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AF Analysefall
AS Anschlussstelle
DV Durchgangsverkehr
FG FuRgéanger
FNP Flachennutzungsplan
FSA FuBgéngerschutzanlage
HBS Handbuch fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen, Ausgabe 2015 (HBS 2015)
ISEK Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept,
Integriertes Stadtentwicklungskonzept
KEN Kennzeichenerfassung (in Verbindung mit eindeutig zugewiesener Nummer)
KP Knotenpunkt (in Verbindung mit eindeutig zugewiesener Nummer)
LV Leichtverkehr bestehend aus den Fahrzeugtypen: Pkw, Kraftrad, Lieferwagen
MIV Motorisierter Individualverkehr
NMIV Nicht motorisierter Individualverkehr
NVP Nahverkehrsplan
OspPv Offentlicher StraRenpersonenverkehr
ov Offentlicher Verkehr
PNF Prognosenulifall
POI Point of Interest, sind punkthafte Geoobjekte mit entsprechend verkehrlicher Bedeutung
PPF Prognoseplanfall
QS Querschnitt
Qv Quellverkehr
SPNV Schienenpersonennahverkehr
SV Schwerverkehr bestehend aus den Fahrzeugtypen Lkw, Lastzug und Bus
VEP Verkehrsentwicklungsplan
yAY Zielverkehr
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Kontext und Aufgabenstellung & WAUER

1 Kontext und Aufgabenstellung
1.1 Die Stadt Waldkraiburg
Waldkraiburg bietet als grof3te Stadt im oberbayerischen Landkreis Mihldorf mehr als 26.000
Einwohnern! auf einer Flache von 2.155 ha eine Heimat?. Das Landesentwicklungsprogramm
Bayern (LEP) stuft die Stadt Waldkraiburg zusammen mit der Kreisstadt Miihldorf am Inn als
Oberzentrum ein.
Ortlich befindet sich die Stadt Waldkraiburg in der Metropolregion Miinchen, zentral zwischen
der nordlichen Achse Minchen-Landshut und der sidlichen Achse Minchen-Rosenheim-
Salzburg, siehe Abbildung 1. Die Entfernung zur Stadt Minchen betragt ca. 60 km Luftlinie.
Ausgehend von Waldkraiburg lasst sich diese Distanz Uber die A 94 (Zufahrt Uber
Anschlussstelle Ampfing) in rund einer Stunde bewaéltigen. Aufgrund der eben benannten
zentralen Lage sind die Stadte Landshut und Rosenheim ebenso in etwa einer Stunde mit
dem Pkw erreichbar. In diesem Zusammenhang sind z. B. die B 299 sowie die B 15 als
wichtige Hauptverkehrsstralen zu benennen. Die Entfernung zur stiddstlich gelegenen Stadt
Salzburg in Osterreich betragt ca. 65 km Luftlinie und kann mit dem Pkw bei gegebener
Verkehrsinfrastruktur in etwa 1,5 Stunden bewaltigt werden.
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Abbildung 1: Uberblick i Lage in der Region
(Quelle: Eigene Darstellung; Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)
1 Angabe gemaR Bevélkerungsstatistik 2021 der Stadt Waldkraiburg;
https://www.waldkraiburg.de/startseite/bevoelkerungsstatistik-2021, zuletzt abgerufen am 28.01.2025
2

Angabe gemal Website der Stadt; https://www.waldkraiburg.de/stadt-verwaltung/wirtschaft-
stadtentwicklung/wirtschaftsstandort/strukturdaten; zuletzt abgerufen am 28.01.2025
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Das Gemeindegebiet lasst sich strukturell in den Hauptort Waldkraiburg sowie die siidéstlich
davon gelegenen kleineren Ortsteile und Weiler einteilen. Als eine Art Grenze zwischen dem
Hauptort und den abseitigen Ortsteilen, kann die St 2352 sowie die teilweise parallel dazu
verlaufende Bahnlinie benannt werden. Im Siiden wird das Gemeindegebiet durch den Inn
begrenzt. In Abbildung 2 ist die Grenze des Gemeindegebietes in tirkiser Farbe eingetragen.

Als verkehrliche Besonderheit Waldkraiburgs ist zu erkennen, dass die Stadt im
Kreuzungspunkt der beiden Staatstraen St 2352 und St2091( AP ¢ r t e n e r ger@anng
verortet ist. Dabei liegt der Hauptort im nordwestlichen Quadranten. Aufgrund der hohen
Verkehrsmengen auf benannten StaatsstralRen, bilden diese eine Art Barriere zwischen dem
Hauptort und den abseits gelegenen Ortsteilen. Zugleich verlauft die Bahnlinie in enger
raumlicher Nahe (nérdlich) zum benannten Knotenpunkt und bildet ebenso eine verkehrliche
Barriere. Beschriebene Konstellation spielt eine wichtige Rolle hinsichtlich des
Verkehrsgeschehens in Waldkraiburg und wird auch durch die Birgerschaft als Problemstelle
wahrgenommen. MalRnahmen, die zu einer Verbesserung der Situation fiihren sollen, sind im
7. Ausbauprogramm fir Staatsstralen des Bayrischen Staatsministeriums flir Wohnen, Bau
und Verkehr verankert3.
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Grundsatzlich ist das Verkehrsgeschehen in Waldkraiburg insbesondere durch regionale
Verkehre bestimmt. Dies ist damit zu begrinden, dass das Gemeindegebiet durch
Uberregionale HauptverkehrsstraBen (z. B. A 94, B 12) allenfalls tangiert, jedoch nicht
durchquert wird. Damit sind Durchgangsverkehre im Siedlungsgebiet von untergeordneter
Bedeutung. Hinsichtlich der Fahrtzwecke im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr spielen
haupts2chlich AAlltagswegefd (von/nach Arbeit,
gebende Rolle. Touristische Verkehre sind eher vernachlassigbar. Als weitere Besonderheit
lasst sich anmerken, dass der Anschluss von Waldkraiburg zur A 94 Uber die Anschlussstelle
Waldkraiburg / Ampfing mit einem Fahrtweg von ca. 6 km gegeben ist. Durch diese Nahe zur
Autobahn wird die Stadt Waldkraiburg oftmals von Lastkraftfahrern mit dem Zweck der Rast
und Einhaltung von Ruhezeiten angefahren.

Hinsichtlich der ErschlieBung Waldkraiburgs im Offentlichen Verkehr lasst sich der eigene
Bahnhaltepunkt als wichtige Gegebenheit anbringen. Allerdings gilt anzumerken, dass die fur
Pendlerverkehre bedeutendere Bahnverbindung Minchen-Muhldorf a. Inn nur Uber den
Haltepunkt Ampfing oder direkt Gber Mihldorf zugénglich ist.

Beziglich der bestehenden Stadt- und Stral3eninfrastruktur lasst sich aus Sicht der
Verkehrsplanung erkennen, dass in der Vergangenheit der eigene Pkw als maRgebendes
Verkehrsmittel angesetzt wurde. Weiteren Verkehrsarten wie z. B. Ful3génger- und Rad-
verkehren wurden eher untergeordnete Rollen beigemessen. Gleichzeitig ist anzuerkennen,
dass in der Stadtentwicklung der jingeren Vergangenheit neben dem eigenen Pkw auch
weiteren Mobilitatsarten 7 im Sinne der notwendigen Verkehrswende i Aufmerksamkeit
gewidmet wurde.

1.2 Verkehrsentwicklungsplan

Ein Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist eine kommunale Planung, die jedoch eine freiwillige
Aufgabe darstellt. Damit unterscheidet sie sich von der vorbereitenden Bauleitplanung
(Flachennutzungsplanung i FNP), welche nach dem Baugesetzbuch (BauGB) zu den
rechtlich verbindlichen Pflichtaufgaben zahlt. Hinsichtlich Planungsgebiet, Detaillierungsgrad,
dem Planungshorizont (mittel- bis langfristig, ca. 10 bis 15 Jahre) und der Inhalte sind FNP
und VEP vergleichbar. Ein VEP kann als vorbereitendes oder begleitendes Planungs-
instrument eines FNP verstanden werden, mit Berticksichtigung sich verandernder gesell-
schaftlicher Wertvorstellungen.

Die Mobilitat der Bevoélkerung bzw. der Gesellschaft ist eine Voraussetzung fir die soziale und
wirtschaftliche Entwicklung. Die Mobilitat ermdglicht den Menschen die Teilnahme an
sozialen, kulturellen, wirtschaftlichen und anderen Prozessen, beispielsweise wie Arbeit,
Versorgung, Ausbildung, Freizeit, Kultur sowie sonstige soziale Kontakte. Die moderne
Kommunikationstechnik kann mittlerweile bestimmte Aspekte hinsichtlich der Mobilitats-
winsche kompensieren, jedoch wird dies auch langfristig nicht den grundsétzlichen Wunsch
der Menschen nach Ortsveranderungen beeinflussen.

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 11
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Als Untersuchungsgebiet des Verkehrsentwicklungsplans gilt das gesamte Gemeindegebiet,
alle Verkehrsarten werden integriert betrachtet. Als Verkehrsarten gelten:

1 Motorisierter Individualverkehr (MIV): z. B. Pkw, Motorrader, Lieferwagen, Lkw
f  Nicht motorisierter Individualverkehr (NMIV): FuRgénger, Radfahrer o. A.
1 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) unterteilt in:

o Offentlicher StraBenpersonenverkehr (OSPV): z. B. Stadt- und
Regionalbusse

0 Schienenpersonennahverkehr (SPNV): z. B. Regionalbahn

Ein VEP hat hohe gegenseitige Wechselwirkungen mit der Stadtplanung / Stadtentwicklung.
Das heil3t verkehrliche Rahmenbedingungen (z. B. viel Verkehr auf anliegenden StralRen)
beeinflussen die Stadtentwicklung. Umgekehrt verursachen stadtebauliche Veranderungen
Auswirkungen im Verkehr (Neuverkehr aus Einzelhandel und /oder Wohn-/ Gewerbe-
nutzung).

Als wichtige Aspekte einer zeitgeméafRen Verkehrsplanung und mithin als Grundlage fur
Entwicklungsziele eines Verkehrsentwicklungsplans sind zu nennen:

1 Anstreben einer ressourcenschonenden, emissionsarmen und stadtvertraglichen
Abwicklung des Verkehrs

1 Gewahrleistung einer sozial gerechten Mobilitat

1 Sicherstellung und Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen des Wirtschafts-
verkehrs

f Vordenken des Ubergangs hin zu post-fossilen Verkehrssystemen

1 Berlcksichtigung des zu erwartenden demografischen Wandels und gesellschaft-
licher Trends (Multi- / Intermodalitat, Lockerung raumlich / zeitlicher Bindungen)

Die Stadt Waldkraiburg hat es sich zur Aufgabe gemacht, diesen VEP unter intensiver
Beteiligung der Offentlichkeit zu erarbeiten. Als Zeithorizont fur die zu entwickelnde Ziele und
MaRnahmen des VEP wurde das Jahr 2035 angesetzt. Die Einzelheiten zu den durch-
gefuhrten Veranstaltungen / Arbeitsterminen sind dem nachfolgenden Kapitel zu entnehmen.

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 12
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1.3 Methodik

Nachfolgende Abbildung zeigt das Ablaufschema der Verkehrsentwicklungsplanung und
damit die ausgewahlte Methodik. Dabei orientiert sich das Vorgehen an dem Hinweispapier
der Forschungsgesellschaft flr StraBen- und Verkehrswesen zur Verkehrsentwicklungs-

planung.
Arbeitsschritte Verkehrsmodell
*
. Bestandsanalyse
¢ v Verkehrsmodell
* Analyse Verkehrsinfrastruktur
* Verkehrserhebungen
. 8 Befragungen Analysefall 2022
(1]
R
* £
* 7 : e
E Beschreibung zukinftiger
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'y = ¢
* %" % Zielerarbeitung
* E O Verkehrsmodell
= v
i
¢ é E Prognosenullfall 2035
L Realisierungskonzept il Prognoseplanfalle 2035
*
* =
i
=
\d ©
Bericht
*

Abbildung 3: Ablaufschema VEP
(Quelle: Eigene Darstellung)

Arbeitsschritte

Der bewahrten Methodik in der Verkehrsplanung folgend, beginnen die Arbeiten mit einer
Bestandsaufnahme und begleitenden Erhebungen in Form von Knotenpunktzdhlungen,
Kennzeichenerfassungen sowie Parkraumerhebungen und einer online Mobilitatsbefragung
(Kapitel 2). Insbesondere die Erhebungen im Motorisierten Individualverkehr dienen als
Datengrundlage fiir das zu erstellende Verkehrsmodell Waldkraiburgs (Kapitel 3).

Im nachsten Schritt werden die Probleme des Verkehrsgeschehens in Waldkraiburg ebenso
wie bestehende Potenziale zusammengetragen (Leitfrage: Wo stehen wir?) (Kapitel 4).
Darauf basierend wird ein Leitbild entwickelt (Leitfrage: Wo wollen wir hin?) (Kapitel 5).

Aus den Analysen sowie der Leithildformulierung ergeben sich MalBhahmen zur
Problemlésung bzw. Leitbildumsetzung. Diese Malnahmen werden hinsichtlich ihrer
Wirkungen unter Berlicksichtigung des Verkehrsmodells und dessen aktuell erhobener
EingangsgréRen und Randbedingungen untersucht. MaRgeblich sind auch qualitative

4 Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung, Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen
(FGSV), Kéln, Ausgabe 2013
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Gesichtspunkte. Daraus abgeleitet entstehen strategisch-konzeptionelle Handlungs-
empfehlungen (Leitfrage: Was mussen wir dazu tun?) (Kapitel 6).

Verkehrsmodell

Verkehrsmodelle sind ein Werkzeug der Verkehrsplanung. Sie bilden das Verkehrsgeschehen
eines Untersuchungsraumes (bspw. ein Quartier, eine Stadt, eine Region, ein Landkreis) auf
Grundlage von empirischen Daten und Annahmen ab. Auf dessen Basis kénnen verkehrliche
Wirkungen als Ergebnis von Anderungen in der Flachennutzung sowie Infra- und
Raumstruktur auf unterschiedlichen Betrachtungsebenen und Untersuchungshorizonten
abgeschatzt werden.®

Im Rahmen der vorliegenden Verkehrsentwicklungsplanung wird ein solches
makroskopisches Verkehrsmodell fir die Stadt Waldkraiburg erstellt und angewendet. Die
sich in Waldkraiburg stellenden Fragen umfassen die Bewertung auch netzwirksamer
MafRnahmen, wie z. B. MafBhahmen mit erheblichen Auswirkungen auf die gefahrenen
Geschwindigkeiten (Uber langere Strecken) oder Malinahmen mit relevanten Auswirkungen
auf die Kapazitat (an Knoten / Strecken). Bei Bedarf kdnnen ebenso StraRensperrungen oder
EinbahnstraRen bewertet werden.

Malnahmen dieser Art filhren zu Veranderungen der Reisezeitverteilung im Netz und mithin
zu Verlagerungen des Verkehrs. Sie kbnnen guantitativ nur mittels eines Verkehrsmodells
beurteilt werden. Voraussetzung fir die Erstellung eines Modells sind die oben beschriebenen,
umfangreichen Erhebungen.

