genannten MafBnahmen lassen sich im Rahmen von zwei unterschiedlichen Strategien
einordnen. Die eine Strategie setzt darauf, mit entsprechenden Angeboten einer vorhandenen
Nachfrage nachzugeben. Die andere Strategie geht im Gegensatz dazu davon aus, dass mit
geeigneten Angeboten eine mehr oder weniger sanfte Steuerung beziehungsweise Lenkung der
Nachfrage méglich ist.

Die erste Strategie entspricht einem relativ konventionellen Ansatz, der in vielen Stédten Gber
viele Jahre hinweg verfolgt worden ist. Aus politischen Grinden mag das Nachgeben gegen-
Uber dem Birgerwillen und das Erfillen von Winschen aus der Bevélkerung sinnvoll sein. Eine
wirklich langfristig haltbare Lésung ist damit oft nicht verbunden. Voribergehende Verbesse-
rungen wurden héufig im Laufe der Zeit durch Steigerungen der verkehrlichen Nachfrage wie-
der abgeschwdécht. Hinzu kommt, dass eine allzu starke Konzentration auf bauliche Maf3nah-
men in der Regel mit hohen Investitionen sowie mit entsprechenden Folge- und Unterhaltskos-
ten verbunden ist. In Zeiten knapper kommunaler Haushalte kann dieser Sachzwang jedoch
nicht vernachlassigt werden.

Die zweite Strategie entspricht hingegen einer aktiven Rolle der kommunalen Planung. Diese
Strategie darf nicht verwechselt werden mit einer negativ besetzten Verbotsstrategie. Diese
wére auch kaum mehrheitsféhig. Mit Verboten allein, ohne gleichzeitig entsprechend neue
positive Angebote, lasst sich eine zukunftsorientierte Stadtentwicklungs- und Verkehrsplanung
nicht umsetzen. Den Birgern und Besuchern der Stadt Schrobenhausen soll mit einer derarti-
gen Strategie nicht vermittelt werden, dass sie sich schadlich verhalten, sondern dass sie einen
Beitrag dazu leisten, damit ihre Stadt auch weiterhin attraktiv bleibt. Mit der entsprechenden
Kommunizierung positiver Angebote lassen sich Verbote oder Einschréankungen, die nicht im-
mer vermeidbar sind, wesentlich leichter vermitteln und umsetzen.

In den letzten 35 Jahren wurden in Schrobenhausen zahlreiche Konzepte aus den Reihen der
Bevolkerung und sehr unterschiedlicher Vereine und Gruppierungen entwickelt und diskutiert.
Keines dieser Konzepte wurde umgesetzt, da es wahrend der Diskussionsphase meist zu sehr
unterschiedlichen Auffassungen gekommen war.

Es soll an dieser Stelle nicht gesagt werden, dass diese Konzepte — weil sie nicht umgesetzt
wurden — schlecht oder und ausgereift waren. Mehrere Einzelmafinahmen haben durchaus
ihre Berechtigung und sollten auch kinftig nicht aufler acht gelassen werden. Andere Einzel-
maBBnahmen sind dagegen eher kritisch zu sehen.

Konzept 1

In den Abbildungen 11 und 12 sind die beiden Strategien als zum Teil sehr unterschiedliche
Konzepte bildlich dargestellt.

Konzept 1 entspricht weitgehend dem status quo. Das Ziel, sowohl den flieBenden als auch
den ruhenden Verkehr méglichst zu optimieren, steht dabei im Vordergrund. Der Knotenpunkt
LenbachstraBBe/Regensburger Strafle/Birgermeister-Stocker-Ring bedarf in der Tat einer signal-
technischen Optimierung. Durch die unmittelbare Néhe zur Einmindung mit der Bahnhofstra-
e liegt hier eine Knotenpunktgeometrie vor, die mit der modernen Signaltechnik durchaus
|6sbar ist.
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Innerhalb der historischen Altstadt sollte das Parken generell auf maximal zwei Stunden be-
grenzt bleiben. Eine einheitliche Regelung fir das Parken am Birgermeister-Stocker-Ring sollte
im Rahmen dieses Konzepts angestrebt werden. Die Regelung, dass die ersten 20 oder 30
Minuten kostenfrei geparkt werden darf, wird in diesem Konzept beibehalten. Eine Erhdhung
der ParkgebUhren pro Zeiteinheit ist nicht vorgesehen.

