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Leitlinien zum Verkehrsentwicklungsplan 2010

Bestandsaufnahme

Da nun die Untersuchung des gegenwartigen Verkehrs weitgehend abgeschlossen ist,
ziehen wir zundchst ein Reslimee des Ergebnisses:

Der Verkehrsentwicklungsplan von 1995 ist nicht gescheitert, sondern er wurde einfach
nicht umgesetzt. Gegenlaufige Entscheidungen haben ihn unwirksam werden lassen
und die enthaltenen MaRnahmen konterkariert.

Die Anzahl der Parkplatze in der Innenstadt wurde erhéht, anstatt zuriickgebaut.
Malnahmen im Radverkehr unterblieben, die Hauptverbindung fiir den Radverkehr
durch die Innenstadt wurde gesperrt. Erst seit etwa einem Jahr versucht Passau dieses
Defizit aufzuheben und fiihrt zégerlich kleine Verbesserungen beim Radverkehr ein.

Das Resultat ist eindeutig ausgefallen: In Passau wird heute mehr mit dem Auto
gefahren, wahrend der Anteil des Umweltverbundes und insbesondere des Radverkehrs
zuriick ging. Diese Entwicklung ist hausgemacht. Passau steht damit entgegen dem
bundesweiten Trend zu weniger Autonutzung. Vielen anderen Stadten ist es in der
gleichen Zeit gelungen, den Radverkehr zu starken und die Zahl der Autofahrten in der
Stadt zu verringern.

Insgesamt wuchs das Verkehrsaufkommen im Passau entgegen aller Prognosen kaum.
Er verlagerte sich nur. Damit zeigt sich einmal mehr, dass auch im Verkehr das Angebot
die Nachfrage bestimmt. Wo viel fir das Auto getan wird, werden Autos haufiger
gefahren. Das Ziel des Verkehrsentwicklungsplans 1995, den Autoverkehr in der
Innenstadt zu verringern, wurde deswegen verfehlt. Gleiches gilt fir das Ziel, den Rad-
und FuBverkehrs zu starken, das vernachldssigt wurde.

Der Busverkehr wurde zwar zunéchst ausgebaut, was ihm deutlich mehr Kunden
bescherte. Dann aber wurde er bald wieder eingeschrankt, der Takt zweimal
verschlechtert, die Bedienung zu den Randzeiten ausgediinnt und die erfolgreichen
Verbindungen in das Umland aufgegeben. Die Zahl der Fahrgéaste ging mit jeder
Einschrankung zurtick. Auch die mehrfachen Erh6hungen des Fahrpreises hatten
sichtbare Riickgdnge der Busnutzung zur Folge. Trotz wesentlich besserem Angebot
waren die Busse zu Zeiten des fahrgastfreundlichen 15-Minuten-Takts in den Jahren



1995 bis 1997 mit 2,9 bis 3,0 Fahrgésten pro Nutzwagenkilometer nicht schlechter
ausgelastet als zur Zeit (2,8 bis 3,0)

Auch die Starkung des Busverkehrs blieb aus, weil die MaBnahmen, die im
Verkehrsentwicklungsplan dazu vorgeschlagen wurden, meist nicht umgesetzt oder
wieder zuriickgenommen wurden.

Passau hat kein Problem, das vom Durchgangsverkehr ausgehen wiirde. Vielmehr
finden bis auf einen geringen Anteil im einstelligen Prozentbereich alle Fahrten im
Binnenverkehr oder in ein- bzw. ausfahrenden Ziel- und Quellverkehr statt. Dies gilt
gleichermalen fir den Personen- wie den Giterverkehr. Der motorisierte Verkehr wird
in den nédchsten 15 Jahren in Passau nicht mehr merklich zunehmen.

Was uns in den nachsten Jahren erwartet

Unser Jahrzehnt steht im Zeichen der Klimaschutzes. MaBnahmen gegen den
Klimawandel missen in den ndchsten 10, héchsten 15 Jahren umgesetzt werden, sonst
ist der Klimawandel nicht mehr wirksam aufzuhalten. Auch Passau muss seinen Teil zum
Klimaschutz beitragen. Gerade der Verkehr bietet dazu einen wirksamen Ansatzpunkt,
hat es Passau doch in den vergangenen 20 Jahren versdumt, hier klimawirksame
Malnahmen zu setzen, mehr Autoverkehr angezogen und damit den sogar
Klimawandel verstarkt. Diese Tendenz sollte jetzt umgedreht werden.