Beteiligungsveranstaltungen

Die intensive Beteiligung der Offentlichkeit (Bevolkerung, Interessengruppen, politische
Entscheidungstrager) ist der zeitgeméfRe Weg, die Entscheidungsfindung innerhalb der
Gemeindegesellschaft i gerade bei einem so potenziell umstrittenen Themenfeld wie dem
Verkehr 7 auf eine tragfahige Basis zu stellen. Aus diesem guten Grund wurde die
interessierte Offentlichkeit bei der Entwicklung dieses VEP einbezogen. Dies geschah mit Hilfe
einer Online-Umfrage zum Mobilitdtsverhalten der Birger sowie insgesamt drei
Offentlichkeitsterminen (Informationsveranstaltungen mit teilweise interaktiven Inhalten),
welche begleitend zum fortschreitenden inhaltlichen Arbeitsprozess durchgefiihrt wurden.
Zudem wurde die Stadtverwaltung in regelmafligen Jour-Fixe-Terminen in den
Bearbeitungsprozess miteinbezogen. Um auch wichtige politische Gremien, wie z. B. den
Stadtentwicklungs-, Bau- und Umweltausschuss sowie den Stadtrat, in den Prozess
miteinzubeziehen, wurden weiterhin Prasentationen zum Zwischenstand sowie Workshops
geplant und durchgefiinrt. Nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick iiber die
Beteiligungsveranstaltungen:

5 Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung, Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV), KélIn, Ausgabe 2013
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Beteiligungsveranstaltungen

1. Offentlichkeitstermin — Defizite 07.11.2022

Stadtentwicklungs-, Bau- und Umweltausschuss: Vorstellung Zwischenstand [lXolplerk}

Beschluss der

Stadtrat: Workshop Ziele l:.') Zielausrichtung
am 05.09.2023

2. Offentlichkeitstermin — Ziele und MaRBnahmen 06.05.2024

Stadtentwicklungs-, Bau- und Umweltausschuss: Vorstellung Zwischenstand [[sEReRelepz:

Stadtentwicklungs-, Bau- und Umweltausschuss: Vorstellung Ergebnisse 21.01.2025

Stadtrat: Vorstellung Ergebnisse 04.02.2025

12.03.2025

3. Offentlichkeitstermin — Ergebnisse

Abbildung 4:  Ubersicht Beteiligungsveranstaltungen
(Quelle: Eigene Darstellung)
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2 Ver k @lateernhebung

Die Basis der Verkehrsplanung und insbesondere des Verkehrsmodells (als Werkzeug der
Verkehrsplanung) ist die detaillierte Kenntnis des Verkehrsgeschehens und der
Verkehrsablaufe sowie der Fahrtzwecke und des Mobilitéatsverhaltens der unterschiedlichen
Bevolkerungsgruppen. Um diese Kenntnisse zu erhalten, fanden umfangreiche Erhebungen
in Form von Verkehrszéhlungen an Knotenpunkten sowie Flussverfolgungen mittels
Kennzeichenerfassung statt (Kapitel 2.1 und 2.2). Weiterhin wurde eine Umfrage zum
Mobilitatsverhalten in Waldkraiburg durchgefiihrt (Kapitel 2.3). Teil der Bestandsaufnahme
war zudem eine Parkraumerhebung inkl. Erfassung des vorliegenden Parkraumangebotes
(Kapitel 2.4). Abbildung 5 gibt einen Uberblick zum Erhebungsumgriff.

In den nachfolgenden Abschnitten werden die Methodiken zur Datenerfassung beschrieben
und die jeweiligen Umgriffe dargestellt. Ausgewahlte Ergebnisse aus den Erhebungen werden
im Rahmen der Potenzial- und Problemanalyse in nachfolgendem Kapitel 4 erlautert.

LOTHAUER
WAUER (%%

Verkehrszdhlung und Parkraumerhebungsgebiet Stand: 26.04.2023

Legende

( 50 1.000 m
A o 99™M " © SCHLOTHAUER & WAUER Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr mbH Hintergrundkarte: OpenStreetMap.org

Abbildung 5: Ubersicht i Erhebungsumgriff gesamt
(Quelle: Eigene Darstellung)
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2.1 Knotenpunktzahlungen

Die zahlung der Knotenpunkte erfolgte am Donnerstag, den 29.09.2022, jeweils Uber
24 Stunden. Somit wurde als Erhebungstag ein Normalwerktag (Dienstag bis Donnerstag)
aullerhalb der bayerischen Ferienzeiten und innerhalb des erhebungsfahigen Zeitraumes
(Mérz bis Oktober) gemafR Richtlinie® ausgewahlt. So kann davon ausgegangen werden, dass
eine reprasentativen Verkehrsmenge fur den Alltagsverkehr ermittelt wurde. Gezahlt wurde
mittels Videoaufnahme und nachfolgender manueller Auswertung. Es wurde eine Differenzier-
ung in Zahlintervalle von 15 Minuten vorgenommen. Die Z&hlungen liegen unterteilt in
folgende Verkehrsarten vor:

1 Leichtverkehr (LV)

A bestehend aus den Fahrzeugtypen: Pkw, Kraftrad, Lieferwagen
1 Schwerverkehr (SV)

A bestehend aus den Fahrzeugtypen: Bus, Lkw, Lastzug

Insgesamt wurden die Verkehrsmengen an 30 Knotenpunkten erhoben (vgl. Abbildung 6). Ein
Teil der Erhebungen erfolgte durch die GEOVISTA GmbH im Unterauftrag der Schlothauer &
Wauer Ingenieurgesellschaft mbH.

KP1i Von-der-Tann-Str. / Graslitzer Str.

KP21 Von-der-Tann-Str. / Troppauer Str. / Griiner Weg / Hermann-Ldns-Str.
KP3i Gruner Weg / Goetheplatz

KP41 Griner Weg / Peter-Rosegger-Str. / Schillerstral3e

KP5 i Griiner Weg / Siemensstr. (MU 13) / Daimlerstr. (MU 13)

KP6 i Daimlerstr. (MU 13) / Geretsrieder Str.

KP7 i Daimlerstr. (MU 13) / Traunreuter Str. / Friedrich-Schmidt-Str.
KP8 i Daimlerstr. (MU 13) / St 2091 / Maxlinie

KP9i Teplitzer Str. / St 2091

KP101 Teplitzer Str. / Traunreuter Str.

KP11 1 Teplitzer Str. / Geretsrieder Str.

KP12 1 Teplitzer Str. / Beuthener Str. / Adlergebirgsstr.

KP131 Karlsbader Str. / Berliner Str. / Adlergebirgsstr. / Siemensstr.
KP14 7 Karlsbader Str. / Prager Str. / Peter-Rosegger-Str.

KP1571 Graslitzer Str. / Reichenberger Str.

KP16 1 Graslitzer Str. / Aussiger Str.

KP17 71 Graslitzer Str. / Prager Str.

=A =/ =4 =4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -

KP18 1 Berliner Str. / Stadtplatz / Friedlander Str.

6 Empfehlungen fur Verkehrserhebungen (EVE), Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen
(FGSV), KélIn, Ausgabe 2012
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1 KP197 Berliner Str. / Stadtplatz / Braunauer Str.
1 KP207 Berliner Str. / Egerlander Str. / Teplitzer Str.
T KP217 St 2352/ Von-der-Tann-Str.
1 KP227i Aussiger Str. / Veilchenweg / Erzgebirgsstr.
1 KP2371 Reichenberger Str. / Erzgebirgsstr. / Bohmerwaldstr.
1 KP2471 Kraiburger Str. (St 2352) / Mozartstr.
1 KP257 Kraiburger Str. (St 2352) / St 2091
1 KP267 Berliner Str. / Franz-Liszt-Str.
1 KP27i Inntalstr. (St 2352) / MU 18 / Aussiger Str.
1 KP28i Trenbachstr. (MU 18) / Jettenbacher Str. (MU 19)
 KP29i MU 18/ St 2091

! KP30i MU 25/MU 13/ Johannesstr. (Gemeinde Heldenstein)

Weitere Knotenpunkterhebungen i KP31 bis KP35 1 konnten vorliegenden Unterlagen voran-
gegangener Untersuchungen entnommen werden.

Detaillierte Auswertungen der Verkehrszéhlungen an KP1 bis KP30 sind vorliegendem Bericht
als Anlage beigeflgt. Ausgewahlte Erhebungsergebnisse sowie mal3gebende Erkenntnisse
koénnen der Potenzial- und Problemanalyse in nachfolgendem Kapitel 4 entnommen werden.

Knotenpunktzdhlungen Stand: 26.04.2023

30

e “@
: o e o
(] 2
/ .26
23
.16 ) 4
Legende
1 22 Knotenpunktzahlung
(©) ;
® o @ Zihiung Schiothauer & Wauer
21 (]
@ © Zihiung aus VU B-Plan Netzsch-Gelénde (extern)
29
o
28
(<}
0 500 1.000 r
A " ® SCHLOTHAUER & WAUER Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr mbH Hintergrundkarte: OpenStreetMap.org

Abbildung 6: Ubersicht i Knotenpunktzahlungen
(Quelle: Eigene Darstellung)
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2.2 Kennzeichenerfassung

Zeitgleich mit den Knotenpunktzéhlungen wurde am Donnerstag, den 29.09.2022, eine
Kennzeichenerfassung durch die GEOVISTA GmbH im Unterauftrag der Schlothauer &
Wauer Ingenieurgesellschaft mbH durchgefuhrt. Dabei wurden die nummerischen Kfz-
Kennzeichen vorbeifahrender Fahrzeuge mit exaktem Zeitstempel und Zuordnung in die
Fahrzeugkategorie LV oder SV erfasst. Eine weitere Differenzierung der Fahrzeugtypen
erfolgte nicht. Aus Datenschutzgriinden wurden nur anonymisierte Teilkennzeichen erfasst.
Gewahlt wurde auch hier eine kamerabasierte 24 h-Erhebung.

Erfasst wurden die Verkehre in beide Fahrtrichtungen an insgesamt 17 Querschnitten (vgl.
Abbildung 7):

T KEN17 St2352 West

KEN2 i Von-der-Tann-Str.

KEN3 i Heldensteiner Str. (MU 13)
KEN4 i Daimler Str. (MU 13)

KEN57 St 2091 Nord

KENG6 i Teplitzer Str.

KEN7 7 Braunauer Str.

KEN8 i Berliner Str. Nord

KEN9 1 Stadtplatz

KEN1O i Graslitzer Str.

KEN11 7 Berliner Str. Mitte

KEN12 i Berliner Str. Sud

KEN13 i Kraiburger Str. (St 2352) West
KEN14 i Kraiburger Str. (St 2352) Ost

KEN15 7 Inntalstr. (St 2352)

=A =/ =4 =4 =4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 A -4

KEN16 i Trenbachstr. (MU 18)

KEN17 7 St 2091 Sud

==

Die Erhebungsstellen wurden so ausgewahlt, dass ein Erhebungskordon um den Hauptort
Waldkraiburg gelegt werden kann. Dabei wurde darauf geachtet, dass alle wichtigen
EinfallstraRen des Ortes erhoben werden. So bilden die Erhebungsstellen KEN1, KEN3,
KENS5, KEN14, KEN16 und KEN17 den auReren Kordon ab (siehe Abbildung 7).

Ergéanzend zu diesem Kordon wurden weitere Erhebungsstellen auf wichtigen Hauptverkehrs-
stralBen im Inneren des Gebietes angesetzt, so dass wichtige Quelle-Ziel-Beziehungen auch
im Inneren Waldkraiburgs im Verkehrsmodell abgebildet werden kdénnen. Mit den Quer-
schnitten KEN2, KEN3, KEN4, KEN6, KEN10, KEN13 und KEN15 kann damit weiterhin ein

Mittelkordon abgegrenzt werden.
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Um weitere Erkenntnisse im Stadtkern zu erlangen, erfolgte zudem die Abgrenzung eines
inneren Kordons durch vier Erhebungsquerschnitte (KEN7, KEN8, KEN9, KEN11). Der
Betrachtungsraum umfasst in diesem Fall die Berliner Strale und Braunauer StralRe sowie
den Stadtplatz.

Insgesamt wurden im Zuge der Kennzeichenerfassung rund 135.000 Datensétze aufge-
zeichnet. Ausgewahlte Erhebungsergebnisse sowie maRgebende Erkenntnisse aus den
Daten kdnnen der Potenzial- und Problemanalyse in Kapitel 4 enthommen werden.

SCHLOTHAUER 7g
& WAUER ﬁ

Kennzeichenerfassung Stand: 03.05.2023

Bl Kennzeichenerfassung
Kordons
K D auflerer Kordon

3 mittiger Kordon
e =

0 500 1.000 m
A L | | ® SCHLC & WAUER fiir mbH  Hintergrundkarte: OpenStreetMap.org

Abbildung 7: Ubersicht i Querschnitte der Kennzeichenerfassung
(Quelle: Eigene Darstellung)
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2.3 Mobilitatsbefragung

Um detaillierte Informationen zum Mobilitatsverhalten in Waldkraiburg zu gewinnen und den
Birgern eine Mdglichkeit zur Beteiligung am Prozess der Verkehrsentwicklungsplanung zu
bieten, wurde eine Umfrage eingeleitet. Die Befragung wurde zwischen Montag, dem
07.11.2022, und Mittwoch, dem 15.02.2023, durchgefuhrt. Er6ffnet wurde die Umfrage im
Zuge des ersten Beteiligungstermin an genanntem Starttag. Die Datenerhebung erfolgte
sowohl online als auch tber gedruckte Fragebogen. Es wurde besonders Wert daraufgelegt,
dass die Stadtverwaltung die Umfrage aktiv bewirbt und verbreitet, so dass beispielsweise
wichtige Informationen sowie eine Verlinkung zur Umfrage auf der Website der Stadt
veroffentlicht wurden. Gleichzeitig wurden gedruckte Fragebégen im Rathaus ausgelegt,
bereits ausgefillite Fragebdgen konnten gleichenorts mit Einwurf in eine Sammelbox
abgegeben werden. Abbildung 8 zeigt den Ablauf der Mobilitatsbefragung.

Der verwendete Fragebogen umfasst insgesamt 23 Fragen auf 8 Seiten und ist vorliegendem
Bericht als Anlage beigefligt. Die Gesamtanzahl eingegangener Rucklaufe (online und in
Papierform) betragt 452. Ausgewahlte Erhebungsergebnisse sowie mal3gebende
Erkenntnisse aus den Daten kdnnen der Potenzial- und Problemanalyse in Kapitel 4
entnommen werden.

Ausgedruckter Fragebogen (im Rathaus)

-

- X

-
ioe

—/ 2w

|
oder online Fragebogen (QR-Code/ Link)

D40

Beantwortungszeitraum:
Montag, 07.11.2022
bis
Mittwoch, 15.02.2023

Abgabe Auswertung

Abbildung 8: Ablauf der Mobilitatsbefragung
(Quelle: Eigene Darstellung)
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2.4 Parkraumerhebung

Die Stadt Waldkraiburg hat als Schwerpunkt der Untersuchungen zum ruhenden Kfz-Verkehr
in Abbildung 9 rot markierte Bereiche identifiziert. Zu untersuchen sind Parkstande auf
offentlichem Grund bzw. offentlichen Verkehrsflachen. Eine Untersuchung offentlich
zuganglicher Parkierungsanlagen auf privatem Grund (z. B. Kundenparkpléatze von Lebens-
mittelméarkten) sowie privater Stellplatze erfolgte nicht.

Das Betrachtungsgebiet wird im Wesentlichen durch den Inneren Ring abgegrenzt, wobei die
Tiefgarage im Zentrum mitbetrachtet wird. Ergénzend dazu ist ein Abschnitt der Kirchenstral3e
sowie die sudliche Berliner Stral3e zu betrachten. Ebenso zu berticksichtigen ist der 6ffentliche
Parkplatz nordlich der Adlergebirgsstrale auf Hoéhe des Netto-Marktes sowie der
Waldkraiburger Volksfestplatz, der saisonal als offentlicher Parkplatz dient und sich ebenso

nordlich der Adlergebirgsstral3e bzw. des Inneren Rings befindet.

Abbildung 9: Betrachtungsumgriff der Parkraumerhebung
(Quelle: Stadt Waldkraiburg)

Zur Ermittlung der Auslastung und Parkdauer im Untersuchungsgebiet wurden Parkraum-
erhebungen durchgefihrt. Im Vorfeld der Erhebung wurde die Anzahl der vorhandenen
Parkplatze, d. h. das bestehende Angebot, im Zuge einer Ortsbegehung erfasst. Zudem
wurden weitere Merkmale des Parkraumangebotes wie z. B. Art der Parkierungsanlagen,
Zugéanglichkeit und Anordnung der Parkstidnde aufgenommen und dokumentiert. Hierzu wird
auf Kapitel 4.7 verwiesen.

