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Abkirzungsverzeichnis

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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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 — 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 Staatstraf3en St 2352 und St 2091 (,Purtener Kreuzung“ genannt)
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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Abbildung 2:  Uberblick — Gemeindegebiet Waldkraiburg
(Quelle: Eigene Darstellung; Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

3

Projekt RO240-07: Héhenfreimachung Piirtener Kreuzung + Projekt RO230-07: BU-Beseitigung in

Waldkraiburg
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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
hauptsachlich ,Alltagswege“ (von/nach Arbeit, Schule, Einkauf, Freizeit etc.) eine mal-
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 Mobilitdtsarten — im Sinne der notwendigen Verkehrswende — 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 — 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:

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

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

o 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:

e Anstreben einer ressourcenschonenden, emissionsarmen und stadtvertraglichen
Abwicklung des Verkehrs

e Gewadhrleistung einer sozial gerechten Mobilitat

e Sicherstellung und Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen des Wirtschafts-
verkehrs

e Vordenken des Ubergangs hin zu post-fossilen Verkehrssystemen

e Berlicksichtigung 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
¢ E Entwicklungen
¢ o
'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 — gerade bei einem so potenziell umstrittenen Themenfeld wie dem
Verkehr — 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 Verkehrsdatenerhebung

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.

o ““‘ :: { & 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 — 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

(Marz bis Oktober) gemaf3 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:

Leichtverkehr (LV)
- bestehend aus den Fahrzeugtypen: Pkw, Kraftrad, Lieferwagen
Schwerverkehr (SV)

- 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.

KP1 — Von-der-Tann-Str. / Graslitzer Str.

KP2 — Von-der-Tann-Str. / Troppauer Str. / Griner Weg / Hermann-Ldns-Str.

KP3 — Gruner Weg / Goetheplatz
KP4 — Griner Weg / Peter-Rosegger-Str. / Schillerstral3e
KP5 — Griiner Weg / Siemensstr. (MU 13) / Daimlerstr. (MU 13)

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

KP7 — Daimlerstr. (MU 13) / Traunreuter Str. / Friedrich-Schmidt-Str.

KP8 — Daimlerstr. (MU 13) / St 2091 / Maxlinie
KP9 — Teplitzer Str. / St 2091

KP10 — Teplitzer Str. / Traunreuter Str.

KP11 — Teplitzer Str. / Geretsrieder Str.

KP12 — Teplitzer Str. / Beuthener Str. / Adlergebirgsstr.

KP13 — Karlsbader Str. / Berliner Str. / Adlergebirgsstr. / Siemensstr.

KP14 — Karlsbader Str. / Prager Str. / Peter-Rosegger-Str.
KP15 — Graslitzer Str. / Reichenberger Str.

KP16 — Graslitzer Str. / Aussiger Str.

KP17 — Graslitzer Str. / Prager Str.

KP18 — Berliner Str. / Stadtplatz / Friedlander Str.

6 Empfehlungen fur Verkehrserhebungen (EVE), Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen
(FGSV), KélIn, Ausgabe 2012
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e KP19 — Berliner Str. / Stadtplatz / Braunauer Str.

e KP20 — Berliner Str. / Egerlander Str. / Teplitzer Str.

o KP21 - St 2352/ Von-der-Tann-Str.

e KP22 — Aussiger Str. / Veilchenweg / Erzgebirgsstr.

o KP23 — Reichenberger Str. / Erzgebirgsstr. / Bohmerwaldstr.
o KP24 — Kraiburger Str. (St 2352) / Mozartstr.

e KP25 — Kraiburger Str. (St 2352) / St 2091

o KP26 — Berliner Str. / Franz-Liszt-Str.

e KP27 — Inntalstr. (St 2352) / MU 18 / Aussiger Str.

e KP28 — Trenbachstr. (MU 18) / Jettenbacher Str. (MU 19)

e KP29-MU 18/ St 2091

e KP30- MU 25/ MU 13/ Johannesstr. (Gemeinde Heldenstein)

Weitere Knotenpunkterhebungen — KP31 bis KP35 — 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
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Abbildung 6:  Ubersicht — 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):

e KENI1 - St 2352 West

e KEN2 - Von-der-Tann-Str.

e KENB3 — Heldensteiner Str. (MU 13)

e KEN4 — Daimler Str. (MU 13)

e KENS5 - St 2091 Nord

o KENG - Teplitzer Str.

e KEN7 — Braunauer Str.

o KENS8 - Berliner Str. Nord

o KENO - Stadtplatz

o KEN10 - Graslitzer Str.

e KENZ11 - Berliner Str. Mitte

e KEN12 - Berliner Str. Sud

e KEN13 — Kraiburger Str. (St 2352) West
o KEN14 — Kraiburger Str. (St 2352) Ost
e KEN15 — Inntalstr. (St 2352)

e KEN16 — Trenbachstr. (MU 18)

e KEN17 — 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
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A L | | ® SCHLC & WAUER fiir mbH  Hintergrundkarte: OpenStreetMap.org

Abbildung 7:  Ubersicht — 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

Verkehrsmodell

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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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:

e 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.

e 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.

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

o Gelandekanten
o Gewasserverlaufen, Grunzugen
o Bahnlinien

o Dabeiwurde darauf geachtet, dass die Bebauung an Stral3enabschnitten 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.

e 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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e 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)
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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.
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Abbildung 13: Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell — 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 — Analysefall 2022, Streckenauslastung
(Quelle: Eigene Darstellung, dunkelrot: hohe Auslastung bis blau: niedrige Auslastung)
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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:

o dem allgemeinen Verkehrswachstum durch die Bevolkerungsentwicklung,
e Sondereffekten durch Giberregionale netzwirksame Malinahmen

e 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:

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

e Projekt RO250-07: OU Purten!?

9 Mobilitat in Deutschland — 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 — Projekte in derzeitigen Ausbauprogrammen
(Quelle: Bayerischer StraRBeninformationssystem — 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 — 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: Kartendarstellung ,Potenzielle Siedlungsentwicklungen® gemaf ISEK

(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:

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

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

e 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 Potenzial- und Problemanalyse

4.1 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:

e FlieRender Motorisierter Individualverkehr (MIV)

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

e Ruhender Motorisierter Individualverkehr (MIV)

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

¢ Nicht motorisierter Individualverkehr (NMIV)

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

o Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

— 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:

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

e Umfangreiche Ortsbegehungen und -befahrungen

e Literatur-, Internet- und Kartenrecherchen

e Anmerkungen und Hinweise aus der Offentlichkeitsbeteiligung

o Ergebnisse der Verkehrsdatenerhebung

13 Lkw sind hier meist nur als Sonderfall zu werten, hingegen wiirden 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 —
Passau) und die Bahnstrecke 5600 (Minchen — 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

15

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

Regionalisierte Bevdlkerungsentwicklung fiir Bayern; Hrsg.: Bayerisches Landesamt fir 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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Ebenso wurden die Teilnehmer nach freiwilliger Angabe ihres Alters gebeten, eine
entsprechende Auswertung zur Altersverteilung kann Abbildung 19 entnommen werden. Es

16 Stadt Waldkraiburg — 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 — 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 nicht. Zusammenfassend ist festzuhalten, dass ,zu
Ful3“, ,Fahrrad“ und ,Pkw" die meistgenutzten Verkehrsmittel sind. Mit groRem Abstand folgen
danach offentliche Verkehrsmittel. Die Angabe keiner Nutzung (,gar nicht) liegt hier bei 60 %.
Alle Weiteren Verkehrsmittel bzw. Mobilitatsformen spielen in  Waldkraiburg eine
untergeordnete Rolle.

HAUFIGKEIT DER VERKEHRSMITTELNUTZUNG IM ALLTAG [%]

MOFA/MOPED/MOTORRAD 87 6 4 4
PKW 7 ] 14 45 25

PW MIT PR (OPNV)

TAXI 81 16 2

FAHRRAD MIT OPNV 87 7 5 1

mgarnicht mselten mmanchmal mh3ufig mimmer

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 ,kostenlose Parkplatze / Stellplatze® von 70 Befragten, d. h. 15 %,
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 NG 127 (28%)
Sicherheit IEEGENEEGENEGEGENNN 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 kdénnen. Im Fall des ZufuRgehens wurden ,kurze Wege*® als auch ,mehr Bdume und
Begrinung in der Stadt* sowie ,bessere / breitere FuRwege“ als Faktoren benannt (Angabe
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 flr das Fahrradfahren sind ,besser ausgebaute und sichere Wege* malRgebend fir die
Attraktivitat des Verkehrsmittels. Diese Antwort wurde von rund 63 % der Befragten
angegeben. Neben den Wegen an sich sind dabei auch ,sichere Abstellmdglichkeiten® ein
sehr wichtiger Gesichtspunkt (Angabe von 44 % der Befragten).

Im Fall des OPNV wurden die Faktoren ,besser ausgebautes OPNV-Netz“, ,glinstigere
Ticketpreise® und ,engere Taktung / kirzere Wartezeiten“ etwa gleich oft bzw. auch oft
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 FuB bewaltigt werden (29 %). Im Fall des Fahrrads ist die Antwort ,Strecken
zwischen 2-5 km“ mit 20 % die haufigste Riickmeldung. Wegestrecken iber 5 km werden von
rund 22 % taglich bewaltigt, kurze Strecken von 1-2 km von 17 %.
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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 — 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:

e Siedlungsgebiete hauptsachlich nérdlich der Bahnlinie verortet

e Ausgepragte gewerbliche Nutzung im Osten des Hauptortes als
verkehrserzeugendes Ziel

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

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

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

¢ Kinderbetreuungseinrichtungen stark konzentriert auf Kerngebiet des Hauptortes

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

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

e Lebensmittelméarkte 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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IO Erreichbarkeiten der Lebensmittelmirkte 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:

e Inn/Innkanal

e Inn-Hangkante

e Bahnlinie

o Werksgleis

o Stark belastete Hauptverkehrsstraf3en (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. Beginnend von Westen ist hier die ,Innbricke® im Verlauf der Kreisstralle
MU 19 in Hausing, die ,Alte Innbriicke Kraiburg am Inn“ im Verlauf der St 2091 auf Hohe
Niederndorf und die ,Neue Kraiburger Briicke* im Verlauf der Kreisstrae MU 18 vorhanden.
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-Stral’e — 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:

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

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

e Isolierung des Einzelhandels im Bereich Bahnhofstrale im Dreieck St 2091 und
St 2352

e |solierung 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:

e Bundesautobahn 94 (A 94)

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

e BundesstralRe 12 (B 12)

o Bundesstral3e in der Relation Ost-West (6stlich von Waldkraiburg)

o Ausweichroute / Alternativroute zur A 94 zw. AS Hohenlinden und
Heldenstein

o ErschlieBung tiber MU 37 und St 2352

o Abwicklung weitrAumiger bzw. Uberregionaler Verkehre

e St 2352 und St 2091

o Staatsstral3e in der Relation Ost-West bzw. Nord-Sid
o Verlauf durch Gemeindegebiet
o Abwicklung regionaler Verkehre

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

o Innerhalb und auf3erhalb der Verwaltungsgrenze Waldkraiburg
o Abwicklung des zwischen- und uberdrtlichen 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: Ubersicht — Klassifiziertes StraRennetz
(Quelle: Bayerischer StraBeninformationssystem — 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.

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 45



) SCHLOTHAUER
Potenzial- und Problemanalyse & WAUER

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: £2min; orange: <4min; gelb: <6min; grin: <8min; blau: <10min; weifl3: >10min]
(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.
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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 — Ubersicht Teilgebiete
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Tabelle 2:  Parkraum — 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 mit dem Zusatz ,Parken mit Parkscheibe in
gekennzeichneten Flachen 2 Std“ werktags (= Montag bis Samstag) 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
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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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Parkzweckbeschrankung ,Elektrofahrzeuge wahrend des Ladevorgangs“ versehen. Die
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:

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

e 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.

o 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 / Stellplatz / ...)
Sehr hoher Parkdruck 90 % < Auslastung
Hoher Parkdruck 80 % < Auslastung < 90 %
Mittlerer Parkdruck 70 % < Auslastung < 80 %
Geringer Parkdruck 60 % < Auslastung £ 70 %
Kein Parkdruck 0 % < Auslastung < 60 %

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
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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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e Hoher Parkdruck (max. Auslastung ca. 90 %) zu den Erhebungszeitpunkten zwischen
08:00 und 11:00 Uhr in Gebiet 1 (Reichenberger Str., Karlsbader Str.)

e 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

e 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)

e 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.)

o 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
Auslastung von ,,0“ (= 0 %) bis ,1“ (= 100 %) aufgetragen. Die grau gestrichelte Linie markiert
eine Auslastung von 60 %, unter welcher von ,kein Parkdruck® gesprochen wird. Die rot
gestrichelte Linie markieren die 80 %-Auslastung. Ab dieser Auslastung wird der Parkdruck
als ,hoch” eingestuft. Die X-Achse gibt die Erhebungsuhrzeit von 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 ,Kurzzeitparker® (griin) beinhaltet dabei beispielsweise
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.
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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
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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:

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

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

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

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

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

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

e 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 Siemensstral3e — 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 — ausgehend von jedem Standort im Hauptort — 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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Abbildung 37: Erreichbarkeit des Zentrums und des Bahnhofs mit dem Rad
(Quelle: Eigene Darstellung)

Im Rahmen von Ortsbefahrungen konnten zudem folgende Punkte festgestellt werden:

e Es existiert in Waldkraiburg kein zusammenhangendes, durchgéangiges
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.

e Anlagen fir 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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e 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.

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

¢ 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).

e 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.

e 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.
BirkenstralRe). Nachteilig ist jedoch, dass dieser Umstand das Risiko fur ,Dooring“-
Unfélle erhoht.

e Im06stlichen Bereich der Stadt und bereits ab ,Griiner Weg — Daimlerstrafle“ nimmt
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.

e 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 — Griiner Ring gemeinsamer Geh- und
Radweg, Troppauer Stral3e — Westpark gemeinsamer Geh- und Radweg oder am KP
Graslitzer Stral3e — 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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e Des Weiteren sind an wichtigen Uberquerungsstellen — das kénnen stark belastete
StraBen oder auch Knotenpunkte sein — 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).

e 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.

e Teilweise sind Beschilderungen durch Vegetation verdeckt (z. B. Siemensstralle
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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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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Abbildung 43: Durch Vegetation verdeckte Schilder
(Quelle: Eigene Aufnahme)

Abbildung 44: Schwer erkennbare, begreifbare Beschilderung und Markierung
(Quelle: Eigene Aufnahme)

Neben dem Rad als wichtiges Verkehrsmittel zeichnet sich eine stadtgerechte Mobilitat durch
einen hohen Zu-Ful3-Anteil in der Verkehrsmittelwahl aus. Auch fir FuRgéanger kann eine
Erreichbarkeitsanalyse gleich dem Rad erfolgen. Abbildung 45 zeigt das Ergebnis. Ebenso
wird auf die Analyse der Erreichbarkeit von Lebensmittelméarkten in Kapitel 4.3, Abbildung 25
verwiesen.

Positiv auffallend hinsichtlich der Ful3gangerverkehrsanlagen in Waldkraiburg ist das
engmaschige Netz, inkl. attraktiver Wege im Grinen mit Rastmdglichkeiten. Stellenweise
entsprechen bestehende Anlagen nicht den Empfehlungen aktueller Richtlinien, d. h. die
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Anlagen sind teilweise zu schmal. Neuerrichtungen weisen jedoch genug Platz fir eine
komfortable Begegnung zwischen Ful3gdngern auf und sind auch mit Leitsystem fir Blinde
ausgestattet (z. B. KP Teplitzer Stral3e / Berliner Stral3e). Innerhalb von Wohngebieten zeigen
sich unterschiedliche Situationen Uber die Stadt hinweg. Teilweise existieren beidseitige
FuRgéangerverkehrsanlagen, teilweise nur einseitig und teilweise sind die Gebiete ohne
Gehwege angelegt. Ebenso ist die Situation in den umliegenden Ortsteilen, wobei hier zum
Grof3teil keine Gehwege vorhanden sind und das Mischungsprinzip angewendet wird.

Die gréRten Defizite hinsichtlich des Ful3gangerverkehrs liegen in Waldkraiburg in defizitéaren
Uberquerungsanlagen, in der mangelnden Barrierefreineit sowie insbesondere in der
verkehrssicheren und attraktiven ErschlieBung von Kinderbetreuungseinrichtungen und
Schulen. Letzteres zeigt sich vor allem in der Franz-Liszt-Stral3e. Hier treffen verschiedene
Nutzungsanforderungen aufeinander und fihren zu Konflikten. Zu benennen sind (Schul-)
Busverkehre, Elterntaxis (Hol- und Bringverkehr), der allgemeine Kfz-Verkehr und Kinder bzw.
Schdler, die sowohl zu Fuf3 als auch mit dem Rad unterwegs sind. Das anspruchsvolle
Anforderungsprofil im Umfeld von Schulen und Kinderbetreuungseinrichtungen sind der
Stadtverwaltung bereits bekannt, so dass hierzu bereits Untersuchungen und Konzepte
bestehen. Im vorliegenden Teil des Verkehrsentwicklungsplans, d. h. der Problem- und
Potenzialanalyse wird der Punkt von defizitaren ErschlieBungsanlagen fur Schiler und Kinder
im Allgemeinen aufgenommen. Potenziale ergeben sich durch geplante und bevorstehende
Veranderungen der Schulstandorte und Erschliel3ungen.

Erreichbarkeiten des Zentrums & Bahnhofs zu FuB Stand: 03.05.2023

Legende
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Abbildung 45: Erreichbarkeit des Zentrums und des Bahnhofs zu Fuf3
(Quelle: Eigene Darstellung)
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4.9

OPNV-Angebote und -nachfrage

Innerhalb des Gemeindegebietes verkehren Regionalbuslinien, die jeweils auf unterschied-
lichen Linien Waldkraiburg mit den umliegenden Gemeinden und Stadten verbinden. Zur
ErschlieBung des zentralen Gemeindegebietes dienen auRerdem zwei Stadtbuslinien.

Eingangs ist anzumerken, dass derzeit keine Informationsquelle besteht, aus der alle
aktuellen Linienverlaufe sowie Fahrplane des Nahverkehrs in Waldkraiburg ersichtlich
werden. Dies beruht insbesondere darauf, dass die Buslinien teilweise durch unterschiedliche
Unternehmen betrieben werden und zudem die Zustandigkeiten bzw. Verantwortlichkeiten fir
das regionale und innerstddtische Angebot variieren. Das Zusammentragen von
Informationen beziiglich des OPNV-Angebotes in Waldkraiburg gestaltete sich daher
schwierig, zumal Informationen aus unterschiedlichen Datenquellen, wie z. B. Website des
Busbetreibers, Liniennetzplan aus dem Nahverkehrsplan, Fahrplanaushang an Bushalte-
stellen oder der ,Wohin-Du-Willst-App“ differieren. Folglich ist als Defizit festzuhalten, dass
das Nichtvorhandensein von verlasslichen Informationen sowie der fehlende barrierefreie
Zugang zu Informationen als wesentliche Zugangsbarriere fir die Nutzung des OPNVs in
Waldkraiburg zu werten ist. Gleichzeitig ist anzumerken, dass der Stadtverwaltung
Waldkraiburgs dieses Problem bereits bekannt ist und entsprechende Bestrebungen
bestehen, die Situation zu verbessern. Daher wurden im Zuge des Verkehrsentwicklungs-
planes alle verfigbaren Informationen zu Linienverlauf und Haltestellen zusammengetragen
und in einem Liniennetzplan dargestellt, vgl. Abbildung 46. Damit wurde bereits eine

mafgebliche Verbesserung der Situation erwirkt.

OTcplnmr StraBe

Fohrenwinkel Staatsstr
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@ Piirten Kirche

Abbildung 46: Ausschnitt OPNV-Linien in der Stadt Waldkraiburg
(Quelle: Eigene Darstellung, Hintergrundkarte: https://creativecommons.org/licenses/by/4.0/,
GeoBasis-DE / BKG 2024)
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Grundsatzlich ist festzuhalten, dass in Waldkraiburg einerseits zwei Stadtbuslinien (Linie 1
und Linie 2) verkehren und andererseits Regionalbuslinien vorhanden sind. Zum Zeitpunkt der
Erstellung des Liniennetzplanes (Januar 2024) konnten sieben Regionalbuslinien erfasst
werden:

e Linie 30: Aschau a. Inn — Waldkraiburg — Mihldorf a. Inn
e Linie 51: Oberbergkirchen / Neumarkt-St. Veit — Ampfing — Muhldorf a. Inn
e Linie 52: Taufkirchen — Waldkraiburg — Kraiburg — Gars a. Inn
e Linie 55: Freimehring — Waldkraiburg / Ampfing — Muhldorf a. Inn — Altétting
e Linie 57: Haag i. Obb. — Ampfing / Waldkraiburg — Muhldorf a. Inn
e Linie 59: Kraiburg a. Inn — Waldkraiburg — Ampfing
e Linie 60: Ranoldsberg — Buchbach — Ampfing — Waldkraiburg / Muhldorf
Die Qualitat eines OPNV-Angebots bestimmt sich in der Regel durch die Merkmale:
e gute rdumliche und zeitliche Abdeckung,
¢ hochwertige Haltestellenausstattung sowie
e barrierefreie, fuBwegearme und
e zeitlich abgestimmte Umsteigerelationen.
Nachfolgend werden diese Punkte bezlglich der Angebote in Waldkraiburg untersucht.

Hinsichtlich der rdumlichen Abdeckung gilt, dass Haltestellen fuBlaufig gut erreichbar sein
miissen, um ein attraktives Angebot im OPNV zu schaffen. Um die raumliche Abdeckung zu
analysieren und eventuelle raumliche ErschlieBungsliicken aufzudecken, werden an jeder
Haltestelle die Einzugsbereiche untersucht. Als Einzugsbereich fur die rdumliche
ErschlieBung von Haltestellen sind in den ,Empfehlungen fir Planung und Betrieb des
offentlichen Personenverkehrs® (FGSV, 2010) Grenz- und Richtwerte angegeben. Fur
Waldkraiburg wurden fur die Untersuchung der Erreichbarkeit 5- sowie 10-Minuten-
Isochronen (Gehzeit) jeweils ausgehend von den bestehenden Haltestellen eingezeichnet.
Abbildung 47 zeigt das Ergebnis. Durch diese Vorgehensweise wird ersichtlich, dass das
zentrale Gemeindegebiet in Waldkraiburg rdumlich gut erschlossen ist. Insgesamt ist die
raumliche Abdeckung positiv zu bewerten.

Die zeitliche Abdeckung kann Uber eine Analyse der Fahrplane zur Untersuchung der
Bedienhaufigkeit erfolgen. Beispielsweise haben die Linien 30 und 59, welche die gréRte
Anzahl an Haltestellen im Stadtgebiete Waldkraiburg bedienen, einen 60 min-Takt. Die
Fahrten finden etwa zwischen 5 bzw. 6 Uhr und 19 bzw. 20 Uhr statt. Grundsatzlich ist
festzustellen, dass sich die Bedienzeitrdume und -hdufigkeiten stark an den
Hauptverkehrszeiten des Berufsverkehrs oder der Schulen orientieren. Im Allgemeinen ist an
Wochenenden und Feiertagen auch eine Verkirzung der Bedienungszeitraume zu
verzeichnen, d. h. die erste Fahrt beginnt spater und/oder die letzte Fahrt beginnt friher als
an Wochentagen (Mo. bis Fr.). Teilweise werden an Wochenenden und Feiertagen keine
Verbindungen angeboten.
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Es gilt anzumerken, dass die Buslinien, sowohl des Stadtbusses als auch des
Regionalbusses, teilweise zu bestimmten Zeiten oder an bestimmten Tagen die Linienverlaufe
und den Bedienungszeitraum sowie Takt veréandern. Eine Ubersicht als (potenzieller) Fahrgast
zu gewinnen, ist damit sehr schwer. Ebenso wird damit kein verlassliches, eindeutiges
Bussystem vermittelt. Im Vorliegenden wurden nicht alle Linienverlaufe und zeitlichen
Abdeckungen dargestellt, es erfolgte eine grundsatzliche Analyse. Damit konnten
wesentlichen Defizite bestimmt werden.

& WAUER %

\ C ALIE

Abbildung 47: Erreichbarkeit der Bushaltestellen zu FulR
(Quelle: Eigene Darstellung)

Die erforderlichen Grundausstattungselemente fiir Haltestellen, welche nach EAO 132
anzustreben sind, finden sich nicht an allen Haltestellen in Waldkraiburg wieder. Folgende
Forderungen zur Haltestellenausstattung sind in der EAQ, 2013, S. 80 verankert. Die Richtlinie
fordert, dass eine Haltestelle

barrierefrei ist,

e sich in den vorhandenen StralRenraum einflgt,

e eine hohe Witterungsbestandigkeit aufweist,

e wartungs- und reinigungsfreundlich sowie vandalismusbestéandig ist,
e ausbaufahig ist,

e attraktiv und einladend auf Kunden wirkt,

e Ausdruck des Corporate Designs der Verkehrsunternehmen, die diese jeweilige
Haltestelle bedienen, aber zugleich stadtebaulich gut integriert ist,

22 Empfehlungen fiir Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs (EAQO), Forschungsgesellschaft fiir
StrafRen- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2013
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e ausreichend bemessene Warteflachen aufweist und den Fahrgastfluss und die
Bewegung von Rollstuihlen und Kinderwéagen beriicksichtigt.

Im Detail ist demnach darauf zu achten, dass Haltestellen ausreichend gekennzeichnet sind
und Uber Fahrgastinformationen verfiigen, beleuchtet sind, eine Sitzgelegenheit, eine
Wetterschutzeinrichtung und ggf. einen Fahrkartenautomaten besitzen. Nachfolgend sind
Beispiele aus Waldkraiburg dargestellt, die hinsichtlich der Haltestellenausstattung Defizite
aufweisen. Insbesondere die Haltestellen Post, Berliner StraBe und Bahnhof, auf die als
Verknupfungspunkt unterschiedlicher Linien und Verkehrstrager eine sehr wichtige Bedeutung

zukommt, weisen Verbesserungspotenzial auf.

Stadtbus Waldkraiburg
Hinmiller Reisen i

Linienbus Kraiburg

Abbildung 48: Beispiele der Haltestellenkennzeichnung und Fahrgastinformation in Waldkraiburg
(Quelle: Eigene Aufnahme)
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Abbildung 49: Beispiel Bushaltestelle Bahnhof (Bayernbriicke)
(Quelle: Eigene Aufnahme)

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 68



) SCHLOTHAUER
Potenzial- und Problemanalyse & WAUER

e -

Abbildung 50: Beispiel Bushaltestelle Berliner Straf3e
(Quelle: Eigene Aufnahme)

Um die vorliegenden Umsteigerelationen bewerten zu kdnnen, missen wichtige Quellen und
Ziele bestimmt werden. Als wichtige Ziele im innerdrtlichen Kontext, die leicht und mit wenigen
Umstiegen erreicht werden missen, werden folgende definiert (Angabe der Haltestellen in
Klammern):

e Bildungs- und Kinderbetreuungseinrichtungen (Franz-Liszt-Stra3e, Forderschule,
Goetheplatz)

¢ Einkaufsmaoglichkeiten (Berliner Strafl3e, Daimlerstr./J.-Ressel-WeQ)
e Ortszentrum (Post)
¢ Verknlpfungspunkte des offentlichen Verkehrs (Bahnhof/Bayernbriicke, Berliner Str.)