Gleichzeitig sind nicht wenige Biirger in Passau von den Auswirkungen des
motorisierten StraBenverkehrs betroffen. Das Feinstaubproblem ist noch immer nicht
geldst. Selbst beschdnigende Messwerte nach Umzug der Messstation aus dem
Hauptbelastungsbereich an den Stadtrand sind hdufig noch zu hoch und lassen
erahnen, welche Belastung in den Strafenschluchten der Innenstadt, Ilzstadt und
Innstadt wirklich auftreten. An diesen Stralen wohnen und arbeiten Menschen. Viele
Anwohner sind durch Verkehrslarm gesundheitlich bedroht, wobei auch der Larm von
der Schiene erwahnt werden sollte, wenngleich er gegeniiber dem StraBenldarm die
geringere Rolle spielt.

Ein Fnftel aller Passauer Haushalte haben kein Auto. Auch ihre Mobilitdt muss in der
Zukunft gesichert sein. Daher ist es wichtig, den FuRverkehr, das Radfahren und den
offentlichen Verkehr so auszubauen, dass sie gleichwertig zum motorisierten Verkehr
eine echte Alternative darstellen. Weil die Bevdlkerung alter wird, wird sich diese
Notwendigkeit verstarken.

Die Kosten fiir Mobilitdt werden steigen. Insbesondere die Kraftstoffpreise ziehen durch
die zunehmende Verknappung des Erddls bei gleichzeitig mit der
Weltwirtschaftsentwicklung wieder steigender Nachfrage stark an. Autofahren wird
teurer werden, die Nachfrage nach bezahlbaren Alternativen wird zunehmen. Kaum
eine Stadt in Deutschland hat darauf bisher eine brauchbare Antwort gefunden.

Ein Verkehrsentwicklungsplan muss diesen Entwicklungen Rechnung tragen. Er muss
klare Vorgaben enthalten, wie die Mobilitdt in der Zukunft gewahrt werden soll und
eine Richtung vorgeben. Diese kann nur lauten, den Verkehr weiter zu einem
okologischen, Klima und Ressourcen schonenden System umzubauen. Stadtebauliche
Aspekte gehoren ebenso integriert, wie das Ziel, bezahlbare Mobilitét fir alle Birger zu
sichern.



Leitlinien fur einen Klima schonenden, menschenfreundlichen,
zukunftsfahigen Verkehr in Passau

Im Folgenden stellen wir einige Vorschldge zu den Leitlinien des
Verkehrsentwicklungsplans vor. Bei jeder stehen Erlauterungen, warum diese Leitlinien
sinnvoll sind. Es werden Ziele und beispielhafte MaRnahmen beschrieben, mit denen
diese Leitlinien erreicht werden kénnen.

1. Verlagerung des Verkehrs vom motorisierten Verkehr auf den Umweltverbund

Auch wenn dieses Ziel bisher nicht erreicht wurde, heift das nicht, dass es gescheitert
wdre oder es gar sinnlos wdre, es weiter zu verfolgen. Im Gegenteil bleibt es zum
Schutz des Klimas und zur Sicherung der Mobilitat zwingend notwendig, den Verkehr
mit Verkehrsmitteln durchzuftihren, die weniger Energie und Ressourcen verbrauchen
und fir die 6ffentlichen Haushalte und die Allgemeinheit giinstiger sind als der
Kraftfahrzeugverkehr. Nachhaltigkeit des Verkehrs ist als oberstes Ziel vorzusehen.
Passau darf sich dieser Aufgabe nicht entziehen schon, weil sich die Stadt sonst aus der
Stadtegemeinschaft und auch international isolieren wiirde.

