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1. Aufgabenstellung und Vorbemerkungen

Das Verkehrskonzept ist zentraler Baustein der | nnenstadtsani erung Oberviechtach. Im Rahmen
der vorbereitenden Untersuchung wird mehrfach darauf hingewiesen, dal3 der wichtigste
Handlungsbedarf im Bereich Straken und Verkehr zu finden ist: Es wird eine Ubernutzung
durch ruhenden und fliel3enden Verkehr festgestellt. Aufgabe der vorliegende Untersuchung ist
somit die Prézisierung des verkehrsplanerischen Handlungsbedarfs und die Erarbeitung eines
konkreten und abgestimmten Planungsvorschlages. Das Untersuchungsgebiet entspricht dem
formlich festgelegten Sanierungsgebiet, welches auch die kritischen Kreuzungen im Verlauf der
Altstadtumfahrung umfaft.

Die Verkehrsplanung hat die Aufgabe, in Abstimmung mit anderen Planungen Erreichbarkeiten
zu verbessern. Dabei treten zwangslaufig Zielkonflikte auf, die im Rahmen eines Abwéagungs-
verfahrens zu |6sen sind. Besonderes Gewicht bei der Abwéagung in der Innenstadt von Ober-
viechtach haben die Sanierungsziele

- Erhaltung und Wiederherstellung der Eigenart des Stadtbildes,

- Stérkung der Wohnfunktion und

- Sicherung und Verbesserung der Funktion der Altstadt als sozialer Mittel punkt und
Versorgungszentrum (s. vorbereitende Untersuchung).

Unabhangig von der Abstimmung mit anderen Planungsbereichen sind zwei grundséizliche
Abwagungsnotwendigkeiten innerhalb der Ver besserung von Erreichbarkeiten zu beachten:

- Erreichbarkeiten sind nicht nur eine Frage, wie leicht man irgendwo hinkommt, sondern
auch eine Frage, was dort, wo man hinkommt, zu erreichen ist. L eichter Verkehr und gute
Angebote am Ziel sind gleichwertige V oraussetzungen fir hohe Erreichbarkeiten. Aufgrund
knapper Fl&chen und Storwirkungen bestehen insbesondere in Altstadten enge Zusammen-
hénge zwischen beiden Voraussetzungen: Eine Erleichterung des Verkehrs (z.B. durch Aus-
weisung zusétzlicher Stellplétze) ist immer mit einer Verringerung des Fléchenangebots, der
Qualitét und grofReren Stérwirkungen verbunden. Hohe Erreichbarkeiten kdnnen deshalb nur
Uber einen ausgewogenen Kompromi(3 zwischen Mdglichkeiten der Fortbewegung und
Moglichkeiten des Aufenthalts, also zwischen verkehrlichen und bebauungsbezogenen
Nutzungen geschaffen werden.

- Erreichbarkeiten spielen nicht nur im KFZ-Verkehr, sondern gleichermal3en auch im 6ffentlichen,
im Fahrrad- und im Fuf3gangerverkehr eine Rolle. Voraussetzung fir hohe Erreichbarkeiten sind
leichte Fortbewegungsmdglichkeiten in allen Verkehrsarten. Auch hier ergeben sich



insbesondere in Altstadten aufgrund knapper Flachen, hoher Verkehrsnachfrage und
Storwirkungen enge Zusammenhénge und Abwéagungserfordernisse: Je groRer der Fléchenbedarf
und Storwirkungen (Larm, Abgase, Gefahrdung...) einer Verkehrsart sind, desto stérker schrankt
sie die Erreichbarkeiten flr andere Verkehrsarten ein. Hohe Erreichbarkeiten erfordern deshalb ein
ausgewogenen Kompromif3 zwischen allen Verkehrsarten.

Die heutige Situation in der Altstadt von Oberviechtach berticksichtigt einseitig die Belange des flies-
senden und ruhenden KFZ-V erkehrs (siehe auch vorbereitende Untersuchung). Diese Einseitigkeit
schlégt sich nieder in Flachenaufteilung, Stral3engestaltung und Stellplatzorganisation. Verbesserungen
der heutigen Situation in Richtung eines tragfahigen K ompromisses zwischen den verschiedenen
Verkehrssarten und Nutzungsanspriichen gehen nicht ohne Einschrénkungen von Komfort, Bewegungs-
spielraum und Stellplatzangbot des KFZ-Verkehrs. Generelle Zielsetzung ist daher eine Verkehrsbe-
ruhigung der Altstadt. Es sind jedoch nur maf3volle Einschrankungen des KFZ-Verkehrs vertretbar.
Oberviechtach liegt in einer 1andlichen Region, die auch langfristig zuverlassig nur mit dem KFZ
erschliefdvar ist.

Die Bausteine des Verkehrskonzeptes sind einerseits die Ordnung des fliefenden und ruhenden
KFZ-Verkehrs, andererseits spielt die Gestaltung der Straf3en und Plétze eine erhebliche Rolle
fr das Verkehrsgeschehen. Somit ist Gegenstand der Untersuchung nicht nur das Verkehrsver-
halten, sondern auch das bauliche und funktionale Umfeld, die 6ffentlichen R&ume der Innenstadt.
Eine besondere Zielsetzung ist dabei, das Umfeld der Innenstadt auch fir die Bewohner attraktiv zu
machen. Die Bewohner der Innenstadt selbst sind zunéchst die sichersten Kunden der Geschéftswelt.
Aulerdem ist es ein Vorteil des Geschafts- und Wohnstandorts Innenstadt, eine vielfétige, belebte
Umgebung mit urbanen Qualitéten zu bieten.

Verhalten beginnt im Kopf. Verkehrsverhalten ist daher nicht nur eine Frage der Ausgestaltung der
Verkehrssysteme und Stral3en, sondern griindet auf Einstellungen, Urteilen, Vorurteilen und
Kenntnis bzw. Unkenntnis der Zusammenhange. Uber eine gezielte Offentlichkeitsar beit zugunsten
umwelt- und stadtvertréglicher Verkehrsarten lassen sich Fehleinschatzungen korrigieren und die
"klimatischen Bedingungen" fur die anvisierten Veranderungen schaffen. Die Vor bildwirkung
kommunaler Reprasentanten darf dabei nicht Ubersehen werden. Sie kann mit zu einem hohen
Sozialprestige eines umweltbewuf3ten Verkehrsverhaltens und zu einer hohen Akzeptanz der
Planungen beitragen.



2. Bestandsanalyse
2.1 Fuliganger - und Fahrradverkehr

Nutzungsstruktur und Stadtbild der Altstadt von Oberviechtach haben sich unter den Bedingun-
gen der Fortbewegung zu Fufl? oder mit dem Fuhrwerk herausgebildet. Auch heute noch bestehen
deshalb hervorragende stédtebauliche V orausetzungen fir eine attraktive nichtmotorisierte Fort-
bewegung zu Ful? oder mit dem Fahrrad: Hohe Dichten und kleinteilige Mischung verschiedener
Nutzungsarten (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen ...) ermdglichen kurze Wege zwischen verschiede-
nen Zielen und zahlreiche soziale Kontakte auf der Stral3e. Das im Grundrif3geflige und Trauf-
hohe noch mittelalterliche Stadtbild kénnte, wenn esrichtig in Szene gesetzt wird, einen hohen
Erlebniswert und eine sehr sympathische Atmosphére bieten. Nahezu das gesamte friher um-
mauerte Stadtgebiet liegt innerhalb einer dreiminitigen Gehdistanz um den Marktplatz (s.Plan 1).

Die tatsachliche Situation in der Altstadt steht in krassem Widerspruch zu diesen Potentialen:

- Das Netz des FulRgangerverkehrs besteht in den meisten Stral3en aus dul3erst schmalen
Gehsteigen, auf denen schon das Nebeneinandergehen mit Einkaufstaschen schwierig wird
(s. Abb. 1 und 3). Laternenmasten und Beschilderungen verschmalern die nutzbare Fléache
punktuell zusétzlich. Im Rollstuhl oder mit Kinderwagen zwingt man Entgegenkommende,
auf die Fahrbahn oder zwischen parkende KFZ auszuweichen. Auf den asphaltierten Fahr-
bahnflachen wiederum, die fur Ful3génger immer wieder zu queren sind, ist der Ful3ganger
dem Fahrverkehr optisch eindeutig untergeordnet. Dies auch in Straf3en, die bis auf
Schrammborde oder Entwasserungsrinnen in ihrer ganzen Breite asphaltiert sind.

Ursache fir diese unbefriedigende Situation ist die starre bauliche Umsetzung der Prinzips
der Trennung von Fuldganger- und Fahrverkehr durch hohe Bordsteine. Es fuhrt zu relativ
groféziigigen reinen Fahrflachen einerseits, die weitgehend fir moglichst alle denkbaren Be-
gegnungsfélle (auch LKW-LKW) breit genug sind, und Restflachen andererseits, die
dadurch an manchen Stellen nur noch Schrammbordcharakter haben. Dies bedeutet einen
undkonomischen Umgang mit den knappen Stral3enfléchen, zu Lasten der Ful3génger. Die
starke Trennung der Flachen ist in der Altstadt weder fUr die Sicherheit des Ful3géngers noch
fir die KFZ-Befahrbarkeit notwendig. Ein flexibles, der jeweiligen Verkehrssituation
entsprechendes Arrangement wird durch das Trennungsprinzip verhindert. Das
umfangreiche Stellplatzangebot (siehe Kap. 2.3) in der Altstadt trégt entscheidend bei zu der



geringen Breite der Gehsteige und der geringen Flexibilitét, die Stralen wechselweise zu
nutzen.

- Neben dem Flachenangebot sind vor allem die Geschwindigkeiten des KFZ-Verkehrs fir ein
angenehmes und sicheres zu FuRgehen und Radfahren maf3geblich. Die zul&ssige Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h liegt weit Uber dem vertretbaren Niveau. Aufgrund der Kur-
vigkeit und Enge der Stral3enrdume werden 50 km/h wohl auch nur stellenweise von
besonders riicksichtslosen KFZ-Lenkern erreicht. Asphaltierung, Trennungsprinzip und
Unubersichtlichkeit fihren trotzdem zu einem Geschwindigkeitsniveau, das fir die objektive
und subjektive Sicherheit im FuRganger- und Fahrradverkehr zu hoch ist.

- DasWegenetz ist im slidwestlichen Altstadtsektor, wo die stérksten Fu3gangerstréme auf-
treten nicht optimal engmaschig verknipft. I nsbesondere fehlen Ful3géangerverbindungen
zwischen Karfreitagsgasse und Bezirksamtstral3e sowie zwischen Bahnhofstraf3e und
Nabburgerstralie (siehe auch vorbereitende Untersuchung). Flr eine hhere Akzeptanz der
Parkmdglichkeiten auf dem alten Festplatz wére zudem eine direkte Verbindung zur Nab-
burgerstral?e wiinschenswert (s. Plan 2).

- Abstellmdglichkeiten fur Fahrréder abseits der schmalen Gehsteige fehlen weitgehend.

Der Uberwiegende Teil des Hauptortes von Oberviechtach liegt innerhalb eines Radius von ca.
800 m um den Marktplatz. Das bedeutet, dal? fir Wege und Fahrten aus den umliegenden
Stadtteilen in die Altstadt die eigenen FiRe und das Fahrrad a's Verkehrsmittel bestens geeignet
sind. Empirische Untersuchungen in vergleichbaren Stadten ergeben immer wieder, dal3 in
diesem Entfernungsbereich nur ein Bruchteil der PK W-Fahrten aus Witterungs- oder Trans-
portgriinden wirklich notwendig ist. Jedoch sind nicht nur in der Altstadt selbst (s.0.), sondern
auch auf den Rand- und Zufahrtsstral3en verkehrliche Verhaltnisse anzutreffen, die das
Radfahren und Zufugehen hochst unattraktiv machen:

- Eine Fahrradverkehrsinfrastruktur fehlt nahezu vollig. Der Fahrradverkehr fliefdt Gberwie-
gend auf der Fahrbahn mit. In den Hauptstral3en sind Fahrradfahrer deshalb relativ stark ge-
fahrdet.

- FUr FuRganger stellen Straf3en wie die Bezirksamtstral3e oder Zum Bahnhof infolge Aus-
baustandard, KFZ-Mengen und gefahrenen Geschwindigkeiten Barrieren dar. Als Que-



rungshilfe werden vereinzelt Zebrastreifen angeboten. Aber auch auf den Gehsteigen ist kein
angenehmes zu Ful3gehen mdglich: Diese sind zum Teil sehr schmal, immer jedoch der
hohen Léarm- und Abgasbel astung des KFZ-V erkehrs ausgesetzt.