Uberdies sind folgende Orte als wichtige Ziele auRerhalb der Stadt, z. B. hinsichtlich Pendler,
festzuhalten:

e Aschau (z. B. als Arbeitsort)

e Miihldorf (z. B. als Versorgungsstandort oder als Verkniipfungspunkt des OPNV in
Richtung Minchen)

e Munchen (z. B. als Arbeitsort oder als Standort fur Freizeitaktivitaten)

Diese Ziele werden durch naheliegende Haltestellen verknupft. Es ist im Wesentlichen
maximal ein Umstieg notwendig, wenn diese nicht auf direktem Linienweg ohne Umstieg
erreichbar sind, um die Ziele von den Gebieten mit Wohnnutzung zu erreichen. Hauptver-
knipfungspunkt ist der Bahnhof. Hier treffen verschiedenen Buslinien zusammen und es liegt
auch eine Verbindung zum SPNV vor. Insbesondere beim Umstieg vom Bus auf die Bahn und
auch andersherum kénnen hier lange Umsteigewartezeiten anfallen. Nach Aussage der
Offentlichkeit tritt dies auch insbesondere bei Verspatung der Buslinien auf. Damit ist ein sehr
unattraktives Angebot fir Nutzer festzustellen. Eine Abstimmung zwischen den Linien und
auch Verkehrstragern ist maRgebend fiir die Akzeptanz des OPNV durch die Burgerinnen und
Burger.
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Kfz-Verkehrsbelastung und Durchgangsverkehr

Wie in Kapitel 2 beschrieben, wurden im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung
im Kfz-Verkehr im Gemeindegebiet Waldkraiburg
durchgefuhrt. Abbildung 51 und Abbildung 52 zeigen ermittelte Verkehrsstarken an
ausgewahlten Knotenpunkten bzw. Querschnitten (= Verkehrsbelastung als Summe beider

umfangreiche Verkehrszéhlungen

Fahrtrichtungen).

Tagesverkehrsmengen an ausgewahlten Knotenpunkten

KPS — Griiner Weg / Siemensstr. (Mi13) / Daimlerstr.(MU13)
KP8 — Daimlerstr.(Mi13)/ $t2091 / Maxlinie

KP9 — Teplitzer Str. / 52001 z 19.600
(7,7%) 190
12100 & (47%)
(6,5%) = 12.900
(7,6%)
4,800
(2,7%) ¥ 9,800
(3.3%) 12.500
8700 9 (6,9%)
(2,3%) 4.900 ]
2% 11.100 @

+ - : [ (3,8%) 1
: 15.600
(5,3%)
Angabenin [Kfz/24h (SV/24h)] :

Abbildung 51: Tagesverkehrsmengen an ausgewahlten Knotenpunkten — Waldkraiburg Nordost
(Quelle: Eigene Darstellung; Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Tagesverkehrsmengen an ausgewdhiten Knotenpunkten

KP12 - Teplitzer Str. / Beuthener Str. / Adlergebirgsstr.

KP16 - Graslitzer Str. / Aussiger Str. : b 8.100 5 13.800
KP21 - 5t2352 / Von-der-Tann-Str. 5 . > (2,2%) 15300 56%)
KP27 — Inntalstr. (St2352) / MU18 / Aussiger Str. 5 p o 2% : 74 . 9.900
KP25 — Kraiburger Str. (5t2352) / 5t2091 4500 S 7500 25 (45%)
> - 3.600 ; 7
{a 4 (2,6%) il @8%) | e
L&Y (6,4%)
&
+
3.900
(31%) 6.600 v
16 (16%) 9 /
4.10 g ;
(2,1%) 5.400
(2,4%)
6'5?0 7.700 y
5.500 29%) T (37%)
10900 | (35%) ”
(38%) |gg > i-g‘zo 6.300
6.900 (6% 157 (36%)
(4,1%) =

Angaben in [Kfz/24h (SV/24h)] _#°

Abbildung 52: Tagesverkehrsmengen an ausgewdhlten Knotenpunkten — Waldkraiburg Sid
(Quelle: Eigene Darstellung; Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Bei Betrachtung der angegeben Verkehrsmengen konnen bereits einige Erkenntnisse
festgehalten werden. So zeigen sich im innerstadtischen Bereich moderate bis hohe
Verkehrsmengen bzw. teilweise bereits zu hohe Verkehrsmengen, um den Radverkehr im
Mischungsprinzip auf der Fahrbahn zu fuhren. Die SV-Anteile sind bei gegebener
Siedlungsstruktur und -charakteristik als Ublich zu bezeichnen. Dabei ist allerdings die

Wirkung des Gewerbegebiets im Osten deutlich zu erkennen. So erreicht der SV-Anteil an
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KP8 auf der St 2091 Werte von bis zu 7,7 %. Abseits der benannten Staatstrae liegen die
SV-Anteile in den dargestellten Querschnitten bei maximal 4 bis 5 %.

Basierend auf den Verkehrsmengen kann eine Einordnung der StraBen gemal ihrer
Funktionalitdit und Belastung erfolgen. In die Klassifizierung gehen Gebietscharakter,
Nutzungen im Umfeld / Aufenthaltscharakter, stralenrdumliche Situation und Verkehrs-
belastung ein. In Anlehnung an die RASt 0623 kdnnen folgende (sich teilweise lberlappende)
Belastungsklassen abhangig von der vorherrschenden Verkehrsbelastung im
Stra3enquerschnitt unterschieden werden:

Tabelle 4:  Belastungsklassen in Anlehnung an die RASt 06

Verkehrsstarke im Querschnitt; Angaben in [Kfz/24 h]

< 4.000 Wohnwege, WohnstralRe

4.000 bis 10.000 Sammelstral3e, QuartiersstralRe

Ortliche EinfahrtsstraRe, Geschéftsstrale,

8.000 bis 18.000 Gewerbestrake

Ortliche GeschéftsstralRe, Verbindungsstralie,

16.000 bis 26.000 Anbaufreie Stral3e

> 26.000 Anbaufreie Stral3e

Hinsichtlich der Radverkehrsfiihrung sollte auch die Empfehlung fir Radverkehrsanlagen
(ERA 2010) beruicksichtigt werden. Gemafl ERA 201024 kann bis zu einer Verkehrsmenge von
4.000 Kfz/24 h bei 50 km/h Radverkehr im Mischbetrieb (ohne eigene Radverkehrs-
infrastruktur) abgewickelt werden (bei 30 km/h bis zu 8.000 Kfz/24 h). Damit gibt die Kfz-
Verkehrsbelastung im Querschnitt einen Hinweis fir die notwendige Auspragung von Radver-
kehrsanlagen. Gleichzeitig ist stets das Radverkehrsaufkommen an entsprechender Stelle
bzw. das Potenzial einer alltaglichen Radverkehrsroute mitzuberiicksichtigen.

Unter Bertlicksichtigung der genannten Kriterien ergibt sich fiir das Stadtgebiet Waldkraiburg
in Abbildung 53 dargestelltes Bild (erstellt mit dem Verkehrsmodell). Dabei wurden die in
Tabelle 5 gelistete Kategorisierung anhand vorliegender Kfz-Belastungen vorgenommen.
Im Ergebnis kann festgehalten werden, dass die Tagesverkehrsmengen im Gemeindegebiet
Waldkraiburg stets unter 18.000 Kfz/24 h liegen. Damit kénnen an keiner Stelle sehr hohe
Verkehrsmengen ausgemacht werden. Auf der St 2091 (nérdlich der Daimlerstral3e entlang
der Verwaltungsgrenze Waldkraiburgs) liegt die Verkehrsbelastung tGiber diesem Grenzwert.
Erfasst wurden hier rund 19.600 Kfz/24 h.

Weiterhin kann festgestellt werden, dass die Pirtener Kreuzung als Kreuzungspunkt der
St 2091 und St 2352 ein starkes Verkehrsaufkommen bewaéltigen muss. Die Gesamt-
verkehrsstarke (= Summe zuflieRender Verkehr) liegt bei rund 22.000 Kfz/24 h. Die benannten

23 Richtlinien fir die Anlage von StadtstraRen (RASt), Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV), KélIn, Ausgabe 2006

24 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA), Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV), KélIn, Ausgabe 2010
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StaatstrafRen kdnnen als auf3ere Hauptachsen der ErschlieBung von Waldkraiburg bezeichnet
werden, vgl. Abbildung 54.

Eindeutig zu erkennen sind auch die hohe Belastung der DaimlerstraBe und der
Teplitzer StralRe als HaupteinfallstraBen aus ostlicher Richtung des Ortes. Hierbei spielt auch
die ErschlieBung des Gewerbegebietes eine Rolle hinsichtlich des Verkehrsaufkommens.

Bei Betrachtung des Hauptortes und der eher innerdrtlichen Belastungen werden mehrere
innere Hauptachsen der ErschlieBung ersichtlich. Zum einen ist die Tangente Von-der-
Tann-Strale — Gruner Weg — Daimlerstrale sowie die Achse Graslitzer StraRe -
Teplitzer Straf3e fiir die ErschlieBung der Relation Nordost — Stidwest relevant. Die Nord-Sud-
ErschlieBung erfolgt Gber die Siemensstrale, den Inneren Ring und die Berliner Stral3e.
Aufféllig ist zudem, dass der sudliche Abschnitt der Aussiger Stralle eine wichtige
ErschlieRungsfunktion zu erfullen scheint.

Tabelle 5:  StralRen- bzw. Belastungsklassen in Waldkraiburg nach RASt 06

Verkehrsstarke im Querschnitt; Angaben in [Kfz/24 h]

Wohnwege, Wohnstral3e im Siedlungsgebiet abseits von
Hauptstral3en, )
teilweise auch Kreisstraf3en mit Verbindungsfunktion (z. B. MU 13)

<4.000
Radverkehrsfiihrung bei Geschwindigkeiten < 50 km/h im
Mischungsprinzip mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn maéglich
SammelstralRe, Quartiersstralie
(z. B. Von-der-Tann-Stral3e, Siemensstral3e, Innerer Ring, Berliner
4.000 — 7.000 Stral3e, Graslitzer Stral3e, Aussiger Stral3e, MU 18, MU 19)

Radverkehrsfuhrung bei Geschwindigkeiten < 30 km/h im
Mischungsprinzip mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn moglich

Sammelstrae, Quartiersstrale, Ortliche EinfahrtsstralRe
(z. B. St 2352, St 2091, Berliner Stral3e)

7.001 - 8.000 |Radverkehrsfuhrung bei Geschwindigkeiten < 30 km/h im
Mischungsprinzip mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn méglich;
allerdings alternative Fuhrungsform empfehlenswert da nah an
Grenzbelastung von 8.000 Kfz/24 h

SammelstraRe, Ortliche EinfahrtsstralRe, GewerbestralRe
(z. B. St 2091, St 2352, Daimlerstral3e, Teplitzer Stral3e)

8.001 — 18.000
Radverkehrsfuhrung auf eigenstéandigen Radverkehrsanlagen oder
Alternativrouten notwendig
Anbaufreie StralRe
(St 2091, nur auRRerhalb des Gemeindegebiets)
< 18.000

Radverkehrsfiihrung auf eigenstandigen Radverkehrsanlagen oder
Alternativrouten notwendig
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Abbildung 53: Verkehrsbelastungsklassen RASt 06
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Abbildung 54: Hauptachsen der Erschliel3ung
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(Quelle: Eigene Darstellung)
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Die Methodik der Kennzeichenerfassung wird in Kapitel 2.2 naher beschrieben. Grundsatzlich
werden folgende Verkehrsarten bezogen auf ein Erhebungsgebiet unterschieden:

e Zielverkehr: Verkehre kommend von auBerhalb des Gebietes mit einem Ziel im
Gebiet

e Quellverkehr: Verkehre mit einer Quelle im Gebiet und einem Ziel auRerhalb des
Gebietes

e Durchgangsverkehr: Verkehre, die das Gebiet durchfahren mit einer Quelle und
einem Ziel auRerhalb des Gebietes

e Binnenverkehr: Verkehre innerhalb des Gebietes mit einer Quelle und einem Ziel
innerhalb des Gebietes

In Waldkraiburg ist insbesondere der Durchgangsverkehr von Interesse. Dieser kann flr
Folgende Kordons ausgewertet werden, vgl. Abbildung 55:

¢ Innenkordon (abgegrenzt durch KEN7, KEN8, KEN9 und KEN11)
o Mittelkordon (abgegrenzt durch KEN2, KEN3, KEN4, KEN6, KEN10, KEN13, KEN15)
o AuRenkordon (abgegrenzt durch KEN1, KEN3, KEN5, KEN14, KEN16 und KE17)

Zur besseren Ubersicht wurde der ermittelte Durchgangsverkehr iiber 24 Stunden fiir alle drei

Erhebungskordons als Strombelastungsplan dargestellt, vgl. Abbildung 56, Abbildung 57 und
Abbildung 58.

‘L V- Kennzeichenerfassung Stand: 03.05.2023

A

5

Legende

B Kennzeichenerfassung

Kordon:

Kordon
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i

er Kordon

0 0C 1.000 m
A | | © SCHLOTHAUER & WAUER Ingenieurgesellschaft fiir StraBenverkehr mbH  Hintergrundkarte: OpenStreetMap.org

Abbildung 55: Ubersicht — Auswertungskordons
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Die Auswertung des Innenkordons zeigt ausgepragten Durchgangsverkehr auf der Berliner
Stral3e, d. h. auf der Relation Nordwest-Sudost. Auf der Nordost-Sudwest Achse sind eher
geringe Durchgangsverkehre zu verzeichnen. So sind im Querschnitt des Stadtplatzes 25 Kfz
und im Querschnitt der Braunauer Stralle 88 Kfz erfasst worden. Auf der Berliner Stralle
wurden hingegen rund 1.060 Kfz im Durchgangsverkehr gezéhlt. Darin enthalten sind beide
Fahrtrichtungen im Querschnitt, wobei sich bei getrennter Betrachtung die Menge an Verkehr
in etwa gleichmafig auf beide Fahrtrichtungen verteilt. Bei Gegeniberstellung der 1.060 Kfz
auf der Berliner StraBe mit der erfassten Gesamtverkehrsstérke in gleichem Querschnitt,
ergibt sich ein Anteil von rund 30 %, der dem Durchgangsverkehr zuzuordnen ist. Es ist davon
auszugehen, dass diese Verkehre die Berliner Stral3e als Abklirzung nutzen. Der Innere Ring,
d. h. die Teplitzer Strafle und Adlergebirgsstrale, werden trotz ihrer guten Leistungsféahigkeit
nicht angenommen. Dahingehend wird Potenzial zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
durch Verlagerung gebietsfremder Verkehre (Verkehre ohne Quelle und Ziel im Bereich der
Berliner Stral3e) auf den Inneren Ring gesehen.

Durchgangsverkehr - Innenkordon

von\nach| 1| 2 | 3 | 4
1 18 |445| 4 | Angaben in [Kfz/24h)
2 24 ]2
3 572| 26 7
4 217]8

20
100
500

KEN8 — Berliner Str. Nord
(Arm 1)

KEN7 — Braunauer Str
(Arm 2)

KENO — Stadtplatz

(Am 4) J
K3

KEN11 — Berliner Str. Mitte
(Arm 3)

Abbildung 56: Durchgangsverkehr — Innenkordon
(Quelle: Eigene Darstellung, LISA 8)

Wird zu der Auswertung des Durchgangsverkehrs zwischen KEN8 und KEN11 weiterhin die
sudostlich davon gelegene Kennzeichenerfassungsstelle KEN12 auf der Berliner Stralie
miteinbezogen, kann der Durchgangsverkehr auf der Berliner Stralle genauer bestimmt
werden. Wie in Abbildung 56 dargestellt, flieBen von KEN8 nach KEN11 insgesamt 445 Kfz
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im Durchgangsverkehr. 217 dieser Fahrzeuge fahren weiterhin tiber KEN 12, und stellen somit
den Durchgangsverkehr auf der Berliner Stral3e dar. Die Differenz von 228 (ca. 51 %) und
damit etwa die Halfte scheinen ihr Quell- oder Zielgebiet innerhalb der Stadt zu haben. In der
Gegenrichtung sind von den 572 Kfz zwischen KEN11 und KEN8 insgesamt 379 auch tber
KEN12 geflossen und sind damit dem Durchgangsverkehr zuzuordnen. Die Differenz von
193 Kfz (ca. 35 %) haben ihr Quell- oder Zielgebiet innerhalb der Stadt.

Wird der Kordon der Auswertung etwas weiter als der innere Bereich gefasst, so kann ein
Mittelkordon abgegrenzt werden. Eine entsprechende Auswertung der Durchgangsverkehre
dieses Kordons ist in Abbildung 57 dargestellt. Aus dem Strombelastungsplan ist zu erkennen,
dass die Relation Nordost — Suidwest stark ausgepragt ist. Werden die dargestellten Stréme
mit den zuvor benannten Hauptachsen der ErschlieBung (vgl. Abbildung 54) verglichen, ist
eine Deckungsgleichheit zu erkennen.

Durchgangsverkehr - Mittelkordon

voninach| 1 2 3 4 5 6 7
1 332| 41| 6 3 | 12 | 39 | Angaben in [Kfz/24h]
2 293 18 2 74 |1200
"3 [ 24|30 | |18|89|535]| 29
4 24 | 18 | 115 2450| 64 7
5 4 | 144 |2186 6 3
6 19 | 41 [536| 25 | 5 5
7 28 [1260| 13 1 2 9
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]
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@
KENG — Teplitzer Str.
(Arm 3)
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KEN10 — Graslitzer Str.
(Arm 8)
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KEN15 - Inntalstr. (S12352)
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2 186

Abbildung 57: Durchgangsverkehr — Mittelkordon
(Quelle: Eigene Darstellung, LISA 8)
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Weiterhin kann fir Waldkraiburg ein Auswertungskordon um die Querschnitte wichtiger
Ortseinfallstralen gezogen werden. Begrenzt wird dieser Auf3enkordon durch
Erhebungsstellen auf den beiden Staatstrallen St 2091 und St 2352 sowie den beiden
KreisstraBen MU 13 und MU 18. Bei Betrachtung des erstellten Strombelastungsplans der
Durchgangsverkehre am Erhebungstag, zeigt sich der héchste absolute Wert auf der St 2091.
Erfasst wurden hier ca. 4.500 bzw. 5.700 Kfz (Querschnitt Stid bzw. Nord). Auffallig ist zudem
der groRRe Anteil an Durchgangsverkehr auf der Relation Nord-Siid. Dartber hinaus sind die
Eckbeziehungen Siid-West bzw. MU 18-St 2352 sowie Sid-Ost bzw. St2091-St 2352
auffallig stark. Entgegen der Wahrnehmung vieler Birger zeigt sich hingegen kein starkes
Aufkommen im Durchgangsverkehr auf der Relation Nord-West bzw. St 2091-St 2352.

Durchgangsverkehr - AuRenkordon

von\nach| 1 2 3 4 5 6
1 35 |1930| 45 [ 224 | 22 Angaben in [Kfz/24h]
2 43 795 | 28 | 452 | 13
3 1959| 862 26 | 27
4 43 13 137| 6
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1000 KEN5 - St2091 Nord
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(Arm 6) 2256 s
\ 2271

KEN14 - Kraiburger Str. (S5t2352) Ost
(Arm 2)

cepl T LEELZ

KEN1 — St2352 West
(Arm 5)

KEN17 - St2091 Sud
(Arm 3)

KEN16 - Trenbachstr. (MU18)
(Arm 4)

Abbildung 58: Durchgangsverkehr — AuRenkordon
(Quelle: Eigene Darstellung, LISA 8)
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Wird die Routenwahl auf dieser Verkehrsbeziehung ,von Norden kommend — nach Westen
fahrend® sowie die Gegenrichtung ndher betrachtet, so kdnnen Erkenntnisse dariiber erlangt
werden, ob die Route St 2091 — Pirtener Kreuzung — St 2352 oder eher die Route St 2091 —
Nordtangente — St 2352 befahren wird. Eine entsprechende Auswertung zeigt Tabelle 6.
Daraus wird ersichtlich, dass im Kfz-Verkehr starker die Route tber die Nordtangente genutzt
wird als Uber die Pirtener Kreuzung. Beispielsweise fuhren 110 Kfz und damit 49 % der Kfz
im Durchgangsverkehr von Nord (KEN5) nach West (KEN1) Uber die Nordtangente,
wohingegen 35 % die Route Uber die Purtener Kreuzung nutzten. Im SV ist das Gegenteilige
der Fall, d. h. es wird eher die Route St 2091 — Plrtener Kreuzung — St 2352 befahren.

Tabelle 6: Routenwahl im Durchgangsverkehr auf der Relation Nord-West

Durchgangsverkehr: Kfz/24 h SV/24 h
Von Nord nach West: 224 31
KEN5 > KEN1 (100 %) (100 %)
Uber Nordtangente: 110 5
KEN5 > KEN4 > KEN2 > KEN1 (ca. 49 %) (ca. 16 %)
Uber Purtener Kreuzung: 78 24
KEN5 = KEN13 > KEN15 - KEN1 (ca. 35 %) (ca. 78 %)
Uber anderweitige Routen: 36 2
KEN5 - ... > KEN1 (ca. 16 %) (ca. 7 %)
Von West nach Nord: 204 41
KEN1 > KEN5 (100 %) (100 %)
Uber Nordtangente: 100 5
KEN1 > KEN2 > KEN4 > KEN5 (ca. 49 %) (ca. 12 %)
Uber Piirtener Kreuzung: 81 32
KEN1 > KEN15 > KEN13 > KEN5 (ca. 40 %) (ca. 78 %)
Uber anderweitige Routen: 23 4
KEN1 - ... > KEN5 (ca. 11 %) (ca. 10 %)

Werden die in Abbildung 58 dargestellten Durchgangsverkehre des AuRenkordons in Relation
zur Gesamtverkehrsmenge je Querschnitt betrachtet, so kann der Anteil des
Durchgangsverkehrs ermittelt werden. Ebenso k&nnen bei einer richtungsbezogenen
Betrachtung Anhaltswerte zum Quell- und Zielverkehr geliefert werden. Nachfolgende
Abbildung 59 zeigt die Verkehrsmengen im Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehr (ZV, QV und
DV) je Erhebungsquerschnitt. Ebenso sind die jeweiligen Anteile (gerundet) bezogen auf die
Gesamtquerschnittsbelastung dargestellt. So kann beispielsweise im dstlichen Querschnitt
der St 2352 (KEN14) festgestellt werden, dass die Anteile der genannten Verkehrsarten
nahezu gleich sind. Gleiches gilt fir den westlichen Querschnitt der St 2352 (KEN1). Aufféllig
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ist der geringe DV-Anteil im Querschnitt der Heldensteiner Str. bzw. der MU 13 (KEN3). Dieser
betragt 5 %. Der htéchste DV-Anteil ist im sudlichen Querschnitt der St 2091 festzustellen,
ermittelt wurden rund 46 %.

Eine weitere Herangehensweise der Interpretation ist die Gesamtverkehrsmenge des
AuRBenkordons. Hierbei ist festzustellen, dass insgesamt rund 60.000 Kfz-Fahrten erfasst
wurden. Dabei sind ca. 19.000 Kfz dem Durchgangsverkehr zuzuweisen und beanspruchen
damit rund 32 %. Der Ziel- und Quellverkehrsanteil betragt jeweils rund 34 %. Damit sind auch
in der Gesamtbetrachtung die ZV-, QV- und DV-Anteile in etwa gleich grof3.

KENS - St2091 Nord

(Arm 1)
KENS3 - Heldensteiner Str. (MU13)
ne) KENS
KEN3 2V: 7.537 (39 %)

QV: 7.323 (38 %)

ZV: 1.479 (48 %)
DV: 4.527 (23 %)

QV: 1.455 (47 %)
DV: 149 (5 %)

KEN14 - Kraiburger Str. (St2352) Ost
(Arm 2)

KEN14
ZV: 2.871 (34 %)
QV: 2.803 (33 %)
DV: 2.764 (33 %)

AuRenkordon
ZV: 20.678 (34 %)
QV: 20.433 (34 %)
DV: 19.070 (32 %)

KEN1
ZV: 3.576 (33 %)
QV: 3.639 (34 %)
DV: 3.637 (34 %) \

KEN1 - St2352 West \
(Arm 5) \

Je Querschnitt/ Kordon: \\ \
ZV: Zielverkehr \ KEN17
\ \ ZV: 3.264 (26 %)
QV: Quellverkehr A\ QV: 3.422 (28 %)
DV: Durchgangsverkehr RENZO DV: 5.654 (46 %)
ZV: 1.951(32 %)

QV: 1.791 (29 %) KEN17 - St2091 Sod
DV: 2.339 (38 %) (Arm 3)

KEN16 - Trenbachstr. (MU18)
(Arm 4)

Abbildung 59: Ziel-, Quell- und Durchgangsverkehrsmengen und Anteile — AuRenkordon
(Quelle: Eigene Darstellung, LISA 8)

Bei einer gesamthaften Betrachtung der Datensatze der Kennzeichenerfassung kdnnen
nachfolgende Diagramme (Abbildung 60, Abbildung 61) erstellt werden. Dabei ist die Anzahl
erfasster Kfz-Kennzeichen im zeitlichen Tagesverlauf dargestellt. Grundsatzlich ist auffallig,
dass in Waldkraiburg im Gegensatz zu Grof3stadten oder Metropolen, wie z. B. Miinchen,
noch stark ausgepragte Spitzen im Tagesverlauf der Verkehrsbelastungen erkennbar sind.
Ersichtlich ist beispielsweise, dass die morgendliche Hauptverkehrszeit in Waldkraiburg etwa
zwischen 7:00 und 8:00 Uhr liegt. Die abendliche Spitze ist im Vergleich etwa 20 % hdoher
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(Verkehrsmenge) und zeitlich breiter (Dauer) aufgestellt. Der Spitzenzeitraum liegt etwa
zwischen 16:00 und 17:00 Uhr. Spitzenzeiten der Verkehrsbelastung sind insbesondere fiir
die Leistungsfahigkeitsbewertung von einzelnen Knotenpunkten von Bedeutung.

Tagesganglinie der erfassten Kennzeichen / 15 Minutenintervall

3250 —— —
3000

Kfz/ A
15min
2750
2500
2250
2000
1750
1500
1250
1000

750

500

250

00:00-00:15

Abbildung 60: Tagesganglinie Kennzeichenerfassungen [Kfz/15-Minutenintervall]
(Quelle: Eigene Darstellung)

Tagesganglinie mit Spitzenstundenanteil

10,0% — —_—
9,0% /\
8,0%
7,0%
6,0%
5,0%
4,0%
3,0%
2,0%

1,0%

0,0%

00-01 01-02 02-03 03-04 04-05 05-06 06-07 07-08 08-09 09-10 10-11 11-12 13-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20 20-21 21-22 22-23 23-24
Zeitintervall

Abbildung 61: Tagesganglinie Kennzeichenerfassungen, Spitzenstundenanteil [%/Stunden]
(Quelle: Eigene Darstellung)
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4.11  Allgemeine Verkehrsprognose

Der Prognosenullfall wird anhand des auf Basis der Verkehrserhebungen erstellten
Analysemodells hergeleitet bzw. die Verkehrsnachfrage der Analyse in eine Prognose-
verkehrsnachfrage tberfuhrt. Die wesentlichsten Eingangsdaten sind dabei:

e Malgebende Siedlungsentwicklung in Waldkraiburg, vgl. Kapitel 3.3, Abbildung 17,
¢ Regionalisierte Bevolkerungsentwicklung fur Bayern, vgl. Kapitel 4.2.

Die Verkehrsnachfrage wird dabei verkehrszellengenau mittels der hergeleiteten
Hochrechnungsfaktoren — jeweils fur jede Verkehrszelle, differenziert nach Leicht- und
Schwerverkehr — in eine Prognoseverkehrsnachfrage umgerechnet.

Die Abbildung 62 zeigt das Umlegungsergebnis des Prognosenullfalls 2035 in einem

beispielhaften Ausschnitt des Verkehrsmodells. Darstellungen mit einem grof3eren Ausschnitt
sind dem Bericht als Anlage beigefiigt.

o % 430
\ oy
S b >
b % 190 e asus Niederndorf

4

Abbildung 62: Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell — Prognosenullfall 2035
(Quelle: Eigene Darstellung, Angaben in [Kfz/24 h und davon Schwerverkehr])

Wird der Prognosenullfall mit dem Analysefall verglichen, so kann eine Differenzkarte erstellt
werden, Abbildung 63. Diese zeigt die prognostizierten Verkehrsmengenanderungen. Zu
erkennen sind insbesondere die Anderungen (Verkehrsverlagerungen) infolge der geplanten
Infrastrukturmaf3nahmen (Purtener Kreuzung, Ortsumfahrung Purten).
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Abbildung 63: Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell — Prognosenulifall minus Analysefall
[Angaben in Kfz/24 h; rot: Verkehrszunahme; griin: Verkehrsabnahme]
(Quelle: Eigene Darstellung)

Ebenso wie fur den Analysezustand, ist in Abbildung 64 die Streckenauslastung fur den
Prognosenullfall dargestellt. Im Vergleich mit dem Analysezustand erhalten einige
Streckenabschnitte andere farbliche Einstufungen. Ebenso sind jedoch auch Anderungen zu
geringeren Streckenauslastungen im Bereich der langerfristig geplanten Ortsumgehung von
Pirten ersichtlich.