In Abstimmung mit dem Auftraggeber wurde als Erhebungstag Donnerstag, der 15.06.2023,
ausgewahlt. Dabei ist der Donnertag als maf3gebender Werktag ohne Sonderereignisse, wie
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z. B. Veranstaltungen oder Ahnliches, zu betrachten. GemaR Richtlinie’ werden die
Wochentage Dienstag bis Donnerstag als Normalwerktage bezeichnet. Die Verkehrs-
belastung an Normalwerktagen ist i. d. R. reprasentativ fur den Alltagsverkehr. Grundsatzlich
wurde darauf geachtet, dass der Erhebungstag auBerhalb der Ferienzeiten lag und ebenso
keine Feiertage ausgewdahlt wurden. Das Wetter war am Erhebungstag ohne einen
besonderen Wettereinfluss.

Hinsichtlich der Erhebungsmethodik wurde eine manuelle Vorgehensweise ausgewahlt.
Hierzu wurden am Erhebungstag zwischen 07:00 Uhr (erste Runde) und 21:00 Uhr (letzte
Runde) vorab definierte Routen stiindlich abgegangen und die Kennzeichen aller parkenden
Kfz parkstandfein dokumentiert.

Zur Wahrung des Datenschutzes wurden nur Teile der Kfz-Kennzeichen erfasst. Hierzu gibt
die EVE 20127 an, dass bei der manuellen Kennzeichenerfassung der Datenschutz allgemein
als eingehalten gilt, wenn nur ein Teil des Kennzeichens erfasst wird (z. B. die Buchstaben
und Ziffern, aber ohne die Landkreiskennung) und damit keine Zuordnung zu einem einzigen
Fahrzeughalter méglich ist. Im Zuge der Erhebung wurden zudem Aufféalligkeiten (z. B. Falsch-
parker, unzureichende Qualitat der Anlagen) mittels Notiz und Foto dokumentiert.

Insgesamt sind mit erlauterter Vorgehensweise alle Vorgaben einschlagiger Regelwerke der
Verkehrsdatenerfassung eingehalten und somit die Représentativitit der Erhebungs-
ergebnisse sichergestellt.

Detaillierte Auswertungen der Parkraumerhebung sind vorliegendem Bericht als Anlage
beigefugt. Ausgewahlte Ergebnisse sowie mal3gebende Erkenntnisse kbnnen der Potenzial-
und Problemanalyse in nachfolgendem Kapitel 4 bzw. 4.7 enthommen werden.

7 Empfehlungen fur Verkehrserhebungen (EVE), Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
(FGSV), Ausgabe 2012
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3.1

Ver kehr smodel |

Grundlagen

Verkehrsmodelle sind ein Werkzeug der Verkehrsplanung und dienen der verkehrlichen
Bewertung von MaRBnahmen mit Anderungen in der Flachennutzung, Infra- oder
Raumstruktur. Zur Untersuchung planerischer Fragestellungen werden Ublicherweise
Untersuchungsfalle definiert, die dann wiederum im Verkehrsmodell abgebildet und analysiert
werden. Diese sind i. d. R. der Analysefall, der Prognosenullfall und verschiedene Prognose-
planfalle. Der Analysefall 2022 bildet den aktuellen Stand der Verkehrssituation, d. h. die
Bestandsinfrastruktur unter den derzeitigen Verkehrsbelastungen, ab. Die Prognosefélle
werden aufbauend auf der Analysebetrachtung entwickelt. Die Grundlage bildet dabei immer
dieselbe methodische Vorgehensweise, vgl. Abbildung 10.
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*ermittelt durch Verkehrserzeugungsherechnung MaBnahmen

Abbildung 10: Verfahrensschritte in einem Verkehrsmodell
(Quelle: Eigene Darstellung)

Im ersten Schritt wird aufbauend auf Verkehrserhebungen ein Analysefall erstellt und danach
auf die verkehrlichen Zustdnde bis zum gewdahlten Prognosehorizont (hier das Jahr 2035)
fortgeschrieben (= Prognosenullifall). Darauf basierend werden Planfélle definiert, modelliert
und analysiert. Diese bilden die zu untersuchenden MafRhahmen und Randbedingungen (z. B.
Veranderungen in der Verkehrsnachfrage durch Bebauungspldne oder in der Verkehrs-
infrastruktur) ab. Eine Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen (bspw. Verkehrs-
verlagerungen) mit Hilfe der Verkehrsmodellierung geschieht dann durch die Bildung von
Differenzverkehrsbelastungen auf den StralRennetzen zwischen den zu vergleichenden Féllen
(z. B. Prognosenullfall minus Prognoseplanfall). Damit liegt eine unmittelbare Quantifizierung
der verkehrlichen Wirkung untersuchter Maf3nahmen vor.

Waldkraiburg, VEP 2035
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3.2 Analysemodell 2022

Als Werkzeug fur die Wirkungsbewertung von Malinahmen im Rahmen der Verkehrs-
entwicklungsplanung wurde fiir die Stadt Waldkraiburg ein makroskopisches Verkehrsmodell
gewahlt und entsprechend entwickelt. Verwendet wurde dabei die Software PTV Visum.

Eingangsdaten und Arbeitsschritte fir die Erstellung des Verkehrsmodells waren
insbesondere:

1 Pendlerdaten der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten. Diese waren
hinsichtlich der Verkehrsverteilung der Quell-Ziel-Beziehungen zwischen den
benachbarten Gemeinden und Stadten eine plausible Datenquelle.

Die Pendlerstatistik der Bundesagentur fiir Arbeit gibt fur sozialversicherungspflichtig
Beschéftigte auf Gemeindeebene die Pendlerbeziehungen zwischen Wohn- und
Arbeitsstatte an. Weil insbesondere die Tagespendler etwa rund 20 % bis 30 % der
taglichen Kfz-StraRenverkehrsnachfrage erzeugen, konnen diese Daten einen
Anhaltspunkt hinsichtlich der Strallennetzplanung geben.

Insgesamt sind fiir Waldkraiburg folgende Daten Stand April 20238 gegeben:
Einpendler: 5.097, Auspendler: 6.847, Binnenpendler: 4.293

Dabei sind Einpendler jene Personen, die ihren Wohnort au3erhalb von Waldkraiburg,
jedoch ihren Arbeitsort in Waldkraiburg haben. Auspendler haben ihren Wohnort in
Waldkraiburg, jedoch ihren Arbeitsort aul3erhalb. Binnenpendler haben sowohl ihren
Wohn- und Arbeitsort innerhalb der Verwaltungsgrenze Waldkraiburgs.

1 Verkehrszellen: Diese wurden auf Basis der Gemeinde und Landkreisgrenzen
entwickelt. Dabei wurden nur Teile von jeweils einer Gemeinde / einer Stadt weiter
geteilt. Es wurden keine Teile von verschiedenen Verwaltungsgebieten
beispielsweise zu einer Verkehrszelle aggregiert und im Modell verwendet.

9 Die Verkehrszellengrenzen (vgl. Abbildung 11) innerhalb von Verwaltungsgrenzen
(Gemeinden) orientieren sich im Verlauf an

0 Gelandekanten
0 Gewasserverlaufen, Griinzigen
o Bahnlinien

o Dabeiwurde darauf geachtet, dass die Bebauung an Stralenabschnitten sich
moglichst innerhalb einer Verkehrszelle befindet, sodass eine zweckmaRige
Zuordnung zwischen Siedlungsflache und Verkehrszelle mdglich war.

o Die Verkehrszellengrenzen sind im Sinne des verwendeten Verkehrs-
modellansatz jedoch maf3gebend als visueller Aspekt zu betrachten. Sie
haben keine Ruckkopplung beziglich den in der jeweiligen Verkehrszelle
modellierten Quell-, Ziel- und Binnenverkehr.

1 Das StralRennetz wurde teils aus der online-Quelle https://download.geofabrik.de/
sowie teils aus eigenen Digitalisierungen erstellt.

8  https:/lwww.pendleratlas.de/bayern/landkreis-muehldorf-am-inn/waldkraiburg/
zuletzt abgerufen am 21.04.2023
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1 Fir die Kalibrierung des Modells wurden die aktuellen Erhebungsdaten verwendet.
Die Kalibrierung erfolgte an den erhobenen Knotenpunkten knotenstromscharf, d. h.
die jeweiligen Knotenstréme am Knotenpunkt wurden separat nach Leicht- und
Schwerverkehr im Modell kalibriert. Insgesamt kann von einer sehr guten
Modellgualitat in Bezug auf die erreichten modellierten Verkehrsbelastungen an den

Erhebungsstellen ausgegangen werden, vgl. Abbildung 12.

Abbildung 11: Uberblick zu den Verkehrszellengrenzen im Umfeld des Hauptortes
(Quelle: Eigene Darstellung, PTV Visum)

Vergleich: Zahlwert zum Modellwert [Kfz/Tag]
6000
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Abbildung 12: Vergleich der Zahlwerte zu den erreichten Modellwerten
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Nachfolgende Abbildung zeigt das Umlegungsergebnis des Analysefalls 2022 in einem
beispielhaften Ausschnitt des Verkehrsmodells. Darstellungen in vergré3erter Form sind dem
Bericht als Anlage beigefiigt. Eine Erlauterung der Modellergebnisse bzw. der vorliegenden
Verkehrsbelastungen erfolgen in Kapitel 4.10.

Hll Staatstralle
Kreisstralde

Il Gemeindestralle
Gewadsser

Sanks ’\asmus b J
190 e Niederndorf

0

A

Abbildung 13: Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell i Analysefall 2022
(Quelle: Eigene Darstellung, Angaben in [Kfz/24 h und davon Schwerverkehr])

In einer weiteren Darstellung (vgl. Abbildung 14) sind ndherungsweise die Auslastungsgrade
des StralRennetzes anhand einer Farbklassifikation abgebildet. Gut zu erkennen sind dabei
die hohen Auslastungen in der DaimlerstraRe sowie Teplitzer StraRe. Methodisch bedingt sind
jedoch nicht fur alle auftretenden Verkehrszustande die dazugehérigen Auslastungsgrade
darstellbar. Ebenso ist ein méglicher Rickstau an Knotenpunkten nicht gleichzusetzen mit
einer hohen Auslastung in der jeweiligen Knotenpunktzufahrt. Eine detaillierte Betrachtung der
Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten erfolgt in Kapitel 4.12. Die Darstellung der Strecken-
auslastung dient zusatzlich als Vergleichsbasis zu den jeweiligen Prognosezustéanden und
deren Streckenauslastungen.
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Abbildung 14: Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell i Analysefall 2022, Streckenauslastung
(Quelle: Eigene Darstellung, dunkelrot: hohe Auslastung bis blau: niedrige Auslastung)

Bl hohe Auslastung
|

B geringe Auslastung

Abbildung 15: Farbskala der Streckenauslastung
(Quelle: Eigene Darstellung)

Diese  Farbskala der Streckenauslastung wird auch bei den  weiteren
Berechnungsergebnissen mittels Verkehrsmodell verwendet.
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3.3 Prognosemodell 2035

Das Prognosemodell fur den MIV entwickelt sich aus dem Analysemodell. Es bildet die
Verkehrsinfrastruktur im Bestand sowie absehbare Veranderungen im Stral3ennetz mit einer
prognostizierten Verkehrsbelastung fiir den Prognosehorizont 2035 ab. Grundlage fur die
Fortschreibung der Belastungen bildet die Analysebetrachtung, d.h. die erhobenen
Verkehrsstarken.

Ublicherweise werden zur Berechnung der Prognosebelastung die Verkehrsmengen aus der
Analyse mit dem zukunftig zusatzlichen Verkehr aus:

1 dem allgemeinen Verkehrswachstum durch die Bevolkerungsentwicklung,
1 Sondereffekten durch Giberregionale netzwirksame Malinahmen

1 sowie  Sondereffekten  durch  verkehrswirksame  Entwicklungen im
Untersuchungsgebiet bzw. im direkten Umfeld tberlagert.

Eine erste Abschéatzung des allgemeinen Verkehrsmengenwachstums kann in Anlehnung an
die Bevolkerungsvorausberechnung durchgefuhrt werden. Da die Kennziffern der Mobilitat
(z. B. Pkw-Verfugbarkeit, Anzahl der Wege pro Person und Tag, durchschnittliche
Reiseweiten und -zeiten, Verkehrsmittelwahl) auf hohem Niveau stagnieren, ist von einer
Verédnderung des Verkehrsaufkommens im Bereich des Bevolkerungszuwachses
auszugehen.®

Datengrundlage fir eine solche Prognose bietet beispielsweise die regionalisierte
Bevolkerungsvorausberechnung fir Gemeinden, kreisfreien Stadte und Landkreise des
Bayerischen Landesamt fur Statistik und Datenverarbeitung®. Die Demografie in
Waldkraiburg sowie die zu erwartende Bevolkerungsentwicklung werden in Kapitel 4.2 des
vorliegenden Berichtes genauer betrachtet.

Weiterhin mussen in die Verkehrsprognose alle maf3gebenden bekannten und Uberregional
verkehrswirksamen MalRnahmen Eingang finden. Anhaltspunkte bieten aktuelle Ausbau-
programme auf Bundes- und Landesebene (Bundesverkehrsentwicklungsplan 2030,
Ausbauprogramm fiir Staatsstral3en des Bayrischen Staatsministeriums fir Wohnen, Bau und
Verkehr), vgl. Abbildung 16. Dabei gilt anzumerken, dass bereits einige der identifizierbaren
Projekte zwischenzeitlich umgesetzt wurden (z. B. Ausbau A 94) oder aufgrund der geringen
Dringlichkeitseinstufung vernachlassigbar sind. In vorliegender Prognose sind insbesondere
folgende Vorhaben berucksichtigt:

f Projekt RO230-07: BU-Beseitigung in Waldkraiburg
1 Projekt RO240-07: Hohenfreimachung Pirtener Kreuzung

1 Projekt RO250-07: OU Purten!?

9 Mobilitat in Deutschland 7 MiD 2017, Ergebnisbericht, Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI), 1. Auflage, Dezember 2018

10 Regionalisierte Bevolkerungsentwicklung fur Bayern; Hrsg.: Bayerisches Landesamt fir Statistik und
Datenverarbeitung; zuletzt abgerufen am 19.04.2023

11 Die Ortsumfahrung Purten wurde in Abstimmung mit der Stadtverwaltung Waldkraiburg trotz ihrer geringen
Dringlichkeitseinstufung in das Prognosemodell integriert.
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Abbildung 16: Ubersicht i Projekte in derzeitigen Ausbauprogrammen
(Quelle: Bayerischer StraBeninformationssystem i BAYSIS)

MalRgebend fur eine Verkehrsprognose fur das Jahr 2035 in Waldkraiburg kénnen auch
absehbare stadtebauliche Entwicklungen sein, wenn in Folge solcher Vorhaben eine unter-
oder Uberproportional starke Veréanderung im Vergleich zur allgemeinen Verkehrsmengen-
entwicklung zu erwarten ist. Dies kdonnten beispielsweise groR3flachiger Wohnungsbau oder
ein Entfall maRgebender Gewerbeflachen auf Gebieten der Nachbargemeinden sein. Als
Grundlage fur die notwendigen Annahmen hinsichtlich der Siedlungsentwicklung mit
Sondereffekten in Bezug auf den Verkehr innerhalb der Verwaltungsgrenzen Waldkraiburgs,
wurde das ISEK?'?, erstellt durch das Biro DRAGOMIR STADTPLANUNG GmbH, heran-
gezogen, vgl. Abbildung 17. Darauf basierend wurde in Abstimmung mit Vertretern der
Stadtverwaltung ein Prognoseszenario erstellt und im Verkehrsmodell abgebildet.