- Ob eine angenehme nichtmotorisierte Fortbewegung im Stral3enraum mdglich ist, hangt we-
sentlich von den Geschwindigkeiten des KFZ-Verkehrs ab. In Straf3en wie Zum Bahnhof,
die aufgrund ihrer Ausbaustandards (Breite usw.) Geschwindigkeiten von 60 - 80 km/h
"erlauben”, sind die tatséchlich gefahrenen Spitzen- und Durchschnittsgeschwindigkeiten zu
hoch fir eine befriedigende Sicherheit und einen befriedigenden Komfort fir Ful3ganger-
und Fahrradfahrer.

Zusammenfassung

- Es bestehen in Oberviechtach hohe FuRganger- und Radverkehrspotentiale im Binnen-
verkehr der Altstadt und auf Wegen zwischen der Altstadt und dem restlichen Stadtgebiet.

- Innerhalb der Altstadt flihren das umfangreiche Stellplatzangebot und die starre bauliche
Trennung von Fahrflachen und Gehsteig-Restflachen zu sehr unattraktiven Verhaltnissen fr

FuRRganger.

- In den Zufahrts- und Umfahrungsstral3en erschweren die fehlende Radverkehrsinfrastruktur,
breite Fahrbahnen und hohe KFZ-Geschwindigkeiten die nichtmotorisierte Fortbewegung.

2.2 Flie3ender Kraftfahrzeugverkehr

Der Uberwiegende Anteil des Ziel- und Quellverkehrs der Altstadt von Oberviechtach wird mit
dem privaten KFZ abgewickelt. Zwar existieren innerhalb des Hauptortes V erlagerungspo-
tentiale auf den FuRganger- und Fahrradverkehr (s. Kap. 2.1); aufgrund des weit in das Umland
reichenden Einzugsbereiches der Altstadt sind diese V erlagerungspotential e jedoch begrenzt.
Auchist ein leistungsfahiger o6ffentlicher Verkehr in der Region Oberviechtach weder
vorhanden noch in grof3em Umfang vertretbar. Die zwei Buslinien, die die Innenstadt
durchfahren, dienen der regionalen Grundversorgung mit 6ffentlichen Verkehrdeistungen. Die



einzige Haltestelle im Projektgebiet befindet sich am Marktplatz (s. Plan 2). Das private KFZ
wird demnach auch in Zukunft den Hauptbeitrag zur Erreichbarkeit der Altstadt leisten.

Die KFZ-Verkehrszéhlung erfolgte nach Riicksprache mit der Stadt am Dienstag, den 29. Juni
1994. Besondere Abweichungen von den Ublichen Verkehrsverhéltnissen lagen an diesem Tag
nicht vor. Die Zahlquerschnitte sind in Plan 2 gekennzeichnet.

Beschéftigte, Kunden, Anwohner und Besucher der Altstadt fahren bis vor die Haustire, da
ihnen ein umfangreiches Stellplatzangebot in der Altstadt zur Verfligung steht (s. auch Kap.
2.3). Dieser Umstand fuhrt in den drei radial auf den Marktplatz zufihrenden Straf3en Bahnhof-
stral3e, Nabburger Stral3e und Schonseer Straf3e zu relativ hohen Verkehrsstarken von knapp
300 bis 350 KZF in der Spitzenstunde (s. Plan 2). LKW- und Kraftradanteile liegen in alen drei
Stral3en bei jeweils 2 - 3 %. Durchgangsverkehr dirfte in Anbetracht der Lage der Altstadt im
Hauptstral3ennetz nur vereinzelt auftreten.

In der Altstadt bestehen nur wenige Fahrbeschrankungen (Einrichtungsverkehr in der
Marktgasse Durchfahrtverbot in der Klostergasse und Durchfahrtverbot "Anlieger frei" in der
Schmiedgasse). Die zulassige Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h ist unangemessen hoch und
unwirksam, dain den meisten Altstadtstral3en das allgemeine Riicksichtsgebot der StVO
ohnehin wesentlich niedrigere Geschwindigkeiten anordnet. Darauf achten jedoch einige KFZ-
Lenker nicht. Die Vorfahrtsregelung fur die Nabburger Stral3e, Bahnhofstral3e und Schon-
seerstral3e erleichtert das schnelle Fahren dort zusétzlich.

Die Fahrbahnen sind ausschliefdlich asphaltiert und meist durch 12 - 15 cm hohe Bordsteine be-
grenzt. Stellenweise sind statt Bordstein und Gehsteig auf einer Fahrbahnseite dreizeilige Grol3-
pflasterrinnen zu sehen. Begegnungsverkehr ist in der Bahnhofstral3e, der Nabburger Strale und
in der Schdnseerstral3e trotz einseitigem Parken fast Uberall bequem méglich.

Die am stérksten bel astete Stral3e im Altstadtumfeld ist Zum Bahnhof mit 900 KFZ in der Spit-
zenstunde. Im weiteren Verlauf der Staatsstral3e 2159, im Hitgraben, liegt die Verkehrsstérke
mit 650 KFZ schon deutlich niedriger (s. Plan 2). Ein Vergleich mit den vom Strafl3enbauamt
zur Verfligung gestellten Daten zeigt, dal3 der Verkehr im Hitgraben gegentiber 1990 stark
zugenommen hat. In der Bezirksamtstrale fand keine Zunahme statt. Die wichtige Verteiler-
funktion des Rathausplatzes wird von den Ergebnissen der durchgefiihrten Knotenpunktzéhlung
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bestétigt. Es sind einige stérkere Abbiegebeziehungen erkennbar (s. Plan 3). Mit jeweils 2 - 3%
sind die LKW-Anteile auch hier unterdurchschnittlich, die Kraftradanteile Gberdurchschnittlich.

Zusammenfassung

- Der private KFZ-Verkehr ist Rlckgrat des Ziel- und Quellverkehrs der Altstadt. Es bestehen
Moglichkeiten der Verringerung der Verkehrsbel astung durch Verlagerung auf nichtmotori-
sierte Verkehrsmittel; vor allem aber duch Verlagerung des Stellplatzangebots an den Rand
der Altstadt.

- Hohe zuléssige Hoéchstgeschwindigkeiten und breite reine Fahrflachen bringen in der
Altstadt fur den KFZ-Verkehr keine Zeit- oder Kapazitétsvorteile, aber grofde Nachteile fur
FuRRganger (s. Kap. 2.1) und die Umfeldqualitéten der Altstadt (s. Kap. 2.4).

- Verkehrsstarken und LKW-Anteile erméglichen einen verkehrsberuhigenden Umbau sowohl
der Altstadtstral3en aber auch der Umfahrungs- und Zufahrtsstraf3en.

2.3 Ruhender Kraftfahrzeugverkehr

Stellplatzangebot (s. Plan 4)

Die Innenstadt von Oberviechtach verfiigt Uber ein auRerordentlich grof3es Stell platzangebot.
Viele der nach StV O zuléssigen Abstellmdglichkeiten werden nur sporadisch genutzt. Park- und
Halteverbote sind nur stellenweise zum Zweck eines behinderungsfreien Fahrverkehrs ange-
ordnet. Ohne Privatgaragen und private Hofstellpldtze existieren im unmittelbaren Altstadtbe-
reich in etwa 240 Stellplétze. Davon sind:

213 offentliche Stellplatze

87 mit einer Parkhtchstdauer von 2 h zu Geschéftszeiten
126 unbewirtschaftet
24 fur Kunden oder Géste reservierte Stellplétze

Behinderten-Stellpl&tze fehlen.
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Im naheren Altstadtumfeld ist das fahrbahnbegleitende Parken weitgehend méglich. Zudem
exigtieren eine Ansammlung kleinerer Kunden- und Besucherparkplétze entlang der Be-
zirksamtstral3e und ein grofRerer Edeka-K undenparkplatz mit Gber 30 Stellplétzen am Altstadt-
ausgang Schonseer Stral?e. Die Parkmdglichkeit auf dem ehemaligen Festplatz an der Kloster-
gasse wird infolge der begonnenen Bautéatigkeit bald wegfallen.

Insgesamt liegen im Sanierungsgebiet einschlief3lich Edeka-Parkplatz ungefahr 380 Stellplétze
(ohne Privatgaragen und private Hofstellplétze).

Stellplatznachfrage

Die stndliche Erhebung der Stellplatznachfrage erfolgte nach Ricksprache mit der Stadt am
Dienstag, den 29. Juni 1994, ganztégig. Besondere Abweichungen von den Ublichen Verkehrs-
verhdtnissen lagen nicht vor. FUr die Stichprobe wurden 5 Straf3enabschnitte mit insgesamt 37
Stellplatzen ausgewdhit. Die Stichprobe wurde erganzt durch Beobachtung der Parkvorgange in
der ganzen Altstadt, um die Reprasentativitét der Stichprobe einschétzen zu kénnen.

Uber den Tag (zwischen 9.00 und 19.00 Uhr) betragt die Auslastung des Stellplatzangebotes
im unmittelbaren Altstadtbereich ca. 50 % belegt. Es sind gewisse zeitliche Schwankungen
feststellbar: Die hochste Stellplatznachfrage tritt vormittags (zwischen 9.00 und 12.00 Uhr) auf
mit einer Belegung von ca. 65 %. Auffalliger sind die raumlichen Unterschiede zwischen den
einzelnen Altstadtbereichen. Die hochste Stellplatznachfrage tritt im zentralen Geschéftsbereich
Bahnhofstral3e/ Marktplatz auf: Vormittags betrégt die Auslastung hier um die 80 %. Einen
gunstig gelegenen Stellplatz zu finden ist nur selten ein Problem. Auch in der Nabburger Stral3e,
Marktgasse und Sailergasse ist der dffentliche Raum im wesentlichen Parkplatz. In Schénseer
Stral3e und M iihlweg wird dagegen kaum geparkt.

Die zahlreichen Abstellmdglichkeiten in den Zufahrts- und Umfahrungsstraf3en werden nur spo-
radisch genutzt; ebenso der ehemalige Festplatz an der Klostergasse mit 5 abgestellten PKW im
Tagesdurchschnitt (die Bautétigkeit hat zum Erhebungszeitpunkt die Parkmdglichkeit noch
nicht mal3geblich eingeschrankt). Auf dem Edeka-Parkplatz schwankt die Belegung im
Tagesverlauf zwischen 30 und 70 %.
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Auf ca. 40 % der belegten Stellplédtze in den zentralen Bereichen (Nabburger Stral3e, Bahn-
hofstral3e, Marktplatz und Marktgasse) stehen Dauerparker mit einer Par kdauer von mehr as
2,5 Stunden. Erwartungsgemafd treten hier Unterschiede auf zwischen Stell plétzen mit Park-
hochstdauer im Hauptgeschéaftsbereich (ca. 30 %) und Stellplétzen ohne Parkhdchstdauer im
Wohnbereich (ca. 70 %). Dauerparker haben somit einen relativ hohen Anteil an der Fl&
cheninanspruchnahme durch abgestellte KFZ, insbesondere im Wohnbereich. Es handelt sich
insgesamt jedoch nur um wenige KFZ, die Uber léangere Dauer abgestellt werden: Der Anteil der
Dauerparker an den abgestellten KFZ betragt im Hauptgeschaftsbereich weniger als 10 %. Der
Anteil der Ein- bis Zweistundenparker liegt bel ca. 5 %. Etwa 85 % der im Hauptgeschéftsbe-
reich abgestellten KFZ parken kirzer als eine Stunde.

Die bestehende Par khéchstdauer von 2 Stunden ist ein erster richtiger Ansatz zur Stellplatz-
organisation in Oberviechtach. Sie verbessert im Hauptgeschéftsbereich das Stellplatzangebot
fUr Kunden und Kurzbesucher und ermdglicht dort gleichzeitig eine Verringerung der
Stellflachen: Je kirzer die Parkdauer ist, desto weniger Flache wird fur die gleiche Anzahl an
Parkvorgéangen benttigt. Von der Moglichkeit der Verringerung von Stellfléachen wurde bisher
jedoch nicht Gebrauch gemacht.

Die erhabenen Daten zu Belegung und Parkdauer zeigen, dal3 das Angebot an Zweistunden-
Parkplétzen deutlich grofRer ist as die Nachfrage. Ohne ein Ausweichen von Kurzparkern auf
ungenutzte Stellplétze abseits des Hauptgeschéftsbereichs zu bewirken, konnte die Anzahl an
Zweistunden-Parkplétzen um ca. ein Drittel verringert werden. Diese Aussagen widersprechen
nur vordergriindig dem Ergebnis der Einzelhandel suntersuchung, dald zusétzliche Parkplétze das
Hauptanliegen der Geschéftsinhaber zur Verbesserung der Einkaufsverhdltnisseist. Ob némlich
ein Stellplatzangebot fiir ausreichend gehalten wird, héngt von der Entfernung des (freien) Stell-
platzes vor der Ladentire ab, ist also eine Frage der Zumutbarkeit von Ful3wegen. Entscheidend
ist nicht, ob vor jedem Geschéft, sondern nur ob innerhalb einer zumutbaren Fuwegentfernung
immer ein freier Stellplatz zu finden ist. Und dies wére in der Altstadt von Oberviechtach auch
bei reduziertem Stellplatzangebot der Fall.