Aufgrund der weiteren Siedlungsentwicklungen bis zum Prognosehorizont 2035 und den
nahezu sich kaum verandernden Mobilititsparameter der Verkehrsteilnehmer (z. B. Nutzung
anderer Verkehrsmittel), ist jedoch grundsétzlich eine Verkehrszunahme im Prognosenullfall
zu erwarten, was die dargestellten Prognosen und ihre Auswertungen auch widerspiegeln.
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Prten

Niederndorf \

Abbildung 64: Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell — Prognosenulifall 2035, Streckenauslastung
(Quelle: Eigene Darstellung, dunkelrot: hohe Auslastung, bis blau: niedrige Auslastung)

4.12  Leistungsfahigkeit von Knotenpunkten

In den vorangegangenen Kapiteln wurden die Ergebnisse der Verkehrsdatenerhebungen
dargestellt und erlautert. Werden die ermittelten Verkehrsstérken in Bezug zur vorliegenden
Verkehrsinfrastruktur gesetzt, so kénnen auch Aussagen Uber die Leistungsfahigkeit
bestehender Anlagen getroffen werden.

Die Leistungsféahigkeit eines Stralennetzes bestimmt sich i. d. R. Uber die Qualitét des
Verkehrsablaufes an Knotenpunkten. Fir den Nachweis der Leistungsfahigkeit kénnen
Berechnungen nach dem Handbuch fir die Bemessung von StralRenverkehrsanlagen
(HBS 2015) durchgefiihrt werden. Die Berechnungsergebnisse dienen als Indikator dafur,
inwieweit der Verkehrsablauf in einer angemessenen Qualitat abgewickelt werden kann.
Berechnet werden u.a. Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV), Ruickstauldngen und
Sattigungsgrade je Knotenstrom bzw. Fahrstreifen. Die QSV bestimmt sich tber die mittlere
Wartezeit des Kfz-Verkehrs auf dem jeweiligen Fahrstreifen. Die Einteilung der QSV erfolgt in
die Stufen A bis F, wobei A die beste und F die schlechteste QSV reprasentiert. Nach der
Definition des HBS wird mit einer QSV D oder besser die ausreichende Leistungsfahigkeit
eines Knotenpunktes nachgewiesen.

Berechnungen fir vorfahrtsgeregelte und signalisierte Knotenpunkte gemafl dem HBS
unterscheiden sich dahingehend, dass voneinander abweichende Grenzwerte fur die
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Qualitatsstufen der beiden Knotenpunktarten angesetzt werden. Ebenso wird zwischen
Knotenpunkten mit Vorfahrtsbeschilderung (dazu z&hlen auch Kreisverkehre), Kreuzungen
mit Recht-vor-Links-Regelung und Einmindungen mit Rechts-vor-Links-Regelung
unterschieden.

Es qilt anzumerken, dass sich an Knotenpunkten mit LSA auch fur querende Strome, z. B.
FuRgéanger, Wartezeiten ermitteln und eine Einordnung in Qualitatsstufen durchfiihren lasst.
Malgebend ist dabei die maximale Wartezeit.

Weiterhin ist anzumerken, dass das HBS-Verfahren bei Kreuzungen und Einmindungen mit
Rechts-vor-Links-Regelung nicht zwischen QSV A und QSV B unterscheidet. Wenn die
mittlere Wartezeit kleiner oder gleich 10 s ist, wird eine QSV A,B vergeben.

Tabelle 7 zeigt eine Ubersicht der Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsbetrachtung fur die im
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans erhobenen 30 Knotenpunkte im Bestand, d. h. im
Analysefall 2022.

Der Ubersicht ist zu entnehmen, dass fiir KP9 (Teplitzer StraRe / St 2091) und KP25 (Piirtener
Kreuzung) keine Bewertung angeben ist. Da diese Knotenpunkte umgebaut werden sollen,
wurde auf Berechnungen verzichtet. An dieser Stelle wird auf die Planfeststellung zur St 2091
,Hohenfreimachung Piirtener Kreuzung und BU-Beseitigung* aus dem Jahr 2019 verwiesen?.
Demnach wird mit dem geplanten Umbau ein leistungsfahiger Verkehrsablauf sichergestellt.
K9 soll in einen Kreisverkehr umgebaut werden, K25 wird teilplangleich ausgebaut, wobei die
Rampenanschlisse ebenso als Kreisverkehre ausgebildet werden.

Fir die restlichen 28 Knotenpunkte zeigen die Berechnungen stets ausreichende
Leistungsfahigkeiten im Sinne des HBS. Das heil3t es liegt mind. eine QSV D vor. In den
meisten Fallen wird dariber hinaus mind. eine QSV C oder besser festgestellt.

Es liegen lediglich zwei Knotenpunkte vor, die fur die Bewertung des Verkehrsablaufs im
Fahrverkehr (Kfz und Rad auf Straf3e) eine QSV D erhalten. Dabei handelt es sich um die
benachbarten Knoten KP7 (Daimlerstr. / Geretsrieder Str.) und KP8 (Daimlerstr. / St 2091),
verortet auf dem hoch belasteten Abschnitt der Daimlerstral3e (vgl. Abschnitt 4.9). KP7 zeigt
sowohl in der morgendlichen als auch abendlichen Spitzenstunde eine QSV D, KP8 hingegen
nur in der abendlichen Spitze.

Es gilt anzumerken, dass auch wenn an vielen Knotenpunkten nach dem HBS-Verfahren eine
ausreichende Leistungsfahigkeit nachgewiesen wird, trotzdem Defizite bestehen kénnen. Dies
betrifft dann i. d. R. die Knotenpunktegeometrie (z. B. zu schmaler Einmindungstrichter,
fahrdynamisch unginstiger Abbiegeradius, ungunstiger Einmindungswinkel). Weitere
Faktoren konnen Sichtbehinderungen oder Einflussfaktoren im direkten Umfeld des
Knotenpunktes, z. B. Rickstau an Nachbarknoten, Rickstau an Fuligangerschutzanlage

25 Unterlagen einsehbar unter:
https://www.regierung.oberbayern.bayern.de/service/planfeststellung/abgeschlossene_pv_beschluesse/planu
ng_bau/index.html
Planfeststellungsbeschluss:
https://www.regierung.oberbayern.bayern.de/mam/dokumente/bereich3/pfb/2019/st_2091_-_ beschluss.pdf
Ergebnisbericht Verkehrsuntersuchung:
https://www.regierung.oberbayern.bayern.de/mam/dokumente/bereich3/pfb/2019/u_21_verkehrsuntersuchun
g-nachrichtlich.pdf
zuletzt abgerufen am 31.01.2025
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(FSA) in enger raumlicher Nahe, hoher Uberquerungsbedarf oder Parkvorgange mit Einfluss

auf den Verkehrsablauf, sein.

Tabelle 7:  Leistungsféhigkeitsbewertung der Knotenpunkte im Analysefall
Knotenpunkt Qsv
Nr. |stragen Lage [Arme [art Kfz + Rad auf Fahrbahn | querende FuBganger

MS AS MS AS
KP1 |Von-der-Tann-Str./ Graslitzer Str. i 3 |ohnelSA,VB A A - -
KP2 |Von-der-Tann-Str./ Troppauer Str.| i 4 |ohne LSA, VB A A - -
KP3 |Gruner Weg / Goetheplatz i 3 |ohnelSA, VB A A - -
KP4 |Gruner Weg / Peter-Rosegger-Str. /| i 4 |ohneLSA, VB B B - -
KP5 |Griiner Weg / Siemensstr. (MU13) /| i 4 [mitLSA B B D D
KP6 |Daimlerstr. (MU13) / Geretsrieder § i 3 |ohnelSA, VB B C - -
KP7 |Daimlerstr. (MU13) / Traunreuter §| i 4 |ohne LSA, VB D D - -
KP8 |Daimlerstr. (MU13) / St2091/ Maxli| a 4 |ohne LSA, KV B D - -
KP10 |Teplitzer Str./ Traunreuter Str. i 3 |ohnelSA, VB B © - -
KP11 |Teplitzer Str. / Geretsrieder Str. i 3 |ohnelSA, VB B C - -
KP12 |Teplitzer Str./ Beuthener Str. / Adle| i 4 |ohneLSA, KV A B - -
KP13 |Karlsbader Str./ Berliner Str. / Adlg i 3 |mitLSA B B D D
KP14 |Karlsbader Str./ Prager Str./ Peter{ i 4 |mitLSA B B D D
KP15 |Graslitzer Str. / Reichenberger Str. i 4 [mitLSA B B D D
KP16 |Graslitzer Str. / Aussiger Str. i 4 |mitLSA A B C C
KP17 |Graslitzer Str. / Prager Str. i 3 |ohneLSA, RvL A,B A,B - -
KP18 |Berliner Str. / Stadtplatz/ Friedlanq i 4 |ohne LSA, RvL A,B A,B - -
KP19 |Berliner Str./ Stadtplatz/ Braunauq i 4 |ohne LSA, RvL A,B C - -
KP20 |Berliner Str. / Egerlander Str./ Tepl| i 4  [mitLSA B B D D
KP21 |St2352/ Von-der-Tann-Str. a 3 |ohnelSA, VB B C - -
KP22 |Aussiger Str. / Veilchenweg / Erzgel i 4 |ohnelLSA, VB A A - -
KP23 |Reichenberger Str. / Erzgebirgsstr.| i 4 |ohneLSA, VB A A - -
KP24 |Kraiburger Str. (St2352) / Mozartstr| i 3 |ohnelSA, VB B B - -
KP26 |Berliner Str./ Franz-Liszt-Str. i 3 |ohnelSA, VB A A - -
KP27 |Inntalstr. (St2352) / MU18/ Aussigd i 4 |ohneLSA, KV A A - -
KP28 |Trenbachstr. (MU18) / Jettenbache| i 3 |ohnelSA, VB A B - -
KP29 |MU18/ St2091 a 4 |ohne LSA, KV A A - -
KP30 [MU25/MU13/ Johannesstr. a 4 |ohneLSA, KV A A - -
Lage QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes
i innerorts -> A (sehr gut) bis F (liberlastet) bewertet fur:
a auBerorts MS |Morgenspitze

AS Abendspitze

Art im Analysefall 2022 (d.h. Bestand)
LSA |Lichtsignalanlage
VB  [Vorfahrtsbeschilderung
RvL  |Rechtvor Links
KV Kreisverkehr (mit VB)

Werden die Bewertungen fiir die querenden FuRganger und Radfahrer betrachtet (nur fir KP
mit LSA vorliegend: KP5, KP13, KP14, KP15, KP16), so ist festzustellen, dass nahezu alle
Knotenpunkte sowohl in der Morgen- als auch Abendspitze eine QSV D vorweisen.

Ausgenommen ist davon KP16. Fur den Fahrverkehr liegt an allen sechs Knotenpunkten mind.

eine QSV B, d. h. eine gute Leistungsfahigkeit, vor. Demnach ist die LSA-Steuerung

hinsichtlich des Fahrverkehrs optimiert. Fur die querenden Strome besteht Optimierungs-

potenzial. Dieser Umstand spiegelt sich auch im Meinungsbild der Birger wider und wurde im

Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung mehrfach wahrend des Erstellungsprozesses des VEP

vorgebracht.
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In Zusammenfassung ist festzuhalten, dass im Bestand nahezu alle betrachteten
Knotenpunkte eine sehr gute bis gute Leistungsféahigkeit fur die Abwicklung des Fahrverkehrs
aufweisen. Verbesserungspotenzial besteht hingegen mit Blick auf Ful3ganger und Radfahrer.
Die Purtener Kreuzung (KP25) ebenso wie der ndrdliche Nachbarknotenpunkt an der Teplitzer
Str. (KP9) zeigen unzureichende Leistungsfahigkeiten, werden jedoch im Zuge von geplanten
Umbauarbeiten leistungsfahig ausgebaut.

In Kapitel 4.11 wurde die allgemeine Verkehrsprognose erarbeitet und erlautert. Demnach ist
bis in das Jahr 2035 mit einer Verkehrsmengenzunahme im gesamten Gemeindegebiet
auszugehen. Die grof3ten Veranderungen ergeben sich auf den Hauptzufahrtstraf3en, d. h. der
Daimlerstr. und Teplitzer Str. Daher wurden fiir ausgewahlte Knotenpunkte auf diesen StraRen
die Leistungsfahigkeiten im Prognosefall bewertet. Betrachtet wurden die Knotenpunkte 6 bis
8 sowie 10 und 11 (vgl. Abbildung 65), fir welche Verkehrserhebungen vorliegen. Damit
konnten die Spitzenstundenanteile auf die Verkehrsprognose gemafl Modell angewendet und
somit Spitzenstundenbelastungen im Prognosefall ermittelt werden. Ebenso wurden zwei
weitere Knotenpunkte betrachtet, fir die keine Verkehrsdaten vorliegen. Diese sind die
Knotenpunkte Daimlerstr. / Zeppelinstr. (KP36) und Teplitzer Str. / Prie3nitzstr. (KP37). Hier
wurden Annahmen hinsichtlich der Spitzenstundenanteile bezogen auf die prognostizierten
Verkehrsmengen getroffen und entsprechende Verkehrsstrome fir die Berechnungen
ermittelt.

Mit den Verkehrsmengensteigerungen im Prognosenulifall ergeben sich zwanglaufig hohere
Wartezeiten an den Knotenpunkten und damit auch schlechtere QSV-Bewertungen. KP6,
KP10 und KP11 erreichen jedoch weiterhin mind. eine QSV D und sind damit auch im
Prognosenullfall ausreichend leistungsfahig. KP7 und KP8 Uberschreiten in der Abendspitze
knapp die Grenzwerte und zeigen eine QSV E, so dass hier erhohte Wartezeiten und
Rickstauereignisse denkbar sind. Dies beschrankt sich jedoch lediglich auf einen kurzen
Zeitraum des Tages, in dem eine Spitzenlast zu erwarten ist. Die zuséatzlich betrachteten
Knotenpunkte KP36 und KP37 zeigen deutlich, dass der Fahrverkehr nicht mehr
leistungsfahig abgewickelt werden kann. Insbesondere fur Fahrzeuge auf der Prief3nitzstr.
zeigen die Berechnungsergebnisse lange Wartezeiten beim Einbiegen auf die Teplitzer Str.
Nach Aussagen der Stadtverwaltung, ist die Verkehrssituation an den benannten zwei
Knotenpunkten bereits im Bestand teilweise kritisch. Demnach werden die Berechnungs-
ergebnisse als realistisch angesehen. Es liegen jedoch keine Zahldaten vor, so dass zur
Validierung der Ergebnisse Erhebungen und erneute Berechnungen empfehlenswert sind.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die prognostizierte Verkehrsmengenzunahme
insbesondere auf der Daimlerstr. und Teplitzer Str. zu unzureichenden Leistungsfahigkeiten
fuhren kann. Dies ist bei der Entwicklung von MaBhahmen zu bericksichtigen.
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Abbildung 65: Ubersicht betrachtete Knotenpunkte im Prognosenulifall

37

o0

(Quelle: Eigene Darstellung; Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Tabelle 8: Leistungsfahigkeitsbewertung ausgewahlter Knotenpunkte im Prognosenulifall
Knotenpunkt Qsv
Nr. |StraBen Lage [Arme |Art Analysefall Prognosenullfall
MS AS MS AS
KP6 |Daimlerstr. (MU13) / Geretsrieder § i 3 |ohnelSA, VB B © B D
KP7 |Daimlerstr. (MU13)/ Traunreuter § i 4 |ohneLSA, VB D D D E
KP8 [Daimlerstr. (MU13)/St2091/ Maxli| a 4 |ohneLSA, KV B D C E
KP10 |Teplitzer Str./ Traunreuter Str. i 3 |ohnelSA, VB B C B D
KP11 |Teplitzer Str. / Geretsrieder Str. i 3 |ohnelSA, VB B C C D
KP36 |Daimlerstr. (MU13) / Zeppelinstr. i 4 |ohneLSA, VB © E
KP37 |Teplitzer Str. / PrieBnitzstr. i 3 |ohnelSA, VB E F
Lage QSV Qualitatsstufe des Verkehrsablaufes
i innerorts -> A (sehr gut) bis F (liberlastet) bewertet flr:
a auBerorts MS |Morgenspitze
AS Abendspitze
Art
LSA |Lichtsignalanlage
VB Vorfahrtsbeschilderung
RvL |Rechtvor Links
KV Kreisverkehr (mit VB)
Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 87



. SCHLOTHAUER @
Potenzial- und Problemanalyse & WAUER

4.13 Zusammenfassung Potenzial- und Problemanalyse

Im Ergebnis der vorangegangenen Abschnitte und unter Beriicksichtigung der eingegangenen
Birgerhinweise sowie Anmerkungen der Stadtverwaltung kdnnen bestehende Probleme und
dem gegenuberstehende Handlungspotenziale je Verkehrsmittel bzw. -art festgehalten
werden.

Abbildung 66 zeigt beispielhaft die dokumentierten Anmerkungen aus dem Beteiligungs-
prozess. Insgesamt wurden 185 Punkte aufgenommen, wobei 146 dieser Punkte in
dargestellter Karte verortbar waren. Die restlichen 48 Anmerkungen wurden als allgemeine
Punkte dokumentiert. Alle Hinweise und Vorschlage der Bevdlkerung werden im weiteren
Projektverlauf hinsichtlich ihrer Relevanz in der Verkehrsentwicklungsplanung tberpruft und
ggof. tiefergehend untersucht.

In den nachfolgenden Abschnitten werden die Potenziale und Probleme des Verkehrs in
Waldkraiburg zusammenfassend mit dem Zweck der Ubersichtschaffung aufgelistet.
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Abbildung 66: Dokumentation verortbarer Hinweise / Vorschldge aus dem Beteiligungsprozess
(Quelle: Eigene Darstellung)
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4.13.1 FlieRender MIV

Potenziale:

Kompakte Stadtstruktur mit sehr guten Erreichbarkeiten

Sehr gute Anbindung an das lberregionale Verkehrsnetz (z. B. Gber St 2091 und A 94
AS Ampfing)

Leistungsfahige und grof3ziigige ErschlieBung (Netzdichte, StralRenbreiten) im
Kernort und damit kurze Fahrzeiten (ErschlieBung Stadtplatz innerhalb von ca. 6 min
im Hauptort)

Zukinftig Verbesserung durch neue Regelungsmadglichkeiten méglich

Zukunftige Verbesserungen durch adaquate StraRenraumgestaltung im Rahmen von
derzeit laufenden Projekten moglich (z. B. ErschlielBung Waldbad)

Laufende Projekte zur Verbesserung der Situation im Kfz-Verkehr (z.B.
Hohenfreimachung Purtener Kreuzung)

Probleme:

GrofR3zugige ErschlielBung als beglnstigender Faktor fiir die Nutzung des MIV (hohe
MIV-Affinitét)

Teilweise hohe Verkehrsbelastungen auf einzelnen StralRenabschnitten (z. B. auf
St 2091 am Ortsrand aber auch im Ort, beispielsweise auf Daimlerstralle und
Teplitzer StralRe). Jedoch sind diese Streckenabschnitte einerseits fir diese
Verkehrsbelastungen auch ausgelegt, andererseits stehen andere
Nutzungsanspriiche an diese Streckenabschnitte nicht in direkter Konkurrenz (z. B.
Aufenthaltsfunktion fir FuRganger).

Kfz-Verkehr als Ursache weiterer Probleme
o Larm- und Schadstoffemissionen

o hoch belastete Strallen als verkehrliche Barriere mit Trennwirkung,
insbesondere fur FuBganger und Radfahrer

o Ein- und Ausfahrtsbereiche / Knotenpunkte
Jedoch ist insbesondere fiir jene Knotenpunkte bereits ein Umbau
vorgesehen (Kurtener Kreuzung, St 2091 / Teplitzer Stral3e).

o hohes Konfliktpotenzial zu anderen Verkehrsmitteln

Netzstruktur begunstigt Durchgangsverkehr / Abkirzungsverkehre (z. B. Aussiger
Stral3e)

Zusatzliche Kfz-Verkehrsbelastungen durch Bevolkerungsentwicklung erwartet

Ringsystem (Innenstadtring fur Kfz-Verkehr) wird nicht immer angenommen und auch
als solches nur bedingt wahrgenommen

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 89



SCHLOTHAUER

Potenzial- und Problemanalyse & WAUER

4.13.2 Ruhender MIV

Potenziale:

Grol3ziigiges Parkraumangebot mit Kapazitatsreserven im Zentrum

Potenzial zur Verlagerung von ruhendem Verkehr aus dem StraRenraum in die
Tiefgarage im Zentrum

Potenzial zur Verlagerung von ruhendem Verkehr aus dem Stral3enraum in private
Garagen und Stellplatze

Potenzial zum Entfall von Parkpléatzen zu Gunsten der Wohn- und Aufenthaltsqualitat
sowie zur Férderung nachhaltiger Mobilitatsformen im Zentrum

Umsetzung von Verbesserungen im Zuge von laufenden Projekten (z. B.
Umgestaltung Rathausplatz im Zuge des Rathausneubaus)

Steuerungsmaglichkeiten durch Anpassung der Stellplatzsatzung

Steuerungsmaglichkeiten durch Ausarbeitung, Umsetzung und Durchsetzung eines
Parkraumbewirtschaftungskonzeptes

Probleme:

Grol3ziigiges Parkraumangebot als beglnstigender Faktor fir die Nutzung des MIV
(hohe MIV-Affinitat)

Belegung eines groRen Anteils des offentlichen Raumes durch ruhenden Kfz-Verkehr,
insbesondere in den héherwertigen Innenstadtbereichen

Geringer Bestand an Ladeinfrastruktur fur E-Autos (Defizite hauptsachlich im
Wohnsiedlungsbereich / Geschosswohnungsbau)

Verbesserungswirdige / fehlende Wegweisung und Beschilderung (teils sehr hohe
Informationslast auf Schildern)

Parken in WohnstralRen als Problem (z. B. hohe Flacheninanspruchnahme, teilweise
hoher Parkdruck und steigende Auslastung, parkende Fahrzeuge auf Gehwegen und
Behinderung von Fuligangern, Behinderung der Sichtbeziehungen zur Sicherstellung
einer hohen Verkehrssicherheit)

Teilweise sanierungsbedurftige / unattraktive Tiefgarage und Fehlbelegung der
Parkplatze (= Dauerparker, z. B. Beschéftigte statt Kunden des Einzelhandels) im
Stadtzentrum

Parkende Schwerlastfahrzeuge innerorts

Abwicklung des Hol- und Bringverkehrs im Bereich von Schulen und
Kinderbetreuungseinrichtungen
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4.13.3 Fulgéanger und Radfahrer

Potenziale:

Kompakte Stadtstruktur und damit weitestgehend gute Erreichbarkeiten im Hauptort
zu Fuf3 und mit dem Rad

Radverkehrsinfrastruktur als Verbindung zu umliegenden Gemeinden zum Grof3teil
vorhanden und attraktiv

FuBwegeverbindungen abseits der Hauptstral3en (z. B. durch Griinflachen, Parks)
vorhanden und weiteres Potenzial zum Ausbau

Potenzial zur Neuordnung des StraBenraumes zu Gunsten des Ful3- und Radverkehrs

Teilweise sehr breite Fahrbahnen mit Potenzial zur Errichtung von
Radverkehrsanlagen ohne Abstriche hinsichtlich der Leistungsfahigkeit im flieRenden
MIV

Attraktive Radrouten fir den Freizeitverkehr (z. B. entlang Inn) gegeben

Rastmadglichkeiten vorhanden

Probleme:

Topografische Barrieren als Herausforderung der FuRganger- und Radverkehrs-
fuhrung (z. B. Hangkante stdlich der InntalstralRe — Kraiburger StralRe — St 2352 und
dem Innwerkkanal)

Teilweise Netzliicken in Radverkehrsinfrastruktur in und um Waldkraiburg (fehlende
systematische Netzkonzeption nach heutigem Standard)

Fehlende (héherwertige) Abstellmdglichkeiten (insbesondere im Zentrum)

Teilweise Fehlen von sicheren Querungsmdglichkeiten oder gro3e Abstéande
zwischen sicheren Querungsanlagen

Lange Wartezeiten fir FuRganger an signalisierten Knotenpunkten

Nicht richtlinienkonform dimensionierte Rad- und Ful3gangerverkehrsanlagen (z. B.
geringe Breite)

Fehlende / verbesserungswiirdige Wegweisung
Teilweise unzureichender Erhaltungszustand / Beleuchtung von Gehwegen

Teilweise umwegige Verkehrsfuhrung fur FuRganger und Radfahrer (sehr umwege-
empfindliche Verkehrsarten)

Keine durchgdngige Barrierefreiheit von FuRgangerverkehrsanlagen

Anspruchsvolles  Anforderungsprofii im  Umfeld von Schulen und Kinder-
betreuungseinrichtungen bei gleichzeitig geringen Handlungsmdglichkeiten aufgrund
der Flachenverfiigbarkeiten und Netzgestaltung
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4.13.4 OPNV und weitere Mobilitatsarten

Potenziale:

Stadtbus vorhanden

Regionalbuslinien vorhanden

Bahnhaltepunkt in Waldkraiburg als Vernetzungsméglichkeit zum SPNV
P+R und B+R vorhanden

Bahnhaltepunkt in Muhldorf als Anbindung an das nationale SPNV-Netz

Datenverwaltung und Informationsweitergabe nach auf3en, dies betrifft insbesondere
Fahrplane, Liniennetzplane, Reiseverbindungen etc.

Probleme:

Informationen zu Fahrplan und Linienverlaufen sind sowohl in gedruckter als auch in
elektronischer Form (online) teils sehr liickenhaft, schwer verstandlich / uniuber-
sichtlich und nur bedingt recherchierbar.

Barrierefreiheit noch ausbaufahig
Haltestellenausstattung verbesserungswirdig / Aufenthaltsqualitat
ErschlieBungsliicken vorhanden (raumlich und zeitlich)

Stadtbus wird nicht gut angenommen (insbesondere aufgrund der mangelhaften
Information zum Verkehrsangebot)

P+R- und B+R-Angebote ausbauféhig (am Bahnhof vorhanden, jedoch sind die
Kapazitaten teils schon erreicht und damit fir die angestrebte Starkung des
Bahnangebotes unterdimensioniert)

Umsteigerelationen verbesserungswiirdig
Car-Sharing-Angebot ausbaufahig (derzeit ein Auto vorhanden, stationsgebunden)

Angebot weiterer Mobilitatsdienstleistungen / -arten ausbaufahig (z. B. E-Bike-
Sharing, Mitfahrbanke, Lastenradverleihsystem)
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5 Planungsleitbild und Ziele

Die Verkehrsentwicklungsplanung beinhaltet eine ganzheitliche, alle Verkehrsarten gleicher-
maflen umfassende Betrachtung und orientiert sich an dem heute allgemein anerkannten
Leithild einer stadt- und umweltvertraglichen Verkehrsabwicklung.

Neben der Identifikation von Problemen und Potenzialen im Mobilitditsangebot Waldkraiburgs
ist die Erarbeitung von Leitzielen wesentlicher Bestandteil zur erfolgreichen Ausarbeitung
eines verkehrlichen Entwicklungsplanes. Ein Leitbild ist daher bei der Konzeption von
MafRnahmen unabdingbar, da dieses einen inhaltichen Rahmen und die zu verfolgende
Strategie fur das Jahr 2035 absteckt. Des Weiteren spielt das Leitbild eine Rolle bei der
Bewertung von Wirkungen verkehrsrelevanter MaBnahmen, da es einen Soll-Zustand
darstellt. MaRnahmen sollen dazu dienen, die Differenz zwischen dem festgestellten (teils
daher auch defizitaren) Ist-Zustand und dem Soll-Zustand abzubauen.