Aber auch den Bewohnern Passaus ist die Stadt schuldig, den Verkehr mit den geringst
moglichen Auswirkungen zu meistern. Dazu ist seine Verlagerung auf weniger
schadliche Verkehrsmittel essentiell. Der Verkehr muss vertraglicher werden. Dass er
nicht mehr anwachsen wird, ist als Chance zu sehen und erleichtert es, dieses Ziel zu
erreichen.

Zur Umsetzung stehen eine ganze Reihe von MaBBnahmen zur Verfligung, die aber
nicht unter diesem tbergeordneten Ziel konkretisiert werden sollen, sondern bei den
anderen Leitlinien. Da in Passau der Ziel-, Quell und Binnenverkehr dominiert, ist hier
anzusetzen, wahrend MalBnahmen zur Steuerung des Gberértlichen Verkehrs
weitgehend unwirksam bleiben wiirden.

2. Massiver Ausbau des Radverkehrs

Der Radverkehr wurde in den letzten 15 Jahren in Passau stréaflich vernachldssigt. Sein
Verkehrsanteil ist daher stark gesunken. Dies gilt es umzukehren, um damit das
Umsteigen auf das Fahrrad zu erleichtern. 70 % aller Wege in Passau sind kirzer als
5 Kilometer und lassen sich damit grundsatzlich mit dem Fahrrad zuriicklegen. Fur die
meisten Wege, ist das Fahrrad das optimale Verkehrsmittel. Es erzeugt keine
Emissionen, keinen Larm und so gut wie keine Unfallgefahr.

Dazu sollte vor allem das bestehende Radverkehrsnetz, das weitgehend abseits der
Hauptstraen verlduft, beschildert und in einem Fahrradstadtplan bekannt gemacht
werden. Einige fehlende Verbindungen missen endlich geschaffen werden, z.B.
zwischen Innenstadt und Altstadt und Gber die Donau in die nérdlichen Stadtteile.
Wege fir Radfahrer sollten méglichst getrennt vom FuRgdngerverkehr verlaufen. Eine
Imagekampagne sollte das Radfahren positiv bewerben und so den Umstieg auf das
Fahrrad fordern. Hier gehen andere Stadte wie Miinchen, Niirnberg und Bamberg als
Vorbild voran.

Die Bergigkeit einiger Strecken in Passau kann durch Férderung der Elektromobilitat
(z.B. Ladestationen fiir Elektro-unterstiitzte Fahrrader) und eine bessere Verknlpfung
des Radverkehrs mit dem 6ffentlichen Verkehr Gberwunden werden.




Abstellplatze an den Quellen und Zielen miissen in ausreichender Anzahl geschaffen
werden. Hier ist vor allem auf Qualitat zu achten. Die Stellplatze miissen erlauben, das
Rad sicher anzuschliefen und Witterungsschutz bieten. Stellenweise sollte
Gepackaufbewahrung hinzukommen, vor allem, um den Fahrradtouristen das
Verweilen in der Stadt zu erleichtern und so den Umsatz zu férdern.

Radfahren in Passau ist sicher. Die Unfallrate des Radverkehrs in Passau ist deutlich
unterdurchschnittlich. Dies ist nicht zuletzt darauf zurtickzuftihren, dass auf
Bordsteinradwege, die zu mehr Unféllen fihren, weitgehend verzichtet wird. Es ist aber
notig, die geflihlte Sicherheit fiir Radfahrer zu erhdhen, damit mehr Menschen sich auf
das Fahrrad trauen. Dazu gehdrt, ihnen weitere eigene Wege und Abkirzungen abseits
befahrener Straen anzubieten. Eigene Briicken und Tunnel, eventuell zusammen mit
dem FuBgéngerverkehr, dirfen nicht auBer Betracht bleiben. Beispielsweise kdnnte eine
eigene Briicke fiir Radfahrer — hier im Mischverkehr mit FuBgdngern — zwischen
Innstadt und Altstadt nicht nur den Tourismus fordern, sondern auch die Erreichbarkeit
der Innstadt wesentlich verbessern und bei entsprechender Ausgestaltung als Notweg
fur Rettungsfahrzeuge dienen.