Hinsichtlich zumutbarer Ful3wegeentfernungen zeigen sich die Kunden erfahrungsgeman}
wesentlich flexibler a's die Geschéftdeute vermuten. Auch diesist im Ubrigen ein Ergebnis der
Einzelhandel suntersuchung: Zeitdistanzen zwischen Stellplatz und Einkaufsstétte von 5
Minuten akzeptieren die meisten Kunden der Oberviechtacher Altstadt. 43,8 % halten sogar
Zeitdistanzen von 6 - 10 Minuten fir zumutbar. Zum Vergleich: Ein FulRweg vom Rathausplatz
zum Martkplatz dauert bei durchschnittlicher Gehgeschwindigkeit von 4 km/h ca. 3 Minuten.
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Zusammenfassung

- Innerhalb und im Umfeld der Altstadt von Oberviechtach werden deutlich mehr Parkplétze
angeboten als nachgefragt. Fast immer sind mindestens 20 % - im Durchschnitt 50 % nicht
belegt.

- Daauch in den Hauptgeschaftsbereichen der dffentliche Raum im wesentlichen al's Parkplatz
bzw. Parkplatzzufahrt dient, verteilt sich die Stellplatznachfrage ungiinstig: Da, wo die
grofite Nutzungskonkurrenz herrscht, das Parken am starksten stort, stehen die Stral3en vall;
dort, wo Platz ist und das Parken wenig stort, wird wenig geparkt.

- Insgesamt wenige Dauerparker nehmen einen grof3en Teil der Stral3enfléchen der Altstadt in
Anspruch.

2.4 Stadtebauliche Situation

Die Nutzungsstruktur der Altstadt von Oberviechtach ist wesentlich durch 2 Markmale gepréagt:
Zum einen durch eine kleinteilige Mischung von Gewerbe, Wohnen, Handel, privaten
Dienstleistungen und offentlichen Einrichtungen. Sie fuhrt zu eéinem Neben-, Nach- und Mit-
einander der unterschiedlichsten Anspriiche an die 6ffentlichen Réume (Kinderspiel, Verweilen,
Geschéftsauslagen, Lieferverkehr, Ruhe etc.). Zum anderen sind die Bebauungsdichte hoch und
die Stral3enraume eng. Dadurch entsteht in den 6ffentlichen Raumen eine hohe
Nutzungskonkurrenz. Straf3en und Plétze werden zu wertvollen Flachen, in denen sich, plane-
risch unterstiitzt, bestimmte Nutzungen mehr und andere weniger durchsetzen kénnen.

Beide Merkmale, Dichte und Mischung, erzeugen eine Struktur der kurzen Wege und geringer
KFZ-Verkehrsanteile im Binnenverkehr. Die verschiedenen Nutzungen ergénzen sich: Z.B. sind
die Bewohner der Altstadt die sichersten Kunden der Geschéftswelt oder das Gewerbe ein
moglicher Arbeitgeber der erwerbstétigen Bewohner. Zusammen mit dem im Grundrif3geflige
geschichtlichen Stadtbild und dem kleinen Naherholungsgel énde am Marktweiher bieten sich
beste V oraussetzungen fur einen attraktiven Wohn- und Geschéftsstandort Altstadt mit einer
vielfatigen, belebten Umgebung und urbanen Qualitéten.
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Diese Qualitdten kommen jedoch bei der heutigen stral3enrdumlichen Situation nicht zur
Geltung. Ohne geschichtlichen Bezug, ohne Erlebnis- und Aufenthaltswert, ohne Atmosphére
sind die StraRenraume flachig asphaltiert und als "Parkplatz mit Zufahrt" ausgewiesen und
genutzt. Selbst der Marktplatz, der "Herzstiick” und sozialer Mittel punkt war und sein kann, ist
Abstell- und Rangierflache.

Diese Situation ist schadlich fir das Wohnen und fir das Geschéaftsleben. Beides hort in Ober-
viechtach weitgehend an der Haus- oder Ladentlre auf. Geschéftsaus agen, Stral3encafea flanie-
rende oder verweilende Besucher, spielende Kinder und andere nicht-verkehrliche
StralRenraumnutzungen sind wenig zu sehen. Stattdessen stellt die vorbereitende Untersuchung
L eerstédnde und Kimmernutzungen selbst im Hauptgeschéftsbereich fest und weist auf einige
bauféllige Nebengebaude im Wohnbereich hin als Zeichen fir eine schwache Wohnfunktion.
Die Lieblosigkeit in der Stral3enraumgestaltung setzt sich im privaten Hofbereich fort, der
hauptsachlich als Stellplatz oder Lagerflache genutzt wird.

Die Grunausstattung ist im unmittelbaren Altstadtbereich sehr dirftig. Private Géarten sind weit-
gehend auf den nordlichen Altstadtrand beschréankt. Im offentlichen Raum erlebbares Grin ist
fast ausschlieflich im Umfeld der St.-Johannes-Kirche zu finden. Die angenehme Wirkung ein-
zelner Baume auf den Stral3enraum 183t sich dariberhinaus nur noch am Beginn der Sailergasse,
in der Schdnseerstral?e und im Marktweiherweg (s. Plan 5) erfahren. Zur Straf3e hin begrinte
Fassaden gibt es nicht.

Zur Lage einzelner Nutzungen (s. auch Plan 5): Der Hauptgeschaftsbereich konzentriert sich auf
Bahnhofstral3e und Marktplatz. Einzelhandel, Gastronomie und private Dienstleistungen sind
jedoch auch in Nabburger Stral3e, Schdnseerstral3e und Karfreitagsgasse lokalisiert. Ein grof3fl&-
chiger Einzelhandel sbetrieb (Edeka) liegt am Altstadtausgang Schénseer Stralie.

Offentliche Einrichtungen konzentrieren sich um den Marktplatz (Museum, Rathaus und
Kirche) und in der BezirksamtstralZe.

Neben den schon angesprochenen Qualitaten der Altstadt bietet der verrohrte Stadtbach, der

vom Marktweiher Uber Marktplatz und Sailergasse in den Steinbach fliefdt, eine zusétzliche
Moglichkeit, einen hohen Erlebniswert in der Altstadt zu schaffen.
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Zusammenfassung

Die Mischung unterschiedlicher Nutzungen auf kleinem Raum stellt hohe und vielseitige An-
spriiche an die 6ffentlichen Raume. Diese Anspriiche werden von der heutigen Stral3enge-
staltung und Stellplatzorgani sation weitgehend ignoriert. Schutz der Vielfalt und Wiederher-
stellung von Urbanitét, Aufenthaltsqualitét und Funktion als sozialem Mittelpunkt sind méglich,
wenn die Dominanz des KZF in Erscheinungsbild und Funktion der 6éffentlichen Raume
abgebaut wird.

2.5 Abschatzung der Entwicklung des Kraftfahr zeugverkehrs

Die Entwicklung des KFZ-Verkehrs steht in einem komplexen Zusammenhang mit zahlreichen

Einfluf3grofen. Ein Blick in die Zukunft des KFZ-Verkehrsin der Innenstadt von Oberviechtach
kann deshalb nur eine grobe Abschétzung liefern, die aber den politischen Handlungsdruck hin-
reichend verdeutlicht.

Die folgende Abschétzung der KFZ-V erkehrsentwicklung unterstellt:

- einen fortgesetzten Motorisierungstrend (Zweit-/ Drittwagen, Verkleinerung der Haushalte)
und einen wachsenden Anteil von Fihrerscheinbesitzern,

- keine wesentlichen Anderungen der Verkehrspolitik von Bund und Freistaat (Steuern,
technische Normen, Fernstral3enausbau, u.a.),

- eine Starkung der Wohn- und Versorgungsfunktion in der Altstadt durch das
Sanierungskonzept,

- imwesentlichen eine Beibehaltung der heutigen Verkehrs- und Stellplatzordnung im
Sanierungsgebiet,

- einen Zeithorizont von 10 Jahren.

Esist in etwa mit folgenden Zuwachsraten zu rechnen:
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- Die Stellplatznachfrage steigt in den Wohngassen um ca. 20 %. In den Geschéftsstral3en
verursachen zunehmende Kunden- und Besucherzahlen sogar eine Zunahme um ca. 30 %.
Zu Zeiten hoher Stellplatznachfrage tritt Parksuchverkehr auf, da sich nicht mehr alle Park-
winsche in néchster Néhe des Ziels befriedigen lassen. In jedem Fall ist eine stérkere
Inanspruchnahme der Wohngassen durch Kunden- und Besucher-KFZ zu erwarten.

V oraussichtlich werden auch Hitgraben und Bezirksamtstral3e verstérkt als Stellplatz
genutzt werden.

- Die KFZ-Verkehrsbelastung der Wohngassen steigt um 50 - 100 % auf biszu 200 KFZ in
der Spitzenstunde. Verantwortlich fur diese starke Zunahme ist hauptséchlich die
Ausdehnung von Stellplatznachfrage und Parksuchverkehr durch Kunden und Besucher in
die Wohngassen. Der Neuverkehr durch die Anwohner selbst wird ca. 10 % betragen. In
Nabburger Straf3e, Bahnhofstral3e, Schonseerstral3e und Martkplatz werden um 30 - 40 %
grofere Verkehrsmengen auftreten. An den Einfahrten sind Werte von 400 - 450 KFZ in der
Spitzenstunde zu erwarten, vergleichbar mit den heutigen KFZ-V erkehrsmengen in der
Bezirksamtstralde.

- In der voraussichtlichen KFZ-Verkehrszunahme in den Zufahrts- und Umfahrungsstraf3en
von ca. 20 % Uberlagern sich die Effekte der unterstellten innerstadti schen Entwicklungen
(Stérkung von Versorgungs- und Wohnfunktion) mit der regionalen KFZ-Verkehrszunahme.
Am Rathausplatz sind Staus zu Spitzenzeiten wahrscheinlich.

Unter den oben getroffenen Annahmen werden sich die Qualitéten der Altstadt fur Fu3ganger,
Fahrradfahrer, Aufenthalt und das breite Spektrum bebauungsbezogener Stral3ennutzungen er-
heblich verschlechtern.

Als neue Prableme werden Stellplatzmangel, Parksuchverkehr und Behinderungen von Andien-
und Abholvorgangen in gréfRerem Umfang auftreten: Durch sein Wachstum behindert sich der
KFZ-Verkehr zunehmend selber, da er an die Grenzen desin der Altstadt denkbaren Verkehrs-
und Stellflachenangebots stofRen wird. Die Altstadt wird infolgedessen auch fir Besucher mit
dem KFZ immer unattraktiver. Die Bemihungen um eine Aufwertung der Altstadt verschérfen
somit die Probleme im Bereich Stral3e und Verkehr und stellen sich dadurch selbst in Frage.
Wichtige Voraussetzung fur den Erfolg des Sanierungsvorhabens sind deshalb einschneidende
Anderungen der heutigen Verkehrs- und Stellplatzorgani sation.
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3. Uberblick tiber die Instrumente der stadtischen Verkehrsplanung
3.1 Rechtsformen der Verkehrsberuhigung

8§45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 3 StVO erméchtigt die StralRenverkehrsbehdrde im Einvernehmen mit
der Gemeinde zur Kennzei chnung von verkehrsberuhigten Bereichen (Zeichen 325/ 326), von
Tempo-30-Zonen (Zeichen 274.1/ 274.2) und von Ful3gangerbereichen (Zeichen 242/ 243).
Dartberhinaus konnen sie gemal3 § 45 Abs. 1b Nr. 4 StV O die notwendigen Mal3nahmen zur
Erhaltung der Sicherheit und Ordnung in diesen Bereichen ergreifen. Nach § 45 Abs. 1¢c StVO
konnen auch verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche eingerichtet werden. Als Malinahmen mit
dem Zidl der Erhéhung der Verkehrssicherheit bewegen sich diese Anordnungen innerhalb der
klassischen Ordnungsaufgaben der Stral3enverkehrsbehorde. Die Anordnung der genannten
Verkehrszeichen kann dartiberhinaus gemal3 8 45 Abs. 1b Satz 1 Nr. 5 StVO zum Schutz der
Bevdlkerung vor Larm und Abgasen oder zur Unterstiitzung einer geordneten stédtebaulichen
Entwicklung etwaim Hinblick auf die Einsparung von V erkehrsflachen zugunsten stédtebaulich
nutzbarer Flachen wie Begriinung, Verbesserung des Wohnumfeldes und Erleichterung von
sozialen Kontakten im Stral3enraum erfolgen.

Tempo-30-Zone

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wird auf 30 km/h verringert. Es gilt Rechts-vor-Links
(mit Ausnahme von Einmindungen und Kreuzungen mit eindeutiger "optischer Vorfahrt" einer
Stral3e). Die Verkehrsarten konnen getrennt, ein Teil der Stral3enfléche kann als Fahrbahn oder
Fahrgasse dem Fahrverkehr vorbehalten bleiben.