Das Zielkonzept einer nachhaltigen Verkehrsplanung basiert im Allgemeinen auf den Themen
Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung, vertragliche Verkehrsabwicklung und die
VerknlUpfung von Verkehrsplanung und Siedlungsentwicklung, vgl. Abbildung 67.
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Abbildung 67: Themen einer nachhaltigen Verkehrsplanung
(Quelle: Eigene Darstellung)

Eine verkehrstragerubergreifende Prioritat sollte dabei die stadtvertragliche Verkehrs-
gestaltung einnehmen. In erster Linie sollte eine gute regionale und innerstadtische Erreich-
barkeit fir emissionsarme und effiziente Verkehrsmittel sichergestellt werden. Dazu sind alle
Belange der Verkehrsteilnehmer (-gruppen) sowie die Anspriiche unterschiedlicher sozialer
und gesellschaftlicher Gruppen in gleichem Maf3e zu beriicksichtigen, um gerechte Rahmen-
bedingungen fur stadtebauliche und verkehrliche Entwicklungen unter dem Gesichtspunkt der
Wirtschaftlichkeit zu gewahrleisten. Der Aspekt der Umweltvertraglichkeit nimmt zugleich
einen besonderen Stellenwert ein.
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Zur Ausarbeitung von spezifischen Zielen fur die Verkehrsentwicklungsplanung in Wald-
kraiburg fand am 20.06.2023 ein Workshop mit Beteiligung des Stadtrates statt. Ziel war dabei
eine Vision flr die verkehrliche Entwicklung der Stadt Waldkraiburg auszuarbeiten. Im Zuge
des Workshops wurden fir die drei Themengebiete:

e ,FuBlganger- und Radverkehr®,
e FlieRender und ruhender MIV* und
e ,OPNV, Sharing und weitere Mobilitatsarten*

jeweils ein Ubergeordnetes Haupt-Leitziel durch die Teilnehmer formuliert. Zudem stellten die
Verkehrsplaner mit Blick auf erfolgte Analysen vorbereitete und vorformulierte Ziele zur
Diskussion. Den Stadtraten wurde die Mdglichkeit gegeben, diese Ziele zu verandern, zu
erganzen oder ganzlich zu verwerfen. Im Nachgang erfolgte ein Konsistenzcheck, im Rahmen
dessen alle Ziele durch die Verkehrsplaner tberprift und in Einklang gebracht wurden. Im
Ergebnis des Workshops und der Nachbereitung ergaben sich nachfolgend dargestellte Ziele
fur den vorliegenden Verkehrsentwicklungsplan.

In der Stadtratssitzung am 05.09.2023 wurden alle Ziele in finalisierter Form nochmals
vorgestellt und positiv beschlossen. Damit sind eine Vision fur die verkehrliche Entwicklung
Waldkraiburgs und folglich Rahmenbedingungen fir die MaRnahmenentwicklung fest
definiert.

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 94



- . SCHLOTHAUER 73
Planungsleithild und Ziele & WAUER &,

FulRganger und Radfahrer

Umsetzung eines effektiven und sicheren Radwege- und FuBwegenetzes
unter Beriicksichtigung aller Gibrigen Verkehrsarten mit der Bereitschaft zu Kompromisslésungen.

FuRgéangerverkehr:
¢ Im Kernort existiert ein lickenloses, attraktives und sicheres Fu3wegenetz.

e FulB- und Radverkehr werden bei Planung und Realisierung integriert betrachtet und
unter Berticksichtigung aller Verkehrsarten bewertet.

Radverkehr:

e FiUr Radfahrer existiert ein lickenloses, stadtisches und gemeindelbergreifendes
Netz, welches sicher, schnell und zu allen Jahreszeiten genutzt werden kann.

¢ An wichtigen Quell- und Zielpunkten sind diebstahlssichere, vandalismussichere,
wettergeschitzte und leicht zugangliche Abstellanlagen in ausreichender Anzahl

vorhanden.

Siedlungsentwicklung und Priorisierung:

e Durch eine Mischung der Nutzungen (Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Einkaufen, etc.) im
Rahmen der Siedlungsentwicklung, ist eine Erreichbarkeit auf kurzen Wegen sicher-
gestellt.

e Bei Entscheidungen Uber die Aufteilung des offentlichen Raumes und der Konkurrenz
des Kfz-Verkehrs mit Belangen des Umweltverbundes?é (Verkehrssicherheit, Komfort,
Barrierefreiheit) oder bedeutenden gestalterischen Verbesserungen, werden
Losungen durch gegenseitige Zugestandnisse unter Bertcksichtigung aller
Verkehrsarten angestrebt.

26 Umweltverbund = ,umweltvertragliche* Verkehrsmittel, wie z. B. Rad, FuR, Bus, Sharing
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FlieRender und Ruhender MIV

Der MIV ist je nach Zone und Bereich durch Richtungs- und Geschwindigkeitsvorgaben
im Zentrum und Wohngebieten zu entschleunigen und emissionsreduziert zu gestalten.

FlieRender MIV:

e Es existiert ein auRertrtliches Hauptstralennetz, welches leistungsfahig an die
Bundesautobahnen angebunden ist und insbesondere den Durchgangsverkehr
abwickelt.

e Der Innere Ring ist leistungsfahig, attraktiv und wird als innerortliche
Hauptverkehrsstral3e angenommen.

o Wohngebiete sind verkehrsberuhigt.

Ruhender MIV:

o Mit dem bestehenden Parkraumangebot ist die Deckung des qualifizierten Bedarfs
(Anwohner, Wirtschafts- und Geschaftsverkehr) sichergestellt (d. h. die Schaffung
eines Uberangebotes ist ausgeschlossen).

o Das Parkraumangebot ist geordnet, flacheneffizient und an die Anforderungen der
ortsspezifischen Nachfragegruppen angepasst (Parkdauer, Parkzeit, Nachfrageort).

Wohn- und Aufenthaltsqualitat:
e Larm- und Luftschadstoffemissionen der Verkehrssysteme sind gering.
e Im Stadtkern steht die Wohn-, Aufenthalts- und Einkaufsfunktion im Fokus.

o Der Stadtkern wird nicht durch Parkplatze definiert.
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OPNV, Sharing und weitere Mobilitatsarten

Alternative Mobilitatskonzepte sollen angeboten und geférdert werden
mit dem Ziel, einer guten Anbindung an den iiberortlichen OPNV.

Offentlicher Verkehr und Intermodalitét:
s Es existiert ein bedarfsgerechtes innerstadtisches OPNV-Angebot.

¢ An Umsteigepunkten des Offentlichen Verkehrs bestehen kurze Wartezeiten und die
Haltestellenausstattung erhéht die Aufenthaltsqualitét.

¢ Verschiedene Verkehrsangebote sind raumlich und zeitlich aufeinander abgestimmt.
Intermodale Wegeketten (z. B. Rad+Bus, P+R) sind attraktiv.

Neue Formen der Mobilitat:

¢ Neue Formen der Mobilitat, die ein Teilen statt Besitzen von Verkehrsmitteln zum Ziel
haben (z. B. Sharing, Fahrgemeinschaften), werden geftrdert.

e Waldkraiburg unterstitzt aktiv neue Formen nachfrageabhéangiger Verkehrssysteme
(z. B. Rufbus) und emissionsfreie Antriebe.

o Die Birger sind uber die bestehenden Angebote informiert bzw. die Informationen
sind einfach zuganglich.

Zuganglichkeit und Barrierefreiheit:

¢ Alle Menschen, die in Waldkraiburg wohnen und arbeiten, kénnen ihr Grundbedurfnis
nach Mobilitat erfillen und somit am gesellschaftlichen Leben teilnehmen.

o Verschiedene Verkehrsangebote und Verkehrstrager sind fir alle zuganglich sowie
durchgehend barrierefrei.

e Es existiert ein Ansprechpartner bei der Stadt fir Mobilitatsfragen.

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 97



)

SCHLOTHAUER
MaRnahmenuntersuchung und Handlungsempfehlungen & WAUER

6 MaRnahmenuntersuchung und Handlungsempfehlungen

Aufbauend auf der Identifikation von Schwachstellen und Defiziten sowie der formulierten
Leitziele wurden Malinahmen entwickelt. Diese beschreiben die notwendigen Schritte zum
Erreichen des Zielzustandes. Die MalRnahmen speisen sich aus Vorschlagen der
Offentlichkeit (erfasst im Zuge der Offentlichkeitsbeteiligung), des Stadtentwicklungs-,
Umwelt- und Bauausschusses, der Stadtverwaltung und der Verkehrsplaner.

In den folgenden Kapiteln werden die Mafnahmen untersucht und darauf aufbauend
Handlungsempfehlungen abgegeben. Im Ergebnis entsteht eine Mal3nahmenliste. Aufgrund
der unterschiedlichen Ausprdgung der MalRnahmen wurden nicht alle aufgelisteten
Malnahmen vertieft kommentiert und beschrieben. Die MaRnahmen wurden in acht
Handlungsfelder unterteilt:

1 Radverkehr Kapitel 6.1
2 FuBRgangerverkehrsanlagen und Aufenthaltsqualitat Kapitel 6.2
3 Motorisierter Individualverkehr Kapitel 6.3
4  Parkraummanagement Kapitel 6.4
5 Wirtschafts- und Berufsverkehr Kapitel 6.5
6 Offentlicher Personennahverkehr Kapitel 6.6
7 Zukunftsfahige Stadt und Mobilitat Kapitel 6.7
8 Mobilitatsmanagement und Kommunikationsstrategie Kapitel 6.8

Dabei gilt zu beachten, dass MalRhahmenempfehlungen ihre Wirkung haufig in mehr als einem
Handlungsfeld entfalten, da Wechselwirkungen bzw. Synergien zwischen den Handlungs-
feldern bestehen. Teilweise ist auch eine Bedingung bzw. Abhangigkeit zwischen
Maflnahmen vorhanden. Im Folgenden sind die einzelnen MalRhahmen dem Handlungsfeld
zugeordnet, welches am meisten von der MaBnahme profitiert oder beeinflusst wird. Die
EinzelmalRnahmen sind wiederum in MaBnahmenpakete zusammengefasst. In den folgenden
Kapiteln wird folgende Darstellung angewendet. Dabei ist der EinzelmaRnhahme auch eine
Prioritat zugewiesen. Diese ergibt sich aus verschiedenen Faktoren, wie Kosten, Wirkung und
Realisierungschance, und wird unterteilt in die Kategorien gering, mittel, hoch und
SchlisselmalRnahme. Die vollstandige MalRnahmenliste, inkl. aller Bewertungsfaktoren wird in
Kapitel 7 aufgefuhrt und erlautert.

Tabelle 9:  Strukturierung der MalRBhahmen

Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat
1 Handlungsfeld

1.1 MaBnahmenpaket
1.1.1 EinzelmalRhahme gering, mittel, hoch
oder SchliisselmalRnahme
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Neben den benannten Handlungsfeldern wurden zudem finf Schwerpunkte bzw.
Untersuchungsbereiche tiefergehend betrachtet, vgl. Kapitel 6.9. Diese sind:

e Erneuerung Griiner Weg Kapitel 6.9.1
e Stadtplatz / Neubau Rathaus Kapitel 6.9.2
¢ Nordtangente Kapitel 6.9.3
e Erzgebirgsstralie / Minchener Platz Kapitel 6.9.4
o Werksgleis Kapitel 6.9.5

Fur diese Schwerpunktbereiche liegen teilweise bereits detailliertere Untersuchungen oder
Zielformulierungen vor. Ziel der hiesigen Betrachtung ist es, bisherige Lésungsvorschlage in
Einklang mit dem Verkehrsentwicklungsplan zu bringen und Handlungsempfehlungen
auszusprechen.

Die Untersuchung und Bewertung von Mal3nahmen im Zusammenhang mit dem motorisierten
Individualverkehr erfolgte hauptsachlich unter Nutzung des entwickelten Verkehrsmodells.
Durch die Modellierung aller netz- und verkehrswirksamer MaRnahmen in einem Planfall,
kbénnen erwartbare Verkehrsverlagerungen quantifiziert werden. MalRnahmen anderer
Verkehrstrager wurden anhand qualitativer Faktoren untersucht und bewertet.

6.1 Radverkehr

Der Radverkehr ist der mal3gebende Baustein einer zukunftsfahigen Mobilitat in Waldkraiburg.
Entwicklungen wie elektromotorunterstitzte Fahrrader und Lastenfahrrader ertffnen das
Fahrradfahren fir neue Zielgruppen und neue Nutzungen. Dadurch und aufgrund allgemein
steigender Radverkehrsmengen ergeben sich allerdings neue Anforderungen an die Planung
und Entscheidungsdruck auf Entscheidungstrager aus Politik und Verwaltung. Ziel eines
modernen Verkehrssystems ist es, den Anteil des Radverkehrs am Modal Split zu steigern.
Daher missen die Radnetze (Routen und Wege) entsprechend attraktiv sein. Dazu gehort auf
der einen Seite die Qualitat der Wege an sich, aber auch deren Vernetzung. Radverkehr
erganzt den OPNV und den FuRverkehr insbesondere auf mittleren Distanzen.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen MaRnahmenpakete (MP) seitens des Verkehrs-
entwicklungsplans im Handlungsfeld ,1 Radverkehr* dargestellt.

Tabelle 10: MaRnahmenpakete im Handlungsfeld ,1 Radverkehr*

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket

1 Radverkehr

1.1 Festlegung und Beschluss Vorbehaltsnetz fiir Radverkehr

1.2 Umsetzung Vorbehaltsnetz — MP 1 - In Planung befindliche Projekte

1.3 Umsetzung Vorbehaltsnetz — MP 2 — Detaillierte Radverkehrsanlagenplanung
1.4 Umsetzung Vorbehaltsnetz — MP 3 — Querungen

1.5 Umsetzung Vorbehaltsnetz — MP 4 — Langfristige Projekte

1.6 Sukzessive Erneuerung und Ausbau Radabstellanlagen

1.7 Beschilderungskonzept - Uberpriifung, Optimierung, Erginzung
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6.1.1 Festlegung und Beschluss eines Vorbehaltsnetzes fir den Radverkehr

Im Arbeitsprozess der Verkehrsentwicklungsplanung hat sich die Entwicklung und Umsetzung
eines durchgangigen Radverkehrsnetzes in der Stadt Waldkraiburg zu einem der wichtigsten
Punkte im Handlungskonzept entwickelt. Als Ausgangspunkt und Grundlage fir zu
ergreifende EinzelmalRnahmen wurde ein strategisches Vorbehaltsnetz entwickelt. Dieses
Netz orientiert sich an den Quelle-Ziel-Beziehungen des Alltagverkehrs und hat eine sichere
und direkte Fuhrung des Radverkehrs zum Ziel. Wichtige innerstadtische Nachfrage-
beziehungen sind beispielsweise Wohnen-Arbeiten, Wohnen-Einkaufen oder Wohnen-Schule
und deren jeweilige Gegenrichtungen.

Das Vorbehaltsnetz greift vorhandene Elemente (bspw. eigenstandige, baulich
straBenbegleitende oder markierte Radwege) auf und fiihrt sie in einem lbergeordneten Netz
zusammen. Bericksichtigt wurden zudem Stral3enziige mit schwachem Kfz-Verkehr (u.a.
innerhalb von Wohngebieten), wo keine separaten Anlagen erforderlich sind. Grundséatzlich
kann Radverkehr gemafl den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen“ (ERA 2010) bis zu
einer Verkehrsmenge von 400 Kfz/h bzw. 4.000 Kfz/24 h bei 50 km/h im Mischungsprinzip auf
der Fahrbahn (ohne eigene Radverkehrsinfrastruktur) abgewickelt werden. Bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h liegt der Grenzwert bei 800 Kfz/h bzw.
8.000 Kfz/24 h.

Bestandteil des definierten Vorbehaltsnetzes sind auflerdem Streckenabschnitte ohne
Radverkehrsanlagen bzw. mit Radverkehrsanlagen, welche nicht richtlinienkonform gestaltet
sind und Defizite aufweisen. Diese Schwachstellen gilt es zu beheben.

Abbildung 68 zeigt den im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans iterativ entwickelten Stand
des Vorbehaltsnetzes fir den Radverkehr. Das Netz definiert Haupt- und Nebenrouten im
Alltagsradwegenetz. Zudem sind ,Griine Wege* dargestellt, die das Gesamtsystem erganzen
und eher dem Freizeitverkehr zuzuordnen sind. Eine vergrofl3erte Darstellung des Netzes kann
der Anlage A.03.1 entnommen werden.

Es wird empfohlen, dass vorgeschlagene Vorbehaltsnetz fir Radverkehr in den
entsprechenden Gremien zu diskutieren und als Entwurf zu beschliel3en. Das Netz kann dann
im Weiteren als Grundlage fir detaillierte Planungen dienen und gibt das strategisch
anzustrebende Netz wieder. Sofern sich im Bereich der festgelegten Routen Sanierungs- oder
Umbauarbeiten ergeben, dient das Netz als Argumentationsgrundlage zur Verbesserung und
Optimierung von Radverkehrsanlagen. In einem sukzessiven Prozess kann damit der
Zielzustand erreicht werden.

Tabelle 11: Mafnahmenpaket 1.1

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritat
1 Radverkehr

1.1 Festlegung und Beschluss Vorbehaltsnetz fiir Radverkehr

1.1.1 Diskussion und Beschluss des Vorbehaltsnetzes fiir den SchliisselmalRnahme
Radverkehr im Stadtrat und ggf. weiteren Gremien als
strategische Zielausrichtung und Grundlage fur
Detailplanungen
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Vorbehaltsnetz fiir Radverkehr
Bestand & Planung

=== Hauptroute

== Nebenroute

e Grine Route

e Haupt- & Grine Route

Hauptroute (Planung)

Nebenroute (Planung)

Grine Route (Planung)

= Neubau StraBe (Planung)
Neubau Kreisverkehr (Planung)
Querungshilfen
Korridor fur potenziellen StraBen- /Wegeneubau
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Abbildung 68: Entwurf Vorbehaltsnetz fiir Radverkehr

Durch den Entwurf ergeben sich verschiedene verortbare Malinahmen. Diese sind in einem
Ubersichtsplan dargestellt, vgl. Abbildung 69. Die angegebenen Nummern in der Karte
entsprechen der Nummerierung in der Malhahmenliste, vgl. Kapitel 7. Die einzelnen
MafRnahmenpakete werden in den nachfolgenden Kapiteln erlautert.
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MaBnahmenkarte fiir den Radverkehr in Waldkraiburg Stand: 19.12.2024

Legende
Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fir den Radverkehr

MP

- in Planung befindliche Projekte

MP 2 - detaillierte Radverkehrsanlagenplanung
MP 3 - Querungen

MP 4 - langfristige Projekte

Gemeindegrenze

© SCHLOTHAUER & WAUER 1

Hintergrundkarte: OpenStreetMap.org

Abbildung 69: Verortbare MaRnahmen im Handlungsfeld ,1 Radverkehr*
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6.1.2 Umsetzung des Rad-Vorbehaltsnetzes — MP 1: Projekte in Planung

Wird das vorgeschlagene Vorbehaltsnetz fiir den Radverkehr in Waldkraiburg beschlossen,
gilt es dieses Netz durch die Behebung von Defiziten sowie die Schlie3ung von Netzliicken
umzusetzen. Im Umfeld der dargestellten Routen sind bereits heute Projekte bekannt, die als
Anlass fir die Umsetzung erster MaRBnahmen genutzt werden kdnnen. Damit wird
sichergestellt, dass Synergien genutzt werden und kein Widerspruch zur verkehrlichen
Strategie Waldkraiburgs entsteht, d. h. Chancen werden genutzt und nicht verbaut.

Tabelle 12: Maflnahmenpaket 1.2

Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat
1 Radverkehr

1.2 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir Rad - MP 1 - in
Planung befindliche Projekte

1.2.1 Netzergdnzung (Lickenschluss) nordlich der St 2352 hoch
(Inntalstralle) zwischen Von-der-Tann-StraRe und Eichenweg
als gemeinsamer Geh- und Radweg (einseitig, zwei

Richtungen)

1.2.2 Radverkehrsanlagen am Knotenpunkt Teplitzer Stralle / SchlisselmalRnahme
St 2091 im Zuge des Knotenpunktumbaus (Kreisverkehr)

1.2.3 Beriticksichtigung des Radverkehrs im Zuge des Rathaus- hoch

Umbaus (Erganzung Griner Ring und damit "Griine Wege")
1.2.4 Schaffung von beidseitigen Radverkehrsanlagen entlang der | hoch
StraBe Griiner Weg bzw. im Bereich Goetheplatz im Zuge des
geplanten Umbaus
1.2.5 Sicherstellung der Durchlassigkeit "Griine Wege" im Zuge hoch
Umbau Waldbad (norddstlich und stidlich des Areals)

6.1.3 Umsetzung des Rad-Vorbehaltsnetzes — MP 2: Detaillierte
Radverkehrsanlagenplanung

Ist das Vorbehaltsnetz beschlossen, so sollte eine entsprechende Standardisierung der
Radverkehrsanlagen fur die einzelnen Routen vorgenommen und beschlossen werden. Eine
mogliche Festlegung ware wie nachfolgend aufgelistet?’”. Wichtig ist jedoch immer eine
Einzelfallprifung und eine entsprechende Anpassung der Breiten (Kompromissbereitschaft,
auch abweichend zu den Richtlinien), wenn keine andere Méglichkeit besteht, jedoch dadurch
ein Netzzusammenhang hergestellt werden kann.

Hauptroute (innerorts)

= Charakterisierung: Hauptverbindungswege mit der obersten Prioritat zur
optimalen Erreichbarkeit, Komfort und Attraktivitdt des Radverkehrs.

= Ziel: Getrennte Fihrung durch Radweg oder Radfahrstreifen, alternativ
gemischte Fuhrung durch Fahrradstral3e. Sehr gut sichtbare Beschilderung.

27 Hier sind die Vorgaben nach RASt 06 und EAR 2010 bzgl. der Vertraglichkeit der Radverkehrsanlage und der
vorherrschenden Verkehrsstarke zu prufen. Bei gemeinsamen Ful3- und Radwegen ist aul3erdem noch das
FuRgangeraufkommen und der Radverkehrsanteil zu beriicksichtigen.
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= Hauptroute (aulBerorts)

» Charakterisierung: Hauptverbindungswege zwischen den Ortschaften/
Stadtteilen, teilweise mit regionaler Bedeutung.

= Ziel: Begleitender (ausreichend dimensionierter) gemeinsamer Fuf3- und
Radweg.

= Nebenroute

= Charakterisierung: Dienen dem Radnetz zur feineren Verzweigung und als
erganzende Alternativrouten. Kénnen auch Wirtschaftswege oder ahnliche
Wege sein, wenn eine entsprechende Befahrbarkeit mit einem typischen
Fahrrad gewéabhrleistet ist.

= Ziel: Fihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn, ggf. mit zusatzlichen
Angeboten, wie z. B. Schutzstreifen. Innerorts in Tempo-30-Zonen oder
aul3erorts auf Stralen mit geringem Verkehrsaufkommen.

= Grine Wege

= Charakterisierung: Dienen als ,schéne“ Alternativrouten und sind eher dem
Freizeitverkehr zugeordnet.

= Ziel: Ergdnzende Routen im Grinen. Gemeinsame Fihrung Rad und
FuRgénger.

Als Grundlage sind detaillierte Planungen der Radverkehrsanlagen basierend auf dem hier
erarbeiten Vorbehaltsnetz empfehlenswert. Dabei konnen die Hauptrouten priorisiert und die
Nebenrouten als weiterer Schritt angegangen werden. Im Zuge der Detailplanung ist eine
Veranderung des Vorbehaltsnetzes nicht ausgeschlossen. Nach der Planung der Routen gilt
es einen Umsetzungs- und Finanzierungsplan aufzustellen. Auch hier ist eine priorisierte
Behandlung der Hauptrouten denkbar.

Tabelle 13: MalRnahmenpaket 1.3

Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat

1 Radverkehr
1.3 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir Rad - MP 2
- Detaillierte Radverkehrsanlagenplanung

1.3.1 Detailplanung Hauptrouten, inkl. hoch
*Netzergdnzung bzw. Ausbau Stockham (Waldgebiet)

1.3.2 Sukzessive Umsetzung Hauptrouten mittel

1.3.3 Detailplanung Nebenrouten, inkl. hoch
*Netzerganzung am Volksfestplatz

1.3.4 Sukzessive Umsetzung Nebenrouten hoch
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Als Grundlage fur die weiteren Planungen kénnen hier die aktuell geltenden Regelmalle
angegeben werden.
Tabelle 14: Regelmalie fur verschiedene Typen von Radverkehrsanlagen

(eigene Zusammenstellung basierend auf aktuellen Regelwerken, wie E-Klima 2022 und
Ad-hoc Arbeitspapier zur Anwendung der RASt 06, FGSV)

Breite der Radverkehrsanlage Breite des Sicherheitstrennstreifens (RegelmaB)
Anlagentyp (RegelmaR, einschlieBlich Schrag- od
R —— zur . . zu Schréag- oder
gl Fahrbahn 2u Langsparkstanden Senkrechtparkstéanden
Schutzstreifen 1,50 m - 0,75 m* 0,75 m*
Radfahrstreifen 2,25m - 0,75m 0,75m
Einrichtungsradweg 2,00m 0,75m 0,75m 1,10 m
= - Gon-und (Uberhangstreifen kann
g:g“j;;s(::“;;iiz) und 2,50 m 1,75 m bei LandstraBen

*als Sicherheitsraum, dieser muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstechnisch ausgepragt sein

Unter Anwendung aktueller Regelwerke konnen hier beispielhafte Stralenquerschnitte
aufgefihrt werden, siehe Abbildung 70 bis Abbildung 73. Grundsétzlich gilt, dass stets der
Einzelfall betrachtet werden muss. Faktoren bei der Auswahl der geeigneten Fuhrungsform
sind neben den Kfz-Verkehrs- und Radverkehrsstarken auch Schwerverkehrsstarke,
Linienfiihrung, Steigung, Anzahl Ein-/Ausfahrten bzw. Knotenpunkte, OPNV sowie Bedeutung
der Route fur den Radverkehr im Netz. Wenn Radverkehrsanlagen nicht richtlinienkonform
realisiert werden kénnen, kann eine nachsttieferliegende Fuhrungsform gewahlt werden.
Gegebenenfalls muss der Radverkehr im Mischungsprinzip auf der Fahrbahn gefuhrt werden,
wobei als flankierende MalRhahme die Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs denkbar ist.

Priorisierung bei der Fiihrungsform, abhangig von der Verkehrsmengen, tblich:

Im Allgemeinen ist in der Verkehrsplanung folgende

1 Getrennte Fihrung Rad auf Radwegen oder Radfahrstreifen (mit Benutzungspflicht)

2 Rad auf Fahrbahn mit Schutzstreifen, Radwege ohne Benutzungspflicht, Gehweg +
Rad frei (vgl. Einsatzgrenzen in Abbildung 74)

3 Rad auf Fahrbahn
Hochstgeschwindigkeit

(Mischungsprinzip), ggf. mit Reduzierung zulassiger

oder Alternativroute

= weitere Fuhrungsformen sind auRerdem: Fahrradstral3e, Einbahnstralle mit Rad in
Gegenrichtung, selbststandige Wege abseits des Kfz-Verkehrs

= Zweirichtungsradwege sollten innerorts maglichst ausgeschlossen werden.
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Abbildung 70: Beispielquerschnitt — Beidseitiger Radweg

(Quelle: Eigene Darstellung)
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Abbildung 71: Beispielquerschnitt — Beidseitiger Radfahrstreifen

(Quelle: Eigene Darstellung)
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Abbildung 72: Beispielquerschnitt — Beidseitiger Radfahrstreifen, mit einseitig Langsparkstéande
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Abbildung 73: Beispielquerschnitt — Beidseitige Schutzstreifen, mit einseitig LaAngsparkstande
(Quelle: Eigene Darstellung)
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FuRganger und Hinweis: Der Anteil der Radfahrer soll bei
Radfahrer je hoher Gesamtbelastung etwa ein Drittel der
Spitzenstunde Gehwegnutzer nicht Uberschreiten.
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Abbildung 74: Einsatzgrenzen fur die gemeinsame Fihrung von stral3enbegleitendem
FuRgéanger- und Radverkehr nach ERA 2010

6.1.4 Umsetzung des Rad-Vorbehaltsnetzes — MP 3: Querungen

Grundsatzlich gilt, dass sichere und attraktive Uberquerungsanlagen sowohl fiir den Rad- als
auch FulRgangerverkehr von Bedeutung sind. Eine strikte Trennung nach der Verkehrsart ist
meist nicht moglich, weshalb in vorliegendem MalRhahmenpaket beides behandelt wird.