Die Zusammenfihrung aller relevanten Randbedingungen fiir die Verkehrsprognose, wie z. B.
die geplanten MalRnahmen auf Landes- und Bundesebene an der Stral3eninfrastruktur und die
regionalisierten Bevolkerungsvorausberechnungen, ergeben den Prognosenullfall. Darin
sind keine spezifischen MaRnahmen von Waldkraiburg bericksichtigt, welche konkret im
Verkehrsentwicklungsplan betrachtet werden. Das Ergebnis dient anschlieBend als
Vergleichsbasis fur die Bewertung eines Prognoseplanfalles (enthélt spezifische
MaRnahmen). Ein detaillierter Vergleich zwischen Prognosenullfall und -planfall zeigt die
verkehrlichen Wirkungen einer oder mehrerer MalRnahmen, welche sowohl durch Stral3en-
netzanderungen als auch durch Verdnderungen in der Siedlungsstruktur hervorgerufen
werden.

12

Stadt Waldkraiburg i Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept (ISEK), Abschlussbericht, Juli 2018,

DRAGOMIR STADTPLANUNG GmbH
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Fur Waldkraiburg sind in der Abbildung 17 die wesentlichsten allgemeinen
Siedlungsentwicklungen zusammenfassend dargestellt.

P g 13. Potentielle Siedlungsentwicklung
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Abbildung 17: KartendarstellungAPot enzi el l e Siedlungsentwicklungenifi ¢
(Quelle: ISEK 2018, Abschlussbericht, Anhang 13, DRAGOMIR STADTPLANUNG GmbH,
GrolRenanpassung der Darstellung durch Schlothauer & Wauer)

Die Prognoseplanfalle werden auf Grundlage des Prognosenullfalls entwickelt. Dabei wird die
erwartete Verkehrsnachfrage 2035 auf ein Stralennetz umgelegt, welches die zu unter-
suchenden Maflinahmen in der Stral3eninfrastruktur beinhaltet. So kann ein Prognoseplanfall
beispielsweise die verkehrlichen Wirkungen von Verkehrsberuhigungsmal3nahmen im
Zentrum oder der Errichtung von Straensperrungen abbilden. Folglich sind Prognose-
planfalle Hilfsinstrumente der Malinahmenuntersuchung. Es kénnen beispielsweise:

1 bauliche MaBnahmen wie Ortsumfahrungen, Neubaustrecken, MaRnahmen zum
Netzausbau oder -riickbau,

1 aberauch organisatorische Malinahmen wie StraRensperrungen fur den flieBenden
Kfz-Verkehr, EinbahnstralRenregelungen, gezielte Mafinahmen zur Verkehrslenkung
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1 und kapazitiats- bzw. geschwindigkeitssenkende MaRnahmen, wie z.B.
Fahrbahnverengungen, Reduzierungen der zuldssigen Geschwindigkeit oder
bauliche Malinahmen zur Verkehrsberuhigung,

1 sowie uberdies stadtebauliche Entwicklungen, wie Veranderungen in der
Raumstruktur und Flachennutzung oder auch Erhéhung der Verkehrsnachfrage durch
Bauvorhaben aus der Bauleitplanung

als Prognoseplanfall modelliert und bewertet werden.

Die zu betrachtenden Planfalle werden im weiteren Projektverlauf basierend auf den
Erkenntnissen der Offentlichkeitsbeteiligung, der Potenzial- und Problemanalyse sowie dem
Leithild bzw. -ziel, welches ebenso in den weiteren Schritten zu definieren ist, ausgearbeitet
und festgelegt.

Eine Erlauterung der Modellergebnisse fir den Prognosenullfall erfolgt in Kapitel 4.11 bzw.
der prognostizierten Verkehrsbelastungen fur die Planfélle in Kapitel 6.10.
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4

4.1

Potenmndl Probl emanal yse

Vorbemerkungen

Die Potenzial- und Problemanalyse befasst sich neben den vorherrschenden rdumlichen und
verkehrswegebedingten Voraussetzungen mit einer Bestandsaufnahme der Netze und
Verkehrsmengen getrennt nach Verkehrsmittel. Dabei wird unterschieden zwischen:

1 FlieBender Motorisierter Individualverkehr (MIV)

T umfasst die individuelle Nutzung von Kraftfahrzeugen, wie Pkw und Kraftrader, aber
auch Lkw als Teil des Wirtschaftsverkehrs, im flieBenden Verkehr

1 Ruhender Motorisierter Individualverkehr (MIV)

I umfasst die individuelle Nutzung von Kraftfahrzeugen, wie Pkw und Kraftrader, im
ruhenden Verkehr (= Parken)?!3

1 Nicht motorisierter Individualverkehr (NMIV)

I umfasst den FulRganger- und Radverkehr, ebenso wie Rollstuhlfahrer, FulRganger
mit Kinderwagen / Handwagen / Gepack, Fahrrad mit Anhanger etc.

1 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

i umfasst den straBengebundenen Personenverkehr (OSPV), wie z. B. Busse, sowie
den Schienenpersonenverkehr (SPNV), wie z. B. S-Bahn, U-Bahn und Tram

In dem Bewusstsein eines ricksichtsvollen Umgangs mit Ressourcen und Umwelt gewinnt
der Themenbereich der alternativen Mobilitatsdienstleistungen und Organisationsformen
von zuriickgelegten Wegen in den letzten Jahren zunehmend an Bedeutung. Beispiele sind
der intermodale Verkehr (z.B. Park-and-Ride, Bike-and-Ride) sowie das Teilen von
Fahrzeugen (z.B. Car-/Bike-Sharing) und auch die Elektromobilitit (z. B. E-Autos,
Pedelecs). Diese Punkte missen in einer nachhaltigen Verkehrsentwicklungsplanung
zwingend thematisiert werden und finden daher ebenso Eingang in die Potenzial- und
Problemanalyse.

Im Folgenden werden die grundlegenden Rahmenbedingungen fir die verkehrliche Analyse
und Erarbeitung eines Verkehrsentwicklungsplanes erortert. Im Wesentlichen fanden folgende
Punkte Eingang in die Analyse:

1 Unterlagen, Daten und Informationen zur Verfigung gestellt von der Stadtverwaltung
Bestehende Untersuchungen und Konzepte (z. B. ISEK 2018)

Umfangreiche Ortsbegehungen und -befahrungen

Literatur-, Internet- und Kartenrecherchen

Anmerkungen und Hinweise aus der Offentlichkeitsbeteiligung

= =4 =4 =4

Ergebnisse der Verkehrsdatenerhebung

13

Lkw sind hier meist nur als Sonderfall zu werten, hingegen wirden autobahnaffine Parkplatzanlagen (Tank-
und Rastanlagen, Autohéfe) im konkreten Fall jedoch dazugehoren.
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4.2

Demografie und Mobilitatsverhalten in Waldkraiburg

Eine wichtige Rahmenbedingung flr die Ermittlung des zukunftigen Verkehrsaufkommens ist
die Demografie. Daten zur Bevdlkerung und prognostizierten Entwicklungen bietet
beispielsweise die Bevolkerungsvorausberechnung des Bayerischen Landesamt fiir Statistik
und Datenverarbeitung. Ausgewdahite Zahlen kdnnen nachfolgender Tabelle 1 entnommen

werden.

Demnach ist grundsatzlich fur die Stadt Waldkraiburg sowie den gesamten Landkreis Mihldorf
am Inn eine Zunahme in der Bevdlkerungszahl zwischen den Jahren 2022 und 2035 prog-
nostiziert. In der Stadt Waldkraiburg liegt diese Entwicklung bei ca. 3,4 %, der Landkreis
wachst um ca. 7,0 %. Uber die ortliche Entwicklung hinaus ist bei der Aufstellung einer
Prognose die dynamische Entwicklung umliegender Gemeinden sowie insbesondere der
Region Minchen (Verdichtungsraum Minchen der Planungsregion 14)4 und die daraus
resultierende zusatzliche Beeinflussung des Verkehrsniveaus in und um Waldkraiburg zu
beriicksichtigen. Dabei wirken ebenso die Verkehrsachsen A 94 (zwischen Minchen i
Passau) und die Bahnstrecke 5600 (Minchen 7 Mihldorf und weiter bis Freilassing als
Ausbaustrecke 38) auf die Verkehrsprognose mit ein.

Wie aus Tabelle 1 ersichtlich, ist fir die Region Minchen eine Entwicklung von + 4,3 %
prognostiziert.

Tabelle 1:  Bevodlkerungsentwicklung bis 20355

' i i . Veranderun
e andkrois | Stadt] SERELEIE von 2022 bis 2035
Gemeinde 31.12.2022 | 31.12.2035 absolut prozentual

Oberbayern 4.800.900 5.013.600 212.700 4,4%
Region Miinchen 2.980.000 3.109.100 129.100 4,3%
Landeshauptstadt Minchen 1.509.300 1.572.300 63.000 4,2%
Niederbayern 1.269.100 1.325.000 55.900 4,4%
Region Landshut 462.800 494.100 31.300 6,8%
LK Rosenheim 261.700 273.000 11.300 4,3%
LK Landshut 164.600 179.300 14.700 8,9%
LK Mihldorf a. Inn 119.500 127.500 8.000 6,7%
Kreisfreie Stadt Landshut 74.700 79.700 5.000 6,7%
Kreisfreie Stadt Rosenheim 64.200 65.700 1.500 2,3%
Waldkraiburg 23.600 24.400 800 3,4%
Muhldorf a. Inn 21.300 22.800 1.500 7,0%
Ampfing 6.800 7.300 500 7,4%

Hinweis: Die Datengrundlage der amtlichen Vorausberechnung bezieht sich, z.B.
abweichend von der stadtischen Statistik Waldkraiburgs, auf Einwohner mit alleinigem oder
Hauptwohnsitz in Waldkraiburg. Dementsprechend kénnen Unterschiede bei den Angaben

14

Vgl. Karte zur Verwaltungsgliederung Regierungsbezirk Oberbayern, Raumstruktur, Gebietskategorien

https://www.regierung.oberbayern.bayern.de/mam/dokumente/service/raumordnung/strukturkarte_obb_juni_2

023.pdf, zuletzt abgerufen am 08.11.2024

15 Regionalisierte Bevolkerungsentwicklung flir Bayern; Hrsg.: Bayerisches Landesamt fiir Statistik und
Datenverarbeitung; zuletzt abgerufen am 19.04.2023
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zur Einwohnerzahl aus verschiedenen Datenquellen bestehen. Die tatséchliche
Einwohnerzahl inkl. Nebenwohnsitz ist im Fall Waldkraiburgs héher als die in Tabelle 1 auf
Grundlage der amtlichen Bevolkerungsvorausberechnung dargestellten Zahlen. Eine
abschlieBende Klarung der tatsachlichen Bevdlkerungszahlen ist im Rahmen der
vorliegenden Verkehrsuntersuchung nicht méglich und fir hiesige Zwecke nicht erforderlich.

Werden die Bevolkerungszahlen von Waldkraiburg néher betrachtet, so kann aus diesen
Daten ermittelt werden, dass die Wachstumsrate fiir die Stadt Waldkraiburg zwischen 2019
und 2039 mit 0,25 % p. a. angenommen wurde. Gleichzeitig ist nach Angaben aus dem ISEK?16
anzumerken, dass bei riickblickender Betrachtung eine tatsachliche Wachstumsrate zwischen
1970 und 2016 von 0,57 % p. a. ermittelt werden konnte.

Neben der reinen Bevolkerungszahl kann auch die Alterszusammensetzung der
Bevdlkerung malgebend fir eine inklusive und zukunftsfahige Verkehrsplanung in
Waldkraiburg sein. Auch hierzu bietet das Bayerische Landesamt fur Statistik entsprechende
Daten. So ist, wie auch in ganz Bayern, von einer Alterung der Bevdlkerung auszugehen. Fur
Waldkraiburg ist prognostiziert, dass die Bevolkerungsgruppe 65 Jahre oder alter von 2019
bis 2039 um 28,7 % zunehmen wird. Das Durchschnittsalter der Bevolkerung Waldkraiburgs
steigt laut Berechnungen von 44,5 Jahren auf 45,9 Jahre an. Mit diesem demografischen
Wandel sind in der Verkehrs- und Mobilitatsplanung verschiedene Gesichtspunkte, wie z. B.
Verkehrssicherheit alterer Menschen und barrierefreie Verkehrsraumgestaltung fur
mobilitdtseingeschrankte Personen, starker zu thematisieren.

Ein wichtiger Aspekt der passgenauen Verkehrsentwicklungsplanung fur Waldkraiburg ist ein
Verstandnis fur das herrschende Mobilitdtsverhalten im Ort. Hierzu konnen die
Erhebungsdaten aus der Umfrage (vgl. Kapitel 2.3) herangezogen werden. Insgesamt haben
an der Befragung 452 Personen teilgenommen, bzw. es sind insgesamt 452 Ricklaufe
eingegangen. Dabei haben 387 (ca. 86 %) der Teilnehmer Waldkraiburg als lhren Wohnort
angegeben, vgl. Abbildung 18. Der Darstellung kénnen ebenso die nach Waldkraiburg
meistgenannten Orte bzw. Postleitzahlen enthommen werden. Diese sind Aschau am Inn,
Kraiburg am Inn, Ampfing und Heldenstein.

B 84478: Waldkraiburg B 84544: Aschau am Inn

Sonstige:
W Sonstige W 84559: Kraiburg am Inn

B 84539: Ampfing
/ @ 84431: Heldenstein

Abbildung 18: Wohnortverteilung der Befragten mit Angabe der wichtigsten Orte
(%-Angaben bezogen auf Anzahl Befragte n = 452)
(Quelle: Eigene Darstellung)
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387
86%

Ebenso wurden die Teilnehmer nach freiwilliger Angabe ihres Alters gebeten, eine
entsprechende Auswertung zur Altersverteilung kann Abbildung 19 entnommen werden. Es

16 Stadt Waldkraiburg 7 Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept (ISEK), Abschlussbericht, Juli 2018,
DRAGOMIR STADTPLANUNG GmbH
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gilt zu erwéhnen, dass 66 Personen, d. h. rund 15 % der Teilnehmer, die Frage nach einer
Einschrankung in ihrer kérperlichen Beweglichkeit bejaht haben.

120 (22 6%)
(20,6 %)
(19 0%

100 (17,9%)

0 14,2 %) -

60

20 (5,3 %)

20 (O 4.%)

0

junger als 18 18-29 Jahre 30-39 Jahre 40-49 Jahre 50-59 Jahre alter als 60
Jahre Jahre

Abbildung 19: Altersverteilung der Befragten
(%-Angaben bezogen auf Anzahl Befragte n = 452)
(Quelle: Eigene Darstellung)

Nachfolgende Abbildung 20 zeigt weiterhin eine Auswertung der derzeitigen Tatigkeiten der
Umfrageteilnehmer. Der Grafik ist zu entnehmen, dass der Hauptanteil mit rund 64 %
angegeben hat, erwerbstatig zu sein, gleich gefolgt von Rentnern mit ca. 18 %.

erwerbstitige(r) N 257 (535
Rentner(in) |G 82 (18.1%)

Auszubildende(r)/Student(in) [l 29 (6.4%)
Schiiler(in) [l 27 (6.0%)
Hausfrau/Hausmann - 25 (5.5%)

kAo |2 (04%

0 50 100 150 200 250 300 350

Abbildung 20: Tatigkeiten der Befragten
(%-Angaben bezogen auf Anzahl Befragte n = 452)
(Quelle: Eigene Darstellung)

Durch Summenbildung tber die angegebene Anzahl an Personen im jeweiligen Haushalt des
Teilnehmers, kann die Gesamtzahl der Personen in allen Haushalten ermittelt werden.
Weiterhin wurde die Anzahl an privaten Pkw je Haushalt abgefragt. Darauf basierend konnte
eine Kennzahl von ca. 0,62 Pkw/Person bzw. ca. 0,78 Fahrzeuge/Person (inkl. Transporter,
Lkw, Dienstfahrzeuge etc.) ermittelt werden. Im Vergleich zur Pkw-Ausstattung gemaf MID
20177 von ca. 0,53 Pkw/Person in privaten Haushalten in Deutschland, liegt der Wert in
Waldkraiburg also héher. Es gilt anzumerken, dass in der Umfrage zu Waldkraiburg zum einen
nach privaten Pkw gefragt wurde, weitere Fahrzeuge (z. B. Transporter, Lkw, Dienst-
fahrzeuge) wurden zuséatzlich erfragt. In der Befragung der MID 2017 sind Pkw-ahnliche
Fahrzeuge ebenso wie Dienstfahrzeuge im angegebenen Wert inkludiert. Folglich ist die Pkw-

17 Mobilitat in Deutschland i MiD 2017, Ergebnisbericht, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI), 1. Auflage, Dezember 2018
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Ausstattung in Waldkraiburg noch héher als hier im direkten Vergleich zum Durchschnitt in
Deutschland gemai MID 2017.