Verkehrsberuhigter Bereich
Innerhalb dieses Bereiches gilt (8 42 StVO Abs. 44):
1. FuRganger dirfen die Stral3e in ihrem ganzen Bereich benutzen; Kinderspiele sind Gberall
erlaubt
2. Der Fahrverkehr mufd Schrittgeschwindigkeit einhalten
3. Alle Verkehrsteilnehmer sind zu erhthter gegenseitiger Riicksichtnahme aufgefordert, in-
nerhalb der die Ful3génger Vorrang genief3en.
4. AuRerhalb der gekennzeichneten Parkflachen besteht eingeschranktes Halteverbot.
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Diese Regelung wird hauptsachlich in Stral3en angewendet, die Uberwiegend der Aufenthalts-
funktion dienen sollen. Sie gewdhrt infolge der niedrigen Geschwindigkeiten und der
Aufhebung des Trennungsprinzips einen grofleren gestal terischen Spielraum im Gegensatz zur
Tempo-30-Zone.

Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich

In zentralen stédti schen Bereichen mit hohem FuRgangeraufkommen und A ufenthaltsfunktion
kénnen auch Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankungen von weniger als 30 km/h angeordnet
werden, wenn sich diese Geschwindigkeit als zu hoch erweist (in der Regel 20 km/h). Die Ful3-
ganger geniel?en auf den Fahrflachen keinen Vorrang, erhalten aber bei verkehrsberuhigender,
baulicher Umgestaltung mehr Bewegungsspielrdume als in einer Tempo-30-Zone.

Begleitet wird der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich sinnvollerweise von der Anordnung
einer Zone mit eingeschranktem Halteverbot (Zeichen 290/292). Durch ein Zusatzschild kann
die Benutzung einer Parkscheibe vorgeschrieben oder das Parken auf den dafUr
gekennzeichneten Fléchen (Markierung) zugel assen werden.

FuRgangerbereich

In Fuldgéngerbereichen sind grundsétzlich alle Verkehrsarten bis auf den Ful3gangerverkehr
ausgeschlossen. Es handelt sich daher um die wirksamste Mal3nahme zur V erkehrsberuhigung,
die allerdings auch mit dem weitestgehenden Eingriff in die Rechte der Ubrigen Verkehrs-
teilnehmer und der motorisierten Anlieger verbunden ist. Im Erscheinungsbild liegt der we-
sentliche Unterschied zu V erkehrsberuhigten Bereichen im Fehlen von Parkplétzen. Radverkehr
kann deshalb ganztégig, motorisierter Anlieger- und Lieferverkehr auch nur zeitlich begrenzt
zugelassen werden. Er muf3 dann aber Schrittgeschwindigkeit einhalten und den Fu3gangern
Vorrang gewdahren.

Landesrechtliche Voraussetzung fir die Einrichtung eines Fuldgangerbereichesist das Vorliegen
Uberwiegender Griinde des 6ffentlichen Wohls. Diese liegen regelméafdig vor, wenn diese Mal3-
nahme zur Verbesserung der Daseinsbedingungen in den Geschéftsstral3en stédtischer Zentren
dient. Im Einzelnen mufd unter anderem zwischen der Erforderlichkeit der Einrichtung eines
FuRgangerberei chs (Fuldgangeraufkommen, M1V -Belastung) und den Effekten auf den
Einzelhandel (Kaufkraftverluste/ -gewinne, Struktureffekte) abgewogen werden.
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3.2 Netzeingriffe und Fahrbeschrankungen

Zu diesem I nstrumentarium gehoren die Verkehrsregel ungen Einbahnstral3en, Abbiegeverbote
und Durchfahrverbote bzw. Sperrungen.

Einbahnstral3en werden herkémmlicherweise eingerichtet, wenn die MIV-Belastung, haufige
Parkvorgéange und/ oder Engstellen im Straf3enraum zu stérkeren Eigenbehinderungen des MIV
und Stérungen anderer Nutzungen und V erkehrsarten fiihren. Gegenverkehr ist in einspurigen
StrafRen aber durchaus moglich, wenn Ausweichstellen vorhanden sind oder Ubersichtlichkeit
gegeben ist und sich die MIV-Mengen auf Oberviechtacher Niveau abspielen. Konnen
Kreuzungen und Einmiindungen bestimmte Abbiegebeziehungen nicht tragen oder soll die
Belastung anschlief3ender Strecken reduziert werden, sind Abbiegeverbote denkbar. Sperrungen
oder Durchfahrverbote greifen am hértesten in das vorhandene Stral3ennetz ein, wenn sie nicht,
lediglich die urspriinglich schon hohen Netzwiderstande unterstreichen.

Generell hat in diesem Handlungsspektrum immer eine Abwagung zwischen der Notwendigkeit
der Unterbrechung von Fahrbeziehungen und den Auswirkungen auf Wegeléangen und die Ver-
teilung der Verkehrsmengen zu erfolgen. Eine Hierarchie im Stral3ennetz ist sinnvall.
UberméRige Biindelungen sind jedoch zu vermeiden. Alle Sperrungen oder Einbahnstralen
fUhren zu Umwegen; Umwege im Netz verursachen UberflUssigen Verkehr. Auf die Situation in
der Altstadt Oberviechtachs bezogen kann festgestellt werden, daf3 solange das zentrale
Stellplatzangebot bestehen bleibt, durch solche Malinahmen ausschliefllich eine Verlagerung
zwischen den verschiedenen Zufahrtsmoglichkeiten bewirkt werden kann.

Eine Reduzierung des Gesamtverkehrsaufkommens wird in Anbetracht des geringen Anteils
Durchgangsverkehr nicht eintreten. Umwege des Eigenverkehrsin die Altstadt kénnen sogar zu
steigenden V erkehrsbel astungen fihren. Zudem wirken Einbahnstral3en tendenziell geschwin-
digkeitssteigernd, da kein Gegenverkehr auftritt.
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3.3. Stellplatzangebot und -bewirtschaftung

Die Stellplatzorganisation ist der wichtigste Mal3nahmenbereich, um sowohl die Erreichbarkeit
der Altstadt a's auch die Flacheninanspruchnahme durch den KFZ-Verkehr zu steuern.

Uber Haltever bote und eingeschrénkte Haltever bote kann fahrbahnbegl eitendes Halten und
Parken stellenweise untersagt werden. Im eingeschrénkten Halteverbot ist das Halten fir 3
Minuten, das Ein- und Aussteigen und das Be- und Entladen durch Kunden, Anwohner und Lie-
ferverkehr erlaubt.

Soll das Stellplatzangebot auf wenige Flachen konzentriert oder nur Kurzparkern zur Verfligung
gestellt werden, bietet sich die Einrichtung einer Zone mit eingeschr anktem Halteverbot an.
Innerhalb dieser Zone, ausgewiesen durch Zeichen 290/292 an den Zonenein- und -ausfahrten,
gilt flachendeckend eingeschrénktes Halteverbot. Das Parken kann auf gekennzei chneten
Flachen und/ oder mit Parkscheibe zugel assen werden. Die Kennzeichnung der Flachen kann in
gestalterisch ansprechender Form mit Markierungsnageln ausgef iihrt werden.

Zum Zweck der Verlagerung und Biindelung des ruhenden Verkehrs kénnen Par kflachen au-
Berhalb des Stralenraumes angel egt werden. Auch wenn diese alternativen
Stellplatzangebote nicht direkt vor der Haus-/ Ladentiire liegen, werden sie gern angenommen,
wenn

- seleicht auffindbar sind

- attraktiv und sichere FulRwegverbindungen existieren

- unmittelbar am Ziel keine Parkmdglichkeit besteht.

Parkdauer beschrankung

Parkdauerbeschrankungen verringern die Anzahl der zugel assenen Parkvorgange und
priorisieren Kurzparker (Kunden und Besucher). Dauerparkern kénnen in der Regel eine
Unterbringung des PKW auf Privatgrund oder |angere FulBwege zwischen PKW und Haustir
zugemutet werden. Ein weiterer positiver weil flachensparender Effekt der verkirzten
Parkdauer ist, daid die gleiche Anzahl an Parkvorgéangen weniger Flache bendtigt. Ubliche
Parkhdchstdauern liegen zwischen einer halben und zwei Stunden. Die Parkdauer kann Uber die
Parkscheibe oder in Kombination mit Parkgeblhren Uber Parkuhr oder Parkschein kontrolliert
werden.
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Parkgebuhren

Jeder Stellplatz verursacht Kosten in dem Sinn, dal’ anderen die Nutzung der in Anspruch ge-
nommenen Fléche zu dem gleichen Zweck oder zu anderen Zwecken nicht méglich ist. Je hoher
die Nutzungsdichte und damit die Nutzungskonkurrenz um die knappen Flachen, desto grofier
sind diese Kosten. Im &ffentlichen Stral3enraum findet eine Prei sbestimmung durch Angebot
und Nachfrage nicht statt, weil diese Flachen sinnvollerweise kein Privateigentum sind.
Dennoch ist nur fir besonders schutz- bzw. férderungswiirdige Nutzungen zu rechtfertigen,
diese Flachen ohne kostenentsprechende Gebtihr in grofRerem Umfang zur Verfligung zu stellen.
Dem Parken 183 sich im Allgemeinen eine solche Forderungswiirdigkeit nicht attestieren,
zumindest nicht in Innenst&dten.

Parkgebihren als Preis fUr die Benutzung wertvoller 6ffentlicher Flachen a s Parkplatz haben
zudem eine Anreizwirkung auf das Verkehrsverhalten. Die Bereitschaft steigt, auch mal zu Ful?
oder mit dem Fahrrad unterwegs zu sein oder den PKW dort abzustellen, wo es nicht so stért.

Die Aufstellung von Parkuhren zur Gebuhrenerhebung ist aus gestalterischen Griinden in
historischen Innenstédten nicht zu empfehlen. Liegen mehrere Stellplétze nahe beieinander,
dann sind Parkscheinautomaten ohnehin ginstiger. Eine derartige raumliche Konzentration ist
schon zur Verringerung des Parksuchverkehrs zu empfehlen.

Nutzungsbeschrankung tber Parkausweise/ -lizenzen

Von eingeschrankten Halteverboten und Parkdauerbeschrankungen kdnnen bestimmte Nutzer-
gruppen ausgenommen werden (z.B. K érperbehinderte oder Anwohner). Zu diesem Zweck sind
von der Verkehrsbehdrde Parksauswei se auszustellen. Die Gebuhr fir die Parkausweise ist
sowohl Verwaltungs- a's auch Nutzungsgebthr. Sie kann nach Nutzergruppen differenziert
werden.

Fir eine ortlich angepalite Stellplatzorganisation sind die verschiedenen I nstrumente zu
kombinieren. AuRerdem lassen sich einzelne Regelungen auf bestimmte Tageszeiten
beschranken. Ldsungen, die schlecht begreifbar sind oder eine umfangrei che Beschilderung
notwendig machen, sind zu vermeiden.
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Prinzipiell ist zu betonen, dai3 eine erfolgreiche Stellplatzbewirtschaftung von der
konsequenten Uberwachung und Ahndung von Ver stélRen abhéngt. Die Akzeptanz sollte
mit gezielter Offentlichkeitsar beit unterstiitzt werden.

3.4 StralRengestaltung

Neben den verkehrsrechtlichen Maihahmen kommt dem Erscheinungsbild, der Gestaltung der
Stral3en und Plétze eine erhebliche Bedeutung zu. Vielfatige Forschungsvorhaben zum Thema
Verkehrsberuhigung zeigen, dal? vor allem durch bauliche Mal3nahmen im Strafl3enraum die
Fahrgeschwindigkeiten gesenkt werden kdnnen. Dies aber ist wesentliche Voraussetzung fir die
Sicherheit, den Komfort und die Bewegungsfreiheit fir Fuganger und Radfahrer. Auch die
Abgas- und Larmbelastungen sinken durch weitere Verringerung der Fahrgeschwindigkeiten
auch im Niedergeschwindigkeitsbereich.

Gelegentlich werden restriktive MalRhahmen hierzu empfohlen, wie etwa Fahrbahnversétze,
Schwellen, usw. gegebenenfalls unterstiitzt durch Markierungen oder rot-wei3e Baken nach
StVO. Eine derartige Gestaltung ist weniger wirksam, da sie vor allem gegen den Autoverkehr
gerichtet ist, ohne die eigentliche Ziel setzung, ndmlich eine Betonung der Umfeldqualitéten,
den Verkehrsteilnehmern und Stral3enbenutzern deutlich zu machen. Stattdessen sollte eine
bewuldte, stadtebaulich orientierte Umfeldgestaltung gewdahit werden. Vorrangiges Ziel muid
sein, die Prioritét eines angenehmen Aufenthaltes vorrangig vor den Ziel setzungen des
Verkehrs zu vermitteln. Jeder Stral3enbenutzer muf3 erkennen, dald den Anliegern - gleich ob
Bewohner oder Geschéftsinhaber - sein Umfeld wertvall ist. Eine liebevolle Gestaltung im
Ganzen und im Detail macht deutlich, dal3 auch der Fremde als Gast willkommen ist, dal3 er
sich aber an die Regeln der Gastfreundschaft halten muf3, auch wenn er mit dem Auto un-
terwegs ist. Insgesamt kann so ein vertrégliches Verkehrsklima gefordert werden, das den
bestmdglichen Kompromif3 zwischen allen Straf3ennutzern darstellt.