Dieses nachfrageorientierte Konzept wiirde konsequenterweise auch beinhalten, dass dem
Arger so mancher Birger Gber die kommunale Parkraumiberwachung wenigstens teilweise
nachgegeben wird und zum Beispiel geringfigige VerstéBe nicht mehr geahndet werden. Wei-
terhin verfolgt werden sollte jedoch in jedem Fall das Falschparken in der Lenbachstrafie un-
mittelbar vor den Geschéften und Schaufenstern.

Fur Anwohner der historischen Altstadt, die teilweise unter erheblichem Stellplatzmangel lei-
den, sollte Uberlegt werden, im Bereich Bartengasse/Ulrich-Peifler-Gasse ein kleineres Anwoh-
nerparkhaus zu errichten. Etwas Vergleichbares existiert im Bereich der nérdlichen Ulrich-
Peifler-Gasse bereits. Es sollte allerdings im Gegenzug dazu gelingen, Stellplétze im Strafen-
raum der Altstadtgassen zu reduzieren.

Die Befahrbarkeit der LenbachstraBe bleibt nach dem heutigen System erhalten. Um den zu
erwartenden Widerstand der Anwohner des Birgermeister-Stocker-Rings von vornherein zu
entkréften, wird eine Einbahnregelung fir die Altstadtumfahrung in diesem Konzept ausge-
schlossen.

Eine Garantie fur eine verkehrliche Entlastung der historischen Altstadt von Schrobenhausen ist
mit diesem Konzept allerdings nur schwer zu verknipfen. Dem Durchgangsverkehr wird es
nach wie vor erméglicht, die Altstadt zu durchqueren. Auch eine gleichméBigere Auslastung
der rund um die Altstadt vorhandenen Parkplétze ist damit nur schwer zu erreichen. Eine Stér-
kung der Altstadt im Konkurrenzkampf mit den Verbrauchermérkten am Stadtrand ist mit einer
autofreundlichen Verkehrskonzeption keineswegs garantiert.

Konzept 2

Dieses Konzept (Abbildung 12) verfolgt wie oben erwéhnt einen eher umgekehrten Ansatz. Mit
einer starkeren Staffelung der héchstzuléssigen Parkzeit werden bestimmte Besuchergruppen
ihre Fahrzeuge an anderer Stelle parken missen. Wie die Erhebungen zum runden Verkehr
gezeigt haben, ist der Anteil der Fahrzeuge, die maximal eine Stunde innerhalb der histori-
schen Altstadt geparkt worden waren, mit rund 71% sehr hoch. Durch die Verlagerung der
Fahrzeuge, die zwischen heute ein und zwei Stunden in der Innenstadt parken, wird ein erheb-
liches Potenzial fir weitere Kurzparker frei.

Das kostenfreie Kurzparken in der ersten Zeitspanne — im Volksmund auch Semmeltaste ge-
nannt — wird in diesem Konzept zwar beibehalten, aber auf 15 Minuten begrenzt. Fir die fol-
genden Viertelstunden ist eine progressive Gebihrenregelung denkbar. So kénnte die erste
gebihrenpflichtige Viertelstunde zum Beispiel 0,10 € kosten, die zweite Viertelstunde 0,20 €
und die letzte Viertelstunde 0,30 €.

Ein Teil des Parkplatzes am Busbahnhof kénnte kinftig auch fir Kurzparker reserviert sein,
dadurch Iasst sich die Akzeptanz des Parkplatzes am Klostergarten erhéhen. Der Parkplatz am
Altenheim St. Georg kénnte gegebenenfalls mit einem Parkdeck vergréfiert werden. Dies wére
sowohl im Sinne des Personals als auch der Altstadtbesucher. Fir Bewohner der Altstadt ist

~-10 -
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auch in diesem Konzept noch der Denkanstof zu einer kleinen Anwohnergarage im Bereich
der Bartengasse/Ulrich-Peifler-Gasse enthalten.

Durch das Angebot neuer Stellplatze rund um die Alistadt wird es maglich, Stellplétze im Stra-
enraum aufzulassen. Dies erscheint vor allem im Ostabschnitt des Birgermeister-Stocker-
Rings winschenswert. Die rund um die Altstadt vorhandenen Wallanlagen stellen zwar eine
gute Fulwegverbindung im Bereich der Altstadt dar, nicht vorhandene Gehwege direkt entlang
des Burgermeister-Stocker-Rings sind fur die direkten Anwohner jedoch eine Gefahrenquelle.
Durch den Wegfall von Stellplétzen in diesen problematischen Bereichen entsteht er fir die
Anlage von Gehwegen erforderliche Platz. Dies wére zwar auch durch die Einfohrung einer
EinbahnstraBe méglich, aus den oben genannten Griinden ist diese jedoch abzulehnen.