Die Anzahl an motorisierten Fahrzeugen im Besitz der hier befragten Haushalte berechnet
sich zu insgesamt 849. Mit der Frage wie viele der Fahrzeuge Ublicherweise in einer privaten
Garage oder auf einem privaten Stellplatz abgestellt werden, wurde ermittelt, dass fur etwa
81 % der Fahrzeuge dieser Fall gegeben ist. Die verbleibenden 19 % nutzen Parkflachen auf
offentlichem Grund.

Ein wesentliches Ziel der Mobilitatsbefragung war Erkenntnisse Uber die Verkehrs-
mittelnutzung in Waldkraiburg zu erlangen. Abbildung 21 zeigt eine Auswertung der
Antworten. Demnach ist zu erkennen, dass rund 50 % der Befragten haufig (turkis) oder immer

(blau) zu FuR3 gehen. Weitere 31 % gaben an manchmal (griin) und 13 % selten (gelb) zu Ful}

zu gehen. Das Fahrrad wird laut Auswertung von weniger Personen genutzt. Hier liegt der

Anteil an Personen, die das Fahrrad haufig oder immer nutzen bei 39 %. Manchmal bis selten

liegt die Fahrradnutzung bei 43 %. Weitere 18 % gaben an, dass Fahrrad gar nicht zu nutzen.

Der private Pkw ist das am starkten genutzte Verkehrsmittel. Hier zeigt die Auswertung eine

haufige Nutzung von 45 % und dartiber hinaus eine standige Nutzung von 25 %. Die
verbleibenden 7% nutzen den Pkw gar nichtt Zus ammenf assend ist festzu
FuCn, AFahrradf und APkwi di e merbiem Abstandfolgen en Ve
danach offentliche Verkehrsmittel. DieAngabe kei ner Nu liegthiergpeiG0Bbg ar ni
Alle Weiteren Verkehrsmittel bzw. Mobilitatsformen spielen in  Waldkraiburg eine
untergeordnete Rolle.
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Abbildung 21: Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung im Alltag
(%-Angaben bezogen auf Anzahl Befragte n = 452)
(Quelle: Eigene Darstellung)

Einflussfaktoren, die zu der beschriebenen Verkehrsmittelwahl bzw. -nutzung fihren,
wurden im Rahmen der Befragung ebenso aufgenommen, vgl. Abbildung 22. Hierbei waren
Mehrfachantworten méglich. Die Hauptursache ist demnach die Fahrzeit (Angabe von 56 %
der Befragten), dicht gefolgt von der ungunstigen 6ffentlichen Verkehrsanbindung (Angabe
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von 50 % der Befragten). Ebenso spielt Bequemlichkeit und Komfort eine mafRgebende Rolle
bei 44 % der Umfrage-Teilnehmer. Weitere Faktoren kénnen Abbildung 22 entnommen
werden.

Es gilt anzumerken, dass Akostenlose malb%pl atze
als Einflussfaktor benannt wurde. In diesem Zusammenhang kann angebracht werden, dass

im Fragebogen ebenso nach einer Benotung der aktuellen Parkraumsituation im Stadtzentrum
Waldkraiburgs gefragt wurde. Im Ergebnis wurde im Mittel eine Note 3,4 ermittelt, wobei der

Median bei 3,0 lag (n=448). Damit wird die Parkraumsituation von den Befragten als
befriedigend bis ausreichend angesehen.

Fahrtzeit I 254 (56 %)
Ungiinstige 6ffentliche Verkehrsanbindung I 226 (50 %)
Bequemlichkeit/Komfort GG 201 (44 %)
Transport von Gepdck/Gegenstanden/etc. IS 169 (37 %)
Gesundheit NN 130 (29%)
Fahrtkosten GGG 127 (28 %)
Sicherheit IEEGTEEEEENNN 85 (19 %)
Umweltschutzaspekte N 82 (18%)
Sonstiges I 75 (17 %)

Kostenloser Parkplatz/Stellplatz N 70 (15%)

0 50 100 150 200 250 300

Abbildung 22: Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl
(%-Angaben bezogen auf Anzahl Befragte n = 452; Mehrfachantworten mdoglich)
(Quelle: Eigene Darstellung)

In der Umfrage wurden die Teilnehmer um Aussagen dazu gebeten, wie das Zuful3gehen

sowie auch das Fahrrad und der OPNV als alltagliche Verkehrsmittel attraktiver gemacht
werden k°nnen. I m Fall des ZufuCgehens wurden A
Begr¢nung in der Stadtfi sowie Abessere |/ breite
von 40 % / 25 % / 24 % der Befragten). In diesem Zusammenhang gilt zu erwéhnen, dass die

fuBlaufige Erreichbarkeit von Einkaufs- sowie Versorgungsmoglichkeiten in Waldkraiburg im
Durchschnitt mit einer 2,8 benotet wurde, der Median lag bei 3,0 (n = 448).

Auch f¢r das Fahrradfahren sind Abesser ausgeba
Attraktivitat des Verkehrsmittels. Diese Antwort wurde von rund 63 % der Befragten
angegeben. Neben den Wegen an sich sind dabei
sehr wichtiger Gesichtspunkt (Angabe von 44 % der Befragten).

I m Fall des ¥PNV wurden die FaktNertem, AbAgsanert i
Ticketpreised und Aengere Taktung / k¢rzere Wa
zusammen genannt (Angabe von 55 % / 52 % / 49 % der Befragten). Nur 13 Befragte gaben

an eine Zeitfahrkarte (fir den Bus) zu besitzen.

Neben dem Verkehrsmittel spielt die taglich zuriickgelegte Gesamtwegestrecke eine
bedeutende Rolle fur die Einschatzung und Bewertung der Mobilitdt in Waldkraiburg.
Abbildung 23 zeigt eine Auswertung der Antworten. Wie zu erwarten war, werden mit dem
Pkw die langsten Strecken zuriickgelegt. 47 % geben an taglich Strecken Uber 10 km mit dem
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Pkw zu bewaltigen. Weitere 39 % legen Strecken von bis zu 10 km zurtick. Das zu FulR gehen

ist bei Strecken zwischen 1-2 km beliebt (41 %), wobei auch Strecken zwischen 2-5 km des

Ofteren zu FuR bewaltigt werden (29 %) . I'm Fall des Fahrreckehs i st
zwischen2-5 k mf %ndig¢ haldigste Rickmeldung. Wegestrecken iber 5 km werden von

rund 22 % taglich bewaltigt, kurze Strecken von 1-2 km von 17 %.

TAGLICH ZURUCKGELEGTE GESAMTSTRECKE JE VERKEHRSMITTEL [%]
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Abbildung 23: Zuriickgelegte Gesamtstrecke je Verkehrsmittel im Alltag
(%-Angaben bezogen auf Anzahl Befragte n = 452)
(Quelle: Eigene Darstellung)

Weitere Ergebnisse der Mobilitatsbefragung sind im Anhang A.01 dokumentiert.
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4.3 Stadtstruktur und innerstadtische Nachfragebeziehungen

Im Rahmen des ISEKs aus dem Jahr 20188 wurde die Stadtstruktur Waldkraiburgs ebenso
wie wichtige Nutzungen bzw. der Points of Interest (POIs) im Gemeindegebiet eingehend
untersucht und dokumentiert. Abbildung 24 zeigt beispielsweise die Siedlungsstruktur. Fir
weitere Analysen und Kartendarstellungen wird auf das ISEK verwiesen. Es ist davon
auszugehen, dass sich die Analysen aus 2018 aus heutiger Sichtim Grundsatz nicht verandert
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Abbildung 24: Siedlungsstruktur gemaf ISEK
(Quelle: ISEK 2018, Abschlussbericht, DRAGOMIR STADTPLANUNG GmbH)

Die wesentlichen Nutzungen bzw. POls in Waldkraiburg kénnen mit den maf3geblichen
Quelle-Ziel-Beziehungen Uberlagert werden. Grundlage ist dabei, dass das Aktivitatsverhalten
der Verkehrsteilnehmer und die verfliigbaren Aktivitatenorte verknlpft werden, sodass daraus
beginnende und endende Ortsveranderungen abgeleitet werden kdnnen. Typische Quelle-
Ziel-Gruppen sind dabei beispielsweise Wohnen-Arbeiten, Wohnen-Kindereinrichtung oder
Wohnen-Einkaufen (in Bezug zum Quellverkehrsbezirk). Diese Ortsveranderungen bilden die
Grundlage des innerstadtischen Verkehrsaufkommens. Der Verkehr in Waldkraiburg entsteht
im Wesentlichen durch die Mobilitdt von Personen, die in Waldkraiburg leben oder arbeiten.

Mafgeblich fir das Ausmal} des verkehrsbezirksfeinen Verkehrsaufkommens sind dabei die
StrukturgréfRen. Diese werden fir den Quellverkehrs- und Zielverkehrsbezirk definiert.
Beispielsweise sind die mafRgebende StrukturgréRe fir die Quelle-Ziel-Gruppe Wohnen-
Arbeiten die Beschéftigten und Wohnen-Einkaufen die Einwohner in der relevanten Quellzelle.
In Verknipfung von Raumstruktur, den StrukturgréRen, den Quelle-Ziel-Beziehungen und den
Mobilitatscharakteristika kann eine quantitative Verkehrserzeugung generiert werden. Auf

18 Stadt Waldkraiburg 7 Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept (ISEK), Abschlussbericht, Juli 2018,

DRAGOMIR STADTPLANUNG GmbH
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qualitativer Ebene konnen jedoch auf gleicher Grundlage bereits die wichtigen
innerstadtischen Nachfragebeziehungen abgeleitet werden. Aus den ermittelten
Nachfragebeziehungen kénnen folgende grundlegende Erkenntnisse gewonnen werden:

1 Siedlungsgebiete hauptsachlich nérdlich der Bahnlinie verortet

1 Ausgepragte gewerbliche Nutzung im Osten des Hauptortes als
verkehrserzeugendes Ziel

1 Weitere gewerbliche Einrichtungen innerhalb der von Wohnnutzung gepragten
Siedlungsbereiche (Durchmischung Wohnen-Gewerbe)

1 Inner- und aul3erstadtische Grin- sowie Freizeitflichen vorhanden und gut erreichbar
1 Vielfaltige Freizeiteinrichtungen gut Gber das Gemeindegebiet verteilt

1 Waldbad als wesentliches Ziel des Freizeitverkehrs (Neubau / Sanierung derzeit im
Planungsprozess)

1 Kinderbetreuungseinrichtungen stark konzentriert auf Kerngebiet des Hauptortes

1 Bildungseinrichtungen konzentriert im Bereich Franz-Liszt-Stral3e (sudlich der
Bahnlinie) und Dieselstrafl3e (nérdlich der Bahnlinie und des Zentrums)

1 Starke Konzentration von Geschéftsflichen (Einzelhandel, Dienstleistungen,
Gastronomie etc.) auf den Bereich der Berliner Strafl3e (Zentrum)

1 Lebensmittelmérkte verteilt im Hauptort, jedoch nicht immer fu3laufig erreichbar

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass durch eine fehlende Nutzungsdurchmischung
Nachfragebeziehungen und damit zwangslaufig Verkehre entstehen, die durch eine Mischung
der Nutzungen prinzipiell vermeidbar wéren. Als Beispiel ist hier die Erreichbarkeit von
Lebensmittelmarkten zu benennen. Abbildung 25 zeigt eine Analyse der Standorte von
Lebensmittelméarkte in Waldkraiburg sowie die ful3laufigen Erreichbarkeiten. Aufféllig ist dabei,
dass nicht das gesamte Gemeindegebiet abgedeckt wird, d. h. Einkaufe sind nur fir einen Teil
der Bewohner Waldkraiburgs zu Ful3 bewaéltigbar. Je nach Standort werden die Birger
unvermeidbar dazu gezwungen, weite Strecken zurlickzulegen und dabei zudem hoch
belastete Stral3en oder weitere Verkehrsbarrieren zu queren. Dies kann einen Ansatzpunkt
fur MalRnahmen darstellen.
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Erreichbarkeiten der Lebensmittelmarkte zu FuR Stand: 05.01.2024
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Abbildung 25: FuBlaufige Erreichbarkeit von Lebensmittelméarkten
(Quelle: Eigene Darstellung)

4.4 Barrieren und entfaltete Trennwirkung

Fur jede Kommune bestehen aus naturraumlichen und infrastrukturellen Gegebenheiten
Barrieren fir das Verkehrsgeschehen, die einen wesentlichen Einfluss auf die Ist-Situation
und auf die Mdglichkeiten zukinftiger Entwicklungen nehmen. Wesentliche Barrieren des
Verkehrs in Waldkraiburg sind:

T Inn/Innkanal

1 Inn-Hangkante

1 Bahnlinie

1 Werksgleis

i Stark belastete HauptverkehrsstraRen (z. B. St 2091 und St 2352)

In der Regel stellen Flisse eine ausgepragte Barriere fur den Verkehr dar. In Waldkraiburg
hat der Inn bzw. der Innkanal diese Wirkung. So sind die sudlichen Ortsteile Hausing, Au,
St. Erasmus, Purten, Niederndorf und Ebing durch den Innkanal vom Hauptort Waldkraiburg
abgegrenzt. Innerhalb des Gemeindegebietes bestehen fiinf Briicken zur Uberquerung des
Innkanals. Dabei sind zwei dieser Briicken als Hauptuberquerungsstellen (Trenbachstrale
und Stral3e Pirten) zu bezeichnen und kénnen sowohl durch den MIV als auch durch zu Ful3
gehende und Rad fahrende Personen genutzt werden. Die Entfernung zwischen den Briicken
betragt ca. 1,8 km Luftlinie.

Ebenso bildet der Inn im suddstlichen Rand der Gemeinde eine Grenze und Barriere. Die
Gemeindegrenze verlauft hier stdlich entlang des Inns. Zur ErschlieBung der angrenzenden
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Gemeinden muss der Inn Uberquert werden, was im Gemeindegebiet Uber drei Briicken

erfolgen kann. Begi nnend von Westen i st hier die Alnnb
MU19 in Hausing, die AAlte Innbr ¢ckoelafHdhebur g
Niederndorf und die ANeue Kraibur gel8vothandankefi i m
Alle drei Briicken kénnen sowohl durch den MIV als auch durch zu Fu3 gehende und Rad

fahrende Personen genutzt werden.

Ein weiteres topografisches Hindernis stellt die teils sehr steile Hangkante des Inns dar. Ihre
Uberwindung verursacht insbesondere fur FuBganger und Radfahrer eine erhebliche
Erschwernis. Die Kante kann im MIV derzeit im Zuge der MU 18 (Stockhamerberg) und
St 2091 (Bereich Pirtener Kreuzung) Gberwunden werden. Ebenso stellt die Peter-Parler-
StralBe eine Moglichkeit dar, ist jedoch eher von untergeordneter Bedeutung. Auf bzw. im
direkten Umfeld der benannten Stral3en sind auch Méglichkeiten fir den NMIV gegeben, um
die Hangkante zu Gberwinden.