Darliberhinaus sollte die Gestaltung innerhalb einer Stadt oder eines Stadtteiles eine gewisse
Einheitlichkeit und Identitat haben: Die Stral3en und Plédtze einer Stadt sind der wesentliche

offentliche Raum, in dem sich letztlich auch Zusammenleben und Birgersinn konstituieren.

Wenngleich die Aufgaben von Stadtstral3en somit weit Uber ihre technischen Notwendigkeiten
as Verkehrswege hinausgehen, mui die Gestaltung selbstverstandlich auch die technischen
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Kriterien erflllen. Dazu gehdren vor alem die Standsicherheit, Dauerhaftigkeit und zuver-

| assige Entwasserung, die komfortable Begehbarkeit fir Ful3génger, Befahrbarkeit fir Rad-
fahrer und Kraftfahrzeuge. Die technischen geschwindigkeitsddmpfenden Mittel sollten eher
sparsam verwendet werden. Es sollte eine Befahrbarkeit auch fir grofRe Fahrzeuge méglichst
weitgehend gesichert bleiben (Schleppkurven, Lichtraumprofile). In einer engen Altstadt
mussen jedoch nicht immer alle Abbiegebeziehungen fir alle Fahrzeuge nach StV O gesichert
sein; gegebenenfalls haben Aspekte des Stadtebaus und der Denkmal pflege grofReres Gewicht
bei der Abwagung.
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4. Zielformulierung

Die Ziele des Verkehrskonzeptes fir die Altstadt in Oberviechtach und ihr néheres Umfeld
flgen sich in den Rahmen der Sanierungsziele ein (siehe auch Kap. 1 und vorbereitende
Untersuchung).

Die besonderen Mif3stdnde und Potentiale im Bereich Stral3e und Verkehr (in Kap. 2 beschrie-

ben) erfordern eine Konzentration der planerischen Bemilhungen auf drel Teilziele:

- Forderung der Fortbewegung und Zuganglichkeit zu Ful und mit dem Fahrrad

- Sicherung der Fortbewegung und Zuganglichkeit mit dem KFZ bei Ausschopfung der Ver-
lagerungspotentiale auf andere Verkehrsarten

- Verbesserung der stadtebaulichen Qualitdten und Angebote.

Forderung der Fortbewegung und Zuganglichkeit zu Fufd und mit dem Fahrrad bedeutet:

- inder Altstadt Flachen zugunsten Fuldganger umverteilen und die starre Trennung von Ful-
ganger- und Fahrverkehr aufheben

- inder Altstadt und in den Umfahrungs- und Zufahrtstral3en die Geschwindigkeiten des KFZ-
Verkehrs verringern und vereinheitlichen

- in den Umfahrungs- und Zufahrtstral3en eine Radverkehrsinfrastruktur schaffen und Que-
rungsmaoglichkeiten verbessern.

Sicherung der Fortbewegung und Zugéanglichkeit mit dem KFZ bedeutet:

- flachig ganztégige Befahrbarkeit und Durchléssigkeit des Stral3ennetzes sichern. Jedes
Grundstiick soll jederzeit angefahren werden kénnen, Fahrbeschrankungen (Einbahnstral3en,
Durchfahrverbote, u.a.) sind zu vermeiden.

- injeweils zumutbarer Entfernung flr ein ausreichendes Stellplatzangebot vorsorgen (s. auch
Exkurs zum Parken).

Verbesserung der stadtebaulichen Qualitaten und Angebote bedeutet:

- Strallen und Plétze in der Altstadt und an ihren Eingangen umgestalten, um Umfeldqua-
litéten zu schaffen und Geschichtsbezug, Originalitét und 6kol ogische Situation zu ver-
bessern. Das Gestaltungskonzept ist unabhangig vom Verkehrs- und Stellplatzkonzept zu
entwerfen, damit spétere Anderungen der Verkehrs- und Stellplatzordnung ohne StrafRe-
numbau mdglich sind.

- KFZ-Verkehr verringern und verlangsamen.
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- Einen Teil der Stellplatznachfrage zu Zeiten hoher Nutzungskonkurrenz an den Rand der
Altstadt verlagern, wo es wenig stért und keinen KFZ-Verkehr in die Altstadt zieht. Auf den
gewonnenen Flachen Stral3encafes, Kinderspiel, Aufenthalt, Geschéftsausagen etc. ermdgli-
chen.

Die Zierichtungen sind im wesentlichen miteinander vereinbar und kénnen schliissig in eine
mit den Sanierungszielen abgestimmte Planung Ubersetzt werden (s. Kap. 5 und 6).

Exkurszum Parken

Kein anderes Merkmal der verkehrlichen Situation in Oberviechtach verursacht vergleichbar
gravierende Probleme wie das umfangreiche zentral e Stellplatzangebot und der dadurch an-
gezogene KFZ-Verkehr (s. Kap. 2.1 und 2.4). Die Probleme werden sich in Zukunft noch ver-
schérfen (s. Kap. 2.5). Bemilhungen um eine gestalterische und funktionale Aufwertung der
Altstadt sind deshalb relativ unwirksam, wenn hier keine deutliche Einschréankung und Fl &
chenumverteilung erfolgt.

Die Stellplatzproblematik ruft in der politischen Diskussion regelmaiiig Konflikte hervor.
Hierzu einige Anmerkungen:

Jeder Standorttyp hat spezifische Qualitéten. Die Qualitaten historischer I nnenstadte sind
Nahe, Vielsaitigkeit, urbane Atmaosphére, Stadtbild, Erlebbarkeit von Geschichte, Belebtheit. In
diesen Punkten ist eine Altstadt anderen Standorttypen immer Uberlegen. Nie jedoch in puncto
Leichtigkeit des KFZ-Verkehrs und Stellplatzangebot. Jeder Versuch, in einer Altstadt ein mit
der "grinen Wiese" oder Einfamilienhausgebieten vergleichbares Stellplatzangebot zu schaffen,
ist aufgrund der beengten Verhaltnisse von vorneherein zum Scheitern verurteilt. Im Ergebnis
fUhren diese Versuche vor allem zu einer Giberméfdigen Beeintrachtigung aller anderen Standort-
gualitéten - wie in Oberviechtach zu erleben. Die Verlagerung des Parkens an den Rand der
Altstadt heif3t also, urbane Qualitéten wiederzugewinnnen im Tausch gegen die bequeme
Gewohnheit, unmittelbar vor der Haus- oder Ladentiire langere Zeit zu parken.

Am wichtigsten fur die KFZ-Erreichbarkeit der Altstadt sind kurze Haltevor gdnge mit Trans-

port- oder Servicefunktion, d.h. die Mdglichkeit fir Handwerker, Lieferanten, Kunden, Be-
wohner u.a. ganztétig anzuliefern, einzuladen, abzuholen und hinzubringen (bestellte Ware,
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grofiere Ein-kaufe, Omas, Kinder etc.). Diese Haltevorgange sollten deshalb mdglichst Gberall
unbehindert stattfinden kénnen. Fahrbahnbegleitendes Parken ist heute in Oberviechtach die
wesentliche Ursache fir Einschrénkungen und Behinderungen der Haltevorgange.

Fir das Kurzpar ken von Kunden und Kurzbesuchern muf3 die Stadt aktive Stellplatzvorsorge
betreiben. Sie kann dabei die raumliche Verteilung der Stellplatznachfrage zielorientiert Uber die
L age des Stellplatzangebotes und Uber die Benutzungsregelung steuern. Ziel dieser Steuerung ist
notwendigerweise eine spurbare Verringerung der Kurzparkvorgange und der fir das Kurzparken
in Anspruch genommenen Flache in der Altstadt. Beidesist zu Geschéftszeiten V oraussetzung
far:

- die Entlastung der Altstadt von KFZ-Verkehr

- die Forderung des Ful3ganger- und Radverkehrs

- die Wirksamkeit der Gestaltungskonzepte hinsichtlich Aufenthaltsqualitdten, Erlebniswert

und Nutzungsvielfalt
- die zlgige Abwicklung wichtiger Andien- und Abholvorgéange.

Ein wesentlicher Baustein des Verkehrskonzeptes ist deshalb die Verlagerung eines Teiles der
Nachfrage nach Kurzparkplétzen an den Rand der Altstadt. Es entstehen dadurch FuRwegentfer-
nungen zwischen Stellplatz und Ziel von héchstens 200 - 250 Metern bzw. 3 - 4 Minuten (s. Plan
1). Wird das Zu-FuR-Gehen in Oberviechtach wieder attraktiver (Querungshilfen entlang der Alt-
stadtumfahrung, Gestaltung, gréf3ere Bewegungsspielraume etc.) bestehen keine Zweifel an der
Zumutbarkeit solch kurzer Fuwege fir viele Kurzparker. Die hohe Akzeptanz eines erheblich
restriktiveren Stell platzkonzeptes in Weiden ermutigt zu einer konsequenten Umsetzung. Die
dortige Situation ist den meisten Oberviechtachern wohl bekannt. Auch der mit dem Auto kom-
mende Besucher kann erleben, wieviele Qualitéaten fur Einkauf und Aufenthalt eine Altstadt
wiedergewinnen kann. Ein paar Schritte zwischen Parkplatz und Geschéft werden dafir gernein

Kauf genommen.

Das Dauer par ken von Anwohnern und Beschéftigten ist schon laut Bayerischer Bauordnung
grundsétzlich Privatsache: Es sollte wie die Unterbringung aller Gebrauchsgiter auf
Privatgrund und auf eigene Kosten erfolgen. Werden 6ffentliche Flachen kostenlos fir das
langere Parken zur Verfligung gestellt, ist dies eine Subvention. Sie wird oft mit dem Schutz der
Wohnfunktion begriindet. Esist jedoch fragwirdig, die Wohnfunktion ausgerechnet dadurch zu
schiitzen, dal? der Hausvorbereich zum gebuhrenfreien Parkplatz umgewandelt wird. Das gilt
insbesondere dann, wenn wesentlich unempfindlichere Standorte in einer Entfernung von
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maximal 5 Gehminuten dem Anwohnerparken gewidmet werden kdnnen (Gruppengaragen oder
Mitbenutzung offentlicher Parkplétze am Altstadtrand).

5. Planung Altstadt: Flachenhaft verkehrsberuhigter Geschaftsbereich

5.1 Verkehrsordnung

Wichtigste Aufgabe im Bereich der Verkehrsordnung ist die Verringerung der Geschwindig-
keiten im KFZ-Verkehr in der Altstadt. Fir den KFZ-Verkehr spielt es zeitlich keine Rolle, ob er
auf den kurzen Strecken innerhalb der Altstadt 20 oder 40 km/h fahrt. Von grof3er Bedeutung ist
dieser Unterschied jedoch fir Komfort und Sicherheit der nichtmotorisierten Verkehrsarten, fur
Bewohner und fir das Geschaftsumfeld. Empfohlen wird daher die Einrichtung eines ver -
kehrsberuhigten Geschéaftsbereichs als Tempo-20-Zone (s. auch Kap. 3.1 und Plan 7). Dazu ist
lediglich die Beschilderung der 4 Altstadteingdnge Nabburger Stral3e, Bahnhofsstral3e, Schmied-
gasse und Schénseer Stral3e und die Aufhebung aller besonderen V orfahrtsregelungen notwendig.
Die Rechts-vor-Links-Regel unterstiitzt die Einhaltung der Hochstgeschwindigkeit. Eine
zweckméfdige Gestaltung von Einmiindungen und Kreuzungen vermeidet den Eindruck einer
eindeutigen optischen Vorfahrt in den drei breiteren Altstadtstralien.

Aller Erfahrung nach reicht die Beschilderung alleine nicht aus, um die erwiinschte Geschwin-
digkeitsdampfung zu erzielen. Sie muf3 unterstiitzt werden von einem verkehrsberuhigenden
StralRenumbau (Kap. 5.3).