Auf HauptstraBen muss der Radverkehr sichtbar werden, um seine Sicherheit zu
erhéhen. Dies kann ortlich durch Radfahrstreifen oder Seitenstreifen unterstiitzt
werden. Gleichzeitig wird damit gezeigt, dass Passau etwas fiir Radfahrer tut, und damit
das Radfahren geférdert.

Die Mittel fir den Radverkehr sollten entsprechend aufgestockt werden. Méchte man
ihn nur proportional, entsprechend seines bestehenden Verkehrsanteils beteiligen,
stehen ihm im Vergleich zum motorisierten Verkehr rund ein Flinftel der dafir
aufgewendeten Finanzmittel zu. Uberproportionale finanzielle Forderung des
Radverkehrs wére allerdings in den ndchsten Jahren wiinschenswert, da er in den
vergangenen Jahrzehnten vernachldssigt wurde und es darum geht, ihn wieder zu
starken.

3. Férderung und Ausbau des FuBgéangerverkehrs

FuBganger stellen neben Radfahrern die zweite emissionsfreie Verkehrsart dar. Die
zurlickgelegten Entfernungen sind allerdings geringer, so dass FuBgéangerverkehr nur
ortlich eine Alternative zum Fahrzeug gestiitzten Verkehr darstellen kann. Gerade aber
in Passaus verdichteten Kernbereichen (z.B. Altstadt, Innenstadt, Innstadt,
Ortsteilzentren) ist das Gehen die zu bevorzugende Verkehrsart.

Dazu brauchen FuBgédnger eigene, moglichst vom anderen Verkehr getrennte,
attraktive Wege. Eine Mischung mit dem Radverkehr sollte weitgehend vermieden und
nur auf Bereiche beschrankt werden, wo dies fiir die Erreichbarkeit von Zielen und
Netzschlisse unbedingt notwendig ist.

FuBgangerverkehr ldsst sich durch den Ausbau von Gehwegen, die Anlage
eigenstdndiger Wege und Abkirzungen fordern. FuBwege dirfen nicht monoton und
6de neben lauten StraBen verlaufen, sondern miissen Abwechslung bieten. Dann
werden die zu Ful zurlickgelegten Entfernungen groBer. Eine Folge von Platzen und
Ruhebereichen in fullaufigen Entfernungen, alle 300 bis 500 Meter, macht das Gehen
attraktiver und verbessert gleichzeitig die sozialen Qualitdten des Raums.

Verkehrsberuhigung, Ausbau von Shared Space, mehr Querungshilfen an StraBBen,
kirzere Wartezeiten an Ampeln sind weitere mdgliche MaRnahmen, um das zu Ful®




Gehen zu stirken. Dazu braucht nicht viel Geld in die Hand genommen werden.
MaBnahmen im FuBgangerverkehr sind vergleichsweise giinstig.

4. Ausbau und Verbesserung des OPNV

Um eine wirkliche Verlagerung des Verkehrs auf den Umweltverbund zu bewirken und
die Mobilitat aller zu sichern, ist ein leistungsfahiger &ffentlicher Verkehr notwendig.
Den Bestand zu halten gentigt jedoch nicht dem Ziel, die motorisierten Fahrten in
Passau zu reduzieren. Das Angebot ist zu verbessern.

Beim Busverkehr fuihrte die Taktverbesserung zu deutlich mehr Fahrgésten bei
gleichzeitig nicht geringerer Auslastung der Fahrzeuge. Sie bleibt weiterhin anzustreben.
Die Beschleunigung des Busverkehrs bleibt weitere Aufgabe. Noch viel zu hdufig stehen
die Busse im Stau, u. a. rund um den Klostergarten und am llzdurchbruch.

Oftmals werden offentliche Verkehrsmittel nicht genutzt, weil ihre Mdglichkeiten und
Qualitaten unbekannt sind. Der 6ffentliche Verkehr sollte starker beworben werden, um
als Alternative bewusst zu werden. Gleichzeitig sollten die technischen Moglichkeiten
eines modernen Informationsmanagements genutzt und so die Kommunikation
zwischen Anbietern und Nutzern verbessert werden.