Neben diesen naturrdumlichen Gegebenheiten kdnnen auch infrastrukturelle Barrieren
ausschlaggebend sein. In Waldkraiburg bildet dabei die Bahntrasse eine wesentliche
Barriere. Ein Teilgebiet mit wichtigen Nutzungen (z. B. Schule) sowie alle kleineren Ortsteile
und Weiler werden dadurch vom Hauptort Waldkraiburg abgetrennt. Zur Uberquerung der
Bahnlinie stehen heute im zentralen Gemeindegebiet insgesamt vier Anlagen zur Verfligung.
Dabei sind zwei davon hohenfrei (Briickenbauwerk Inntalstraf3e (St 2352) und Bayernbriicke)
und zwei héhengleich (Schrankenanlagen auf MU 18 und St 2091) ausgestaltet. Alle Anlagen
fuhren neben dem MIV auch den NMIV. Fur Letzteres steht zudem im Bereich des Bahnhofes
bzw. studwestlich des P+R-Parkplatzes eine weitere Briicke zur Verfiigung. Abseits dieser
Hauptiberquerungsstellen bieten zwei Wirtschaftswege im sidwestlichen Abschnitt der
Bahnlinie im Gemeindegebiet eine Mdglichkeit zur hthenfreien Querung der Bahnlinie.

Es gilt anzumerken, dass neben der benannten Bahnlinie auch ein Werksgleis in
Waldkraiburg verortet ist. Dieses geht von der Hauptbahnlinie ab und verlauft im sudlichen
Bereich des Hauptortes durch Wohngebiete. Das Werksgleis dient derzeit ausschlielich zur
ErschlieBung eines Gewerbebetriebes aus Grinden des Gefahrenguttransportes, die
Frequentierung ist dabei gering. Eine Uberquerung ist durch den MIV an drei hthengleichen
Stellen (Inntalstral3e (St 2352), Aussiger Stral3e, Reichenbergerstralle) und durch den NMIV
an funf Stellen moéglich. Es kann angemerkt werden, dass die Briicke im Verlauf der Berliner
Stral3e hier ausgenommen wurde, die Bahnlinie und das Werksgleis verlaufen hier parallel.

Die Uberquerungsstellen der benannten Barrieren haben eine verkehrsbiindelnde
Wirkung, insbesondere im Kfz-Verkehr in L&dngsrichtung. So sind an diesen Stellen besonders
hohe Verkehrsmengen zu erwarten. Gleichzeitig bilden Stralen mit hohem Kfz-
Verkehrsaufkommen eine Barriere fur den nicht motorisierten Individualverkehr. Sichere
Querungen koénnen hier (notfalls) héhenfrei (Uber- / Unterfiihrung) oder abgesichert durch
Lichtsignalanlagen bereitgestellt werden. In diesem Zusammenhang ist in Waldkraiburg das
klassifizierte Hauptverkehrsnetz zu benennen (Staatstralen und KreisstraRen). Aber auch
stark befahrene Gemeindestral3en, wie z. B. die Achse Von-der-Tann-Stral3e 1 Griner Weg
sowie in der Relation Nord-Sud die SiemensstraRe und Berliner Stra3e, kénnen wesentliche
Barrieren fur FulRganger und Radfahrer darstellen.

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 43



. SCHLOTHAUER
Potenzial- und Problemanalyse & WAUER

In Zusammenfassung ist hervorzuheben, dass alle benannten Barrieren eine negativ zu
beurteilende stadtebauliche Wirksamkeit entfalten, indem sie Stadteile stadtgestalterisch und
verkehrlich funktional isolieren. Beispiele solcher Grenzbildungen sind:

1 Trennung des Hauptortes von weiteren Ortsteilen und Weilern im Kreuzungspunkt der
St 2091 und St 2352

1 Isolierung der Schulen und weiterer Einrichtungen im Bereich Franz-Liszt-Stral3e
zwischen mehreren Barrieren

1 Isolierung des Einzelhandels im Bereich BahnhofstraRe im Dreieck St 2091 und
St 2352

1 Isolierung der Ortsteile Hausing, Au, St. Erasmus, Purten und Niederndorf zwischen
Innkanal und Inn und ebenso Trennung untereinander durch weitere Barrieren

4.5 Infrastrukturangebot und Erreichbarkeiten

Der motorisierte Verkehr wird in sowie aus und nach Waldkraiburg neben den innerértlichen
Stadtstraf3en inshesondere durch die folgenden Hauptverkehrswege getragen:

1 Bundesautobahn 94 (A 94)

o Uberregionales Autobahnnetz in der Relation Ost-West
0 ErschlieBung Uber AS Heldenstein und AS Waldkraiburg / Ampfing
0 Abwicklung weitrdumiger bzw. Uberregionaler Verkehre

1 BundesstralRe 12 (B 12)

BundesstralRe in der Relation Ost-West (6stlich von Waldkraiburg)
o Ausweichroute / Alternativroute zur A 94 zw. AS Hohenlinden und
Heldenstein
ErschlieBung tiber MU 37 und St 2352
Abwicklung weitraumiger bzw. tUberregionaler Verkehre

1 St2352 und St 2091

0 StaatsstralBe in der Relation Ost-West bzw. Nord-Sid
o Verlauf durch Gemeindegebiet
o Abwicklung regionaler Verkehre

1 KreisstraRen, z. B. MU 13, MU 18, MU 19, MU 20 sowie MU 25, MU 40

o Innerhalb und auR3erhalb der Verwaltungsgrenze Waldkraiburg
o Abwicklung des zwischen- und Uberortlichen Verkehrs im Landkreis

All diesen klassifizierten StraRen ist gemein, dass auch innerorts nicht die Stadt Waldkraiburg
als Baulasttréager zustandig ist, sondern entweder das Staatliche Bauamt Rosenheim (fur
Staatsstraf3en) oder das Landratsamt Mihldorf am Inn (fir Kreisstral3en, teilweise vertreten
durch das Staatliche Bauamt).'® Die verkehrsrechtlichen Anordnungen (z. B.
Verkehrszeichen, Markierungen, Durchfahrtsbeschrankungen) werden fir diese StralRen
durch die Untere StraRenverkehrsbehdrden im Landratsamt erlassen. Die Zustandigkeit der

19 Entspricht dem Stand 2024. Eine Anderung der Baulastzustandigkeit bei Ortsdurchfahrten im Zuge von
Staats- und Kreisstral3en erfolgt bei Einwohnerzahlen gréf3er 25.000, vgl. Art. 42 Abs. 1 BayStrWG.
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Stadt Waldkraiburg im klassifizierten Stralennetz beginnt Ublicherweise erst mit dem
Bordstein zum Geh- oder Radweg.

Datenquellen Geodaten Waldkraiburg Erstellt fur MaRstab 1:75.000

Bayerisches © Bayerisches Strabeninformationssystem (BAYSIS)

GeoBasis-DE | BKG 2022 {Daten veran: dert)

>z

Ersteller: S. Aydogdu 0 1 2 3 Kilometer

gdi
Erstellungsdatum: 18.04.2023 - —

Abbildung 26: Ubersichti Klassifiziertes StraRennetz
(Quelle: Bayerischer StraBeninformationssystem i BAYSIS)

Unter Berucksichtigung der bestehenden Stral3ennetzstruktur kann eine
Erreichbarkeitsanalyse fir den MIV durchgefihrt werden. In Abbildung 27 ist beispielsweise
eine Auswertung fir die Erreichbarkeit des Stadtplatzes durchgefiihrt worden. Hieraus ist zu
erkennen, dass der gesamte Hauptort Waldkraiburg innerhalb eines Einzugsbereichs von
6 min Fahrtzeit (rot + orange + gelb) liegt. Ein Grof3teil kann sogar innerhalb von 4 min (rot +
orange) erschlossen werden.

In Zusammenfassung kann festgehalten werden, dass das Infrastrukturangebot fur den Kfz-
Verkehr in und um Waldkraiburg sehr gut ausgebaut ist. Es besteht im MIV eine gute
Uberregionale Anbindung, das leistungsféahige klassifizierte StralRennetz kann direkt
erschlossen werden. GleichermaBen kann das innerdrtliche Netz als grof3ziigig und
leistungsfahig betitelt werden. Insbesondere im Kernort ist das Straldennetz engmaschig und
der StraRenraum fur den Kfz-Verkehr grof3ziigig bemessen. Diese Ausgangslage wirkt als
beglnstigender Faktor fir die Nutzung des MIV und hat damit eine hohe MIV-Affinitat in
Waldkraiburg zur Folge.
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Verkehrsmodell Waldkraiburg

L/

M 1:10000 |Analyse 202212003
| 20.04.2023 |isschranen betrashten vom Stadtplatz aus fir Pkw: rat<=2min, orang; . gelb<=8min_ gris ] . weili>10min

Abbildung 27: Isochronen betrachtet vom Stadtplatz aus fur Pkw .
[rot: o2 mi n; orange: O4 mi n; gel b: O6 mi n; gr ¢n:
(Quelle: Eigene Darstellung)

4.6 Geschwindigkeitsbegrenzungen und -Uberschreitungen

Ein wichtiger Aspekt der Verkehrsplanung sind die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten
und die tatsdchlich gefahrenen Geschwindigkeiten. Die Einhaltung der angeordneten
Geschwindigkeitsbegrenzung ist ausschlaggebend fur die sichere Querbarkeit insbesondere
hoch belasteter StralRen. Grundsatzlich spielen Fahrgeschwindigkeiten eine mafRgebende
Rolle in der Verkehrssicherheit sowie in der Stadtvertraglichkeit des Kfz-Verkehrs.

In Waldkraiburg liegt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf innerértlichen StraRen
gréRtenteils bei 50 km/h. Abschnitts- oder bereichsweise bestehen dariberhinausgehende
Begrenzungen, wie z.B. im Bereich Goetheplatz. Hier ist eine Tempo-30-Zone
(VZ. 274.1, StVO) eingerichtet, vgl. Abbildung 28.

Auch liegt beispielsweise in der ErschlieRungsstralle des Waldbades (sudlichster Abschnitt
der Reichenberger StraRe) ein verkehrsberuhigter Bereich (VZ.325.1, StVO) vor. Die
verkehrsrechtliche Anordnung wird aus der Beschilderung ersichtlich. Hinsichtlich der
Gestaltung des StraRenraumes sind jedoch keine MafRnahmen ergriffen worden, um die
Anordnung des verkehrsberuhigten Bereiches auch baulich darzulegen. Dabei wére
beispielsweise ein niveaugleicher Ausbau des Querschnittes, ohne Abgrenzung der
FulRganger, erforderlich. An dieser Stelle ist anzumerken, dass das Waldbad sowie die
Erschlieung dessen neu- bzw. umgebaut werden sollen und sich dahingehende Pléne derzeit
im Bearbeitungsprozess befinden.

Eine Besonderheit Waldkraiburgs ist der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich im Zentrum. Die
Anordnung liegt im Bereich der Berliner Stral3e und des Stadtplatzes. Entgegen dem Regelfall
eines verkehrsberuhigten Geschéaftsbereiches gemal der StvO mit Zonen-
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Geschwindigkeitsbeschrankung von 20 km/h, liegt hier eine zulédssige Héchstgeschwindigkeit
von 30 km/h vor. Dabei gilt anzumerken, dass in solchen Zonierungen in seltenen Féallen
10 km/h oder auch die hier vorliegenden 30 km/h mdéglich sind, jedoch wie benannt nicht der
Norm entsprechen.

l‘ix —‘ %

Abbildung 28: Tempo-30-Regelungen im Bestand
(Quelle: Eigene Darstellung)

Eher neuere Regelungsmaglichkeiten, wie z. B. eine FahrradstralRe (VZ. 244.1, StVO), sind in
Waldkraiburg derzeit nicht vorzufinden. Im Rahmen der zukiinftigen Verkehrsentwicklungs-
planung sind solche neuen Regelungen sowie Erkenntnisse im Fachgebiet der
Verkehrsplanung zu beriicksichtigen.

Werden die Meldungen aus der Bevolkerung sowie die Erfahrung der Stadtverwaltung
betrachtet, so fallt auf, dass des Ofteren der Wunsch zur Reduzierung der (blichen
Innerortsgeschwindigkeit von 50 km/h geaul3ert wird. Beispielsweise werden Tempo 30-
Zonen oder streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankungen (VZ. 274, StVO) gefordert.
Sofern ein entsprechender Antrag eingeht, werden die Notwendigkeit und Mdglichkeit zur
Verkehrsberuhigung im betroffenen Bereich im Rahmen von Verkehrsschauen eruiert und ggf.
umgesetzt.

Erfahrungsgemalf sind die subjektiv empfundenen Fahrgeschwindigkeiten jedoch meist héher
als die messbare Realitat. Abbildung 29 zeigt eine Auswertung im Jahr 2020 erfolgter
Geschwindigkeitsmessungen basierend auf Unterlagen Gbermittelt durch die Stadtverwaltung.
Angegeben ist der prozentuale Anteil an Geschwindigkeitsverst63en. Sofern je Messstelle
mehrere Erhebungszeitraume vorlagen, wurden die Werte gemittelt. Der Abbildung ist zu
entnehmen, dass VersttRe groRtenteils im unauffalligen Bereich von 0 bis 5 % liegen.
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Geschwindigkeitsverstole Stand: 06.03.2024
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Abbildung 29: Geschwindigkeitsverstdf3e im Jahr 2020 gemaf Stichprobe
(Quelle: Eigene Darstellung)

In Zusammenfassung ist bezuglich der Geschwindigkeitsbeschrankungen in Waldkraiburg
festzuhalten, dass in der Regel die innerdrtliche Begrenzung von 50 km/h gemaR StVO gilt.
Punktuell sind weitere Anordnungen, wie z. B. Tempo 30-Zonen oder verkehrsberuhigte
Bereiche, vorhanden. Regelungsmdoglichkeiten aus neueren Erkenntnissen und
Entwicklungen (z. B. Fahrradstraf3e) sind derzeit nicht umgesetzt. Entgegen dem subjektiven
Empfinden aus der Bevolkerung kdnnen keine auffalligen Haufungen von Geschwindigkeits-
verstéRen objektiv nachgewiesen werden. Gleichwohl steht die Vertraglichkeit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h mit den vielfaltigen Nutzungsanforderungen
des Strallenraumes im stadtischen Umfeld zur Frage.

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 48



. SCHLOTHAUER
Potenzial- und Problemanalyse & WAUER

4.7 Parkraumangebot und -nachfrage im MIV

Besonderes Augenmerk der Parkraumanalyse im Zuge der Verkehrsentwicklungsplanung
liegt im Bereich des Stadtkernes, da hier maRgebende Probleme und Potenziale identifiziert
werden kodnnen. Abseits davon liegen insbesondere auch in Wohngebieten Defizite
hinsichtlich der Parkraumsituation vor. Diese kénnen in gegebenem Rahmen nicht dezidiert
analysiert werden, wurden aber u. a. mit der Offentlichkeitsbeteiligung aufgenommen und
dokumentiert. Diese Punkte gehen qualitativ in die Analyse mit ein. Fur den Stadtkern erfolgt
im Folgenden auch eine Quantifizierung des Sachverhaltes.

Dem ruhenden Verkehr werden im Stadtkern Waldkraiburgs zahlreiche Parkflachen zur
Verflgung gestellt. Eine Kartierung der Parkflachen inkl. Bewirtschaftungsform
(Parkraumangebot) sowie eine Parkraumerhebung zur Ermittlung der Nachfragesituation
(Parkraumnachfrage) erfolgten fur den in Abschnitt 2.4 definierten Umgriff.