Innerhalb der Tempo-20-Zone sollte fir eine hdchstmogliche Durchlassigkeit des Stral3ennetzes
fir ale Verkehrsarten und -zwecke gesorgt werden. Es wird die Aufhebung aller Fahrbe-
schrankungen empfohlen. Jeder Verkehrsteilnehmer soll den kirzest mdglichen Weg wahlen
kénnen. Jedes Grundstiick soll jederzeit von den Altstadteinfahrten umwegfrei erreicht werden
konnen. Durchfahrverbote fur Nicht-Anlieger wiein der Schmiedgasse sind ohnehin nicht kon-
trollierbar und ohne grof3e Wirkung (ein "Anliegen" hat jeder). Einbahnstral3en sind in Ober-
viechtach nicht notwendig. In keiner Stral3eist Uber léngere Strecken kein Ausweichen méglich.
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Erzielt wird dadurch eine KFZ-Verkehrsverteilung wie sie Plan 6 veranschaulicht: Der KFZ-
Verkehr versickert von auf3en nach innen. Es treten keine kiinstlich von der V erkehrsordnung
verursachten Bindelungen und Umwegverkehre auf.

Der Busverkehr kann im verkehrsberuhigten Geschéftsbereich beibehalten werden. Die
Bushaltestelle diirfte am Marktplatz hinsichtlich kurzer Zu- und Abgangswege gunstiger liegen
asalternativ in der Bezirksamtstral3e. Jedoch treten bei Linienfuhrung durch die Altstadt
Fahrzeitverluste auf. FUr die hier ihre Endschleife fahrende Linie Uberwiegen die Vorteile durch
kirzere Zugangszeiten. Fur die weiterfihrende Linie kann eine abgesicherte Empfehlung zur
Haltestellenlage nur im Rahmen einer Gesamtbetrachtung der Linie erfolgen. Hier kann nur
festgestellt werden, dal’ die fragliche Haltestelle sicherlich zu den wichtigsten dieser Linie zahlt
und daher die Zugangszeitvorteile der zentralen Haltestellenlage besonderes Gewicht haben. Da
aulRerdem die Haltestellen beider Linien nicht getrennt werden sollten, empfiehlt sich aus Sicht
der Fahrgaste eine Beibehaltung der Haltestelle am Marktplatz und des heutigen Linienverlaufs.
Dies kommt auch dem Interesse der Stadtsanierung an einem belebten Marktplatz und
Geschéftsbereich entgegen.

Besondere Bemiihungen um Durchléssigkeit und hohe Netzdichte gelten dem
FuRgangerverkehr aufgrund seiner Umwegempfindlichkeit. Plan 7 enthélt V orschldge zur
besseren Verknipfung innerhalb der Altstadt und mit ihrem Umfeld in Abstimmung mit den
Empfehlungen zur Lage von Parkplédtzen am Altstadtrand (s. Kap. 5.2.2). Die VerknUpfungen
Klostergasse - Nabburger Strale und Nabburger Stral3e - Schonseer Straf3e bilden gemeinsam
eine optimale Anbindung des vorgeschlagenen Stellplatzangebotes in der Klostergasse an den
Hauptgeschéftsbereich. Ausreichend ware hier auch eine auf die Geschéftszeiten beschrankte
Durchléassigkeit der Hofe. Fur die Verknupfung Bezirksamtstral3e - Karfreitagsgasseist im
Rahmen der baulichen Ergéanzung und Aufwertung der Altstadtkante eine Passagenl 6sung
empfehlenswert. Sie verkirzt die Entfernung zwischen Hauptgeschaftsbereich und
Bezirksamtstral3e erheblich.

5.2 Stellplatzor ganisation
Die Lage des Stellplatzangebotes und seine Benutzungsregelung sind verkehrlich und

stadtebaulich hochwirksame Instrumente der Stadt. Sie missen fir ein erfolgreiches
Gesamtkonzept ziel orientiert ausgestaltet werden. Die wichtigste Aufgabe der
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Stellplatzorganisation im Projektgebiet ist die teilweise Verlagerung der Stellplatznachfrage an
den Rand der Altstadt. Diesist Voraussetzung fir die angestrebte Entlastung der Altstadt vom
ruhenden und flief3enden KFZ-Verkehr. Weitere Ziele der Stellplatzorganisation sind hohe
Akzeptanz und gute Begreifbarkeit, Vermeidung von Parksuchverkehr und Nachhaltigkeit des
Konzeptes.

Die Planungsvorschlége im Bereich ruhender Verkehr gliedern sich raumlich und nach den
wichtigsten Handlungsfeldern in

- die Anderung der Stellplatzordnung in der Altstadt

- die Schaffung von Parkraum am Rand der Altstadt.

5.2.1In der Altstadt: Kurzparkzone

Zum Zweck der teilweisen Verlagerung der Stellplatznachfrage an den Altstadtrand stehen der
Stadt im wesentlichen zwel aternative Instrumente zur Verfligung:

- Begrenzung der Anzahl parkberechtigter Besucher Uber die Par khdchstdauer

- Verringerung der Anzahl Stellplétze bzw. des Stellplatzangebots.

Der Stadt wird zum Zweck der Nachfragesteuerung die L 6sung Parkhdchstdauer empfohlen.
Von der Ldsung der Verknappung des Stellplatzangebots wird abgeraten. Begriindung:

- Die Zumutbarkeit von Fu3wegen zwischen Parkplatz und Ziel hdngt mal3geblich von der
Parkdauer ab. Es sollte deshalb nach der Parkdauer unterschieden werden: Besucher mit kur-
zer Parkdauer, denen der FulRweg vom Altstadtrand nicht zugemutet werden soll, parkenin
der Altstadt. Besucher mit langerer Parkdauer parken am Altstadtrand. Das Instrument Park-
hochstdauer ermdglicht diese zweckmaldige Unterscheidung nach der Zumutbarkeit von
FuRwegen. Das Instrument Stellplatzangebot wirkt demgegentber undifferenziert.

- Die Losung Uber das Stellplatzangebot verursacht eine kiinstliche Knappheit an Parkraum
mit allen unangenehmen Begleiterscheinungen. Die Stellplatzerwartung der meisten
Besucher richtet sich nach wie vor auf die zentralen Bereiche der Altstadt (solange man
namlich dort parkberechtigt ist, spielt esfur die raumliche Verteilung der
Stellplatzerwartung nur eine geringe Rolle, ob am Altstadtrand ausreichend Parkraum
bereitsteht): Ein erheblicher Teil der Stellplatznachfrage kann im zentralen Altstadtbereich

30



bei verringertem Angebot nicht mehr befriedigt werden. Es entsteht zum einen
Parksuchverkehr. Statt der angestrebten Entlastung tritt eine unnétige zusétzliche KFZ-
Verkehrsbelastung auf. Zum anderen gibt diese Situation Anlaf3 zu Unzufriedenheit: bei
Besuchern, deren Stellplatzerwartung enttduscht wurde, bei Anséssigen, die anderswo
ausgewiesene Stellplétze gerne vor der eigenen Haus-/ LadentUre hétten, und bel
Ansassigen, die Stellplétze vor der Haus-/ Ladentiire haben, sie aber nicht wollen.

Diese Probleme der kiinstlichen Verknappung des Stellplatzangebotes im zentralen
Altstadtbereich und der rédumlichen Verteilung der auszuwei senden Stellplétze vermeidet die
L 6sung Parkhdchstdauer. Sie begrenzt die Menge parkberechtigter Besucher auf ein Niveau,
dasin der Altstadt problemlos Platz hat: Jeder der dort parken darf, kann das auch.

- Die Losung Parkhdchstdauer kniipft an die heutige Stellplatzorganisation an und sorgt damit
fUr Kontinuitét. FUr die angestrebte Entlastungswirkung ist das Instrument jedoch neu auszu-
gestalten (siehe unten).

Die Lange der Parkhochstdauer sollte so bemessen sein, dal erstens eine spiirbare Entlastung
der Altstadt vom KFZ-Verkehr eintritt (Kriterium Entlastungswirkung) und zweitens fir die an
den Rand verlagerte Stellplatznachfrage die Zeit flr FulRwege relativ zur Aufenthaltszeit am
Ziel kurz ist (Kriterium Zumutbarkeit; die Zeit fir Fuwege sollte nicht mehr als ein Drittel der
Aufenthaltszeit betragen). Eine Abwagung beider Kriterien kann hier nicht abschlief?end
vorgenommen werden, da die Entlastungswirkung einer bestimmten Parkhéchstdauer nicht mit
der erforderlichen Genauigkeit vorhersehbar ist. Es empfiehlt sich eine Testphase. Auf
Grundlage der Beobachtung zahlreicher relativ kurzer Parkvorgange dirfte noch eine
Parkhdchstdauer von 30 Minuten das Kriterium Entlastungswirkung nicht erfillen. Eswird
eine Parkhochstdauer von 15 Minuten empfohlen. Das Kriterium der Zumutbarkeit von
FuRwegen in obiger Konkretisierung ist damit eingehalten.

Der zeitliche Geltungsbereich der Parkhéchstdauer sollte wie bisher auf die Geschéftszeiten
beschrankt sein. AulRerhalb der Geschéftszeiten herrscht wenig Parkdruck und wenig Nutzungs-
konkurrenz im Stral3enraum.

Der raumliche Geltungsbereich der Parkhoéchstdauer sollte nicht nur den Geschéftsbereich,

sondern die gesamte Altstadt umfassen. Die Wohnstral3en missen vor der Stellplatznachfrage
von Kunden und Besuchern geschiitzt werden. Der Schutz kdnnte auch mit einer
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Anwohnerlizenzierung hergestellt werden. Jedoch ist auch in den Wohnstral3en eine Entlastung
von ruhendem KFZ-V erkehr anzustreben. Gerade Dauerparken - also auch Anwohnern - ist es
zweifel sohne zuzumuten, ihr KFZ am Altstadtrand abzustellen. Es wird somit eine
Zonenregelung der Parkhdochstdauer im Sinne des verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs
empfohlen (s. Plan 7). Die Beschilderung beschrénkt sich kombiniert mit der Beschilderung der
Tempo-20-Zone (s. Kap. 5.1) auf die Altstadteinfahrten.

Zur Ausweisung der Kurzparkzone nach StVO kénnen hier noch keine endgultigen Empfeh-
lungen gemacht werden. In der StVO ist die Kurzparkzone als Kombination der Zone einge-
schranktes Halteverbot mit einer Parkscheibenregelung vorgesehen. Das negative Image einer
"Halteverbotszone" sowie die Umstéandlichkeit dieser Regelung (das Parken wird erst verboten,
um es dann bis zu einer gewissen Parkdauer wieder zuzulassen) sind jedoch problematisch.
Auch ist die Parkscheibe fur die Kontrolle einer kurzen Parkhdchstdauer von 15 Minuten sehr
ungenau. Parkscheine wéaren genauer, erfordern jedoch die Aufstellung von Automaten an den
Altstadteinfahrten. Zum Verfahren wird folgendes vorgeschlagen: Das Problem der
zweckmafdigen Ausweisung der Kurzparkzone stellt sich erst in 3 - 5 Jahren mit dem Umbau
wichtiger Stral3en- und Platzraume. Bis dahin findet eine Weiterentwicklung der StVO und ihrer
Auslegung statt, die eventuell neue M 6glichkeiten schafft. Erst dann sollte die genaue
verkehrsrechtliche Ausweisung diskutiert werden. Mit dem 8§ 45 bietet die StVO zur Erprobung
von Mal3nahmen bzw. fr Erholungsorte besondere Handlungsspielraume.

Zusétzlich zur Kurzparkzone sichern kleinr aumige Parkver bote den Schutz von Aufent-
haltsber eichen (s. Plan 7). Andien- und Abholvorgange sowie kurze Halte sind auch dort még-
lich.

Im Rahmen der Stadtebauférderung sollte die Stadt zum Schutz von wohnungsbezogenen
Freiflachen und Wohnerweiterungsfléchen auf Privatleute einwirken (durch Information,
Anreize, Baurecht). Dauer parker sollten langfristig hauptséchlich in Gruppengaragen am
Altstadtrand untergebracht werden (s. Kap. 5.2.2). Da der nordliche Altstadtbereich eine
grofiere Entfernung zu zweckmaéf3igen Standorten von Gruppengaragen aufweist, ist denkbar,
die offentlichen Stellplétze hinter dem Rathaus an betroffene Anwohner zu vermieten.

Moglich ware, fur eine Ubergangszeit den Anwohnern der Altstadt ganztégiges Parken in der

Altstadt zu erlauben. Dies wirde die Ausgabe von Parklizenzen nétig machen. Die Gebuhr fir
die Lizenzen ist Verwaltungs- und Nutzungsgebihr. Sie miifite so bemessen sein, dal3 ein
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Anreiz fUr die private Unterbringung der KFZ entsteht (nicht unter DM 30,- im Monat).
Insgesamt ist fraglich, ob der Verwaltungsaufwand fur diese Ausnahmeregelung gerechtfertigt
ist. Die Anzahl an Dauerparkern im éffentlichen Stral3enraum belauft sich heute auf etwa 30 -
50. Sie kénnen vom Stellplatzangebot am Altstadtrand aufgenommen werden. FUr einige dieser
KFZ existiert ohnehin eine ungenutzte Privatgarage. Beispiel Sailergasse: Die KFZ-Halter
sehen heute keine Veranlassung, ihre vom Hitgraben erschlossene Garage zu benutzen, solange
in der Sailergasse bequem geparkt werden kann.