Der offentliche Verkehr ist starker mit dem Umland zu vernetzen. Buslinien sollten in die
Randgemeinden wie Salzweg, Thyrnau, Tiefenbach, aber auch nach Oberésterreich
durchgefiihrt werden. Durch Kooperationen sollte gewahrleistet werden, dass die Stadt
umsteigefrei und zu einem einfachen Tarif erreichbar ist. Es geniigt nicht, auf Pendler
und Schilerverkehr abzustellen. Den Menschen in der Nachbarschaft Passaus sollte der
Bus eine attraktive Alternative auch zum Einkaufen, zum Arztbesuch oder anderen
Erledigungen bieten. Sonst fahren sie in die Stadt mit dem Auto und belasten so die
Bewohner. Die bessere Vernetzung des 6ffentlichen Verkehrs wiirde mehr Fahrgaste
bringen und erhéht letztlich so die Auslastung des 6ffentlichen Verkehrs.

Der Busverkehr sollte mit dem bestehenden Bahnverkehr verknlpft werden. Die
Fahrtzeiten der Busse sind auf die Bahn abzustimmen, so dass ein unmittelbarer
Anschluss moglich ist. Die Bewerbung der weiterflihrenden Busse in der Bahn als auch
die Wegweisung zu den Haltstellen lieBe sich verbessern.

Zur Vernetzung mit dem Umland dient auch eine Stadtbahn. Sie fahrt umsteigefrei
direkt ins Stadtzentrum. Sie ergédnzt auch den innerstddtischen Verkehr als vom Stau
unabhéngige Alternative. Nicht zuletzt ist eine Bahn attraktiver als Busse und erhéht so
die Zahl der Fahrgdste. Sinnvoll ist sie aber nur, wenn das Busnetz auf das Riickgrat der
Schiene ausgerichtet wiirde.

5. Erhalt des bestehenden StraBennetzes - kein weiterer Ausbau

Da der motorisierte StraBenverkehr nicht weiter anwachsen wird, geniigt es, das
bestehende, leistungsfahige StraBennetz zu pflegen und erhalten. Dadurch werden in
erheblichem Umfang finanzielle Mittel eingespart und der stadtische Haushalt entlastet.
Diese Mittel sollten teilweise zum Ausbau des nicht-motorisierten Verkehrs und des
offentlichen Verkehrs eingesetzt werden.

Die Beschrankung auf den Erhalt schlieRt grundsétzlich nicht aus, punktuelle
Malnahmen an Kreuzungen durchzufiihren, um damit den Verkehrsfluss zu optimieren.
Solche MalRnahmen missen allerdings genau auf ihre verkehrliche Wirkung hin




untersucht werden, da eine Beschleunigung des Verkehrs meist mehr Verkehr anzieht
und so zu zuséatzlichen Belastungen fiihren kann.

6. Reduzierung und Steuerung des Giiterverkehrs

Auch der Guterverkehr fiihrt hauptsachlich nach Passau hinein oder von dort heraus
(Ziel- und Quellverkehr) oder findet im Binnenverkehr innerhalb Passaus statt. Fiir eine
wirksame Entlastung missen MaBnahmen hier ansetzen. Eine Beschrdnkung auf den
uberortlichen Guterverkehr wére nicht merklich. Auf wenigen StraBen kann es geboten
sein, auch durch MaBnahmen beim tberértlichen Glterverkehr Entlastung zu schaffen.

Fur die Gestaltung des stadtischen Guterverkehrs hat der Verkehrsclub Deutschland
fachliche Konzepte erstellt und einen Leitfaden ausgearbeitet. Daher beschrédnke ich
mich darauf, hier nur ein paar MaBnahmen anzureifen:

Zur Steuerung des Glterverkehrs stehen z.B. Logistikzentren und ein
Guterverkehrsmanagement zur Verfligung. Die Belieferung sensibler Gebiete wie der
FuBgangerzone, der Altstadt oder dem Kernbereich der Innstadt sollte gebiindelt
stattfinden, so dass die Gesamtzahl der Fahrten reduziert wird. Die Reduktion der
hohen Anlieferfrequenzen verringert auch die Kosten seitens des Einzelhandels beim
Empfang der Waren. Der Einsatz emissionsarmer Fahrzeuge ist durch Benutzervorteile
zu férdern. Die Einhaltung und Uberwachung der Lieferzeiten in der FuRgéngerzone ist
anzustreben. Andere Stadte, wie z.B. Bremen, Miinster, Heidelberg oder Bad
Reichenhall haben diese Mafnahmen bereits umgesetzt.