Die Notwendigkeit von Uberquerungshilfen fir FuRganger (innerorts) ist abhangig von der Kfz-
Verkehrsstarke und dem Aufkommen an querenden Verkehrsteilnehmern zu bewerten.
Besondere Anlagen fir Ful3ganger sind gemaf RASt 06 i. d. R. entbehrlich, wenn bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h Kfz-Verkehrsstarken von nicht mehr als
250 Kfz/h im Querschnitt vorliegen. Bei 30 km/h gilt dies bis 500 Kfz/h. In jedem Fall notwendig
werden Querungsanlagen bei Verkehrsstarken Gber 1.000 Kfz/h (und 50 km/h). Unabhangig
von den Verkehrsstarken sind Uberquerungsanlagen sinnvoll und zu empfehlen, wenn
regelméaRig mit schutzbedurftigen FulRgéngern, wie z. B. Kindern und alteren Menschen, zu
rechnen ist. Zudem kann die Errichtung einer Uberquerungshilfe in einem besonders
ausgepragten Querungsbedarf begrindet sein.

Fir den Radverkehr gilt gemaR ERA 10, dass Uberquerungsanlagen in der Regel notwendig
sind, wenn bei einer zulassigen Geschwindigkeit bis zu 50 km/h die Verkehrsstarke mehr als
1.000 Kfz/h betrdgt. Unabhangig davon kann das Erfordernis infolge eines verstérkten
Auftretens von Schilern, Senioren oder Freizeitradverkehr sowie infolge einer Unfallhdaufung
bestehen.

Im Rahmen der Problemanalyse sowie der Erstellung des Radverkehrsnetzes, wurden
insgesamt 14 Bereiche oder Punkte festgestellt, an denen sichere und attraktive
Uberquerungsanlagen umgesetzt werden sollten, vgl. Vorbehaltsnetz Rad.

Es ist anzumerken, dass die Anlage von Querungsanlagen nur dann sinnvoll und mdéglich ist,
wenn auf beiden Stral3enseiten weiterfihrende Verkehrsanlagen vorliegen. Weiterhin sind
Uberquerungsanlagen unter Beriicksichtigung des Geh- und Radwegenetzes zu verorten. In
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diesem Sinne bietet es sich an, die Anlagen in Zusammenhang mit dem MafRnahmenpaket 1.3

,Detaillierte Radverkehrsanlagenplanung® (vgl. Kapitel 6.1.3) zu planen.

Tabelle 15: Mafnahmenpaket 1.4

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritit

1 Radverkehr

1.4 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir Rad - MP 3

- Querungen

1.4.1  Abschnitt Innere Berliner Straf3e (2 Stiick) hoch

1.4.2  Abschnitt duBere Berliner StraRe (2 Stlick, ohne Briicke) hoch

1.4.3  Abschnitt SiemensstraRe (2 Stlick) SchliisselmalRnahme
1.4.4 Tropschallee hoch

1.4.5 DaimlerstraRe SchliisselmalRnahme
1.4.6 AdlergebirgsstraRe SchliisselmalRnahme
1.4.7 Reichenberger Stralle hoch

1.4.8 Karlsbader Stralle SchliisselmalRnahme
1.4.9 Kraiburger StraBe (Briicke Berliner Str.) gering

1.4.10 Kraiburger Strae / Linckeweg, Hohe Tankstelle hoch

1.4.11 St2092 (am Innkanal) hoch

1.4.12 Pirten (Unterfihrung im Bestand) mittel

1.4.13 St. Erasmus mittel

1.4.14 Au mittel
6.1.5 Umsetzung des Rad-Vorbehaltsnetzes — MP 4: Langfristige Projekte

In dem vorgeschlagenen Vorbehaltsnetz fir

den Radverkehr

sind teilweise auch

Verbindungen angedacht, die eher langfristig umsetzbar und zum Teil visiondren Charakters
sind. Sofern sich die Mdglichkeit bietet, sollten diese Mal3hahmen beachtet und umgesetzt
werden. Begrundet wird dies mit einer maf3geblichen Verbesserung des Radverkehrsnetzes
in Waldkraiburg. Nach jetzigem Stand wird den Vorschlagen jedoch eine eher geringe
z. B. fehlende
Finanzierungsmdglichkeiten, Abhéangigkeit von Flachenverfligbarkeit, Eigentumsverhéltnisse

Umsetzungswahrscheinlichkeit  beigemessen. Grinde dafir sind

und Verantwortungsbereich (StraRenbaulasttrager).

Tabelle 16: MalRnahmenpaket 1.5

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritat

1 Radverkehr

1.5 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir Rad - MP 4
- Langfristige Projekte

1.5.1 Netzergdnzung zwischen Mozartstralle und Teplitzer StralRe |gering
inkl. neue Querung Bahn & St 2352 (Unterfiihrung
Radverkehr)

1.5.2 Umnutzung von Gleisflachen (Werksgleis) zu Gunsten von gering
Radverkehrsanlagen und ggf. FuRgangerverkehrsanlagen

1.5.3 Schaffung von Radverkehrsanlagen im Bereich Stockhamer | gering
Berg bis Kreisverkehr InntalstralRe (St 2352), inkl.
Anschlusspunkte ans Radverkehrsnetz

1.5.4 Schaffung von Radverkehrsanlagen entlang Ortsumfahrung |hoch
Pirten, inkl. Anschlusspunkte ans Radverkehrsnetz
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6.1.6 Sukzessive Erneuerung und Ausbau von Radabstellanlagen

Zur Forderung des Radverkehrs sind neben der Netzgestaltung auch attraktive
Abstellmoglichkeiten bedeutend. Insbesondere an wichtigen Orten des téglichen Bedarfs ist
das Vorhalten von attraktiven und sicheren Abstellanlagen fiir Fahrrader von groRRer
Bedeutung. Dies gilt fir das gesamte Gemeindegebiet der Stadt. Nur so kann das Potenzial
des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel ausgeschopft werden. Bei einer unzureichenden
Flachenverfugbarkeit zur Errichtung von richtlinienkonformen Anlagen sollte in Erwagung
gezogen werden, bestehende Parkplatze in Fahrradabstellanlagen umzuwandeln. Generell
gilt es bei Entscheidungen Uber die Aufteilung des offentlichen Raumes nachhaltige
Verkehrsmittel zu priorisieren, um positive Effekte hinsichtlich Verkehrsberuhigung,
Verkehrssicherheit sowie Wohn- und Aufenthaltsqualitat zu erzielen. Diese Strategie wurde
mit den beschlossenen Zielen des VEP von der Stadt Waldkraiburg auch festgelegt und
beschlossen (vgl. Kapitel 5).

Grundsatzlich sind bei der Planung von Abstellanlagen Fahrradanlehnbigel, an denen der
Rahmen angeschlossen werden kann, gegentuiber Vorderradklemmen zu bevorzugen (vgl.
Abbildung 75). Diese miissen fur eine groRtmaogliche Akzeptanz oberirdisch in der Nahe von
Gebaudeeingéngen bzw. allgemein an den jeweiligen Zugangen der Zielstandorte verortet
werden.

Abbildung 75: Beispiel fur Anlehnhalter
(Quelle: Hinweise zum Fahrradparken, FGSV)

Weiterhin muss neben den Abstellanlagen fur konventionelle Fahrrader, auch an Anlagen fur
Lastenrader oder Fahrrader mit Anhédnger gedacht werden. Aufgrund der im Vergleich
groBeren Abmessungen gilt es hier entsprechend groRer dimensionierte Stellplatze
vorzuhalten.

In Erganzung zu frei zuganglichen Abstellanlagen empfiehlt sich am Bahnhof auch die
Errichtung von Fahrradboxen. Dabei handelt es sich im Prinzip um Schlie3facher fir
Fahrrader. Dieser Bedarf ergibt sich insbesondere bei hochwertigen Fahrrddern und damit
einhergehend das Eintreten eines entsprechenden Versicherungsschutzes gegeniber
Fremdbeschadigungen der jeweiligen Fahrrader.

Tabelle 17: MalRnahmenpaket 1.6

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat

1 Radverkehr

1.6 Sukzessive Erneuerung und Ausbau Radabstellanlagen

1.6.1 Sukzessive Erneuerung bestehender Radabstellanlagen, die |hoch
Defizite aufweisen

1.6.2 Sukzessiver Ausbau Radabstellanlagen an wichtigen Quell-/ | mittel
Zielpunkten
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6.1.7 Uberpriifung, Optimierung, Erganzung des Beschilderungskonzeptes

Wie die Ortsbegehungen gezeigt haben, existiert im Verwaltungsgebiet Waldkraiburg zwar
eine Beschilderung fur Fahrradfahrer, diese ist aber nur flr Uberdrtliche Ziele angebracht und
haufig nicht leicht zu erkennen. Nach der Entwicklung des Radwegenetzes empfiehlt es sich,
ein neues Beschilderungskonzept sowohl fir innerdrtliche als auch auRerértliche Ziele zu
entwickeln. Dies kénnte gemeinsam mit einem Ful3gangerleitsystem entwickelt werden.

Beschilderung ist neben den Radverkehrsanlagen ein weiterer Teil, um auch die Wahr-
nehmung des Fahrrades als Verkehrsmittel zu férdern. Diese Sichtbarkeit kann durch
gestalterische Malinahmen weiter erhoht werden. Piktogramme auf geteilten Fahrflachen
helfen der Sichtbarkeit des Radverkehrs. Farbige Flachenmarkierungen oder farbige
Asphaltierung haben ebenfalls diesen Effekt. Daher wird empfohlen, eine systematische
Prifung diesbezlglich vorzunehmen und prominente Streckenabschnitte oder wichtige
Kreuzungspunkte diesbezuglich auszustatten.

Tabelle 18: Maflnahmenpaket 1.7

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritat
1 Radverkehr
1.7 Beschilderungskonzept - Uberpriifung, Optimierung,
Erganzung
1.7.1 Erstellung eines gesamtheitlichen wegweisenden hoch

Beschilderungskonzeptes, ggf. in Zusammenarbeit mit
Nachbargemeinden

1.7.2  Austausch von Verkehrszeichen nach Nutzungsdauer mittel
(Verwitterung und Reflexionseigenschaft etc.)

6.2 FuBgangerverkehrsanlagen und Aufenthaltsqualitat

Wege zu Ful} sind ein entscheidender Faktor fir die Attraktivitat der anderen Verkehrsmittel
in der Reisekette in und um Waldkraiburg. Daher sind kurze FuRBwege ein entscheidender
Punkt in einem zukunftsfahigen Verkehrssystem. Dies gilt nicht nur fur Wegeketten mit
anderen Verkehrsmitteln, sondern auch fiir reine Wege zu Ful3. Neben Anlagen fir den
Langsverkehr (i. d. R. Gehwege) spielen hier auch Anlagen fir den Querverkehr (bspw.
FuRgangeriiberwege) eine wichtige Rolle. Hierbei muss besonders Wert auf die Barriere-
freiheit gelegt werden, da jeder Verkehrsteilnehmer unabhéangig von seiner kérperlichen oder
geistigen Konstitution davon profitiert. FuBwege spielen insbesondere auch eine Schlissel-
rolle im Zusammenhang mit Schulen und Kindertageseinrichtungen.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen MalRnahmenpakete (MP) seitens des Verkehrs-
entwicklungsplans im Handlungsfeld ,2 FuRgangerverkehrsanlagen und Aufenthaltsqualitat®
dargestellt.
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Tabelle 19: MaRnahmenpakete im Handlungsfeld ,2 Fu3gangerverkehrsanlagen und
Aufenthaltsqualitat®

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket

2 FuBgangerverkehrsanlagen und Aufenthaltsqualitat

2.1 Bestandsoptimierung von FuBgingeranlagen / Barrierefreiheit

2.2  Erhaltung und Ausbau "Griine Wege"

2.3  Erhohung der Aufenthaltsqualitat

2.4 Erhohung der Verkehrssicherheit rund um Schulen und Kindereinrichtungen

6.2.1 Bestandsoptimierung von Ful3gangerverkehrsanlagen / Barrierefreiheit

Es wird empfohlen, den Zustand und die Qualitat der vorhandenen Ful3gangerinfrastruktur
systematisch zu erfassen, zu bewerten und nach einem festgelegten Sanierungsplan zu
ertiichtigen. Sowohl in der Planungs- als auch in der Umsetzungsphase sind die geltenden
Richtlinien und Regelwerke anzuwenden. Nach den Leitlinien im Sinne der Nachhaltigkeit und
Inklusion, sind vor der Anwendung von Mindestmaf3en Umverteilungen in der Raumnutzung
zu prifen. Dies kann im Einzelfall den Wegfall von Parkflachen oder Nutzung anderer Flachen
bedeuten. Hinsichtlich wichtiger Querungsstellen wird auch auf das MalRhahmenpaket 1.4 in
Kapitel 6.1.4 verwiesen.

Es wird empfohlen, bei der Bestandsoptimierung abschnittsweise vorzugehen und kleinere
funktionierende Teilnetze zu etablieren. Es bietet sich an, die Stral3en oder Gebiete in
Umsetzungsabschnitte einzuteilen und entsprechend einer vorangehenden Priorisierung
abzuarbeiten. Dabei sollten etwaige Bauvorhaben beriicksichtigt werden, um Synergieeffekte
zu aktivieren und Kosten zu sparen.

Tabelle 20: MalRnahmenpaket 2.1

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat

2 FuBgangerverkehrsanlagen und Aufenthaltsqualitat

2.1 Bestandsoptimierung von FuBgangeranlagen /
Barrierefreiheit

2.1.1 Bestandsoptimierung im Rahmen von hoch
SanierungsmafRnahmen und Uberplanungen
2.1.2 Berlcksichtigung der Barrierefreiheit bei neuen Wegen SchlisselmaBnahme

6.2.2 Erhaltung und Ausbau ,,Griine Wege*“

In Waldkraiburg bestehen bereits einige attraktive Wege, die im Griinen verlaufen (hier ,Grline
Wege“ genannt) und das Netz im Stadtgebiet verdichten. Diese Art von Wegen, die zu einem
engmaschig zusammenhéngenden und damit attraktiven FuBwegenetz beitragen, sollten
erhalten und wenn mdoglich ausgebaut werden. Die Stadt plant bereits im Zuge des
Rathausumbaus den bestehenden ,Griinen Ring® zu komplettieren. Aus verkehrsplanerischer
Sicht ist dieses Vorhaben zu unterstiitzen, insbesondere auch, da mehr Stadtbegriinung aus
Umwelt- und Gesundheitsaspekten sowie der Aufenthalts- und Lebensqualitat positiv zu
bewerten ist.
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Tabelle 21: MalRnahmenpaket 2.2

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat
2 FuBgangerverkehrsanlagen und Aufenthaltsqualitat

2.2 Erhaltung und Ausbau "Griine Wege"

2.2.1 Erhalt "Grine Wege" hoch
2.2.2 Ausbau "Griine Wege" hoch

6.2.3 Erhohung der Aufenthaltsqualitat

In Anbetracht anstehender Grof3projekte in der Stadtentwicklung Waldkraiburg sowie weiterer
Entwicklungs- und Infrastrukturmafinahmen im Umfeld, wird von einer steigenden Attraktivitat
und einem Bedeutungsgewinn der Stadt als Wohn- und Arbeitsstandort sowie
Mobilitatsknoten ausgegangen. Zur Sicherstellung dieser positiven Entwicklung gilt es neben
verkehrlichen Infrastrukturmafnahmen insbesondere auch die Aufenthalts- und
Lebensqualitéat in Waldkraiburg zu steigern. Um dies zu erreichen sind teilweise zeitintensive
Planungs- und Genehmigungsprozesse nétig. Ebenfalls kbnnen umfangreiche Sanierungen
mit erheblichen Kosten verbunden sein. Daher ist die Einbettung solcher Vorhaben in ein
umfassendes Konzept wichtig. Die Umsetzung kann dann schrittweise nach einem
Umsetzungsplan erfolgen. Der Einbezug von ansassigem Einzelhandel oder Gastronomie
bietet viele Mdglichkeiten, Synergien zu nutzen. Ebenso sollten Birger bereits in der Planung
beteiligt werden und kénnen Beitrdge im Rahmen der Umsetzung leisten. Der zentrale Ort soll
einen Raum bieten, an dem sich die Bevoélkerung gerne verabredet und aufhalt. For
Waldkraiburg bedeutet dies, sich besonders auf die Aufenthaltsqualitédt und Gestaltung um
den Rathausplatz und am Stadtplatz sowie entlang der Inneren Berliner StraRe (innerhalb
Innerer Ring, zwischen Adlergebirgsstralie und Teplitzer Straf3e) zu fokussieren. Elemente fur
ein attraktives Zentrum sind u. a.:

Vielféltige Einkaufs- und Erledigungsmoglichkeiten, Gastronomie
Ansprechende Gebaude- bzw. Fassadengestaltung

Sitz- und Aufenthaltsbereiche teilweise mit Wetterschutz fiir jede Jahreszeit mit
sonnigen und schattigen Bereichen

Ansprechende Griinanlagen mit Wasserflachen
Gute Erreichbarkeit durch alle Verkehrsmittel (Verknipfungspunkt der Verkehrsmittel)
Ausreichende Abstellanlagen fir Fahrrader

Diverse MaRnahmen abseits der direkten verkehrlichen MaRnahmen kdénnen sowohl das
Stadtbild als auch die Bindung der Burger zum Zentrum verbessern:

Bepflanzungsaktionen der Bevdlkerung und Bildungseinrichtungen
Fassadenbegrinungen (insb. von déffentlichen Gebauden als Vorreiter)

Flachenentsiegelung und neue Begriinung
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Tabelle 22: MalRnahmenpaket 2.3

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat

2 FuBgangerverkehrsanlagen und Aufenthaltsqualitat

2.3 Erhohung der Aufenthaltsqualitat

2.3.1 Konzepterstellung zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat, SchliisselmalRnahme

insbesondere im Stadtkern (Trinkbrunnen,
AuRengastronomie, Spielmoglichkeiten, soziale
Interaktionsraume, Flanierrouten etc.)

2.3.2 Stadtmobel (Blumenkibel, Banke etc.) mittel

6.2.4 Erhohung der Verkehrssicherheit rund um Schulen und Kindereinrichtungen

Zukunftig soll sich die Verortung und ErschlieBung der Schulen in Waldkraiburg verandern.
Vorgesehen ist u. a. die Zusammenlegung von Schulen am Standort DieselstralRe. Im Zuge
dessen muss die ErschlieBung neu gedacht werden. Daher wird mdglichst friihzeitig die
Durchfihrung einer detaillierten Untersuchung von Schulwegen und Wegen zu
Kinderbetreuungseinrichtungen empfohlen. Dazu muissen, ggf. nach Vorliegen einer
Objektplanung, zunachst bestehende Schwachstellen und Konflikte ermittelt und dokumentiert
werden. Auf Basis dessen kénnen Optimierungsvorschlage hinsichtlich der Fuhrung der
Verkehrsarten, MaRnahmen organisatorischer Art und Informationsmal3hahmen erarbeitet
werden. Bei der Priorisierung von Mafinahmen im Schulumfeld gilt folgende Reihung:

1. Sichere Schulwege fir Schulkinder (zu Fuf3, mit dem Rad / Roller / etc.) auf der
Strecke und den Querungen

2. Sichere Anfahrtssituation und Haltestellen fir den Linienbus- und Schulbusverkehr
3. Erleichterung der (allgemeinen) Situation u. a. fir Beschaftigte

4. Schaffung von Méglichkeiten fiir die sichere Abwicklung des motorisierten Bring- und
Holverkehrs (Elterntaxis)

5. Ggf. Abwicklung der Parkvorgédnge von Schilern, die mit dem eigenen Pkw
(Selbstfahrer) kommen (Héhere Schulen)

Grundsatzlich sollten, insbesondere fir die Grundschulen Schulwegplane erstellt bzw.
regelméaRig fortgeschrieben werden. Das Schulwegenetz kann nur durch dessen konkrete
Definition gezielt entwickelt werden.

Tabelle 23: Maflinahmenpaket 2.4

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritat
2 FuRgangerverkehrsanlagen und Aufenthaltsqualitat

2.4 Erhohung der Verkehrssicherheit rund um Schulen und
Kindereinrichtungen

2.4.1 Standige Aktualisierung der Schulwegplane SchliisselmalRnahme

2.4.2 Frihzeitige Einbeziehung der Verkehrsplanung SchliisselmalRnahme
(Fachplanung) in die Schulstandortplanung DieselstraRe

2.4.3 Ausweiten der Offentlichkeitsarbeit hoch
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6.3 Motorisierter Individualverkehr

In Waldkraiburg, ebenso wie in vielen vergleichbaren Stédten in eher landlichen Regionen,
stellt der MIV derzeit den Hauptbestandteil der Mobilitat dar. Dies wird in vielen Bereichen
auch mittelfristig der Fall sein. Trotzdem gilt es den Modal Shift hin zu nachhaltiger Mobilitat
zu unterstutzen und den MIV als ergdnzende Mobilitat zu entwickeln. Wichtig ist hierbei, auch
zukinftig die Erreichbarkeit der Innenstadt und inshesondere auch der Gewerbeeinrichtungen
mit dem Kfz sicherzustellen. Gleichzeitig spielt das Thema der Verkehrsberuhigung,
beispielsweise in Wohngebieten, eine bedeutende eine Rolle. Ziel dabei ist die Erhéhung der
Wohn- und Aufenthaltsqualitat durch eine Minderung der Kfz-Verkehrsbelastung und in der
Folge der Larm- und Schadstoffemissionen. Ebenso kann die Verkehrsberuhigung dienlich fur
eine erhohte Verkehrssicherheit sein.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen Malinahmenpakete (MP) seitens des
Verkehrsentwicklungsplans im Handlungsfeld ,.3 Motorisierter Individualverkehr® dargestellit.

Tabelle 24: MaRnahmenpakete im Handlungsfeld ,3 Motorisierter Individualverkehr*

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket

3 Motorisierter Individualverkehr

3.1 Festlegung und Beschluss eines Vorbehaltsnetzes fiir MIV

3.2 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MP 1 - Starkung Innerer Ring

3.3 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MP 2 - Verkehrsberuhigung

3.4 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MP 3 - Leistungsfihige Knotenpunkte
3.5 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MP 4 - Langfristige Projekte

6.3.1 Festlegung und Beschluss eines Vorbehaltsnetzes fur MIV

Ebenso wie fir den Radverkehr, wurde auch ein Vorbehaltsnetz fir den motorisierten
Individualverkehr in Abstimmung mit der Stadt ausgearbeitet. Das Netz baut auf dem
Radverkehrsnetz auf und folgt dem Grundgedanken, den MIV nicht mehr direkt und auf
kirzestem Wege zu fiihren, aber gleichzeitig die Erreichbarkeit der Stadt und wichtiger
Einrichtungen sicherzustellen. Mit diesem Ansatz soll Durchgangs- und Schleichverkehr im
Stadtgebiet vermieden werden. Nicht vermeidbare Verkehre sollen auf Hauptverkehrsstrafl3en
gebindelt und leistungsfahig abgewickelt werden.

Als MalRBhahme wird vorgeschlagen, dass das entworfene Vorbehaltsnetz (vgl. Abbildung 76)
in den entsprechenden Gremien zu diskutieren und als Entwurf zu beschlieRen ist. Wie im Fall
des Radverkehrs, dient das Vorbehaltsnetz zur strategischen Zielausrichtung.

Tabelle 25: Mafnahmenpaket 3.1

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritat
3 Motorisierter Individualverkehr

3.1 Festlegung und Beschluss eines Vorbehaltsnetzes fiir MIV

3.1.1 Diskussion und Beschluss des Vorbehaltsnetzes fiir den MIV | SchliisselmaBnahme
im Stadtrat und ggf. weiteren Gremien als strategische
Zielausrichtung und Grundlage fiir Detailplanungen - mit
besonderer Berlicksichtigung des Vorbehaltsnetzes fiir
Radverkehr
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Abbildung 76: Entwurf Vorbehaltsnetz den Motorisierten Individualverkehr

Durch den Entwurf ergeben sich verschiedene verortbare MalZnahmen. Diese sind in einem
Ubersichtsplan dargestellt, vgl. Abbildung 77. Die angegebenen Nummern in der Karte
entsprechen der Nummerierung in der Maflnahmenliste, vgl. Kapitel 7. Die einzelnen
MafRnahmenpakete werden in den nachfolgenden Kapiteln erlautert.
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Abbildung 77: Verortbare MaRnahmen im Handlungsfeld ,3 Motorisierter Individualverkehr*
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6.3.2 Umsetzung des MIV-Vorbehaltsnetzes — MP 1: Starkung des Inneren Rings

Wird das vorgeschlagene Vorbehaltsnetz fir den MIV in Waldkraiburg beschlossen, gilt es
dieses Netz sukzessive umzusetzen. Ein Mal3hahmenpaket ist dabei die Starkung des Inneren
Rings anzustreben. Der innere Ring ist von seiner Querschnittsgestaltung her bereits im
Bestand leistungsfahig fir die Abwicklung hoher Verkehrsmengen. Das vorliegende Potenzial
wird jedoch nicht ausgeschopft. Eine Starkung des Rings kann durch folgende zwei
Grundgedanken erreicht werden:

e Erhdhung der Sichtbarkeit und Leistungsfahigkeit des Ringes an sich (z. B. durch
Verminderung von Stoérfaktoren im Verkehrsablauf, wie Parkvorgange)

e Reduzierung der Attraktivitat der Berliner StraBe als Ausweichroute (Abkirzung)
durch Erhdhung des Einfahrwiderstandes

Tabelle 26: MaflRnahmenpaket 3.2

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritat
3 Motorisierter Individualverkehr

3.2 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MP 1
- Starkung Innerer Ring
3.2.1 Prifung und Umsetzung eines eingeschrankten SchliisselmalRnahme
Halteverbotes (ggf. auch absolutes Halteverbot) auf der
Fahrbahn des Inneren Rings, insbesondere:
*Karlsbader Stralle
*Egerlander StraRe
3.2.2 Detailplanung und Umsetzung eines Verkehrsberuhigten hoch
Bereiches (VZ 325) innerhalb des Inneren Rings - rudimentar
mit Markierung und Beschilderung (ohne bauliche
Maflnahmen)
3.2.3 Detailplanung und Umsetzung eines Verkehrsberuhigten mittel
Bereiches (VZ 325) innerhalb des Inneren Rings - mit
baulichen Anpassungen

6.3.3 Umsetzung des MIV-Vorbehaltsnetzes — MP 2: Verkehrsberuhigung

Eines der durch die Stadt beschlossenen Leitziele des VEP ist die Verkehrsberuhigung. Eine
Verkehrsberuhigung in geeigneten Bereichen kann zum einen der Verbesserung der
Verkehrssicherheit beitragen und erhéht zum anderen die Wohn- und Aufenthaltsqualitét.
Ebenso sind MalRnahmen der Verkehrsberuhigung auch wichtig fir die Vertraglichkeit von
Radverkehr und Kfz-Verkehr, insbesondere bei begrenzter Flachenverfiigbarkeit.
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Abbildung 78: Systemskizze zur Fuhrung aller Verkehrsarten am Knotenpunkt
Franz-Liszt-StralRe / Berliner StraRe / Rampe St2352
(Quelle: Eigene Darstellung; Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Tabelle 27: MaflRnahmenpaket 3.3

3 Motorisierter Individualverkehr

33 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MP 2
- Verkehrsberuhigung

3.3.1 Umsetzung einer streckenbezogenen Verkehrsberuhigung SchlisselmaBnahme
auf der Graslitzer StraRe (Priorisierung Rad)

* Interimsansatz: Langsparken entfallt zu Gunsten von
Radwegen mit Geschwindigkeitsbeschrankung

* Mittelfristiger Ansatz: z. B. FahrradstraRe oder schmale
Fahrbahn mit Ausweichstellen fiir Kfz oder
Durchfahrverbot fiir Kfz (ausgenommen OPNV)

3.3.2 Prufung und flichendeckende Umsetzung von Tempo 30 hoch
(ausgenommen HauptverkehrsstraRen,
GewerbeerschlieRung)

3.3.3 Umbau Knotenpunkt Franz-Liszt-Strale / Berliner StralRe / mittel
Rampe St 2352 zu einem Kreisverkehr, inkl. FuRganger- und
Radverkehrsanlagen

3.3.4 Verkehrsberuhigung und Flachenneuverteilung duRere hoch
Berliner StraRe zwischen Franz-Liszt-StraRe und Teplitzer
StraBe (Rad auf Fahrbahn), inkl. Querungen — abhangig von
Knotenpunktumbau Franz-Liszt-Stralle / Berliner StraRe /
Rampe St 2352 (MaRRnahme 3.3.3)
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6.3.4 Umsetzung des MIV-Vorbehaltsnetzes — MP 3: Knotenpunkte

Im Zuge der Bestandsanalyse wurde die Leistungsfahigkeit aller Knotenpunkte mittels
Berechnungen nach dem HBS 2015 bewertet. Dabei stellte sich heraus, dass alle erhobenen
und betrachteten Knotenpunkte in Waldkraiburg leistungsfahig fur die Abwicklung des Kfz-
Verkehrs sind. Zu vernachlassigen sind dabei der Knotenpunkt KP9 — Teplitzer Str. / St 2091
und die Purtener Kreuzung (KP25 — Kraiburger Str. (St 2352) / St 2091), da hier Defizite
bekannt sind und durch einen Umbau (in Verantwortung des Staatlichen Bauamtes
Rosenheim) beseitigt werden.