5.5.2 Am Altstadtrand: Schaffung von Parkraum

Fir die zu den Geschéftszeiten aus der Altstadt ausgel agerte Stellplatznachfrage muf3 die Stadt
ausreichend Angebot schaffen. Anhaltspunkt fr die GrofRe der ausgel agerten Nachfrageist die
heutige maximal e gleichzeitige Nachfrage von ca. 140 Stellplétzen (Angebot von 213 bei maxi-
maler Auslastung von 65 %; s. Kap. 2.3). Abzuglich der nicht ausgel agerten Kurzparker, der
vermehrten Privatgaragennutzung und Kleiner Verlagerungseffekte auf Fu3ganger- und
Fahrradverkehr sowie zuzlglich der Effekte der Stérkung von Wohn- und V ersorgungsfunktion
ist von einem zusétzlichen Stellplatzbedarf am Altstadtrand von ca. 130 Stellplétzen
auszugehen. Zudem sollten fur die |angerfristige Nachfrageentwicklung Reserveflachen
gesichert werden.

Fir die Lage des Stellplatzangebots sind neben der Flachenverflgbarkeit die Nahe zu Verkehrs-
stral3en und die M églichkeit einer kurzen und attraktiven FuRwegverbindung in den
Geschéftsbereich entscheidend. Es bieten sich nach einer ersten Prifung drei Standorte an (s.
Plan 7):

- Hutgraben ("Parkplatz Angerwiese"). Hinter dem Hiitgraben kann ein Grof3teil der Nach-
frage untergebracht werden (ca. 100 Stellplétze). Vorteilhaft wére eine gréf3ere zusammen-
hangende Flache, die flexibel auch als Veranstaltungsflache (z.B. Festplatz) genutzt werden
kann. Denkbar sind auch mehrere kleinere Einheiten. Der Angebotsschwerpunkt sollte
gegenlber dem Altstadtzugang Schmiedgasse liegen, um kurze Fulwege in den
Geschéftsbereich zu gewdahrleisten. Eine andere Lage des Angebotsschwerpunktsist nur
empfehlenswert, wenn ein zusétzlicher Altstadtzugang (z.B. Passage zur Sailergasse)
geschaffen wird. Die bauliche Ausfiihrung sollte die flexible Nutzbarkeit und 6kologische
Anforderungen beachten: Es wird eine wassergebundene Decke empfohlen (Kies,
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Schotterrasen, 0.8.) Markierungen oder Fahrgassenbegrenzungen sollten vermieden werden.
Die Sicherheit der Ful3ganger erfordert eine Querungshilfe im Hitgraben (s. Kap. 6).

- Klostergasse nahe Teunzerstraide ("Parkstadl Klostergasse"). Eine raumlich ausgewogene
Stellplatzversorgung erfordert zusétzlichen Parkraum im Nordosten der Altstadt. Die Er-
schlieffung sollte direkt Gber die Teunzerstral3e erfolgen. Bei der heute vorherrschenden
baulichen Nutzung (Stadl) ist sie auch Uber die Klostergasse vertraglich. Aus der Lageim
zusammenhangenden Stadtgebiet und insbesondere aus der Nachbarschaft zur Neubebauung
auf dem ehemaligen Festplatz ergeben sich Anforderungen an Flachensparsamkeit und
bauliche Gestaltung. Empfohlen wird der Bau eines zweigeschossigen Parkstadls fur 30 - 40
PKW. Eine helle, freundliche und angepalite Architektur gewdahrleisten Akzeptanz und
stadtebauliche Einbindung. Auf eine umwegfreie Fuldgangerverbindung in den Geschéfts-
bereich ist zu achten. Bei Lage des Parkstadls in der Klostergasse wird eine zusétzliche
Verknipfung zur Nabburger Stral3e (dort Durchgang zwischen Haus 6 und Haus 8)
nahegel egt.

- In der Bezirksamtstral3e existiert bereits ein grofieres Parkraumangebot, das heute im
wesentlichen Kunden bzw. Amtsbesuchern vorbehalten, dabei jedoch nur wenig ausgel astet
ist. Der Stadt wird empfohlen hier auf eine offene Benutzungsregelung hinzuwirken, die die
grundstiicksbezogene Stellplatznachfrage nicht verdrangt. Nach einer ersten Prifung durfte
hierfir eine Parkhdchstdauer von einer Stunde zweckmafdig sein. Im Gegenzug kann den
Amtern und der Bank eine bessere Anbindung an die Altstadt in Aussicht gestellt werden:
Im Zuge der stadtebaulichen Erneuerung der Altstadtkante entlang der Bezirksamtstral3e
empfiehlt die vorbereitende Untersuchung eine Ful3gangerverkniipfung mit der
Karfreitagsgasse (z.B. als Passage). Diesist aus verkehrlicher Sicht besonders
winschenswert, vor alem wenn hier weitere Parkmdglichkeiten fur Altstadtbesucher
entstehen (neben der oben vorgeschlagenen Mitbenutzung auch Senkrechtparkplétze entlang
der Neubebauung der Altstadtkante (s. vorbereitende Untersuchung)).

Dauerparker sollten langfristig zum Grofdteil in Gruppengaragen oder Gruppenstellpldtzen am
Altstadtrand untergebracht werden. Die vorbereitende Untersuchung hat hierzu weiterzuverfol -
gende | deen entwickelt. Die Stadt sollte den Umbau von ehemals landwirtschaftlichen
Nebengebauden und den Neubau im Rahmen der Stadtebauforderung gezielt fordern. Fur eine
Ubergangszeit ist die Mitbenutzung des neuen Parkraumangebots unproblematisch. Im
"Parkstadl Klostergasse” ist auf ausreichende fir Kunden und Besucher freibleibende



Stellplédtze zu achten. Gegebenenfalls mul3 dies Uber eine teilraumliche Parkhochstdauer
gesichert werden.

5.3 Strallenumbau

Fir die Altstadt von Oberviechtach zeigt die Analyse der derzeitigen und zu erwartenden Ver-
kehre, dal? eine verkehrstechnische Differenzierung unterschiedlicher Straf3en der Altstadt nicht
erforderlich ist. Es werden daher fur die Gestaltung der Strafl3en die folgenden Merkmale und
Kriterien empfohlen:

- Die Stral3en sollten ohne Bordsteine hergestellt werden. Eigene Fléchen fir jede Nut-
zungsart sind in der Altstadt weder méglich noch notwendig. Durch richtige Anlage von
Entwasserungsrinnen und Pflasterwechsel oder -fugen sollte jedoch eine Fahrgasse
vorgegeben werden, wo immer die Breite der Stral3e dies erlaubt. Die Fahrgasse sollte
zwischen 3,0 und 4,0 m breit sein. Sie legt die Hauptfahrflache fir die Gberwiegende
Menge der KFZ-Verkehrsbewegungen fest. Die Rinnen kénnen bei Ausweichvorgangen
von Fahrzeugen oder zum Abstellen von Fahrzeugen tberfahren werden. In sehr
schmalen Gassen mul3 auf die Andeutung einer derartigen Fahrgasse verzichtet weden. Es
sollte nur eine Mittelrinne vorgesehen werden.

Somit ergeben sich a's Grundstruktur des Gestaltungskonzeptes drei Stralentypen (s. Plan 8)
- Rinne beidseitig, 4,0 m Fahrgasse

- Mittelrinne, 3,0 m Fahrgasse

- Mittelrinne, ohne Fahrgasse.

Plan 9 Ubertrag diese Typisierung auf einen Teil des altstadtischen StralRennetzes.

- Die Gestaltung sollte neutral in Bezug auf etwaige Verkehrsregelungen sein. Diese
wechseln in kiirzeren Absténden, a's daf? ein Stral3enbau hier Entscheidungen festlegen
sollte.

- Durch punktuelle Einbauten - Leuchten, sparsame Poller, Banke 0.4. - kann die

"normale" Fahrgasse noch starker betont werden und es kdnnen besonders geschiitzte
FuRgangerbereiche im Stral3enraum entstehen, die jedenfalls nicht wiederholt von Fahr-
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zeugen befahren werden. Diese Einbauten sollten sorgfaltig stadtebaulich und gestalte-
risch abgestimmt werden und im Detail besonders sorgféltig ausgebildet werden.

In der gesamten Altstadt sollten keine Stellplédtze in Stral3en- oder Platzraumen durch an-
dere Belége gekennzeichnet werden. Falls zu einem spéteren Zeitpunkt die Ausweisung
einzelner Stellplétze beschlossen werden sollte, kdnnen diese durch Markierungsnagel
ausgewiesen werden. Damit bleibt die Gestaltung neutral, der Charakter einer Verkehrs-
anlage wird auch hier vermieden; gleichzeitig bleibt die Mdglichkeit offen, diese
mittelfristig wieder zu entfernen.

Die gesamten Stral3enflachen der Altstadt sollten in Materialien, Konstruktionen und Ein-
bauten mdglichst einheitlich gestaltet werden. Die zur Verwendung kommenden Details
muften noch diskutiert werden.

Es empfiehlt sich, eine weitgehende Pflasterung der Altstadtstral3en: Grof¥pflaster, dort
wo eine Fahrgasse angedeutet werden soll und fur die dreizeiligen Entwasserungsrinnen,
Klein- oder Mischpflaster fir alle anderen Flachen (s. Plan 8). Der Aspekt der
Einheitlichkeit sollte in der Regel auch tiber Sonderwiinsche an einzelnen Stellen gestel It
werden. Die Verwendung von Pflaster stellt einen klassischen Kompromif3 zwischen
Aspekten der Nutzung, der Gestaltung und der technischen Notwendigkeiten dar.
Insbesondere sei auf die Langlebigkeit, die Kontinuitét des Erscheinungsbildes auch bei
Stral3enreparaturen und die Tatsache hingewiesen, dal3 hier das langfristige Interesse der
Bewohner an ihrer Stadt zum Ausdruck kommt.

Bei ordentlicher Ausfihrung und geeigneter Materialwahl sind auch Grof3pflasterflachen
problemlos begehbar und auch fir Radfahrer komfortabel. Larmprobleme bleiben gering:
Bei niedrigem Geschwindigkeitsniveau sind esin erster Linie die Motorengerausche und
nicht die Rollgeréusche, die den Verkehrd drm verursachen.

Die Abbildungen 1 - 6 veranschaulichen die Abhangigkeiten der Stral3enraumnutzung von der

StralRengestaltung und fuhren die Flachengewinne durch das Gestaltungskonzept fur

Aufenthaltsnutzungen, Geschéftsausiagen und Fufdganger vor Augen.

Die gestalterischen Motive, diein der Altstadt verwendet werden, sollten nicht mit dem Rand

der Altstadt aufhdren. Es sollte nicht die alleinige Ziel setzung der gesamtstédtischen Ver-
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kehrsplanung sein, al's Insellésung eine verkehrsberuhigte Altstadt zu schaffen. Vielmehr er-
scheint es sinnvoll, im Sinne einer flachenhaften Verkehrsberuhigung sowohl in der Altstadt
notwendige Verkehre zuzulassen als auch auf3erhalb verkehrsberuhigende Elemente zu ver-
wenden. Fur Bewohner und Besucher einer Stadt stellt die moderne Stadt ein Kontinuum dar,
das zwar erkennbare Grenzen hat - etwa zwischen Altstadt zu neueren Quartieren, und neueren
Quartiere zur Landschaft. Diese Grenzen sollten aber durchl&ssig und Uberschaubar sein und es
sollte der Zusammenhang zwischen den Bereichen auch gestalterisch erkennbar sein. Hier
ergeben sich Vorgaben etwa zur Gestaltung der Bezirksamtstral3e, des Rathausplatzes, des
Hitgrabens sowie weiterer umliegender Hauptstraf3en und Wohnstral3en (s. Kap. 6).

5.4 Zusammenfassung der Planung Altstadt

Fir die Altstadt von Oberviechtach wird empfohlen:

- Féachenhafter StralRenumbau nach stédtebaulichen Kriterien. Die Gestaltung ist neutral in

Bezug auf die Verkehrsregelung. Hausvorflachen kdnnen flexibel fir Geschaftsauslagen

u.a. genutzt werden.

- Ausschilderung a's Tempo-20-Zone an alen Altstadteingangen.

- Verlagerung eines Teils der Stellplatznachfrage an den Altstadtrand durch Ausschilderung
als Kurzparkzone auf den gleichen Einfahrtsschildern - beschrankt auf die Geschéaftszeiten.

- Aufhebung aller Fahrbeschrankungen und besonderen V orfahrtsregel ungen.

- Schaffung eines ausreichenden Stellplatzangebots in Randlage und zusétzlicher
FuRwegver-knipfungen.