7. Verkehrsberuhigung voranbringen

Besonders in der Innenstadt und Altstadt findet unnétig viel Autoverkehr statt. Diese
StraBen sollten den Anwohnern und FuBgénger- und Radverkehr zur Verfligung stehen.
Zur Verfligung stehen Shared-Space-Konzepte, Begegnungszonen nach dem Vorbild
der Schweiz und der deutsche Verkehrsberuhigte Bereich. Auch das Bahnhofsumfeld
sowie die BahnhofstraBe lieRen sich damit aufwerten.

Durchfahrtsrouten wie Uber die Heiliggeistgasse, TheresienstraBe oder Innbriickgasse
sind unnoétig. Der meisten Verkehr dort dient der Suche nach einem freien Parkplatz.
Das Uberangebot an Parkplatzen in der Innenstadt und Altstadt wird zu mehr als 99 %
der Zeit nicht ausgelastet. Diese unwirtschaftliche Verschwendung von Kapital und Platz
sollte als Chance begriffen werden, Parkplatze im StraBenraum zuriickzubauen. Die
abgestellten Pkw finden in den freien Parkhdusern, -tiefgaragen und GroRparkplatzen
reichlich Platz. Damit wird der Parksuchverkehr reduziert und gleichzeitig die
stadtebauliche Kulisse verschonert.

Die gesamte Altstadt verkehrlich zu beruhigen und als Shared Space den FuRRgdngern
die Flachen wiederzugeben, wiirde sie sowohl fiir die Bewohner als auch die Touristen
erheblich aufwerten. Dazu tragt bei, dass dann etliche Verkehrszeichen, die heute die
Altstadt prdgen, aus dem Strafenraum verschwinden kénnten. Der Durchgangsverkehr
durch die Altstadt sollte weitgehend vermieden werden. Am wirkungsvollsten dazu ist
die Sperrung der Innbriickgasse fiir den motorisierten Verkehr. Damit wiirde auch der
illegale Schleichverkehr durch die Schustergasse beendet werden.

Wiirde man auf der Durchfahrt durch die Innenstadt zwischen Schanzlbriicke und
Marienbriicke die Geschwindigkeit auf 30 km/h beschranken, bringt dies nicht nur
weniger Emissionen in diesem stark belasteten Bereich, sondern steigert zusétzlich die
Attraktivitat dieser StraBenzlige fiir FuBganger und Radfahrer und erhéht erheblich die




Verkehrssicherheit. Auch auf anderen Abschnitten von HauptstraBen kann eine
Geschwindigkeitsreduzierung insbesondere wegen Larm- und Emissionsschutz oder
Schutz vor Unfdllen angebracht sein. Die StraBenverkehrsordnung ldsst dies aus allen
drei Griinden zu.

In den Wohngebieten sollte die Verkehrsberuhigung zur Entlastung der Anwohner, um
Emissionsschutz und zum Schutz vor Unfallen weiter vorangebracht werden. Nicht
wenige Strallen in Passau werden als Schleichwege missbraucht. Beispiele sind der
Fuchsbauerweg oder die Alte StraBe in Grubweg. Hier kann durch verkehrslenkende
MaBnahmen oder Durchsetzung bestehenden Anordnungen eingegriffen werden.