Die Fahrbahnbreite am &stlichen Birgermeister-Stocker-Ring z. B. im Bereich zwischen Jahn-
weg und Schleifmihlweg weist nach Abzug der parkenden PKW auf der Straflenwestseite eine
Breite von teilweise unter 5 Metern auf. Der Begegnungsverkehr von zwei PKW ist gerade noch
mit reduzierter Geschwindigkeit méglich. Sollte das Verkehrskonzept fir die Altstadt zu einer
drohenden Verkehrsverlagerung auf den Birgermeister-Stocker-Ring fuhren, so ist dafir zu
sorgen, dass diese Verlagerung nach Méglichkeit noch weiter nach aufien weitergegeben
wird. Mit verkehrsberuhigenden
MaBnahmen kann diese erreicht
werden. Mit abschnittsweisen Fahr-
bahnverengungen lasst sich der
Verkehrsfluss drosseln. In der Ober-
allgduer Gemeinde Burgberg wurde
dies sogar auf einer Staatsstraflen-
ortsdurchfahrt realisiert, da man
anderweitig keine sicheren Gehwe-
ge, die vor dem Umbau nicht vor-
handen waren, zustandegebracht
hétte. Das nebenstehende Bild zeigt
ein von drei Engstellen in Burgberg.

Eine zeitliche Einschrénkung der

Erreichbarkeit der Altstadt mit dem PKW ist mit diesem Konzept ernsthaft verknipft. Die teilwei-
se Sperrung der Zeil sowie des Lenbachplatzes fir den Kfz- Verkehr — damit verbunden als
tempordre FuBlgéngerzone — ist in vielfdltiger Weise vorstellbar. Eine stundenweise, tageweise
oder auch saisonale Sperrung ist méglich. Damit die Umstellung fir die Betroffenen Anwohner
wie auch fur die Gbrigen Bewohner der Stadt Schrobenhausen bei einem derartigen Konzept
am Anfang nicht zu gewdhnungsbedirftig ist, sollte behutsam vorgegangen werden. Eine an-
féngliche Sperrung zum Beispiel nur wihrend der Sommermonate an den Sonntagnachmitta-
gen kann dazu beitragen, dass die stédtebauliche Qualitét der historischen Altstadt wieder
stérker in den Mittelpunkt des Bewusstseins der Bevélkerung rickt. Die Wiederentdeckung von
Werten wie Aufenthaltsqualitat, urbane Erlebbarkeit und Verkehrsfreiheit kann somit langsam
und daher mit mehr Chancen auf Realisierbarkeit reifen. Die Chance, dass dadurch aus den
Reihen der Bevalkerung der Wunsch nach einer behutsamen Ausdehnung dieser tempordren
Sperrung erwéchst, ist relativ grof3. Die Aussichten, die értliche Geschéftswelt fir ein derartiges
Modell zu gewinnen, sind tendenziell gut, da zum Beispiel an Sonntagen der Einzelhandel
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geschlossen ist, die Gastronomie jedoch meistens gedffnet hat. Gerade fir die Kunden dieser
Branche ist ein eher geringer Sachzwang vorhanden, mit dem Pkw in die Altstadt zu fahren.

Als konkrete Beispiele fur eine temporére Sperrung des zentralen Bereichs seien die Stadte
Marktredwitz und Monschau genannt.

Die rund 60 vorhandenen Stellplatze in der
Marktstrafie der knapp 20.000 Einwohner zéh-
lenden ehemaligen Kreisstadt Marktredwitz sind
werktags zwischen 13 und 16:00 Uhr nicht an-
fahrbar, da hier eine tempordre Fulgéngerzone
gilt. Die gleiche Regelung gilt von 22:00 Uhr
bis 6:00 Uhr morgens. An Samstagen greift die
FuBlgangerzonenregelung bereits um 10:00 Uhr
vormittags. Die Umsetzung dieser Regelung war
in der Stadt Marktredwitz nicht frei von Konflik-
ten und bedurfte einer ausdauernden Strategie
durch Stadtrat und Verwaltung. Erleichternd kam in Marktredwitz jedoch hinzu, dass es in rela-
tiver Néhe zur MarktstraBe eine leistungsfdhige Umfahrungsméglichkeit gibt.