Parkraumangebot

Insgesamt stehen im untersuchten Gebiet ca. 980 Parkstande auf 6ffentlichen
Verkehrsflachen zur Verfugung. Darlber hinaus bietet der Volksfestplatz nordostlich der
AdlergebirgsstralRe, welcher der Offentlichkeit saisonal als Parkplatz zur Verfiigung steht,
weitere Kapazitat. Es ist anzumerken, dass die potenzielle Gesamtkapazitat des
Volksfestplatzes nicht ermittelt wurde. Diese ist abhangig von der Belegung des Platzes durch
anderweitige Nutzungen sowie dem Parkverhalten der Verkehrsteilnehmer, da keine
Parkflachenmarkierungen vorliegen. Folglich variiert die Kapazitat. Fur die Erhebungs-
auswertungen wurde eine geringe Kapazitat von 29 Parkstadnden angenommen. Abbildung 30
zeigt beispielhaft die einzelnen Parkstande im westlichen Teil der Kernstadt. Aufgenommen
wurden ausschlief3lich 6ffentliche Parkmaglichkeiten, vgl. Abschnitt 2.4.

Der Untersuchungsraum kann funktional (z. B. abhangig von der Bewirtschaftung sowie dem
Nutzungsumfeld) in Teilgebiete unterteilt werden. Diese Einteilung der 0&ffentlichen
Parkflachen ist fiir die Auswertung der Erhebung relevant. Abbildung 31 gibt einen Uberblick
Uber die Teilgebiete, Tabelle 2 gibt zudem die Verortung und Kapazitat, d. h. die Anzahl der
Parkstande je Teilgebiet, an.
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Abbildung 30: Parkstéande im westlichen Erhebungsgebiet
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Abbildung 31: Parkraum i Ubersicht Teilgebiete
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Tabelle 2:  Parkraum i Ubersicht Teilgebiete
Nr. | Ort Nutzungsumfeld Kapazitat
1 | Reichenberger Str., | Gewerbe, Wohnen |25 Parksténde
Karlsbader Str.
2 | Siebenbdrger Str., | Wohnen, Soziale |65 Parkstande
Schweidnitzer Weg | Einrichtungen
3 | Parkplatz Am Wohnen 23 Parkstande
Kalander
4 | Prager Str., Wohnen, 106 Parksténde
Graslitzer Str. Nahversorgung, davon 6 Behindertenparkpléatze und 2
Amt belegt durch AulRengastronomie
5 |Prager Str., Soziale 79 Parkstande
Parkplatz Prager Einrichtungen davon 4 belegt durch Container
Str.
6 | Karlsbader Str. Nahversorgung 35 Parkstande
davon 1 Behindertenparkplatz
7 | Parkplatz Berliner Wohnen, 17 Parkstande
Str. Nahversorgung
8 | Stadtplatz, Parkplatz | Wohnen, 42 Parkstande
Sartrouville Platz Nahversorgung davon 1 Behindertenparkplatz
9 | Stadtplatz, Kirchstr. | Wohnen, 92 Parkstande
Nahversorgung davon 4 Behindertenparkpléatze und 3 fur
Taxis
10 |Kirchstr., Egerlander | Wohnen, 23 Parkstande
Str. Nahversorgung
11 | Berliner Str., Wohnen, 121 Parkstande
Friedlander Str., Nahversorgung davon 1 Behindertenparkplatz, 4 fir E-
Braunauer Str., Autos (inkl. Ladepunkt), 1 fir Car-Sharing
(inkl. Ladepunkt) und 3 belegt durch
Baustelle
12 | Brinner Str., Wohnen, 46 Parkstande
Braunauer Str., Nahversorgung,
Teplitzer Str. Kultur
13 | Teplitzer Str., Wohnen, 93 Parkstande
Berliner Str. Nahversorgung davon 2 Behindertenparkpléatze und 3
belegt durch AuRengastronomie
14 | Volksfestplatz Gewerbe 29+ Parkstande
(Kapazitat der Gesamtflache wurde nicht ermittelt und
ist saisonal variabel sowie abhangig vom
Parkverhalten der Nutzer)
15 | Parkplatz Gewerbe 33 Parkstande
Adlergebirgsstr. davon 1 belegt durch Container
16 | Tiefgarage Wohnen, 149 Parkstéande
Sartrouville Platz Nahversorgung, (+ weitere vermietete Parkstande)
Amt davon 1 Behindertenparkplatz
Summe: 978
davon 37 mit Sondernutzung/-belegung

Hinsichtlich der Parkraumbewirtschaftung liegen verschiedene Formen vor. Beispielsweise

ist der zentrale Bereich als Halteverbotszone mi t

dem Zusat z

APar ken

gekennzei chnet e nwerlgdgs (¢ NMantag b’k Sa@nistdgli zwischen 8 und 18 Uhr
ausgewiesen.
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Die Tiefgarage unter dem Rathaus ist von dieser Zonenregelung ausgeschlossen. Die
Parkplatze in der Tiefgarage sind teilweise an Privatpersonen vermietet oder fur
Sondernutzungen vorgehalten (z. B. Rathausmitarbeiter). Teile der Tiefgarage sind zudem nur
durch berechtigte Bewohner zuganglich. Grundsatzlich sehen die Tiefgaragen-Parkplatze
aber der Offentlichkeit zur Verfugung. Dabei gilt eine Offnungszeit von 6:30 bis 20:30 Uhr,
innerhalb welcher eine o6ffentliche Zufahrt gegeben ist. Das Ausfahren ist auch auf3erhalb der
Offnungszeiten moglich. Auch fir die fuBlaufige Zuganglichkeit gelten die benannten
Offnungszeiten.

AulBerhalb der Halteverbotszone liegt in gesondert ausgewiesenen Parkflachen eine
Parkdauerbeschrankung mittels Parkscheibe vor. Zuldssig ist dabei eine Parkdauer von 1,5
Stunden oder 2 Stunden (je nach Ort, vgl. Abbildung 32). Zum Grof3teil gilt auch hier, dass die
Beschrankung werktags zwischen 8 und 18 Uhr eingehalten werden muss. Benannte
Regelung mit Parkscheibe liegt beispielsweise auf dem Parkplatz Am Kalander (Teilgebiet 03)
oder auch zum Teil an der Berliner Stral3e (Teilgebiet 13) vor. Eine Ausnahme bilden die
Parkplatze in der Teplitzer Stralle im Bereich der Volksbank, hier gilt die Parkdauer-
beschrankung nicht nur werktags sondern an allen Wochentagen.

SCHLOTH/

Parkdauerbeschrankungen im Erhebungsgebiet Stand: 06.03.2024

Legende
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© SCHLOTHAUER & WAUER Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr mbH  Hintergrundkarte: OpenStreetMap.org

A

Abbildung 32: Ubersicht Parkdauerbeschrankung auf éffentl. Parkplatzen im Erhebungsgebiet
(Quelle: Eigene Darstellung)

Abgesehen von den beschriebenen Regelungen liegen auf offentlichen Parkplatzen im
Innenstadtbereich keine Beschrankungen der Parkdauer und Parkzeit vor. Parkgebihren
werden nicht erhoben.

Es gilt anzumerken, dass vereinzelt Sonderregelungen gelten. Beispielsweise ist dies bei
Behindertenparkplatzen der Fall oder an Parkstanden mit Lademdglichkeit fir E-Autos. So
sind auf der Friedlander StralBe 5 Parkplatze fir E-Autos reserviert und mit einer
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Parkzweckbeschr2nkuregv® AEkPa Rt rdeefsahk adegorDieangsf
benannten Parkstande sind die einzigen Parkstdnde fiur E-Autos innerhalb des
Untersuchungsraumes. Weiterhin ist in der Friedlanderstrae ein Car-Sharing-Angebot

verortet und belegt mit dem entsprechenden Fahrzeug einen eigenen Parkplatz mit
entsprechender Parkzweckbeschrankung. Behindertenparkplatze sind verteilt im Unter-
suchungsgebiet vorhanden, insgesamt konnten hier 16 Stlick identifiziert werden. Weitere
Sonderregelungen liegen in der Karlsbader Strae und der Reichenberger Stral3e vor, wo
fahrzeugspezifische Parkvorschriften vorliegen.

Parkraumnachfrage

Die bestehende Parkraumnachfrage kann aus der Erhebung (vgl. Abschnitt 2.4) ermittelt
werden und wird im Folgenden mit Hinblick auf drei Aspekte untersucht und beschrieben:

1 Parkdruck, hangt direkt von der Auslastung ab und ist ein MaRR fir potenzielle
Verdrangungseffekte aufgrund von hoher Auslastung.

1 Parktypen, anhand der Parkdauern kénnen Gruppen gebildet werden. Jede Gruppe
zeichnet sich durch ein spezifisches Nutzungsverhalten aus. Parkdauern und
vorhandenes Nutzungsangebot sollten dabei Ubereinstimmen, so kann Uberprift
werden, ob das Parken fur den von der Stadt beabsichtigten Zweck benutzt wird.

1 Parkdauerhaufigkeiten, anhand der Anzahl der Dauer der einzelnen Parkvorgange

kann ebenfalls auf das Nutzungsverhalten geschlossen werden. Ebenso kénnen aber
auch Informationen uber die Haufigkeit und die Frequenz des Parkens gewonnen
werden. Eine hohe Frequenz spricht fir einen hohen Umschlagsgrad und bedeutet
ein hohes Verkehrsaufkommen.

Ausgewadhlte Erhebungsergebnisse sowie mal3gebende Erkenntnisse aus den Daten werden
nachfolgend erlautert und dargestellt. Weitere Auswertungen sind vorliegendem Bericht als
Anlage beigefugt. Fur jedes Teilgebiet liegt dabei ein eigenes Auswertungsblatt vor.

Parkdruck

Durch den Abgleich von belegten Parkstanden mit der verfligbaren Kapazitat lasst sich der
Auslastungsgrad bestimmen. Ist die Nachfrage an Parkplatzen grofl3er als das Angebot, so
fuhrt dies zu ungewinschten Nebeneffekten (z. B. Parksuchverkehr, Wildparken,
Falschparken). Uber die BewertungsgroRe der Auslastung (= Belegung/Kapazitat) des
Parkraumes wird der Parkdruck klassifiziert und eingeordnet. Bei einer Auslastung grof3er
90 % ist von sehr hohem Parkdruck (selten freie Parkplatze) auszugehen. Zeigt der
Auslastungsgrad Werte gleich oder unter 80 % ist von einem guten Angebot mit meist freien
Parkplatzen auszugehen. Bei gleich oder weniger als 60 % Auslastung wird hingegen davon
ausgegangen, dass kein Parkdruck besteht und immer freie Platze gefunden werden kénnten.
Die Klassifizierung des Parkdrucks erfolgt in Anlehnung an die Empfehlung fiur
Verkehrserhebungen der Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV)2°
und kann der folgenden Tabelle enthommen werden:

20 Empfehlungen fur Verkehrserhebungen (EVE), Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen
(FGSV), Ausgabe 2012
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Tabelle 3:  Parkdruck in Abhéngigkeit der Auslastung

Parkdruck Auslastung = Belegung / Kapazitat
(je Gebiet [/ Parkplatz [/
Sehr hoher Parkdruck 90 % < Auslastung
Hoher Parkdruck 80 % < AuslastungO 90 %
Mittlerer Parkdruck 70 % < AuslastungO 80 %
Geringer Parkdruck 60 % < AuslastungO 70 %
Kein Parkdruck 0 % O Aus60ust ung O

Um die Auslastung im jeweiligen Teilgebiet ersichtlich zu machen, werden Parkdruckuhren
verwendet. Dabei beschreiben die eingefarbten Kreissegmente die Auslastung pro
Erhebungszeitpunkt. Aussagen zu Parkereignissen zwischen den Erhebungszeitpunkten sind
folglich nicht mdglich. Abbildung 33 zeigt exemplarisch die Parkdruckuhr fir das Gebiet 11
(Berliner Str., Friedlander Str., Braunauer Str.). Erkennbar sind die 15 Segmente fir jeden
Erhebungszeitpunkt (hier jede Erhebungsstunde) von 07:00 bis 21:00 Uhr. Die Uhr zeigt, dass
in den frihen Morgenstunden eine geringe Auslastung und damit kein Parkdruck vorhanden
ist. Dieser steigt dann vormittags zu den Ublichen Geschaftséffnungszeiten auf einen geringen
bis mittleren Parkdruck an. Nach 13 Uhr folgen wieder Zeiten ohne Parkdruck bis am spaten
Nachmittag, Erhebungszeitpunkt 17 Uhr, eine neue Spitze mit einem geringen Parkdruck
erreicht wird. Darauf folgen wieder Segmente in griiner Einfarbung, welche eine Auslastung
unter 60 % und damit keinen Parkdruck zum Ausdruck bringen.

Parkdruckuhr

Legende
[ Kein Parkdruck
21100 07:00 [ Geringer Parkdruck
| [ Mittlerer Parkdruck
I Hoher Parkdruck
HEl Sehr hoher Parkdruck

19:00 09:00

18:00 10:00

“"‘ i
17:00 11:00

15:00 ~ 13:.00
14:00

Abbildung 33: Darstellung des Parkdrucks anhand Parkdruckuhr fur Gebiet 11
(Quelle: Eigene Darstellung)

Dieser Betrachtung je Gebiet folgend, zeigen sich hinsichtlich des Parkdrucks folgende
Auffalligkeiten:
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1 Hoher Parkdruck (max. Auslastung ca. 90 %) zu den Erhebungszeitpunkten zwischen
08:00 und 11:00 Uhr in Gebiet 1 (Reichenberger Str., Karlsbader Str.)

1 Hoher Parkdruck (max. Auslastung ca. 85 %) zu den Erhebungszeitpunkten zwischen
14:00 und 16:00 Uhr in Gebiet 5 (Prager Str., Parkplatz Prager Str.), einige o6rtliche
Falschparker

1 Hoher Parkdruck zu den Erhebungszeitpunkten zwischen 08:00 und 11:00 Uhr mit
Spitze und sehr hohem Parkdruck gegen 10:00 Uhr (max. Auslastung ca. 95 %) in
Gebiet 8 (Stadtplatz, Parkplatz Sartrouville Platz)

1 Hoher Parkdruck zu den Erhebungszeitpunkten 09:00 Uhr, 10:00 Uhr und 18:00 Uhr
sowie Spitze sehr hohem Parkdruck gegen 17:00 Uhr (max. Auslastung ca. 95 %) in
Gebiet 9 (Stadtplatz, Kirchstr.)

1 Hoher Parkdruck (max. Auslastung ca. 85 %) zu den Erhebungszeitpunkten zwischen
15:00 und 18:00 Uhr in Gebiet 10 (Kirchstr., Egerléander Str.)

In Zusammenfassung kann festgehalten werden, dass zu keinem Zeitpunkt eine volle
Auslastung der Parkplatzkapazitaten festgestellt werden konnte. Lediglich in zwei Gebieten
konnte jeweils an einem Erhebungszeitpunkt eine Auslastung tber 90 % und damit ein sehr
hoher Parkdruck festgestellt werden. Auslastungen, die einen hohen Parkdruck implizieren,
zeigten sich in finf Gebieten, wobei dieser Zustand je Gebiet nur Giber wenige Stunden erfasst
wurde. Gleichzeitig zeigten sich einige freie Parkplétze in den umliegenden Gebieten. Ohnehin
gilt fur den Grof3teil der Gebiete, dass die Parkplatzauslastungen gering bis moderat waren
und damit kein Kapazitatsproblem festgestellt werden konnte.

Parktypen

Neben Aufféalligkeiten hinsichtlich der Auslastung und damit dem Parkdruck, lassen sich
ebenfalls Aussagen Uber die Parktypen beziehungsweise die Parkgewohnheiten der
Parkraumnutzer treffen. Abbildung 34 zeigt exemplarisch die Auslastung kategorisiert nach
Parktypen mit interpolierten Flachen anhand des Gebiets 11. Hierbei ist auf der Y-Achse die
Ausl astung von AOA (= 0 %) bgras gedrictielte(inie Mmatkiert %) au
eine Auslastung von 60 %, unter wel cher von Akein Parkdruc
gestrichelte Linie markieren die 80 %-Auslastung. Ab dieser Auslastung wird der Parkdruck
als Ahochf e iAohgesgibttdie Erbebund3uheeit ¥on 07:00 Uhr bis 21:00 Uhr an.