Werden die Prognoseverkehrsmengen betrachtet, so stellen sich insgesamt fiunf
Knotenpunkte heraus, an denen sich zukilnftig eine unzureichende Leistungsfahigkeit
aufgrund des erhéhten Verkehrs einstellen kénnte. Daher werden folgende MalRnahmen
empfohlen:

e KP7 — Daimlerstr. (MU 13) / Traunreuter Str. / Friedrich-Schmidt-Str. (4-armig,
vorfahrtsgeregelt): Der Knotenpunkt zeigt in der Abendspitze im Prognosenullifall eine
unzureichende QSV E. MalRgebend ist dabei der Linkseinbieger (Zufahrt Friedrich-
Schmidt-Str.) mit einer geringfiigigen Uberschreitung des Grenzwertes einer QSV D.
Dementsprechend wird ein Monitoring dieses Knotenpunktes empfohlen. Sofern sich
zukunftig Probleme einstellen, sind ggf. Optimierungsmafinahmen anzusetzen.
Konkrete MalRnahmen kdnnen erst bei Eintreten der kritischen Situation erarbeitet
werden.

e KP8 — Daimlerstr. (MU 13) / St2091 / Maxlinie (Kreisverkehr): Wenn sich die
Verkehrsmengen im prognostizierten Maf3 erhdéhen, so ist in der Abendspitzenstunde
eine Uberlastung des Knotenpunktes absehbar. Dies kann zu maRgeblichen
Rickstauereignissen und erhdhten Wartezeiten fuhren. Auch hier gilt es ein
Monitoring vorzusehen.

e KP36 - Daimlerstr. (MU 13) / Zeppelinstr. (4-armig, vorfahrtsgeregelt): Im Verlauf des
Projektes stellte sich der Knotenpunkt als eventuell kritisch heraus. MaRgebend sind
dabei insbesondere die Datenanalyse, das Prognosemodell sowie Auskinfte der
Stadtverwaltung und Offentlichkeit. Da der Knotenpunkt jedoch im Zuge des VEP
nicht erhoben wurde, wurden fiir eine erste Einschatzung der Situation Annahmen
getroffen und Leistungsfahigkeitsbewertungen im Prognosefall durchgefihrt. Hier
zeigten sich unzureichende Leistungsfahigkeiten in der Abendspitze. Zur Verifizierung
dieser Ergebnisse wird empfohlen, eine Verkehrserhebung und Leistungsfahigkeits-
bewertung durchzufiihren, sofern der Stadtverwaltung Probleme an diesem
Knotenpunkt bekannt sind. Ebenso kann sich zukiinftig ein Monitoring empfehlen, so
dass Defizite friihzeitig erkannt und behoben werden kénnen.

e KP37 - Teplitzer Str. / PrieRnitzstr. (3-armig, vorfahrtsgeregelt): Ahnlich wie KP36 ist
auch dieser Knotenpunkt eventuell kritisch, wobei keine aktuellen Messdaten
vorliegen. Daher werden auch hier eine Verkehrserhebung, Leistungsféahigkeits-
bewertung und ggf. ein Monitoring empfohlen.
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Abbildung 79: Ubersicht Knotenpunkte im MaRnahmenpaket 3.4
(Quelle: Eigene Darstellung; Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Tabelle 28: Maflnahmenpaket 3.4

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritat

3 Motorisierter Individualverkehr

34 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MP 3
- Leistungsfidhige Knotenpunkte

3.4.1 Monitoring KP7 - Daimlerstr. (MU 13) / Traunreuter Str. / hoch
Friedrich-Schmidt-Str.

3.4.2 Monitoring KP8 - Daimlerstr. (MU 13) / St 2091 / Maxlinie hoch

3.4.3 Verkehrszahlung, Leistungsfahigkeitsbewertung, Monitoring | hoch
KP36 - Daimlerstr. (MU 13) / Zeppelinstr.

3.4.4 Verkehrszahlung, Leistungsfahigkeitsbewertung, Monitoring | hoch
KP37 - Teplitzer Str. / PrieRnitzstr.

6.3.5 Umsetzung des MIV-Vorbehaltsnetzes — MP 4: Langfristige Projekte

In dem vorgeschlagenen Vorbehaltsnetz fir den MIV sind ebenso langfristige bzw. visionare
MafRnahmen enthalten. Sofern sich die Mdéglichkeit bietet bzw. die Notwendigkeit einer
Sanierung ergibt, sollten die Briickenbauten im Verlauf der Berliner Stral3e verbreitert werden,
so dass alle notwendigen Verkehrsanlagen richtlinienkonform umgesetzt werden kdnnen.
Weiterhin wird auch die Realisierung einer Ortsumfahrung fur den Stadtteil Purten positiv
gesehen und ist mit den Zielen des VEP vereinbar, da maRgebende Verbesserungen fir den
Radverkehr durch Verkehrsabnahmen im Kfz-Verkehr damit verbunden sind.
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Tabelle 29: MalRnahmenpaket 3.5

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat

3 Motorisierter Individualverkehr

3.5 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MP4
- Langfristige Projekte

3.5.1 Ausbau Briicke (St 2352) Berliner StraRe gering
(Linksabbiegestreifen Zufahrt Bahnhof, breite Gehwege)
3.5.2 Ausbau Briicke (Bahn) Berliner StraRe gering
(Wartebereich Bushaltestellen, breite Gehwege)
3.5.3 Ortsumfahrung Pirten mittel
6.4 Parkraummanagement

Teil des motorisierten Individualverkehrs ist neben dem flieBenden Anteil insbesondere auch
das Parken. Das Parken von Fahrzeugen ist heutzutage und wird auch zuklinftig ein wichtiges
Themenfeld in der Verkehrsplanung sein. MalR3gebend ist in erster Linie eine Deckung des
Grundbedarfs an Parkplatzen. Wenn mdglich, ist dabei aber nicht mehr das Prinzip von
attraktiven und in der Anzahl grof3ziigig bemessenen Parkmdglichkeiten im gesamten
Stadtgebiet Waldkraiburg zu verfolgen. Vielmehr gilt es bedarfsorientiert und flacheneffizient
zu planen, so dass bei der Belegung des offentlichen Raumes alle Verkehrsmittel
bertcksichtig werden und der Umweltverbund héher priorisiert wird als das Abstellen privater
Fahrzeuge. Wesentlich ist die Verhaltnismaigkeit zwischen Flachenverbrauch und Nutzen
fur die Allgemeinheit. Bei samtlichen Planungen zu Pkw-Stellplatzen im 6ffentlichen Bereich
sind jedoch die Richtlinien in Bezug auf mobilitatseingeschrankte Personen zu
bertcksichtigen.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen MaflRnhahmenpakete (MP) seitens des Verkehrs-
entwicklungsplans im Handlungsfeld ,4 Parkraummanagement® dargestellt.

Tabelle 30: MaRnahmenpakete im Handlungsfeld ,4 Parkraummanagement*

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket

4 Parkraummanagement

4.1 Erstellung und Umsetzung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes
4.2 Anpassung der Stellplatzsatzung

4.3 Verbesserung der Wegweisung

6.4.1 Erstellung und Umsetzung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes

In Anbetracht der Ergebnisse der Parkraumerhebung im Zentrum kann empfohlen werden,
ein Parkraumbewirtschaftungskonzept zu erstellen. Das Konzept sollte eine Reduzierung und
Bewirtschaftung von Parkflachen im Kerngebiet enthalten. Dabei muss der Grundbedarf fur
Kunden und Besucher des Zentrums sichergestellt werden. Eine Reduzierung von
Parkflachen kann sich positiv auf die Aufenthaltsqualitéat und die Attraktivitdt des Zentrums
auswirken. Hierflr ist der ,Flachengewinn® beispielsweise zur Schaffung von einladenden
Verweilflachen mit Begrinung, fur den Ausbau von Radverkehrsanlagen oder weiteren
Anlagen fir moderne Mobilitatsformen zu nutzen. Weiterhin kdnnen durch eine
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Bewirtschaftung von Parkplatzen Dauerparker aus dem Ort verlagert werden. Die Auslastung
und folglich der Parkdruck im Kernort werden dadurch gesenkt. Ziel ist die effektive Nutzung
von vorhandenem Parkraum und die Verhinderung einer Fehlbelegung von zentrumsnahen
Parkplatzen, die idealerweise fir Besucher und Kunden des Ortes zur Verfliigung stehen
sollten.

Um durch die Parkplatzreduzierung im Kern keinen Mangel an Parkflache fir Pkw zu
erzeugen, sind zugleich Alternativen zu schaffen. Anzustreben ist ein Abfangen und Blindeln
von parkenden Fahrzeugen auf Parkflaichen im Randgebiet, hier konkret auf dem
Volksfestplatz. Ziel ist dabei die Minimierung von Durchgangs- und Parksuchverkehr im Kern.

Weiterhin istim Sinne einer effizienten Nutzung bereits bestehenden Parkraums insbesondere
bei offentlich zugénglichen Kundenparkplatzen Gber eine Mehrfachnutzung nachzudenken.
Der Begriff Mehrfachnutzung umfasst die Nutzung von Parkstédnden durch verschiedene
Nutzergruppen mit einem zeitlichen Versatz. Als Beispiel kdnnen hier die Kundenparkplatze
der Lebensmittelmarke benannt werden, die tagstuber durch Kunden und abends / nachts
durch Bewohner genutzt werden (,Feierabend-Parken®). Es gilt zu priifen, ob in diesem Sinne
eine effizientere Nutzung bestehender Parkplatze moglich ware. Hierzu muss mit den
entsprechenden Eigentimern der Parkplatze in Kontakt getreten und das Interesse an einer
Zusammenarbeit erfragt werden. Ebenso sind rechtliche Aspekte zu kléaren.

Tabelle 31: MafRnahmenpaket 4.1

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritit

4 Parkraummanagement

4.1 Erstellung und Umsetzung eines
Parkraumbewirtschaftungskonzeptes

4.1.1 Erstellung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes hoch
(ohne Erhebungen)
4.1.2 Umsetzung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes mittel
4.1.3 Umnutzung von Parkflachen innerhalb des Inneren Rings: SchlisselmaBnahme

*Reduzierung von Parkplatzen zu Gunsten von Rad etc.
*Zentraler Parkplatz auf Volksfestplatz
*Bewirtschaftung aller Parkplatze zur Vermeidung
einer Fehlbelegung
4.1.4 Etablierung von "Feierabend-Parken" auf Privatgrund mittel

6.4.2 Anpassung der Stellplatzsatzung

Positiv zu bewerten ist, dass fir die Stadt Waldkraiburg bereits eine Stellplatzsatzung vorliegt.
Grundsatzlich sind Stellplatzsatzungen als Instrument zur Vorgabe der notwendigen Anzahl
an Stellplatzen fur Kraftfahrzeuge und Fahrrader zu verstehen. Es wird empfohlen, die
bisherigen Richtzahlen regelmafiig zu tberprufen und fortzuschreiben. Bei der Festlegung der
Stellplatzzahl kann ggf. zwischen den einzelnen Ortsteilen differenziert werden. In Bereichen
mit bereits hohem Parkdruck darf durch Neubauten keine zusétzliche Parknachfrage im
offentlichen Raum verursacht werden. Wenn mdglich, sollte das Parken aus dem &ffentlichen
StraBenraum ferngehalten werden.
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Ein weiterer Punkt ist in Tabelle 32, Nr. 4.2.2 genannt, um effizient mit Stellplatzen bzw.
ressourcenschonend mit den dafir erforderlichen Flachen umzugehen. Dies ist
zusammenfassend unter dem Begriff ,Mobilitatskonzept* zu verstehen. Hiermit werden durch
alternative Angebote Mdglichkeiten geschaffen, sodass auf das Kfz verzichtet werden kann.
Damit lasst sich grundsatzlich der Stellplatzbedarf reduzieren.

Tabelle 32: MaflRnahmenpaket 4.2

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritit
4 Parkraummanagement

4.2 Anpassung der Stellplatzsatzung

4.2.1 Standige Fortschreibung Stellplatzsatzung hoch

*z. B. Differenzierung zwischen Gebieten / Ortsteilen
4.2.2 Unterstiitzung bei der Erstellung von Mobilitatskonzepten hoch
*z. B. ErschlieBungsradius OPNV, Entfernung
Nahversorger, Car-Sharing-Auto,
Quartiersgarage auch fiir Bestand

Anhand der folgenden ausgewahlten Beispiele soll die Wirkungsweise exemplarisch
wiedergeben werden.

Tabelle 33: Beispiele der Wirkungen eines Mobilitdtskonzeptes

MalRnahme Begrundung / Erklarung

OPNV Sofern Haltestellen des OPNV im unmittelbaren (fulRlaufigen)
Umfeld mit entsprechender Haltestellenbedienung (kurze
Taktzeiten Uber nahezu den gesamten Tag) vorhanden sind, ist
davon auszugehen, dass eine haufigere Nutzung des OPNV
bewirkt werden kann. Dementsprechend wird ein Kfz nicht oder
seltener bendtigt.

Entfernung FuRlaufige Erreichbarkeit von Nahversorgungseinrichtungen, Kfz
Nahversorger wird nicht oder seltener benétigt.

Car-Sharing- Fremdes Kfz wird nur bei Bedarf genutzt, eigenes Kfz nicht mehr
Auto bendétigt.

Quartiersgarage Bei Bedarf kbénnen sich Nutzer in der Quartiersgarage einmieten
und dort ihr eigenes Kfz abstellen.

6.4.3 Verbesserung der Wegweisung

Positiv anzumerken ist, dass in Waldkraiburg bereits ein statisches Parkleitsystem besteht.
Wenn das Parkraumangebot und die Parkraumbewirtschaftung in Waldkraiburg im Sinne des
vorliegenden Verkehrsentwicklungsplans verandert wird, so missen auch entsprechende
Anderungen im Parkleitsystem vorgenommen werden. Anzustreben ist eine zielgerichtete
Wegweisung, die Ubersichtlich, schnell begreifbar und einheitlich ist. Grundséatzlich ist zu
empfehlen die Standorte von Schildern auf Basis einer detaillierten Zielfihrungsplanung
auszuwahlen. Die Zielftihrung sollte so gestaltet sein, dass auf den Haupteinfallsstra3en bzw.
HaupterschlieRBungsstralBen die wichtigsten Stellplatze vorangekiindigt werden. Daruber
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hinaus sind dynamische Kapazitatsanzeigen im direkten Zufahrtsbereich der Parkplatze eine
effektive Moéglichkeit zur Lenkung der Parkverkehre.

Im Allgemeinen bietet es sich an im Zuge dieser MalBhahme auch weitere wegweisende
Beschilderungen (z. B. touristische Wegweiser, Hinweise auf bestimmte Gewerbe, fulBlaufige
Zuwegungen zu 6ffentlichen Einrichtungen) zu Uberprifen und zu optimieren. So kann
beispielsweise die Angabe der Gehminuten zwischen Parkplatzen und beliebten Zielen dazu
beitragen, festgefahrene Mobilitatsmuster zu veréndern.

Tabelle 34: MalRnahmenpaket 4.3

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritit

4 Parkraummanagement

4.3 Verbesserung der Wegweisung

4.3.1 Planung der Verbesserung der wegweisenden mittel
Beschilderung, inkl. Parkleitsystem und Umsetzung

6.5 Wirtschafts- und Berufsverkehr

Der Bereich Wirtschafts- und Berufsverkehr wird als eigenes Handlungsfeld aufgefiihrt, da
hier teils besondere Anforderungen bestehen.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen MaflRnahmenpakete (MP) seitens des Verkehrs-
entwicklungsplans im Handlungsfeld ,5 Wirtschafts- und Berufsverkehr* dargestellt.

Tabelle 35: MaRnahmenpakete im Handlungsfeld ,5 Wirtschafts- und Berufsverkehr®

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket

5 Wirtschafts- und Berufsverkehr

5.1 Forderung von betrieblichem Mobilitditsmanagement
5.2  Errichtung von Parkplatzen mit Sondernutzung

5.3 Einfithrung von Lieferbereichen / -zonen

6.5.1 Forderung von betrieblichem Mobilitadtsmanagement

In der Stellplatzsatzung der Stadt Waldkraiburg sind neben den Richtwerten fur die
nachzuweisenden Stellplatze auch weitere Festlegungen enthalten. Beispielsweise wird dem
Bauherrn die Mdglichkeit ertffnet, die Stellplatzzahl zu reduzieren, wenn MalRnahmen des
Mobilitattsmanagements ergriffen werden. Daflr ist ein Mobilitatskonzept vorzulegen. In der
Folge kann neben einer Reduzierung der Parkverkehre beispielsweise auch die Forderung
des Radverkehrs erwirkt werden. Es wird empfohlen diesen Ansatz weiterzuverfolgen, um
auch betriebliches Mobilititsmanagement zu fordern. Zu empfehlen ist eine intensive
Abstimmung und Zusammenarbeit der Stadt mit Unternehmen, die einen Neu-, Erweiterungs-
oder Umbau planen. Gegebenenfalls ist auch eine Zusammenarbeit benachbarter
Grundstlicke bzw. Unternehmen zielfiihrend.
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Tabelle 36: MalRnahmenpaket 5.1

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritit

5 Wirtschafts- und Berufsverkehr

5.1 Férderung von betrieblichem Mobilititsmanagement

5.1.1 Eroffnung von Mdglichkeiten zur Stellplatzreduktion durch | hoch
Nachweis eines betrieblichen Mobilitatskonzeptes im Fall
von Neubau, Erweiterung, Umbau, ggf. Zusammenarbeit
benachbarter Unternehmen

6.5.2 Errichtung von Parkplatzen mit Sondernutzung

Als weitere MalRnahme wird die Errichtung von P+M-Anlagen (Parken + Mitfahren) vorge-
schlagen. Diese Parkplatze, auch Mitfahrparkplatze oder Pendlerparkpléatze genannt, kdnnen
dazu genutzt werden, private Fahrgemeinschaften zu bilden. Idealerweise befinden sich diese
Anlagen in der Nahe von Ubergeordneten Hauptverkehrsstra3en wie z. B. Autobahnen, im Fall
von Waldkraiburg z. B. an der Autobahnanschlussstelle A 94. Durch das Abstellen von
privaten Fahrzeugen auf diesen ausgewiesenen Stellplatzen und Bildung von Fahr-
gemeinschaften kann die Bevdlkerung eigene Kosten reduzieren, aber auch einen Beitrag
zum Umweltschutz sowie zur Verkehrsentlastung beitragen.

Ebenfalls empfehlenswert ist die Errichtung eines Lkw-Parkplatzes, so dass parkende Lkw im
Stadtgebiet vermieden werden. Idealerweise ist auch dieser Parkplatz an einer
Hauptverkehrsstral3e verortet, so dass ein direktes Abfangen des Verkehrs sichergestellt wird.
Wenn mdglich sind Sanitéranlagen bereitzustellen, so dass die Parkplatze eher akzeptiert und
genutzt werden. Da eine permanente Anlage in Waldkraiburg aufgrund von Kosten und
Flachenverfligbarkeit voraussichtlich nicht umsetzbar ist, ist eine Zusammenarbeit mit den
Nachbargemeinden und privaten Grundstiickseigentimern empfehlenswert. Ebenso sind
temporédre Anlagen denkbar, die einen Interimszustand von Flachen darstellen, bevor auf
diesen eine weitere Siedlungsentwicklung stattfindet.

Tabelle 37: MalRnahmenpaket 5.2

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat

5 Wirtschafts- und Berufsverkehr

5.2 Errichtung von Parkpldtzen mit Sondernutzung

5.2.1 Errichtung von P+M-Parkplatz (Parken und Mitfahren), mittel
sog. Mitfahrparkplatze, Pendlerparkplatze

5.2.2 Errichtung eines Lkw-Parkplatzes mit Sanitdranlagen mittel
(z. B. als Interimszustand, bevor Siedlungsentwicklung
stattfindet)

6.5.3 Einfuhrung von Lieferbereichen / -zonen

Insbesondere der innerdrtliche und kleinflachige Einzelhandel ist auf Lieferungen angewiesen,
die jedoch oftmals nicht taglich stattfinden. Entsprechend haben diese Handelseinrichtungen
keine extra Lieferzonen am Ladengeschaft selbst. Wenn ein Liefervorgang stattfindet, sind
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hierzu meist offentliche Flachen erforderlich. Es treten dabei oftmals Konflikte zwischen dem
flieBenden MIV, dem ruhenden Kfz und dem Lieferverkehr selbst auf. Um diese ungiinstigen
Verkehrssituationen zu vermeiden, sind Vorbehaltsflachen fur das Be- und Entladen bzw. der
Warenanlieferung von Geschéften vorzusehen. Diese kénnten auch nur fir bestimmte
Zeitfenster angeordnet werden. Damit stehen diese Flachen auferhalb dieser Zeiten fur
anderweitige Nutzungen zur Verfiigung. Flachen zum Be- und Entladen im Seitenraum
kénnen in einen Multifunktionsstreifen integriert werden, vgl. Abbildung 80. Ebenso denkbar
ist die Abwicklung des Liefer- und Ladeverkehrs auf Zwischenstreifen, sofern diese vorhanden
sind oder bei neuen Parkbuchten mit Schrag- oder Senkrechtaufstellung zur Verbesserung
des Verkehrsablaufes beim Ein- und Ausparken gegebenenfalls angelegt werden, Abbildung
81.

Grundsttick
= 2,50 Gehweg

Tt' 11 L 1 EI ‘_Q (“__Lj I [-ZJJ’ 2,25 Multifunktionsstreifen

B 0,75 Sicherheitstrennstreifen

_C:_._:) . Cj Fahrstreifen
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Abbildung 80: Mdgliche Nutzungen auf einem Multifunktionsstreifen
(Quelle: EAR 2023)

Grundstlck

Gehweg

Uberhangstreifen

Parkbucht

Zwischenstreifen

Fahrstreifen

Abbildung 81: Nutzung eines Zwischenstreifens vor einer Parkbucht als Flache zum Be- und Entladen
(Quelle: EAR 2023)

Tabelle 38: MalRnahmenpaket 5.3

Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat

5 Wirtschafts- und Berufsverkehr

5.3 Einflihrung von Lieferbereichen / -zonen

5.3.1 Ordnen und vertragliches Abwickeln der Lieferverkehre, SchlisselmaBnahme
insbesondere in der Berliner Stral3e

6.6 Offentlicher Personennahverkehr

Zusammen mit dem Fuf3- und Radverkehr bildet der Offentliche Personennahverkehr (OPNV)
den Kern eines nachhaltigen Verkehrssystems in Waldkraiburg. Der OPNV muss in vielerlei
Hinsicht attraktiv sein — von der Erreichbarkeit der Haltestellen (insbesondere zu Fufd oder mit
dem Rad) bis hin zu einer guten Servicequalitdt (Angebot, Bedienhaufigkeit, Qualitat der
Innenausstattung) missen viele Faktoren fir einen erfolgreichen OPNV beriicksichtigt
werden. Dabei steht im Zentrum die Vernetzung der Verkehrsmittel untereinander. Die
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Wegekette von Tur zu Tir mit dem Umweltverbund sollte im Idealfall mindestens so attraktiv
sein, wie die mit dem eigenen Pkw. Gleichzeitig darf nicht verschwiegen werden, dass im
Bereich des offentlichen Personennahverkehrs die Handlungsmdglichkeiten der Stadt im
Alleingang sehr beschrankt sind. Die Zusténdigkeiten ebenso wie die Finanzierungs-
moglichkeiten sind stark eingeschrankt. Daher gilt es hier insbesondere, die grundsatzlichen
Voraussetzungen fir einen Bus-gestiitzten OPNV in Form von sinnvollen Haltestellenlagen
mit entsprechender Ausstattung, verkehrsstérungsfreien Linienverlaufen und mit mdglichst
hohen Fahrgastpotenzialen zu schaffen.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen MaRnahmenpakete (MP) seitens des Verkehrs-
entwicklungsplans im Handlungsfeld ,6 Offentlicher Personennahverkehr* dargestellt.

Tabelle 39: MaRnahmenpakete im Handlungsfeld ,6 Offentlicher Personennahverkehr*

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket

6 Offentlicher Personennahverkehr

6.1 Sukzessive Optimierung von Haltestellen
6.2 Beibehaltung des Stadtbusses

6.3 Information und Kommunikation

6.4 OPNV auf regionaler Ebene

6.6.1 Sukzessive Optimierung von Haltestellen

Gemald den Empfehlungen fur Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs (FGSV, 2013)
ist von der Haltestellenausstattung zu fordern, dass diese barrierefrei ist, sich in den
vorhandenen StraRenraum einfigt, eine hohe Witterungsbestandigkeit aufweist,
wartungsfreundlich und vandalismusresistent ist. Zudem sollen Haltestellen fir Fahrgaste
attraktiv und einladend wirken.

Folgende Elemente sind zwingend an allen Haltestellen vorzufinden:
¢ Haltestellenkennzeichnung (Verkehrszeichen 224 StVO)

e Statische Fahrgastinformation (Aushangfahrplan, idealerweise erganzt durch
Tarifhinweise und einen Ubersichtsplan)

e Fahrkartenautomaten und Entwerter (ggf. als Ergdnzung zum Fahrkartenkauf im
Fahrzeug und der Minderung der betrieblichen Standzeiten beim Fahrgastwechsel)

o Wetterschutzeinrichtung und Sitzgelegenheiten an stark frequentierten Haltestellen
e Beleuchtung

Darliber hinaus ist eine Zusammenlegung mit offentlichen Serviceeinrichtungen an
Schwerpunkthaltestellen empfehlenswert. Zu diesen Serviceeinrichtungen zahlen u. a.
offentliche Toiletten, Fahrradabstellanlagen, Abfalleimer und auch Kioske.

Ziel sollte es sein, die Haltestellenausstattung fur Bushaltestellten nach und nach an den
Mindeststandard anzupassen, damit den Fahrgasten ein Mindestmall an Komfort geboten
werden kann. Besonders eine Wetterschutzeinrichtung ist anzulegen, da in den
Haltestellenbereichen auch Vordéacher keinen ausreichenden Wetterschutz bieten.
Insbesondere auch der Vorbereich des Bahnhofes ist zu ertlichtigen.
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Bei der Analyse konnten weiterhin Defizite in der barrierefreien Ausgestaltung von Haltestellen
festgestellt werden. Inshesondere ein durchgéngiges und in sich schlissiges Leitsystem von
optisch-taktilen Bodenindikatoren ist nicht vorhanden. Dies sollte im Rahmen von
Sanierungsmaf3nahmen zwingend bericksichtigt werden.

Gemal den Empfehlungen fiir Anlagen des offentlichen Personenverkehrs (EAO 2013) ist die
Haltestellenkante durch taktile Elemente zu markieren. Idealerweise sollten zuséatzlich
Leitlinien zur Haltestelle hin bzw. von der Haltestelle wegfiihren. Fiir die Bushaltestellen in
Waldkraiburg sollte ein solcher Auffangstreifen direkt zum Aufmerksamkeitsfeld fuhren,
welches die Position der vorderen Tir markiert. Das Gesamtkonzept eines Leitsystems ist mit
den involvierten Verbdnden abzustimmen. Die Hinweise flr barrierefreie Verkehrsanlagen
sowie die DIN 32984 sind zusétzlich zu beachten.