Die grofite Bedeutung fir die Verkehrsberuhigung der Altstadt kommt einer attrak-tiven,

sympa-thischen Umfeldgestaltung zu. Sie sorgt fir ein vertragliches Verkehrs-klima, ohne dafi3
durch Schwellen oder sonstige restriktive Hindernisse Konfron-tationen aufgebaut wiirden.
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In diesem Umfeld ist das langsame Auto geduldet; Radfahrer und Fu3ganger haben ausrei-
chende Bewegungsfreiheit, der Aufenthalt ist angenehm. Wohnungen und Geschéfte kénnen die
Stral3e als Freiflache mitbenutzen - fiir Geschéftsauslagen, fur Stral3encafes, zum Kinderspiel.

Dieser Erlebniswert der Altstadt kommt jedoch nur zum Tragen, wenn nicht zu viele Fahr-
zeuge die Stral3en verstellen. Dazu dient die Parkregelung.

Die fahrenden Fahrzeuge sind auf ein Minimum reduziert: Die Parkregelung verhin-dert Park-
suchverkehr; komfortable Pflasterungen sowie der Verzicht auf Sperrungen ermutigen dazu,
moglichst oft zu FuR oder mit dem Rad in die Altstadt zu kommen; schliefflich wahlen die ver-
bleibenden KFZ den jeweils kiirzesten Weg, weil sie nicht durch Einbahnstraf3en oder
Durchfahr-verbote zu Umwegen gezwungen werden.

Dagegen stehen zu Geschéftszeiten gewisse Einschrankungen des Parkens. Haltevorgange und
Parkvorgéange bis 15 Minuten Dauer sind flachenhaft erlaubt. Ausnahmen sind kleinrdumige
Parkverbote zum Schutz von Aufenthaltsbereichen. Fiir léangere Parkvorgange tagsiiber
existieren ausreichend Plétze ohne unnétiges Suchen am Altstadtrand. Die Ful3wege zwischen
Stellplatz und Ziel sind kurz und attraktiv. Die Einschrankungen sind nur gering - vor allem
sind siein jedem Fall unvermeidbar, da bei zunehmender Motorisierung freies Parken fir alle
ohnehin nicht mehr méglich sein wird. Die Uberall ganztagig mogliche Anlieferung und
Abholung si-chert dabei den wesentlichen Vorteil der Autoerschlief3ung fir Anwohner, Kunden
und Ge-schéftsleute.

Insgesamt verspricht das Malinahmenpaket eine deutliche V erkehrsberuhigung und Steigerung
der Attraktivitét der Altstadt von Oberviechtach.
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6. Planung Altstadtumfeld

Die Verkehrsberuhigung der Altstadt von Oberviechtach kann nicht isoliert gesehen werden.
Die Netze fur ale Verkehrsarten Ubergreifen den Altstadtrand. Unerlé@ich fir eine Verbes-
serung des FuRganger- und Fahrradverkehrs sind Mal3nahmen in den Umfahrungs- und Zu-
fahrtstral3en (s. Kap. 2.1): Verbreiterung der Gehwegflachen, Verbesserung der Querungsmog-
lichkeiten, Reduzierung der KFZ-Geschwindigkeiten und Schaffung einer Radverkehrsinfra-
struktur. Alt-stadtrand und Altstadteingange unterliegen zudem hohen stédtebaulichen und
stadtgestalterischen Anforderungen. Diesen Anforderungen wird die derzeitige Situation nicht
gerecht.

Allewichtigen Zufahrts- und Umfahrungsstral3en (Teunzer Strale, Bezirksamtstral3e, Zum
Bahn-hof, Nunzenriederstral3e, Hiitgraben und Schénseerstral’e) missen derzeit und auch in
Zukunft alsinnerstadtische Verkehrsstraen V erkehrsmengen zwischen 400 und 900 KFZ in
der Spitzen-stunde bewdltigen. Diese Verkehrsmengen kdnnen von zweispurigen Stral3en in der
Regel ohne Lichtsignalanlagen und ohne Linksabbiegespuren abgewickelt werden.

Aus den Zielen der Verkehrsberuhigung und Altstadtsanierung ergeben sich Anforderungen an
die genannten Stral2en, die ale klassifiziert sind, also nicht in den unmittelbaren
Aufgabenbereich der Stadt fallen. Folgende Malinahmen lassen sich nur mit Unterstiitzung der
jeweiligen Stral3en-baulasttréger realisieren (s. Plan 10):

Zwischen Knotenpunkten ist die Einrichtung von Mehrzweckstreifen ein inzwischen vielfach
bewahrtes Mittel fir die gegebenen Zielsetzungen. Der PKW-Verkehr wird auf einen Haupt-
fahrbereich konzentriert (s. Abb. 7). Der Mehrzweckstreifen verbleibt als Streifen mit hohem
Komfort fur Fahrradfahrer. Fir LKW-Begegnungen kann er jederzeit mitbenutzt werden. Die
Anlage eines separaten Radwegs wird entbehrlich. KFZ-Geschwindigkeiten kénnen durch die
optische Ver-schmélerung des Hauptfahrbereichs auf ein vertragliches Niveau gesenkt werden.
Die Lei-stungs-fahigkeit und tberdrtliche Funktion einer Stral3e bleibt voll erhalten.

Am wirksamsten ist der Mehrzweckstreifen, wenn er sich im Belag deutlich und auch im Ni-
veau von der Fahrbahn absetzt. Doch auch eine einfache Abmarkierung ist insbesondere fiir die
Sicherheit und das Sicherheitsgeftihl von Radfahrern schon hilfreich. Die Breite des
Mehrzweck-streifens sollte

1,25 m nicht wesentlich Uibersteigen, da er sonst fiir einen Park-streifen gehalten wird.
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An den Altstadteingéngen miissen viele FuRganger die verkehrsreichen Umfahrungsstral3en
gueren. Der Querungsbedarf wird sich in Zukunft infolge der Auslagerung der Stellplatznach-
frage stark erhéhen. Die Querungsstellen sollten mindestens mit Zebrastreifen an den
wichtigsten Zugéangen, wo es die bauliche Situation erlaubt moglichst mit Mittelinseln gesichert
werden. Mit-telinseln vereinfachen die Querung erheblich durch Trennung der beiden
Fahrspuren. Zudem erhéhen die erforderlichen Fahrbahnversédtze die Aufmerksamkeit der KFZ-
Lenker und sorgen flr angepaldte Geschwindigkeiten.

Der Rathausplatz ist wichtigster Altstadteingang und zugleich die komplizierteste Verkehrs-
situation Oberviechtachs. Er stellt sich als langgestreckter fiinfarmiger Knoten mit einer
Vielzahl stérkerer Abbiegestrome dar (siehe Plan 3). Der Hauptstrom folgt dem Verlauf der
Staatsstral3e (Zum Bahnhof - Hitgraben). Sie sollte V orfahrtstral3e bleiben.

Die Ideenskizze (Plan 11) zeigt die M6glichkeit durch die Verringerung der Fahrbahnflachen
auf die fahrgeometrisch notwendigen Flachen eine klare Gliederung des Platzesin drei
dreiarmige Knoten zu erzielen. Dadurch entstehen zwei Richtungsénderungen im Verlauf der
Vor-fahrts-stral3e, die zusétzlich die Geschwindigkeiten verringern. Auch werden die Querungs-
strec-ken fr FuRganger minimiert. Grof3e Fahrzeuge (Lastzlige 0.4.) miissen beim Abbiegen die
Ge-genfahr-spur mitbenutzen. Derartige flexible Arrangements sind innerstadtisch bei redu-
zZierten Ge-schwindigkeiten Ublich. An dieser Stelle sei aufRerdem nochmals auf den unter-
durchschnittli-chen LKW-Anteil von ca. 3 % hingewiesen (s. Kap. 2.2). Uberbreite Spurenim
Verlauf der Staats-stral3e ermoglichen die Aufstellung von linksabbiegenden PKW und Liefer-
wagen, ohne den Geradeausverkehr zu behindern.

Die Sichtbeziehung Rathauspl atz-Hutgraben verbessert sich, wenn die Fahrbahn im Hitgraben
etwas von der Altstadtrandbebauung ab-geriickt wird. Dazu muf3 auf der gegentiberliegenden
Seite die Bauflucht begradigt werden (Stadl). Die Bepflanzung betont Altstadtkante und -
eingang. Fir die Bezirksamtstral3e wurde der Bebauungsvorschlag aus der vorbereitenden
Untersuchung Ubernommen. Gleiches sollte sich am Beginn des Hitgrabens fortsetzen, um die
Altstadtkante erlebbar zu machen.
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7. MaRnahmenprogramm: Prioritaten und Abhangigkeiten

Als Sofortmal3nahmen werden Mal3nahmen vorgeschlagen, die ohne grof3en Aufwand und ohne
Abhangigkeiten von anderen Malinahmen schnell umgesetzt werden kénnen und die
Zielrichtung V erkehrsberuhigung bereits verdeutlichen (s. Plan 12). Es sind dies die
Einrichtung des ver-kehrsberuhig-ten Geschéaftsbereichs als Tempo-20-Zone (s. Kap. 5.1) und
die Abmarkierung eines M ehrzweck-streifens auf den Zufahrts- und Umfahrungsstral3en (s.

Kap. 6).

Die weiteren Malinahmen werden entsprechend ihrer jeweiligen Prioritét und Abhéngigkeit mit
anderen Mal3nahmen in drei Stufen gegliedert. Dies veranschaulichen die Pléne 13, 14 und 15.
Die Abhangigkeiten innerhalb der Stufen | und 11 zwischen der Verkehrs- und
Stellplatzordnung und der Neugestaltung von Stral3en und Plétzen werden im Folgenden
erlautert:

- Abhangigkeiten innerhalb Stufe | (s. Plan 13): Vor der Neugestaltung des Marktplatzes
sollte die Parkhéchstdauer zeitlich verkirzt und raumlich ausgeweitet werden, um die
verdrangte Stellplatznachfrage aufzunehmen. Nach dem Umbau wird hier die
Aufenthaltsfunktion durch Parkverbot geschiitzt. Ein Parkverbot, das unmittelbar an die
Bautétigkeit anknipft wird rela-tiv leicht akzeptiert. Esist unbedingt zu vermeiden, dal3 sich auf
den umgestalteten Fléchen Verhaltensweisen einspielen, die mittelfristig unerwiinscht sind (z.B.
Stundenparken). Wah-rend des Umbaus sollte die Stadt das Projekt Stellplatzangebot
Klostergasse in Angriff neh-men (z.B. als Parkstadl; s. Kap. 5.2.2). Die Stadt dokumentiert
damit die mittelfristige Ziel-setzung der teilweisen Verlagerung der Stellplatznachfrage und
macht bereits zusétzliche An-gebote an Besucher mit dem KFZ.

- Abhangigkeiten innerhalb Stufe Il (s. Plan 14): Vor der Neugestaltung der
Bahnhofstral3eist fur die durch die Bautétigkeit verdrangte Stellplatznachfrage ein
Stellplatzangebot mit Que-rungshilfe am Hutgraben zu schaffen (s. Kap. 5.2.2). Mit dem Ende
der Bauarbeiten dieser Stufe sollte spéatestens die Kurzparkzone eingerichtet werden. Auch hier
ist unbedingt zu ver-meiden, dal? auf den neugestalteten Flachen vortbergehend Stundenparken
stattfindet.

Begleitend zur Umsetzung der Planungen ist eine ausfiihrliche Informierung der Offentlichkeit
Uber Ziele, Art und Zeitpunkt bzw. -dauer der Mal3nahmen notwendig. Zur Eréffnung der
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neuge-stalteten Stral3en und Pléatze empfiehit es sich, mit geeigneten Veran-staltungen die neuen
Nut-zungsmaoglichkeiten der Stralen gleich zu verdeutlichen. Der Abschluf3 der
Baumalinahmen (zumindest in den zentralen Bereichen) sollte deshalb jewells auf Frihjahr/
Sommer ter-miniert werden (Radfahrer, Geschéftsauslagen etc.).

Mit der Einfiihrung der Zonenregelungen muR auch eine konsequente Uberwachung durch die
Stadt einsetzen. Wahrend der ersten 6 Wochen sollte die Uberwachung ganztagig erfolgen,
jedoch nur Informationszettel an Falschparker verteilt werden. Danach gentigt etwa eine
durchschnittlich zweistiindige Uberwachung pro Tag, die konsequent und zeitlich
unregelmafdig das Fal schparken ahnden mul3.

Nach einer ersten groben Abschétzung der K osten betragen diese insgesamt ca. DM 6.000.000,-
Werden Uberschlagig die Fordermdglichkeiten (insbesondere im Rahmen der Stadtsanierung)
und die Baulasttragerschaften beriicksichtigt, ergeben sich Kosten fir die Stadt Oberviechtach
von ca. DM 3.000.000,-. Bel einem Sanierungszeitraum von 10 Jahren ermittelt sich ein
jahrliches Finanzie-rungsvolumen von ca. DM 300.000,-.
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