8. Optimierung des Schiilerverkehrs

Viele Verkehrsprobleme in Passau werden dadurch erzeugt, dass Eltern ihre Kinder mit
dem Auto zur Schule fahren und sie meist direkt davor aussteigen lassen. Dabei
missachten sie nicht nur Halt- und Verkehrsverbote, sondern gefdhrden alle Schiiler,
auch ihre eigenen Kinder, die inmitten eines Verkehrschaos auf der Fahrbahn stehen.
Der Rémerplatz und die angrenzenden Altstadtgassen sind ein Beispiel dafiir, aber nicht
das einzige. Dort fiihrt das , Elterntaxi” jeden Morgen zu Rickstauungen Gber die
Héngebrlicke, die in Folge bis auf die Freyunger StraBe und DonaustraBBe (B 388)
zurlickreichen. Wirde man dieses Problem in den Griff bekommen, wiirde dies auf den
gesamten Verkehr zurlickwirken, die morgendliche Verkehrsspitze entlastet, viele
Stauungen nicht auftreten und die Schiler kdmen sicherer zur Schule.

Die oben genannten MalRnahmen, die den Umweltverbund attraktiver machen, bringen
auch mehr Schiiler dazu, zu FuB zu gehen oder mit dem Rad oder éffentlichen Verkehr
zur Schule zu fahren. Sie sind aber alleine nicht ausreichend. Zusatzliche MaBnahmen,
die in Zusammenarbeit mit den betroffenen Schulen durchzuftihren waren, sind u. a. die
Aufklarung der Eltern und der Schiler tber die Méglichkeiten, wie ihr Kind zur Schule
kommen kann. Schulwegpldne kénnen dabei helfen. Die Vorteile und Nachteile sollten
benannt werden: Kinder, die selbst zur Schule gehen oder fahren sind wacher,
aufmerksamer, sozialer, erfolgreicher in der Schule und erleben mehr auf dem
Schulweg. Die meisten Kinder im Schilerverkehr sterben als Mitfahrer im Auto.
Gemeinsames Gehen zur Schule (sogenannter ,,Walking Bus") lasst sich organisieren.
Die Schulen kénnen fahrradfreundlicher werden, z.B. indem sie hochwertige,
vandalismussichere Fahrradabstellanlagen und Umkleidemdoglichkeiten anbieten. Es
sollten Elternhaltestellen eingerichtet werden, an denen die Eltern, die noch immer ihre
Kinder im Auto bringen wollen, geordnet aussteigen lassen kénnen. Diese Haltestellen
sollten in einiger Entfernung zur Schule liegen, um eine Gefahrdung der Schiiler
auszuschlieBen. Gleichzeitig ware die direkte Zufahrt zur Schule zu verbieten und die
Verbote mit gelegentlichen Kontrollen auch durchzusetzen.

9. Férderung alternativer Verkehrskonzepte

Die Stadt kann und sollte die Nutzung von Carsharing férdern. Dies kann sie u. a.
dadurch erreichen, dass sie Stellpldtze fiir Carsharing-Fahrzeuge zur Verfligung stellt.
Carsharing verringert den Bedarf an Anwohnerstellpldtzen und kann somit zu einer
Entscharfung der Wartezeiten fiir Anwohnerparkberechtigungen beitragen.

Verleihkonzepte fir 6ffentliche Fahrrader kdnnen dazu beitragen, dass mehr Rad
gefahren wird. Dazu wdre es beispielsweise moglich, die Bahn davon zu iberzeugen,
die ihre Leihfahrrader , Call-a-bike" auf mehrere Standorte im Stadtgebiet zu verteilen.




Zurzeit stehen sie fast stdndig ungenutzt am Bahnhof herum, weil man sie nur dort
entleihen und wieder zurtickgeben kann, wahrend der Nutzung aber jede Minute
bezahlen muss. Dariiber hinaus wadren moglicherweise ortsansassige, mittelstandische
Fahrradhédndler daflir zu gewinnen, ein solches System zu betreiben oder zu
unterstiitzen. Viele andere Stadte in Europa zeigen dass ein 6ffentliches
Fahrradverleihsystem eine attraktive Erganzung darstellen kann und die Fahrradnutzung
voranbringt. In diesem Zusammenhang waére der Verleih Elektro-unterstiitzter Fahrrader
eine sinnvolle Ergdnzung.

Fir kleine, sparsame Pkw kdnnen Sonderparkmoglichkeiten und glinstigere Tarife
geschaffen werden. Ladestationen fiir zuklinftige Elektroautos sollten vorgesehen
werden.