Je nachdem wie haufig ein Fahrzeug (Kennzeichen) erfasst wurde, wurde es Kategorien von
Parktypen zugeordnet. Der Parktyp AKurzzeitpark
solche Fahrzeuge, welche nur ein einziges Mal erfasst werden. Einen genauen Aufschluss

Uber die Einteilung der Parktypen gibt die Anlage A.02, die ebenso zu jeder Gruppe eine
Beschreibung liefert. Die GroRe der Flache in Diagrammen gibt den relativen Anteil der

Parktypen zum  Erhebungszeitpunkt an. Da die Verteilung zwischen den
Erhebungszeitpunkten unbekannt war, wurden die Diagramme visuell interpoliert.

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 55



. SCHLOTHAUER ﬁ
Potenzial- und Problemanalyse & WAUER

Auslastung kategorisiert nach Parktypen
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Abbildung 34: Darstellung der Auslastung kategorisiert nach Parktypen fiir Gebiet 11
(zugeordnet nach Parkdauer)
(Quelle: Eigene Darstellung)

In Zusammenfassung der Analyse hinsichtlich Parktypen lasst sich festhalten, dass diese zum
Grof3teil zum umgebenden Nutzungsangebot passen. Einzig auffallend ist die Belegung der
Tiefgarage im Zentrum. Hier zeigen sich hauptséachlich Ganztags- und Langzeitparker.
Kurzzeitparker sind kaum vorhanden. Daraus kann gefolgert werden, dass die Tiefgarage trotz
zentraler Lage nicht durch Besucher und Kunden des Zentrums genutzt wird. Vielmehr parken
hier Beschaftigte und Bewohner. Dies ist damit zu begrinden, dass die Tiefgarage von der
Struktur her unibersichtlich, beengend und damit unattraktiv far Besucher- und
Kundenverkehr ist. Ebenso ist ein Teil der Tiefgarage sanierungsbedurftig.

Parkdauerhaufigkeiten

SchlielZlich kdnnen Aussagen Uber die Haufigkeiten der Parkdauer getroffen werden. Diese
geben Aufschluss dartiber, wie oft Kennzeichen im Auswertungsgebiet Gber den gesamten
Erhebungszeitraum am Stlick registriert wurden (= ein Parkvorgang).

Abbildung 35 zeigt beispielhaft die Auswertung fir das Gebiet 11. Im Diagramm wird die
Anzahl an Zahlungen auf der X-Achse und die Anzahl an verschiedenen Kennzeichen auf der
Y-Achse dargestellt. Die maximale Anzahl an Zahlungen ergibt sich aus der Summe aller
Erhebungszeitpunkte (hier: 15). Dem Diagramm kann entnommen werden, dass im Fall von
Gebiet 11 die jeweiligen Kennzeichen hauptsachlich nur einmal erfasst wurden. Dies ist ein
Indikator dafiir, dass es sich um Kurzzeitparkende mit einer Parkdauer vom maximal 2
Stunden handelt und die Frequenz der Parkplatzwechsel sehr hoch ist.

Insgesamt lasst sich festhalten, dass im Untersuchungsraum zumeist sehr viele
Parkplatzwechsel anzutreffen sind. Das ist ein Indikator daftir, dass hier entsprechend der
vorliegenden Nutzungsstruktur verstarkt kurze Besorgungen erledigt werden. Gleichzeitig
kann festgehalten werden, dass teilweise bestehende Parkdauerbeschrankungen nicht
eingehalten werden. In Bereichen ohne Beschrankungen sind teilweise Dauerparker und
Langzeitparker ersichtlich. Dies ist bei gegebenem Nutzungsumfeld mit Gewerbe und
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Wohnnutzung nachvollziehbar. Bei weiterer Analyse kann keine Auffalligkeit bzgl. des
Parkverhaltens aufgrund der Parkdauerhaufigkeiten festgestellt werden.

Haufigkeiten der Parkdauern

400 A

350 A

300 -

250 A

Haufigkeit
N
8

150 4

50 A

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Parkdauer in Zahleinheiten

Abbildung 35: Darstellung der Haufigkeiten der Parkdauer in Zahleinheiten fiir Gebiet 11
(Quelle: Eigene Darstellung)

Zusammenfassung

In Zusammenfassung der vorangegangenen Analyse des Parkraumangebotes sowie der
Parkraumnachfrage, sind folgende Punkte festzuhalten:

1 Teilweise defizitare Parkraumsituation in Wohngebieten (Parkdruck,
Verkehrssicherheit, Nutzungskonflikte etc.)

1 Aufgrund Nutzungsmischung (Gewerbe, Wohnen, Nahversorgung etc.) teilweise
parkender Schwerlastverkehr im innerdrtlichen StraRenraum

1 Teilweise Spitzenauslastung Uber kurze Zeitraume im Stadtkern, jedoch nie 100 %
Auslastung der betrachteten Teilgebiete

1 In der Gesamtbetrachtung kein messbarer Parkdruck im Stadtkern, stets
ausreichende Kapazitaten und dariiber hinaus Uberangebot an Parkplatzen

1 Teilweise dennoch Missachtung von Parkregelungen und Falschparker vermutlich
aus Grinden der Bequemlichkeit und zur Minimierung der Gehzeit zwischen Zielort
und Parkplatz

1 Fehlende Akzeptanz der teilweise sanierungsbedirftigen Tiefgarage durch Kunden-
und  Besucherverkehr,  Nutzung durch  Beschéftigte und Bewohner,
Kapazitatsreserven vorhanden

1 Flachen- und Nutzungskonflikte zwischen ruhendem MIV und anderen
Verkehrsteilnehmern (z. B. Ful3ganger) sowie Nutzungen (z. B. Aul3engastronomie),
insbesondere im Stadtkern
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4.8 FulRganger- und Radverkehrswegenetz

Abbildung 36 zeigt die offiziell von der Gemeinde ausgeschrieben bzw. im Bayernatlas
hinterlegten Routen des Radverkehrs. Der Abbildung ist zu entnehmen, dass viele der
offiziellen Routen mit den Hauptverkehrsstral3en (Kfz-Verkehr) Gbereinstimmen. So verlaufen
die Routen beispielsweise tber die St 2091 und St 2352 oder auch die innerdrtliche Nord-Sid-
Achse Siemensstraf3e i Berliner Straf3e.

Es ist anzumerken, dass grundsatzlich zwischen Radverkehrsrouten (Wegefihrung) und
Radverkehrswegen (straBenbauliche Radverkehrsanlage) unterschieden werden sollte
(Ubliche Unterscheidung in der konzeptionellen Verkehrsplanung). Die dargestellten Routen
liegen nicht immer auf baulich angelegten Radwegen. Insbesondere innerorts wird der
Radverkehr in Waldkraiburg GroRteils im Mischungsprinzip auf der Fahrbahn geflhrt. Bei
Uberlagerung wichtiger Radverkehrsrouten mit nachfragestarken Verbindungen des Kfz-
Verkehr fuhrt dieser Umstand zu hohem Konfliktpotenzial. In diesem Zusammenhang ist auf
den nachfolgenden Abschnitt zu der Belastungssituation in Waldkraiburg zu verweisen (siehe
Kapitel 4.10).
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Abbildung 36: Radverkehrsrouten gemaf Bayernatlas
(Quelle: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Wird dennoch davon ausgegangen, dass alle Stral3en des Kfz-Verkehrs auch vom Radverkehr
genutzt werden kodnnen, ergeben sich nachfolgend dargestellte Erreichbarkeiten fur das
Rad, vgl. Abbildung 37. Gezeigt ist die Erreichbarkeit des Zentrums sowie des Bahnhofes.
Dabei ist zu erkennen, dass aufgrund der kompakten Stadtstruktur bei gleichzeitig
engmaschigem Stral3eninfrastrukturnetz eine sehr gute Erreichbarkeit gegeben ist. Das
Stadtzentrum kann nahezu i ausgehend von jedem Standort im Hauptort 7 innerhalb von
5 min mit dem Rad erschlossen werden. Innerhalb von 10 min ist sogar die Erreichbarkeit
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ausgehend von abgelegenen Ortsteilen, wie z. B. Niederndorf?1, gegeben. Ein &hnliches Bild
zeigt sich fur die Erreichbarkeit des Bahnhofes. Dahingehend ist festzuhalten, dass die
Siedlungs- und Netzstruktur in Waldkraiburg gute Voraussetzungen fir eine Mobilitat mit dem
Fahrrad bietet. Gleichwohl sind bestehende Defizite in den Radverkehrsanlagen oder das
ganzliche Fehlen von attraktiven Anlagen vorhanden. Ebenso ist zu bedenken, dass teilweise
die naturrdumlichen Gegebenheiten (z. B. Stockhamer Berg) eine adaquate Radverkehrs-
fuhrung sudlich des Hauptortes erschweren.

SCHLOTHAUER g
Swavix 2

wauer %% Erreichbarkeiten des Zentrums & Bahnhofs mit dem Rad Stand: 03.05.2023
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mbH Hintergrundkarte: OpenStreetMap.org

Abbildung 37: Erreichbarkeit des Zentrums und des Bahnhofs mit dem Rad
(Quelle: Eigene Darstellung)

Im Rahmen von Ortsbefahrungen konnten zudem folgende Punkte festgestellt werden:

1 Es existiert in Waldkraiburg kein zusammenhangendes, durchgangiges
Radverkehrsnetz. Insbesondere fur ortsfremde Personen ist die Orientierung nicht
leicht moglich. Teilweise fehlen Markierungen und Beschilderungen fir die eindeutige
Leitung des Radverkehrs, oder Vorhandenes ist schwer zu erkennen bzw. begreifen.
Damit ist kein muheloses, leichtes Fahren mdoglich.

1 Anlagen fur den Radverkehr existieren innerorts vorrangig in Form von
gemeinsamen Geh- und Radwegen mit Nord-Sud-Verbindung als Teil von
Grinanlagen meist mit gekiester / geschotterter Fahrbahnoberflache. Diese bieten
vielerorts eine ansprechende und sehr kleinteilige Wegevernetzung fir den Rad- und
FulRverkehr. Die wichtigsten Ost-West-Verbindungen (z. B. Nordtangente, Graslitzer
Stral3e) enthalten keine gesonderten Anlagen fur den Radverkehr. Trotz grof3en
Stral3enbreiten existieren im Gewerbegebiet keine Anlagen fiir den Radverkehr (z. B.
DaimlerstralBe, Teplitzer Strale).

21 In Richtung Waldkraiburg aufgrund des Hohenprofils etwas langer.
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1 Innerorts vorhandene Anlagen fiir den Radverkehr sind meist zu schmal. Beispiele
hierfur sind die Schutzstreifen auf der Siemensstrafl3e sowie der Radweg entlang der
Berliner StralRe. Insbesondere im Fall der Kombination einer Benutzungspflicht mit zu
schmal dimensionierten Radverkehrsanlagen ist dies als Defizit zu bewerten.
Teilweise bestehen zudem Defizite hinsichtlich des Erhaltungszustandes vorliegender
Anlagen (z. B. StraBenschaden oder in den StralBenraum reichende Vegetation). Als
gutes Beispiel kdnnen hingegen die Radfahrstreifen an der Adlergebirgsstralle
benannt werden.

1 Radwegeverbindungen zwischen Waldkraiburg und den umliegenden Gemeinden
sind im Wesentlichen vorhanden (meist ausreichend dimensioniert) oder sind bereits
in Planung und Umsetzung.

1 Radabstellanalgen sind teilweise vorhanden. Insbesondere aktuelle Modelle, wie
Anlehnbugel, sind dabei positiv zu bewerten. Positive Beispiele sind z. B. am Bahnhof
oder an der Berliner Stral3e zu finden. Vorderradklemmen, die keine Mdglichkeit zur
Sicherung des Rahmens bieten, sind eher negativ zu bewerten (z. B. im Zentrum).

1 Ein intuitives Erkennen des Geschwindigkeitsniveaus anhand der umgebenden
Stadtstruktur, Bebauung oder StralRengestaltung ist meist nicht méglich. Nicht alle
Siedlungsgebiete sind konsequent als Tempo 30-Zonen ausgewiesen (z. B.
Tropschallee, Troppauer Stral3e). Es gilt anzumerken, dass im Bearbeitungszeitraum
weitere Tempo 30-Zone angeordnet wurden. Das wird aus Sicht der Verkehrs-
entwicklungsplanung positiv gesehen.

1 In Wohngebieten wirkt das Geschwindigkeitsniveau, trotz des Vorliegens einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, niedrig. Dies ist vermutlich teilweise
auf die vielen am Fahrbahnrand parkenden Fahrzeuge zuriickzufihren (z. B.
BirkenstraRe). Nachteilig ist jedoch, dass dieser Umstandd as Ri si ko -f ¢r AL
Unfélle erhoht.

f Imostlichen Bereichder Stadtund ber ei ts aibDaAGul¢enresrt r\eQe fi 1
die wahrgenommene Sicherheit ab. Es ist anzunehmen, dass dies auch mit den
hoheren Kfz-Verkehrsbelastungen als im westlichen Bereich der Stadt zusammen-
hangt. Die Uberholgeschwindigkeiten sind gefiihlt deutlich hoher als in Wohngebieten.
Zusatzlich fallt ein erhohter SV-Anteil auf, der ebenso zu einer Minderung des
Sicherheitsgefiihls und auch objektiv zu einem héheren Unfallgefahrenpotenzial fihrt.

f Verbindungen und Ubergdnge beispielsweise von gemeinsamen Geh- und
Radwegen auf die StralRe sind nicht ausreichend markiert und beschildert. Teilweise
fehlen auch abgesenkte Borde fur eine attraktive Verknupfung zwischen Fahrbahn
und Seitenraum (z. B. Von-der-Tann-Stral3e i Griiner Ring gemeinsamer Geh- und
Radweg, Troppauer StraRe i Westpark gemeinsamer Geh- und Radweg oder am KP
Graslitzer StraBe 1 Von-der-Tann-Straf3e). Zudem ist aufgefallen, dass fur Ful3ganger
oder Radfahrer durchlassige Sackgassen nicht entsprechend beschildert sind, z. B.
Siebenbirger Stral3e.
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1 Des Weiteren sind an wichtigen Uberquerungsstellen i das kénnen stark belastete
StraBen oder auch Knotenpunkte sein i zum Teil defizitare Querungshilfen (z. B.
SiemensstralRe) festzustellen, teilweise sind keine Querungshilfen vorhanden (z. B.
Uberquerung Kraiburger StraRe kommend aus Linckeweg oder am KP
Trenbachstraf3e / Jettenbacher Stral3e in St. Erasmus).

1 Es existieren wegweisenden Hinweisschilder fur den Radverkehr, welche eher fir
den Freizeitverkehr ausgelegt sind. Die ausgewiesenen Routen fiihren meist durch
oder entlang von Grunflachen und nicht entlang der Hauptachsen, was eher fir den
Alltags- bzw. Pendelverkehr hilfreich wére.

1 Teilweise sind Beschilderungen durch Vegetation verdeckt (z. B. Siemensstral3e
gemeinsamer Geh- und Radweg) oder Sichtfelder durch Vegetation eingeschrankt
(z. B. Riesengebirgsstraflie nach Bahniibergang).

Nachfolgende Fotos zeigen Impressionen aus den Ortsbegehungen und Befahrungen zur
Visualisierung der genannten Punkte:

e TR P, gt A

= (ETCH

Abbildung 38: Fehlende Bordsteinabsenkung

(Quelle: Eigene Aufnahme)

Abbildung 39: Fehlende Bordsteinabsenkung und Wegweisung
(Quelle: Eigene Aufnahme)
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RSN

Abbildung 40: Zu schmale Radverkehrsanlagen (links: zusétzl. Einschrankung durch Mulltonnen)
(Quelle: Eigene Aufnahme)

Abbildung 41: Radabstellanlagen (links: Positivbeispiel, rechts: Negativbeispiel)
(Quelle: Eigene Aufnahme)

Abbildung 42: Erhaltungszustand Deckschicht
(Quelle: Eigene Aufnahme)
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