Neben den taktilen Elementen ist auch ein akustisches Informationssystem Uber die nachste
Fahrplanfahrt grundséatzlich winschenswert. Dies setzt allerdings eine Optimierung der
Busflotte voraus, um die reale Busankunftszeit Ubermitteln zu kdnnen. Alternativ ist auch ein
vereinfachtes System denkbar, welches ausschlielich die Informationen der Fahrplane
wiedergibt.

Tabelle 40: MafRnahmenpaket 6.1

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritit
6 Offentlicher Personennahverkehr

6.1 Sukzessive Optimierung von Haltestellen
6.1.1 Sukzessive Optimierung der Ausstattung und barrierefreier |hoch
Ausbau von Haltestellen
6.1.2 RegelmaRige Kontrolle des Zustandes der Haltestellen und | hoch
ggf. Hinweis an Zustandige

6.6.2 Beibehaltung des Stadtbusses

Aufgrund der als kompakt zu bezeichnenden und vorzufindenden Siedlungsstruktur im
Stadtgebiet von Waldkraiburg, wird eine flexible Bedienungsform mittels BuserschlieRung
(Rufbus, Anrufsammeltaxi etc.) unglnstiger eingestuft als eine festgelegte Busbedienung
mittels Fahrplan und definierten Linienverlaufen. Gedanklich wird davon ausgegangen, dass
das Busangebot wesentlich haufiger genutzt wird, wenn die potenziellen Fahrgaste bzw.
Einwohner von Waldkraiburg wissen, dass

e es einen festen Linienverlauf gibt,
o feste Fahrplanzeiten mit fester Taktung gibt,

e die Busse Uber weite Bereiche des gesamten Tages fahren, d.h. eine
Haltestellenbedienung bereits friih beginnt und bis zum spéateren Abend angeboten
wird (Orientierungswert: 6.00 Uhr bis 22.00 Uhr).

¢ Selbst mit dem Kompromiss, dass sich dadurch die Entfernung zwischen Haustur und
Bushaltestelle gegeniiber dem Bestand etwas vergrof3ert.
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Im Gegenzug sei an dieser Stelle genannt, dass bei vielen Buslinien mit eventuell noch
unterschiedlichen Routenverlauf, langen Taktzeiten und oftmals auch keinen Taktfahrplan, die
Fahrgéaste sich bei spontanen Fahrtwiinschen einerseits das Liniennetz nicht einpragen
kdnnen, andererseits dann mit teils langen Wartezeiten an den Haltestellen zu rechnen ist.

Daher die Empfehlung:
e Einzelne wenige Buslinien mit festen Kursverlaufen
e Feste Taktzeiten tUber den gesamten Tagesverlauf.

Da zukiinftig das Bahnangebot verdichtet werden soll, jedoch das bestehende Busangebot
teils nur auf den Schulerverkehr abgestimmt ist, sollte mittelfristig auch ein Kompromiss
zwischen Verknipfung zum Taktfahrplan des SPNV und dem Schulerverkehr gefunden
werden.

Tabelle 41: MafRnahmenpaket 6.2

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat
6 Offentlicher Personennahverkehr
6.2 Beibehaltung des Stadtbusses
6.2.1 Beibehaltung der Stadtbuslinien mit verlasslichem Angebot | mittel
(fixer Takt, Linienfihrung)
6.2.2 Verbesserung der Verkniipfung zur Bahn (zeitliche hoch
Abstimmung)

6.6.3 Information und Kommunikation

Zur Minimierung der Nutzungsbarriere und Erhéhung der Akzeptanz des OPNV als
Alltagsverkehrsmittel ist es wichtig, umféngliche, verlassliche und fur alle Nutzergruppen leicht
zugangliche Informationen zur Verfligung zu stellen.

Grundsatzlich gilt es zu beachten, dass fir verschiedene Nutzerkreise verschiedene
Informationen und Informationsquellen zur Verfligung stehen sollten. Beispielsweise kann
zwischen pre-trip- (vor Reisebeginn) und on-trip-Informationen (Echtzeitinformationen)
unterschieden werden. Fir Pendler, insbesondere im Schichtbetrieb, ist die Zuverlassigkeit
und Planbarkeit besonders wichtig. Auch bei Informationen ist die Barrierefreiheit zu
bertcksichtigen.

Tabelle 42: Mafnahmenpaket 6.3

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritat
6 Offentlicher Personennahverkehr
6.3 Information und Kommunikation

6.3.1 Zusammentragen, Vereinheitlichen, Abstimmen von OPNV- | SchliisselmaRnahme
Informationen
6.3.2 Erhohung der Zuganglichkeit von Informationen fir Nutzer | hoch
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6.6.4 OPNV auf regionaler Ebene

Das Angebot im o6ffentlichen Nahverkehr in Waldkraiburg ist gepragt vom Regionalbus-
liniennetz. Die entsprechenden Buslinien sind darauf ausgerichtet, als Zubringer zum
Schienenpersonennahverkehr zu fungieren und gleichzeitig Querverbindungen zwischen den
umliegenden Stadten und Gemeinden zu schaffen. Grundséatzlich besteht ein Bedarf der
Starkung dieser Verbindungen, um die Reisezeiten im OPNV gegeniiber dem MIV zu
reduzieren. Allerdings ist der Aufgabentrager hier nicht die Stadt. Einflussméglichkeiten der
Stadt Waldkraiburg ergeben sich u. a. in der Mitarbeit am Nahverkehrsplan. Grundsatzlich
wird empfohlen, dass sich die Stadt in den Erarbeitungsprozess des Nahverkehrsplans — als
mafRgebliches Planungsinstrument des OPNV — intensiv mit einbringt.

Grundsatzlich empfiehlt sich, eine sehr enge Zusammenarbeit und ein gemeinsames
Auftreten nach auRen mit dem Landkreis fur alle Themen, die den Offentlichen Verkehr
betreffen, da sich Zustandigkeiten raumlich Uberschneiden kénnen und eine gute Abstimmung
aller verantwortlichen Stellen fiir ein gutes OPNV-Angebot notwendig ist.

Auch im Fall des Bahnhofes als verkehrstrageribergreifende Schnittstelle ist der
Aufgabentrager nicht alleinig die Stadt Waldkraiburg. Dennoch sollte sich die Stadt in die
Planungs- und Umsetzungsprozesse am und im Umfeld des Bahnhofes einbringen. Es gilt
positiv zu erwadhnen, dass die Stadt diesen Ansatz bereits verfolgt und wéhrend der
Bearbeitung des VEP bereits einige Malinhahmen umgesetzt wurden. Grundsatzlich kénnen
aus verkehrsplanerischer Sicht folgende Vorschlage zur Forderung der Funktion des
Bahnhofes als VerknlUpfungspunkt verschiedener Verkehrsarten gemacht werden:

o Verkehrsorganisatorisch: attraktive Anschlussgestaltung zwischen allen Verkehrs-
mitteln fUr wichtige Relationen (insbesondere Verkniipfung Stadtbus — Bahn)

e Infrastrukturell: Abstelleinrichtungen fur private Pkw (P+R-Parkplatz), Fahrrader,
Verleih- und Sharing-Produkte, Barrierefreiheit

o Digitalisierung: Dynamische Fahrgastinformationen zu Abfahrten / Anklnften und
Anschlissen zwischen den Verkehrsmitteln

e Betrieblich: moderne und attraktive Service- und Informationseinrichtungen (bspw.
Reisezentrum, sanitéare Einrichtungen, Aufenthaltsbereiche)

Tabelle 43: MalRRnahmenpaket 6.4

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat

6 Offentlicher Personennahverkehr

6.4  OPNV auf regionaler Ebene

6.4.1 Umsetzung / Weiterverfolgung des Nahverkehrsplans SchlisselmaBnahme

6.4.2 Zusammenarbeit mit Nachbargemeinden zur SchlisselmaBnahme
ibergemeindlichen Organisation des OPNV

6.4.3 Bahnhof als verkehrstrageriibergreifende Schnittstelle SchlisselmaBnahme
verstehen und beibehalten
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6.7 Zukunftsfahige Stadt und Mobilitat

Die Verkehrsplanung hat bedeutende gegenseitige Wechselwirkungen mit der Stadtplanung
und Siedlungsentwicklung. Einerseits beeinflussen verkehrliche Rahmenbedingungen, wie
z. B. die Hohe der Verkehrsbelastungen, die Stadtentwicklung und andererseits haben
stédtebauliche Veréanderungen Folgen fir den Verkehr, z. B. durch die Erzeugung von
zusatzlichem Verkehrsaufkommen. Daher missen auch Aspekte der Stadtplanung Eingang
in die MaRRnahmen der Verkehrsentwicklungsplanung finden. Die zuklnftige stadtische
Mobilitat in Waldkraiburg sollte auch eine gute Verknupfung zwischen den Mobilitatsarten
untereinander sicherstellen. Stadtebauliche Projekte kdnnen auch in diesem Sinne genutzt
werden, um neue Mobilitatsarten in Waldkraiburg zu etablieren bzw. weiter auszubauen.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen Maflinahmenpakete (MP) seitens des Verkehrs-
entwicklungsplans im Handlungsfeld ,,7 Zukunftsfahige Stadt und Mobilitat“ dargestellt.

Tabelle 44: MaRnahmenpakete im Handlungsfeld , 7 Zukunftsfahige Stadt und Mobilitat*

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket

7 Zukunftsfihige Stadt und Mobilitat

7.1  Verkniipfung von Stadtplanung und Verkehrsplanung
7.2 Forderung der E-Mobilitat

7.3 Forderung von Multi- und Intermodalitat

6.7.1 Enge VerknlUpfung von Stadt- und Verkehrsplanung

Mit der stadtebaulichen Entwicklung und der damit einhergehenden rdumlichen Verteilung der
Nutzungen in der Stadt, wird eine wesentliche Rahmenbedingung fiir das Verkehrsgeschehen
dauerhaft gelegt. Unmittelbar daraus ergeben sich die Wegelangen zwischen Aktivitaten, und
in Abhéngigkeit der genutzten (nutzbaren) Verkehrstrager sowie der jeweiligen
Reisegeschwindigkeit, auch die Reisezeiten.

Im Sinne einer stadtvertraglichen Verkehrsplanung sind die kommunalen Bauleitplane und
gréRere Einzelbauvorhaben auf die Einhaltung folgender Bedingungen zu untersuchen und
zu optimieren (erforderlichenfalls tber entsprechende Fachgutachten):

e Stadtvertragliche Verkehrsfiihrung,
e kurze Wege fur FuRganger und Radfahrer,
e Sicherstellung einer OPNV-Anbindung in hoher Qualitét,

e Minimierung der Verkehrsbelastung fur bestehende Anwohner durch eine entspre-
chende ErschlieBungsplanung, sodass diese Verkehre mdglichst reduziert bzw.
vermieden werden.

Das bestehende kommunale Vorgehen der Stadt Waldkraiburg mit der Erstellung von
Verkehrsgutachten fir gréRere neue Nutzungen bzw. bei allen verkehrswirksamen Planungen
wird sehr positiv bewertet und sollte in jedem Fall beibehalten werden.

Ziel ist es, bei der Siedlungsentwicklung und im Baurecht die Belange des nichtmotorisierten
Individualverkehrs starker zu beriicksichtigen. Es wird verstarkt Wert auf ful3ganger- und
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radfahrerfreundliche Strukturen gelegt. Ebenso konnen bei gréReren Bauflachen die
Wohnhé&user durch aktive und passive Malinahmen vor Stralenlarm geschutzt werden. Im
Rahmen von stadtebaulichen Entwicklungen sind grundsatzlich empfindliche Nutzungen (vor
allem Wohnnutzung) vor den Immissionen des Verkehrs zu schiitzen. Dies umfasst nicht nur
die Gewahrleistung von aktivem Schallschutz, sondern beinhaltet vor allem eine sinnvolle
Siedlungsentwicklung. Es sind planungsrechtliche und finanzielle Restriktionen / Anreize zur
Herstellung des aktiven und passiven Schallschutzes zu gewéhrleisten. Dies kdnnen bspw.
baurechtliche Vorgaben wie Schallschutzwande oder auch ein kommunales Schallschutz-
fensterprogramm sein.

Tabelle 45: MaflRnahmenpaket 7.1

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat

7 Zukunftsfihige Stadt und Mobilitat

7.1 Verkniipfung von Stadtplanung und Verkehrsplanung

7.1.1 Erstellung von Verkehrsgutachten fiir verkehrswirksame hoch
Planungen

7.1.2 Berlcksichtigung des Larmschutzes auf allen Ebenen der hoch
Stadtplanung / Verkehrsplanung

7.1.3 Konzeptentwicklung zur Schaffung von hoch
nutzungsdurchmischten Quartieren ("Stadt der kurzen
Wege")

6.7.2 Forderung von E-Mobilitat

Die Elektromobilitdt nimmt gegenwartig einen immer gré3er werdenden Stellenwert ein. Um
die steigende Nachfrage an Elektromobilitéat abdecken zu kénnen und entsprechende Impulse
Zu setzen, sind auch infrastrukturelle MaRnahmen zu ergreifen und nachhaltige Projekte zu
fordern. Fur Waldkraiburg liegt bereits ein detailliertes Elektromobilitdtskonzept vor. Als
Maflnahme des vorliegenden VEP wird daher an der Weiterverfolgung und Umsetzung des
Konzeptes festgehalten.

Tabelle 46: MalRnahmenpaket 7.2

Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat
7 Zukunftsfihige Stadt und Mobilitat
7.2 Férderung der E-Mobilitat
7.2.1 Weiterverfolgung des Elektromobilitdtskonzeptes hoch

6.7.3 Forderung von Multi- und Intermodalitat

Wichtig fir Verknipfungspunkte unter den Verkehrsarten ist die raumliche Verknipfung. Bei
Verkniipfung von verschiedenen Verkehrstragern des OPNV kommt die zeitliche Verkniipfung
hinzu. Bei Verknupfungen ist auf mdoglichst kurze FuRBwege zu achten, da diese einen
erheblichen Einfluss auf die Attraktivitdt haben. Ebenso wichtig ist die Sichtbarkeit der
Verknipfungspunkte. Neuere Konzepte, wie z. B. Mobilitatsstationen, versammeln unter
einem einheitlichen Branding verschiedene Verkehrsmodi an einem Ort und schaffen somit
einen starken, attraktiven Verknupfungspunkt.
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Folgende Themen spielen in der Férderung der Multi- und Intermodalitat in Waldkraiburg eine
wichtige Rolle:

o Attraktives OPNV-Angebot mit enger zeitlicher Taktung und bedarfsgerechter
Linienflhrung mit optimierten Umsteigerelationen (zeitlich und raumlich) sowie
Erflllung hoher Standards hinsichtlich der Nutzerfreundlichkeit der Haltestellen.

e Sicherstellung barrierefreier und kurzer Wege zwischen den Mobilitdtsarten sowie
wichtigen Quell- und Zielpunkten im Allgemeinen.

e Sicherstellung von attraktiven P+R-Parkplatzen sowie Verfugbarkeit qualitativ
hochwertiger, attraktiver Radabstellanlagen in ausreichender Anzahl, insbesondere
an wichtigen Quell- und Zielpunkten.

o Verfugbarkeit und einfache Zugénglichkeit verschiedener Mobilitatsdienstleistungen
und Informationen, wie z. B. Sharing-Station, Fahrrad-Reparaturstation, Ladepunkte
fur Elektro-Kraftfahrzeuge.

Tabelle 47: MaflRnahmenpaket 7.3

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat

7 Zukunftsfahige Stadt und Mobilitat

7.3 Férderung von Multi- und Intermodalitat

7.3.1 Verknlpfung des Umweltverbundes verbessern hoch
6.8 Mobilitatsmanagement und Kommunikationsstrategie

Information und Kommunikation berihrt als Querschnittsthema zahlreiche Handlungsfelder.
Eine mal3geschneiderte Kommunikationsstrategie bzw. ein Mobilitdtsmanagement kann als
Instrument zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage und Verkehrsmittelwahl in Richtung
nachhaltiger Mobilitdt dienen. Primares Ziel ist die Reduktion von Verkehrsbelastungen und
dementsprechend den daraus folgenden negativen Effekten (allgemein Umweltbelastungen),
ohne die bestehenden Mobilititsbedurfnisse einzuschranken. Unter das Handlungsfeld
Information und Kommunikation fallen in erster Linie ,weiche“ MaZnahmen, die versuchen bei
den Burgerinnen und Blrgern ein Umdenken bezlglich des eigenen Verkehrsverhaltens
herbeizufiihren. Zwei wesentliche Vorziige dieses Konzeptes sind, dass einerseits keine
hohen Kosten bei der Einflhrung und Umsetzung entstehen missen, andererseits bereits
bestehende Infrastrukturen (etwa OPNV-Verbindungen, Radwege und Fahrradabstell-
moglichkeiten) besser ausgelastet werden kénnen.

Nachfolgend sind die vorgeschlagenen MalRnahmenpakete (MP) seitens des Verkehrs-
entwicklungsplans im Handlungsfeld ,8 Mobilitatsmanagement und Kommunikationsstrategie*
dargestellt.

Tabelle 48: MaRnahmenpakete im Handlungsfeld ,8 Mobilititsmanagement und
Kommunikationsstrategie®

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket

8 Mobilitatsmanagement und Kommunikationsstrategie
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8.1 Datenmanagement

8.2 Marketing

8.3  Starke Interessenvertretung auf Verwaltungsebene
8.4 Benennung eines Mobilitatsbeauftragten

6.8.1 Datenmanagement

Das MalRnahmenpaket Datenmanagement dient vor allem als Bearbeitungsgrundlage fur
andere Themenfelder. Einerseits sind somit aktuelle und verlassliche Daten fir darauf
aufbauende Planungen jederzeit abrufbar. Andererseits konnen somit verkehrliche Wirkungen
und verschiedene Trends, welche sich durch das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung
ergeben, erfasst und anhand dieser Daten mit alten oder neuen Datenstdnden verglichen
werden. Unter anderem sind diese Daten ein malRgebender Baustein fir das
Verkehrsmonitoring.

Tabelle 49: MaflRnahmenpaket 8.1

Nr. Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaRBnahme Prioritit

8 Mobilititsmanagement und Kommunikationsstrategie

8.1 Datenmanagement

8.1.1 Datenfortschreibung im Geoinformationssystem der hoch
Stadtverwaltung

8.1.2 Regelmalige Mobilitatsdatenerfassung und -evaluierung hoch

6.8.2 Marketing

Erfahrungsgemaf gilt es bei der Planung und Umsetzung von MalBhahmen aus dem
Themenbereich der Verkehrsplanung, dass die Bevélkerung in die Planungsprozesse mit
einbezogen werden sollte. Nur mit Beteiligung der Offentlichkeit kann eine hohe Akzeptanz
und daraus folgend eine hohe Wirksamkeit der jeweiligen Malinahmen sichergestellt werden.
Dazu bieten sich z. B. Informationsveranstaltungen und Austauschformate wie ,Runde
Tische“ an. Denkbar ist auch die Ausgabe von Broschiren. Teilweise wird dieser Ansatz
bereits durch die Stadt Waldkraiburg umgesetzt. Das Vorgehen sollte beibehalten und wenn
moglich ausgeweitet werden.

Grundsatzlich sind auch regelméafige MarketingmalRhnahmen empfehlenswert. Ziel ist dabei
Einfluss auf das Mobilitéatsverhalten der Menschen zu haben bzw. das Bewusstsein fur das
eigene Mobilitatsverhalten zu schaffen und Aufklarung dber alle Mobilitdtsformen in
Waldkraiburg zu betreiben. Wichtig ist auch die Ubermittlung von aktuellem Wissen. Dies kann
beispielsweise in Form von Informationsveranstaltungen oder besonderen Thementagen
organisiert werden. Ziel ist es durch regelmaliges wiederkehrendes Abhalten solcher
Veranstaltungen, nachhaltig das Bewusstsein und letztlich das Mobilitdtsverhalten zu
wandeln.
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Tabelle 50: MalRnahmenpaket 8.2

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat
8 Mobilititsmanagement und Kommunikationsstrategie
8.2 Marketing
8.2.1 Beteiligung der Offentlichkeit bei der Planung und hoch
Umsetzung von Malknahmen
8.2.2 Regelmalige MarketingmaRnahmen, hoch
z. B. Imagekampagne Radverkehr und/oder OPNV

6.8.3 Starke Interessenvertretung auf Verwaltungsebene

Um insbesondere MalRnahmen zum Wohl der Einwohner und Besucher von Waldkraiburg
umzusetzen, an denen beispielsweise Nachbargemeinden, Landkreis oder sonstige Dritte
(bspw. politische Vertreter) beteiligt sind, sind oftmals auch die Zustimmung dieser Parteien
erforderlich. Damit diese Zustimmung mit einer groRen Wahrscheinlichkeit auch geschieht,
sind daher die Interessen der Stadt Waldkraiburg sowohl nach innen als auch nach auf3en
entsprechend stark und transparent zu vertreten. Dies kann auf sehr unterschiedlichen Wegen
geschehen. Jedoch sollte der Informationsgehalt zu der jeweiligen Mafinahme immer
konsistent zwischen den unterschiedlichen Kommunikationskanélen weitergegeben werden.
Hilfreich kann in diesem Zusammenhang auch die Anwendung von Werkzeugen aus dem
Bereich der Werbung und allgemein des Marketings sein.

Tabelle 51: Mafnahmenpaket 8.3

Nr. Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme Prioritat
8 Mobilititsmanagement und Kommunikationsstrategie
8.3 Starke Interessenvertretung auf Verwaltungsebene
8.3.1 Starke Vertretung der Interessen der Stadt (Ziele aus dem SchliisselmalRnahme
VEP) nach auBen und innen

6.8.4 Ernennung eines Mobilitdtsbeauftragten

Zur Sicherstellung der Weiterverfolgung und Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans ist
die Ernennung eines Mobilitatsbeauftragten empfehlenswert. Dieser sollte bei der Neuauf-
stellung von Bebauungsplanen oder anderen stadtebaulich bedeutsamen Entwicklungen
verpflichtend zu informieren und anzuhéren sein, um sicherzugehen, dass die Belange und
Zielsetzungen des VEP ausreichend gewdirdigt werden. Ebenso wichtig, ist eine klare Auf-
gabenstellung, Verantwortung und Entscheidungskompetenz fir diese Person festzulegen.

Tabelle 52: Mafinahmenpaket 8.4

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnahme Prioritat
8 Mobilititsmanagement und Kommunikationsstrategie
8.4 Benennung eines Mobilitatsbeauftragten
8.4.1 Benennung eines Mobilitdtsbeauftragten mit klarer SchliisselmalRnahme

Aufgabenstellung, Verantwortung und
Entscheidungskompetenz
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6.9 Schwerpunkte

Wie bereits einleitend im Kapitel 6 genannt, werden die nachfolgenden fiinf Schwerpunkte
bzw. Untersuchungsbereiche nochmals naher betrachtet, da teils bereits detailliertere
Untersuchungen im Voraus des VEP vorlagen. Es wird daher gepruft, ob die bisherigen
Lésungsvorschlage in Einklang mit dem VEP stehen und weitere Handlungsempfehlungen
auszusprechen sind.

6.9.1 Erneuerung Griner Weg mit Schwerpunkt Goetheplatz

Fur den Abschnitt des Griinen Weges zwischen der Einmiindung Hermann-Lons-StralRe bzw.
Troppauer Strafle und der Einmundung Siemensstralle, existieren bereits Ausbauplane.
Diese sehen insbesondere die Anlage von Radwegen entlang der StralRenachse vor.
Schwerpunkt bei der Betrachtung soll dabei der Goetheplatz sein, da hier mehrere
Nutzungsanspriiche verstarkt aufeinandertreffen.

Die Planungen zum Ausbau des Griinen Weges sind vor Veroffentlichung der E-Klima28
erstellt worden und damit aufgrund des Platzmangels mit den damals noch gultigen
Mindestmalien von 1,60 m Breite fir Radweg geplant. Nunmehr gelten nur noch die
Regelmale von 2,00 m (zuzlglich Sicherheitsabstande)?®. Entsprechend ist bei der finalen
Umsetzung der Maf3nahme ein Kompromiss zu finden.

Ausgangssituation Goetheplatz

Stichpunktartig charakterisieren die nachfolgenden Punkte die derzeitige Verkehrssituation
bzw. Ausgangssituation am Goetheplatz:

e Langsparkplatze entlang Griner Weg und Senkrechtparkplatze am Goetheplatz

o Parkplatze werden durch Anwohner (Langzeit- / Dauerparker), Handel, Elterntaxi fur
Grundschule (Kurzzeitparker) genutzt

o relativ viel Querverkehr durch FuRganger tber Griiner Weg
e relativ schmale Einmiindungen von SchillerstraBe und Goetheplatz auf Griner Weg
o leichter Achsenversatz der Nebenstrafl3en: SchillerstraBe und Peter-Rosegger-Stral3e

e Einbiegen von den NebenstraRen auf Griiner Weg zu den Spitzenzeiten aufgrund der
Verkehrsbelastungen mit langeren Wartezeiten verbunden

Defizite / Kritik
e Temporarer Parkplatzmangel (Elterntaxi)
e Temporar unglnstige Verkehrssituationen (ebenso Elterntaxi)

o Konflikte zukinftig mit Radverkehr (insbesondere nach Umbau Griiner Weg) zu
erwarten

e Unginstige Verkehrssituation aus den Nebenstralen herauszufahren (Mischfahr-
streifen in Zufahrt, lAngere Wartezeiten insbesondere fir Linkseinbieger)

28 vgl. https://www.fgsv-verlag.de/e-klima-2022, aufgerufen am 15.11.2024
29 vgl. https://www.fgsv-verlag.de/ad-hoc-arbeitspapier-zur-anwendung-der-rast-06, aufgerufen am 15.11.2024

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 135


https://www.fgsv-verlag.de/e-klima-2022
https://www.fgsv-verlag.de/ad-hoc-arbeitspapier-zur-anwendung-der-rast-06

SCHLOTHAUER
MaRnahmenuntersuchung und Handlungsempfehlungen & WAUER

Ziele
Aus den Defiziten abgeleitete wesentliche Ziele sind daher:

e Verbesserung der Situation fir Elterntaxi (entweder Vermeidung oder Strukturierung
der Verkehrsstrome)

e Verbesserung der Infrastruktur fur Radverkehr
o Verkehrsablauf entlang Griiner Weg mdglichst stdrungsfrei gestalten
e Zufahrt aus den Nebenstral3en tbersichtlich gestalten

e Grundsatzliche Erhaltung einer Grinflache zur stadtgestalterischen Aufwertung des
Goetheplatzes

Herleitend aus diesen Defiziten und Zielen werden verschiedene Ansatze zur Gestaltung des
Goetheplatzes betrachtet. In den folgenden Abséatzen werden daher die wesentlichsten
Gestaltungsansatze und -mdglichkeiten kurz erlautert. Diese geben dennoch die Bandbreiten
zur verkehrlichen Gestaltung wieder.

Die Langsparker in Fahrtrichtung Stdwest sollen grundsatzlich zur Realisierung einer
zukunftigen Radverkehrsanlage entfallen.

Gestaltungsansatz 1

Die Grunflache des Goetheplatzes soll als Vorfahrtsflache fir Elterntaxis mit separaten Ein- /
Ausfahrten zur Hauptstral3e (um-) genutzt werden. Dies hatte zur Folge, dass:

e eine Entzerrung des Park- und Rangierverkehrs erfolgt,
¢ die Kinder missen die Stral3e Griner Weg nicht queren,
¢ jedoch mit den Nachteilen einer massiven Grinflachenreduzierung sowie

e ungunstigen Verkehrsverhaltnissen entlang Griiner Weg, da diese nicht beseitigt,
sondern verstarkt werden (Behinderung durch abbiegende Verkehre),

¢ Elterntaxis werden dadurch ebenso nicht vermieden.
Aus diesen Uberwiegenden Nachteilen lasst sich der Gestaltungsansatz 2 entwickeln.
Gestaltungsansatz 2

Die bestehenden StralBen sollen weiterhin genutzt werden, ohne zusatzliche
Flachenversiegelung. Jedoch sollen die Elterntaxis mittels Einbahnstral3e (mit Fahrtrichtung
von Ost nach West, d. h. Schillerstrale — Goetheplatz — Ausfahrt Goetheplatz) auf dem
Goetheplatz gefuhrt und damit der Elterntaxi-Verkehr vom Uubrigen Verkehr entlang der
Hauptstral3e Griiner Weg separiert werden. Es ergibt sich somit folgende Konstellation:

e Entzerrung des Park- und Rangierverkehrs,

o Aufweitung der NebenstralRenzufahrt Schillerstrae durch EinbahnstralRenregelung
nicht erforderlich,

e jedoch sind als Nachteile zu nennen, dass eine Behinderung des nachfolgenden
Verkehrs durch linksabbiegende Verkehre entlang Griiner Weg nicht minimiert wird,
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e Elterntaxis werden dadurch ebenso nicht vermieden.