Die ehemalige Kreisstadt Monschau, in
der Nordeifel gelegen, verfigt Gber drei
Alistadtzufahrten. Als beliebtes Wochen-
endausflugsziel sowohl des Grofiraums
Aachen/KslIn als auch der westlich ge-

legenen Nachbargebiete in Belgien und
den Niederlanden ist die Stadt seit lan-
gem einem starken Besucherstrom aus-

gesetzt. Um die Attraktivitét der Berg-
stadt zu halten beziehungsweise zu stei-

gern wurde ein Zugangssystem instal-
liert. Mit Wechselverkehrszeichen wird A : (o
zu den verkehrsschwécheren Zeiten die Zufahrt fir jedermann mit dem Schild ,Anlieger frei”
gewdhrleistet. Wéhrend der Zeiten von starkem Besucherandrang ist es dann nur noch den
S ' Besitzern der so genannten Monschaukarte
gestattet, in die Altstadt einzufahren. Diese
Berechtigung erhdlt nur derjenige, der in-
nerhalb der Altstadt auf seinem Grundstick
einen Stellplatz nachweisen kann. Die Kon-
trolle der Zufahrtberechtigung erfolgt mittel

Magnetkarten éhnlich wie an Parkhauszu-
fahrten. Die Ahndung von VerstéBen ge-
schieht mit einem System, das in etwa dem
von stationdren Radaranlagen oder Blitzan-
lagen an signalisierten Kreuzungen ent-

spricht, wie auf dem Foto oben gut zu sehen
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ist. Diese Zugangsregelung ist weniger anfdllig im Vergleich zu Lésungen mit Schranken, au-
tomatischen Pollern und dgl., eine Ausfahrt aus dem Gebiet ist jederzeit méglich.

Durch die tempordren Sperrungen ist mit einem Anstieg des Verkehrsautkommens im Birger-
meister-Stocker-Ring, vor allem in dessen Westabschnitt, zu rechnen. Aufgrund der generell an
Sonntagen deutlich niedrigeren Verkehrsbelastung wird dieser Anstieg jedoch sehr gering aus-
fallen.

Fur den Fall von tempordren Sperrungen in der Altstadt muss gleichzeitig darauf geachtet wer-
den, dass es nicht zu Ausweichverkehr Uber die seitlichen Gassen kommt. Deshalb muss ein
System der temporéren Sperrung neben der Lenbachstrafle auch die Gbrige Altstadt umfassen.

Eine Einbahnregelung im Birgermeister-Stocker-Ring wird hier nicht vorgeschlagen, da die
negativen Auswirkungen so gravierend sind. Auch wenn im Abschnitt zwischen dem Kreisver-
kehr und dem Busbahnhof noch der Zweirichtungsverkehr beibehalten wird, so kommt es im
Ubrigen Bereich des Burgermeister-Stocker-Rings keineswegs zu einer Halbierung des Ver-
kehrs. Dies liegt daran, dass fir bestimmte Verkehrsbeziehungen die Wege lénger werden.
Dies trifft weniger auf den Durchgangsverkehr zu. Ziel-/Quellverkehre, die am Birgermeister-
Stocker-Ring angebunden sind, sind davon jedoch erheblich betroffen. Das folgende Beispiel
soll dies verdeutlichen. Beschaftigte des Altenheims St. Georg, die z. B. aus sidlicher Richtung
kommen, kénnten bei einer Regelung, die gegen den Uhrzeigersinn funktioniert, zwar noch
auf der gewohnten Strecke ihr Ziel anfahren, missten aber auf dem Rickweg kinftig Uber den
westlichen Burgermeister-Stocker-Ring fahren. Die Frage nach dieser Route stellt sich fir sie
heute gar nicht erst. Wirde die Einbahnregelung im Uhrzeigersinn geregelt, so kénnte eine
von der Regensburger Strafle kommende Beschaftigte des Altenheims zwar auf dem Hinweg
sowie bisher fahren, misste auf dem Rickweg jedoch ebenfalls nahezu die gesamte Altstadt
umrunden. Daraus wird deutlich, dass bei einer Einbahnstraflenregelung eine Reihe von Auto-
fahrern, die zwar schon heute den Birgermeister-Stocker-Ring befahren, aber beispielsweise
immer auf der gleichen Seite, kinftig auch den anderen Teilabschnitt befahren missten.

Zusétzlich muss beachtet werden, dass Einbahnstrafien generell dazu fihren, schneller zu fah-
ren. Diese Beobachtung wird auch von der értlichen Polizei bestétigt.

Eine Garantie fur die Stérkung der Altstadt ist auch mit diesem Konzept nicht zwangsweise
verknipft. Dass es im Umkehrschluss durch dieses Konzept zu einer weiteren Schwéchung der
Alistadt kommen kann ist damit aber auch nicht automatisch verbunden. Mit hoher Wahr-
scheinlichkeit ist durch die Neuorganisation des ruhenden Verkehrs jedoch eine bessere Aus-
lastung zum Beispiel des Parkplatzes am Klostergarten erzielbar.

AbschlieBende Empfehlung

Beide Konzepte, vor allem aber das zweite, sind auf eine intensive Offentlichkeitsarbeit und
Aufklarung der Bevolkerung angewiesen. Ausfihrliche Begrindungen, warum sich Stadtrat und
Verwaltung fir bestimmte Mafinahmen entschlieBen, sollen dabei helfen, die Akzeptanz des
Verkehrskonzepts deutlich zu erhéhen.

Als Hilfe zur Entscheidungsfindung fir den Stadtrat bietet sich an, vergleichbare Stadte zu be-
sichtigen, die éhnliche Konzepte bereits umgesetzt haben. Die Diskussion vor Ort mit den dor-
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tigen politischen Mandatstrégern, Geschéftsleuten und Dienstleistern Gber ihre Erfahrungen
wéhrend der Umsetzungsphase kann eine wichtige Hilfestellung leisten.

Grundsétzlich ist es immer hilfreich, vor einer endgiltigen Umsetzung eine Testphase durchzu-
fGhren. Diese sollte wenigstens mehrere Wochen dauern. Je nach Bedarf ist auch eine weitere
Testphase mit verénderten Inhalten denkbar.

Keines der beiden Konzepte wird ohne flankierende Mafinahmen am Stadtrand von Schroben-
hausen auskommen. Verkehrslenkende Mafinahmen missen deutlich aulerhalb der Altstadt
ansetzen. Ohne akzeptable Alternativen fur eine Umfahrung der Alistadt — der Birgermeister-
Stocker-Ring ist hierfir in nennenswertem Umfang nicht geeignet — ist eine Verlagerung des
Durchgangsverkehrs kaum machbar. Da in einer Stadt wie Schrobenhausen der Binnenverkehr
eine grofie Rolle spielt kommt es darauf an, auch Alternativen zum motorisierten Individualver-
kehr zu schaffen. Attraktive und sichere Angebote fir FuBgénger und Radfahrer sowie ein
deutlich verbesserter Stadtbusverkehr kénnen dazu beitragen, dass die Belastungen im ruhen-
den und flieBenden Kfz Verkehr nicht weiter zunehmen, sondern gesenkt werden kénnen.

_ 14 _
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1 Parkplatzangebot und
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STADT SCHROBENHAUSEN
Verkehrskonzept Altstadt

Grundlage: Parkraumerhebungen vom 30.10.2008

rdumliche Abgrenzung der Bereiche siehe Abb. 1
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Parkplatzauslastung Altstadtumfeld

STADT SCHROBENHAUSEN
Verkehrskonzept Altstadt
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Grundlage: Parkraumerhebungen vom 30.10.2008

rdumliche Abgrenzung der Bereiche siehe Abb. 1
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Grundlage: Parkraumerhebungen vom 30.10.2008
rdumliche Eingrenzung der Bereiche siehe Abb. 1

STADT SCHROBENHAUSEN
Verkehrskonzept Altstadt
4 Parkdaver Altstadt
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Grundlage: Parkraumerhebungen vom 30.10.2008
rdumliche Eingrenzung der Bereiche siehe Abb. 1
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STADT SCHROBENHAUSEN
Verkehrskonzept Altstadt

Grundlage: Parkraumerhebungen vom 30.10.2008
rdumliche Abgrenzung der Bereiche siehe Abb. 1
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Grundlage: Parkraumerhebungen vom 30.10.2008
rdumliche Abgrenzung der Bereiche siehe Abb. 1
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Grundlage: Parkraumerhebungen vom 30.10.2008 STADT SCHROBENHAUSEN
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8 Querschnittszéhlungen

an den Altstadizufahrien
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Samstag, 01.11.2008 Geschwindigkeiten
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Grundlage: Zghlungen vom 28.10.2008 - 2.11.2008
jeweils von 0 - 24 Uhr
erfasste Gesamtmengen jeweils stadteinwdérts
Dienstag, 28.10.2008 1799 Kfz/24 Std.
Mittwoch, 29.10.2008 1643 Kfz/24 Std.
Donnerstag, 30.10.2008 1846 Kfz/24 Std.
Freitag, 31.10.2008 2132 Kiz/24 Std. STADT SCHROBENHAUSEN
Samstag, 01.11.2008 1312 Kfz/24 Std. PARKRAUMANALYSE
Sonntag, 02.11.20C nur noch bis morgens gezahlt 10 Tugespegel LenbachstraBe Nord
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STADT SCHROBENHAUSEN
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