Um die vielen Gestaltungsméglichkeiten fur den Goetheplatz in mehreren Facetten
aufzuzeigen, wird weiterhin der Gestaltungsansatz 3 entwickelt.

Gestaltungsansatz 3

Die westliche Zufahrt zum Goetheplatz wird unter teilweiser Ausnutzung der Grunflache
ausschlieBlich als Elterntaxi-Vorfahrt angelegt. Die Anfahrt zu den nérdlichen Stellplatzen
sowie die Zufahrt zur Schule erfolgt vollstéandig Uber die Schillerstral3e. Daraus ergibt sich,
dass zwar der Knotenpunkt Griner Weg / Schillerstralle / Peter-Rosegger-Stral3e weniger
Abbieger aufweist, jedoch die Defizite nahezu bestehen bleiben:

e Behinderung des nachfolgenden Verkehrs durch linksabbiegende Verkehre entlang
Griner Weg,

e Elterntaxis werden nicht vermieden.
Es werden daher in einem weiteren Gestaltungsansatz weitere Moglichkeiten untersucht.
Gestaltungsansatz 4

Als Grundgedanke wird hier eine mal3gebliche Vergrof3erung der Grinflache vorgesehen,
sodass die westliche Zufahrt zum Goetheplatz sowie alle Stellplatze am Goetheplatz selbst
entfallen. Entsprechend wird es fur Elterntaxis ungiinstig mit dem Fahrzeug dort zu halten
oder zu parken. Dies ware insgesamt hinsichtlich der Flachenversiegelung begrif3enswert,
wurde jedoch voraussichtlich folgende Nachteile mit sich fuhren:

e Elterntaxis konnten auch auf dem Grinen Weg verbleiben und damit den
Verkehrsfluss entlang der Hauptverkehrsachse behindern,

e der Einzelhandel auf der Sudseite des Goetheplatzes wiirden durch das fehlende
Stellplatzangebot Kunden und Besucher verlieren.

Ableitend aus diesem Ansatz 4 wird der Gestaltungsansatz 5 entwickelt.
Gestaltungsansatz 5

Als finaler Vorschlag wird daher der Gestaltungsansatz 5 gesehen. Jedoch ist dieser Ansatz
hinsichtlich seiner baulichen Umsetzbarkeit in dieser Planungsstufe nicht tiefgreifend
untersucht. Es kénnen sich mit fortschreitender Entwicklung der Planung zum Goetheplatz
noch erhebliche Abweichungen von diesem Gestaltungsansatz ergeben.

Die Abbildung 82 stellt einen Ausschnitt mit den wesentlichen verkehrlichen Gestaltungs-
vorschlagen zum Goetheplatz dar. Der Gesamtplan kann den Anlagen entnommen werden.
Folgende verkehrliche Elemente sind in dieser Planung enthalten:

e EinbahnstralRenregelung Ost nach West am Goetheplatz sowohl fiir die Elterntaxi als
auch fur Kunden, Besucher und Anwohner mit Reduzierung der Fahrgassenbreite am
Goetheplatz sowie der Anordnung von Schragparkplatzen.

e Linksabbiegestreifen vom Griinen Weg (Fahrtrichtung Ost) in die Schillerstraf3e.

e Fullgangerquerungshilfe (Mittelinsel) westlich des Linksabbiegestreifens bzw. mittig
des Goetheplatzes (eine Signalisierung ist moglich).
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e Eine Querung der Grunflachen durch FuRganger ist méglich, da vorzugsweise als
sandgeschlemmte Ausflhrung entsprechende Wege auf dem Goetheplatz
vorgesehen sind.

¢ Radverkehrsanlagen beidseitig parallel zum Griinen Weg.
R e

S D e iverws v

Getweg (sprat)

Z

Abbildung 82: Vorschlag zur Gestaltung des Goetheplatzes
(Quelle: Eigene Darstellung)

Weiterhin ist im Zuge der Planungen zum Grinen Weg - insbesondere fir die
Radverkehrsanlagen in norddstliche Fahrtrichtung — folgendes anzumerken. Bereits im
Bereich des westlichen Griinen Weges verlauft parallel ab der Marienburger StralRe tber die
Troppauer Straf3e hinweg der ,Griine Ring“ mit Geh- und Radweg. Entsprechend sollte hier in
Fahrtrichtung Nordost auch der geplante Radweg Uber diese ,Grinen Wege“ angelegt
werden, wobei die Querung bei der Troppauer Stral3e so angelegt werden muss, dass der
Radverkehr verkehrsrechtlich Vorrang erhalt. Der geplante Radweg kdnnte auch schon
stidwestlich der Marienburger Strafl3e beginnen (parallel zur Von-der-Tann-Straf3e).

Im weiteren Verlauf entfernt sich jedoch der ,Griine Ring” von der StraBe Griiner Weg.
Entsprechend ist hier eine neue Einfahrt (Einfadelungsrampe) fir den Radverkehr unmittelbar
vor dem Grundstiick mit der Hausnummer 93 vorzusehen (vgl. Abbildung 83).
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Abbildung 83: Von-der-Tann-Stra3e mit parallel verlaufendem Geh- und Radweg.
(Quelle: Eigene Darstellung, www.OpenStreetMap.org und Mitwirkende)

6.9.2 Stadtplatz / Neubau Rathaus

Ausgangssituation Stadtplatz

Die Ausgangssituation am Stadtplatz kann wie folgt beschrieben werden:

e viele Parkplatze mit entsprechenden Stellplatzwechseln
o relativ langsamer Verkehrsfluss (im Sinne der Innenstadt positiv zu werten)
L]

gewisser Umbau im Zuge des Rathausneubaus geplant

Defizite / Kritik

¢ Wertvolle Innenstadtflache gepragt durch parkende Kfz
e Bus/ Taxi-Haltestelle nahezu ohne Ausstattung
Ziele

Einerseits sind die vielen Parkplatze zum Teil ein Standortvorteil fur den Einzelhandel,
andererseits geht diese Flache als Aufenthalts- und Bewegungsflache fur Ful3ganger verloren.
Als Planungsansatz wird daher vorgeschlagen:

Nordlicher Teil wird zur Begegnungsflache bzw. Bushaltestelle mit Wartehalle etc.
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e Der Kfz-Verkehr wird, wie bisher, mit EinbahnstraBenregelung im westlichen,
stdlichen und 6stlichen Bereich in Fahrtrichtung Ost geleitet.

¢ Die Senkrechtstellplatze an den Stirnseiten des Platzes werden in Schragaufstellung
im Zusammenhang mit der Einbahnstraenfihrung angelegt.

Es ergeben sich folgende Vorteile:
e Verdrangung der vielen ,ruhenden® Kfz unmittelbar vor dem geplanten Rathaus.

e Herausstellung der Priorisierung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Bus,
Rad).

Nachteile ergeben sich aufgrund des Umbaus der Stellplatzanordnung sowie der
Beschrankung, dass zukinftig keine Fahrbeziehungen von Ost nach West Uber den
Rathausplatz moglich sind. Dies tragt jedoch im Zuge der Innenstadtberuhigung positiv zur
Zielerreichung im Sinne des VEP bei.

6.9.3 Nordtangente
Ausgangssituation

Als Nordtangente wird der StralRenzug bestehend aus Von-der-Tann-Stral3e — Griiner Weg —
Daimlerstrale bezeichnet. Entlang dieser Stral3enachse existieren relativ hohe
Verkehrsbelastungen (Daimlerstrae: 9.700 bis 12.400 Kfz/Tag, Griiner Weg: 7.000 bis
8.700 Kfz/Tag, Von-der-Tann-Stral3e: 3.300 bis 6.500 Kfz/Tag). Diese Stral3enachse wird
weiterhin als ,Nordtangente® wahrgenommen, obwohl die Verkehrserhebungen — vor allem
die Analysen zum Durchgangsverkehr — keine maf3igebend hohen Zahlenwerte ergeben (je
Fahrtrichtung nur rund 100 Kfz/Tag als Durchgangsverkehr). Insofern sind dort maf3gebend
viele Quell- und Zielverkehre vorzufinden.

Defizite / Kritik
e Im westlichen Bereich grof3zugige Kfz-Verkehrsflachen.

¢ Im mittleren Bereich teils begrenzte Querschnittbreiten, sodass beispielsweise die
Anlage von Radwegen mit vielen Zwangspunkten und Kompromissen behaftet sein

wird.
e Derzeit sind Uber die gesamte Stral3enachse keine Radverkehrsanlagen vorhanden.
MalRnahmen
Als Planungsgrundgedanken werden die Ziele aus dem VEP bertiicksichtigt:

= Rangl: erhalt der Radverkehr, d. h. beidseitige Radverkehrsanlagen zu Lasten
insbesondere der Langsparkflachen.

= Rang 2: erhalt der flieRende Verkehr, da die Verkehrsachse als Hauptroute festgelegt
ist.
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= Rang 3: Gehweg, obwohl er grundsatzlich einen héheren Rang gegeniber dem
flieBenden Verkehr verdient, wird er nachrangig eingestuft, da die Verkehrsachse als
Hauptroute festgelegt ist.

= Rang 4: Linksabbiegestreifen, sofern es die Knotenpunkte erfordern und die Flachen
dafur vorhanden sind.

= Rang 5: Grinstreifen / Parkstreifen

Wie bereits im Kapitel 6.9.1 ,Erneuerung Griiner Weg mit Schwerpunkt Goetheplatz*
hingewiesen, kann im Abschnitt zwischen Marienburger Stral3e tber die Troppauer Stral3e bis
hin zur Haus-Nr. 93 parallel zur StralBe ein Geh- und Radweg gefiihrt werden. Die Anlagen
sind hierfiir im Zuge des ,Grinen Rings“ meist schon vorhanden. Es fehlt hier prinzipiell nur
die Einschleifung des Weges im Bereich der Haus-Nr. 93 zur Stral3e Griner Weg.

6.9.4 Erzgebirgsstralle / Minchener Platz
Ausgangssituation
Die Ausgangssituation in der Erzgebirgsstralle kann folgendermafien charakterisiert werden:
e Es existiert ein hoher Anteil an Quell- und Zielverkehr.
e Sie hat die Funktion einer SammelstralRe innerhalb des Stadtgebietes.
e Es sind weitere Nachverdichtungen im Gebiet geplant bzw. derzeit in Umsetzung.
Defizite / Kritik

e Teils hoher Parkdruck, jedoch unmittelbar im offentlichen Strallenraum wenige
Parkflachen vorhanden.

e Geradlinige StralRenfuihrung, was intuitiv zu beschleunigendem Fahrverhalten fihren
kann (,...ich kann mein Ziel schon sehen, es ist jedoch noch Giber 100 m entfernt...”).

MalRnahmen

Als Leitgedanken soll hier gelten: Alle MalRnahmen sollen mehr der Verkehrsberuhigung
dienen, jedoch die grundsétzliche Befahrbarkeit mit dem Kfz erhalten bleiben.

e Vorgesehen ist eine Tempo-30-Zone (VZ 274.1).
e Grlnanlagen einschlie3lich Minchener Platz bleiben erhalten.

e Stellplatze am Minchener Platz sollten insofern erhalten bleiben, da entsprechender
Besucherverkehr bei der sozialen Einrichtung / Kirchen / Gastronomie vorhanden ist.

e Die Geradlinigkeit in der Erzgebirgsstrale kdnnte mit leichten Verschwenkungen
z. B. durch partielle Anlage von kleinen Griininseln etwas gebrochen werden, sodass
die sichtbare Dominanz des Kfz-Verkehrs (fahrend / parkend) gedampft wird.

e Die Befahrbarkeit fir den Bus sollte jedoch grundsatzlich erhalten bleiben.
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e Die Vorentwurfsplanungen zum Umbau im Bereich Minchener Platz mit
Bushaltestelle und Querungshilfe in Form einer Mittelinsel stehen den oben
genannten Punkten nicht entgegen.

6.9.5 Werksgleis
Ausgangssituation
e Industriebahngleis mit temporérer Nutzung (jedoch nicht taglich).
e Langfristig ist ein Entfall dieser Bahntrasse mdaglich.
Defizite / Kritik
e Die Bahntrasse bringt eine gewisse Trennwirkung hervor.
MafRnahmen

Sofern die Bahntrasse langfristig aufgegeben wird, dréangt sich eine Nutzung als
Radverkehrsachse auf.

e Langfristig Radverkehrsanlagen (eventuell als Mischverkehrsflache mit Ful3génger),
e maoglichst als Zweirichtungsradweg (Regelbreite 3,00 m).

e Wenn Flache ausreichend ist, dann sollten die FuRganger vom Radverkehr getrennt
werden, vgl. Abbildung 84.

e Ebenso ist die Schaffung entsprechender Anbindungen zu dieser geplanten
Radverkehrsachse aus den anliegenden Wohnbereichen vorzusehen.

A

3,00-4,00m

s

>250m = =250m

Abbildung 84: Beispielquerschnitte — Selbststandig gefuhrte Radwege
(Quelle: ERA 2010, Veranderung der Darstellung durch Schlothauer & Wauer)
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6.10 Verkehrsprognose mit Malinahmen aus dem VEP
Zusammenfassend aus den in Kapitel 6 herausgearbeiteten MaRnahmen, welche
o auf Basis der definierten Ziele im Verkehrsentwicklungsplan dienlich sind,

e eine realistische Chance hinsichtlich ihrer Umsetzung haben (auch wenn teils eine
Umsetzung erst nach dem Prognosehorizont 2035 voraussichtlich erfolgen wird),

o hauptsachlich den MIV betreffend sind,

sind in Prognoseplanfallen als Kombination zusammengestellt. Der erste Prognoseplanfall
baut auf die Analyseverkehrsnachfrage und deren StraReninfrastruktur, der zweite
Prognoseplanfall auf den Prognosenulifall auf.

Der Planfall 1 (kurzfristig) setzt sich zusammen aus:
e Analyseverkehrsnachfrage (Datenbasis Verkehrserhebung 2022) und

o Stral3enverkehrsnetz mit verkehrsrechtlichen Anordnungen, verbunden mit
Fahrbahnmarkierungen und/oder entsprechender Beschilderung. Es sind darin keine
Neu- oder Ausbauten wie in der Verkehrsprognose 2035 enthalten (z. B. Ausbau
Pirtener Kreuzung, Ortsumfahrung Prten).

Der Planfall 2 (langfristig) setzt sich zusammen aus:
o Verkehrsnachfrage fur den Prognosehorizont 2035
e Bauliche MalRnahmen der StraReninfrastruktur

Im Ergebnis stehen somit fir die weitere Verwendung bzw. als Planungsgrundlage die
prognostizierten Verkehrsbelastungen der einzelnen Stralenabschnitte sowohl fir kurzfristig
realisierbare MaRRnhahmen als auch fir MaBhahmen mit dem Prognosehorizont 2035 zur
Verfugung.

6.10.1 Kurzfristige Prognose mit zeitnaher Umsetzung von Malinahmen, Planfall 1

Die Abbildung 85 zeigt das Umlegungsergebnis des Planfalls mit kurzfristig umsetzbaren
Malnahmen in einem beispielhaften Ausschnitt des Verkehrsmodells. Darstellungen mit
einem gréReren Ausschnitt sind dem Bericht als Anlage beigeflgt.
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Abbildung 85: Planfall 1 — kurzfristige MaRnahmenumsetzung
(Quelle: Eigene Darstellung)

Wie fur die vorangegangenen Verkehrsmodellberechnungen, ist in Abbildung 86 die
Streckenauslastung fur Planfall 1 — kurzfristige MalRnahmenumsetzung dargestellt. Im
Vergleich mit dem Analysezustand sind vor allem die VerkehrsberuhigungsmafRnahmen im
innerstadtischen Bereich (innerhalb Innerer Ring) sowie im Bereich der Graslitzer Strafle
erkennbar.
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Abbildung 86: Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell — Planfall 1, Streckenauslastung
(Quelle: Eigene Darstellung, dunkelrot: hohe Auslastung bis blau: niedrige Auslastung)

Wesentlich pragnanter werden die Verkehrsverlagerungen zwischen der Analyse und dem
Planfall 1 sichtbar. Die Abbildung 87 stellt die Differenzbelastung zwischen ,Planfall 1 minus
Analyse” dar. In Rot sind dabei die Verkehrszunahmen, in Grin die Verkehrsabnahmen
gegenuber der Analyseverkehrsbelastung dargestellt. Gut zu erkennen sind dabei die
Verkehrsabnahmen im Bereich der Graslitzer Straf3e. Jedoch ist anzumerken, dass die
Verlagerungswirkungen dennoch stark abhéngig davon sind, wie die Verkehrsberuhigungen
umgesetzt werden. In vorliegender Verkehrsmodellberechnung sind wirkungsstarke
MafRnahmen zur Verkehrsberuhigung unterstellt. Dies kdnnten beispielsweise sein: Graslitzer
StraBe als Fahrradstralle, abschnittsweise oder ganzlich Verkehrsberuhigter Bereich
(Verkehrszeichen 325), in Kombination mit Straeneinbauten (Banke, Blumenkibel, etc.).
Durch diese wirkungsstarke MalRnahmen-Modellierung werden mdégliche kritische Bereiche
(insbesondere auf parallelen Routen zur Graslitzer Stral3e) einfacher identifizierbar. Im
vorliegenden Fall wéare dies bei der Haidaer Strae gegeben. Hier sind — sofern sich die
Verkehrsverlagerungen tatséchlich so einstellen wirden — flankierende Mal3nhahmen zu
ergreifen.
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Abbildung 87: Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell — Differenz Planfall 1 minus Analysefall

[Angaben in Kfz/24 h; rot: Verkehrszunahme; griin: Verkehrsabnahme]
(Quelle: Eigene Darstellung)

6.10.2 Verkehrsprognose 2035 mit Mallhahmenumsetzung, Planfall 2

Die Abbildung 88 zeigt das Umlegungsergebnis des Planfall 2, einer Kombination von
mehreren MaRnahmen, als Ergebnis aus dem Verkehrsentwicklungsplan. Die Darstellungen

sind mit einem groReren Ausschnitt dem Bericht als Anlage beigefligt. In dem Planfall 2 sind
folgende MalRnahmen enthalten:

Maflinahmen des Bundesverkehrswegeplans 2030

Mallnahmen des StaatsstralBenausbauprogrammes Bayern (z. B. Beseitigung des
Bahnibergangs St 2091, Umbau Plrtener Kreuzung)

e Ortsumfahrung Pirten

Verkehrsberuhigungsmafnahmen:

o Verkehrsberuhigung Innenstadt (innerhalb und auf3erhalb des Inneren Rings)

o Verbesserungen des Verkehrsflusses Innerer Ring
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Abbildung 88: Planfall 2 — Verkehrsberuhigung Innenstadt, Starkung Innenstadtring,
Ausbau Pirtener Kreuzung und Umfahrung Pirten
(Quelle: Eigene Darstellung, Angaben in [Kfz/24 h und davon Schwerverkehr])

Die Abbildung 89 zeigt die Streckenauslastung fiir den Prognoseplanfall 2. Im Vergleich zum
Planfall1 und dem Prognosenullfall ist naherungsweise mit der Darstellung der
Streckenauslastung erkennbar, dass es sich um eine Kombination dieser beiden genannten
Zustande handelt (Prognosenulifall und Planfall 1).

Wie bereits beim Planfall 1 vorgenommen, erfolgt hier ebenso eine Differenzdarstellung zu
dem entsprechenden Bezugsfall, welcher hier der Prognosenullfall ist (jeweils
Prognosehorizont 2035). Da sowohl im Prognosenullfall als auch im Prognoseplanfall 2 der
Umbau der Purtener Kreuzung als auch die Ortsumfahrung Pirten enthalten ist, werden diese
beiden MalRnahmen in einer Differenzdarstellung nicht explizit sichtbar. Ein Ausschnitt der
Differenzdarstellung ist in Abbildung 90 zu sehen.
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Abbildung 89: Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell — Planfall 2, Streckenauslastung
(Quelle: Eigene Darstellung, dunkelrot: hohe Auslastung bis blau: niedrige Auslastung)
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Abbildung 90: Ausschnitt aus dem Verkehrsmodell — Planfall 2 minus Prognosenulifall
[Angaben in Kfz/24 h; rot: Verkehrszunahme; griin: Verkehrsabnahme]
(Quelle: Eigene Darstellung)

Waldkraiburg, VEP 2035 Seite 149



SCHLOTHAUER

MafRnahmenliste und Priorisierung & WAUER

7 MaRnahmenliste und Priorisierung

Im vorangegangenen Kapitel wurden die Handlungsfelder sowie die zugehdrigen

MafRnahmenpakete bzw. einzelnen MalRRhahmenbausteine beschrieben und bewertet. Zur

Ubersichtlichen Darstellung der Handlungsempfehlungen wurde eine Maf3nahmenliste erstellt.

Folgende Informationen sind in der Liste enthalten:

Nummer und Kurzbezeichnung des Malinahmenpaketes / der Malinahme
Kostenklasse der MaBnahme (Anteil Stadt), mit Unterscheidung zwischen:
U1 keine direkten Kosten (fur die Stadt)
L] gering LI mittel L hoch LI sehr hoch

Wirkung bzw. Bedeutung der MaRBnahme fir die Zielerreichung des
Verkehrsentwicklungsplans, mit Unterscheidung zwischen:

L] gering L mittel U hoch

Realisierungschance bzw. Umsetzungswahrscheinlichkeit der MaRnahme, mit
Unterscheidung zwischen:

L] gering LI mittel U hoch
LI hoch, aber abhéngig (von anderen Maflinahmen oder &uf3eren Faktoren)

Zeithorizont der MalRBnahme von Planung bis Umsetzung, mit Unterscheidung
zwischen:

(] Daueraufgabe
O kurzfristig I mittelfristig I langfristig [ visionar

Prioritat der Mallnahme in der Umsetzung basierend auf den vorangegangenen
Aspekten (Kosten, Wirkung, Realisierungschance, Zeithorizont), mit Unterscheidung
zwischen:

U] gering U mittel U hoch
[J SchlisselmaRnahme (wesentliche MalRnahmen mit héchster Prioritét)

ggf. weitere Hinweise / Bemerkungen, z. B. Benennung von Abhangigkeiten

Die gesamte Liste ist im Anhang A.03 dokumentiert. Insgesamt sind 87 Malinahmen

festgehalten und bewertet. Die Detailbetrachtung der Schwerpunkte ist in der Liste nicht

enthalten, spiegelt sich teilweise aber in den Malinhahmen wider.
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8 Zusammenfassung

Im Rahmen des vorliegenden Konzeptes wurde die Stadt Waldkraiburg unter ganzheitlich
verkehrlichen Aspekten untersucht. Als Grundlage dienten umfangreiche Verkehrsdaten-
erhebungen sowie Ortsbefahrungen und -begehungen. Zudem wurden Daten Uber die
Vertreter der Stadtverwaltung und durch einen Offentlichkeitsprozess eingeholt. Nach einer
Problem- und Potenzialanalyse zum Bestand, wurden in Zusammenarbeit des Stadtrates, der
Stadtverwaltung und der Verkehrsplaner Leitziele fur die verkehrliche Entwicklung
Waldkraiburgs erarbeitet. Ein maRgebender Meilenstein im Projektverlauf war der positive
Beschluss der erarbeiteten Leitziele durch den Stadtrat. Damit waren alle Grundlagen zur
Erarbeitung von passgenauen MaRhahmen zur Verbesserung der verkehrlichen Situation im
Gemeindegebiet gelegt. Auch Anregungen und Winsche der Stadtverwaltung sowie der
Offentlichkeit wurden in der Konzepterarbeitung beriicksichtigt. Hierzu fanden Abstimmungs-
termine und Beteiligungsveranstaltungen statt.

Als wesentliche Erkenntnis bezuglich der verkehrlichen Situation in Waldkraiburg ist
Folgendes festzuhalten. Hinsichtlich der leistungsféhigen Abwicklung des motorisierten
Individualverkehrs bestehen keine wesentlichen Probleme, lediglich punktuelle und zeitlich
beschrankte Defizite sind erkennbar. Sowohl das MIV-Netz als auch das Parkraumangebot
sind grof3ziigig bemessen, auch hier besteht nur punktueller Handlungsbedarf. Hingegen sind
im Radverkehr mafgebliche Defizite aber auch Potenziale, wie z.B. die kompakte
Stadtstruktur, Flachenverflgbarkeiten, freie Kapazitaten im Stral3ennetz und Synergien durch
laufende Projekte, zu erkennen. Der Verkehrsentwicklungsplan kann als Chance fir eine
Neuausrichtung der Grundséatze der Verkehrsplanung in Waldkraiburg genutzt werden. Der
Stadtrat ist mit dem Beschluss der Ziele bereits einen ersten Schritt gegangen. Einen
wesentlichen Einfluss auf die Zielausrichtung des Verkehrsentwicklungsplans hatte die
Offentlichkeit. Die Bevolkerung Waldkraiburgs zeigte sich insbesondere interessiert an der
Forderung des Radverkehrs sowie weiterer Verkehrsmittel im Umweltverbund. Aus
strategischer Sicht liegt die grofRte Chance fir die Stadt Waldkraiburg im Radverkehr,
insbesondere unter Beriicksichtigung der Zustandigkeiten bzw. Aufgabentrdger und
Realisierungschancen von MalRnahmen. Dennoch wurden in vorliegendem Entwicklungsplan
auch weitgreifende Projekte bzw. derzeit finanziell nicht abbildbare Projekte aufgenommen,
so dass Mdglichkeiten nicht verbaut werden, wenn zukinftig Projekte doch umsetzbar werden
sollen. Ebenso greift der Verkehrsentwicklungsplan richtungsweisende Ansétze und
MafRnahmen auf, die fur die Stadt als Daueraufgabe zu verstehen sind und eine kontinuierliche
Verfolgung bedingen.

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan liegen der Stadt Waldkraiburg verkehrsplanerische
Empfehlungen und MaRnahmenvorschlage vor. Damit ist der solide Grundstein fur
Detailplanungen gelegt und die anzustrebende Entwicklungsrichtung vorgegeben. Die
Verkehrsplaner empfehlen der Stadt Waldkraiburg folgende weitere Vorgehensweise fir die
Abwagung, Umsetzung und zwingend zu empfehlende Wirkungskontrolle:

e Beschlussfassung mit Priorisierung erster MalRnahmen (beispielsweise Fristigkeit,
Synergien mit laufenden Projekten)

e Entwicklung Umsetzungsplan inkl. Budgetplanung
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e Einleitung von Detailplanungen (inkl. Kostenschéatzung) fur priorisierte Ma3nahmen

e Einbinden verschiedener Fachamter (intern und extern), wie z. B. Ordnungsamt,
Tiefbauamt, StralRenverkehrsbehdrde

¢ ggf. Information und Beteiligung der Bewohner zur Forderung der Akzeptanz
¢ Anordnung und Umsetzung der Malinahmen
e Evaluation und Wirkungskontrolle sowie ggf. Anpassung / Nachjustierung

Aufgrund des groRBen Umfangs an Malnahmen und dem daraus resultierenden
Koordinationsaufwand wird empfohlen, eine Arbeitsgruppe ,Umsetzung VEP* einzurichten.
Wenn nétig kdnnen im weiteren Prozess und bereits in den ersten Planungsphasen
entsprechende Planungsbiiros zur beratenden Begleitung hinzugezogen werden. Erste
Aufgabenstellungen fiir die Arbeitsgruppen kénnen die weitere zeitliche Konkretisierung und
erste Budgetierung hoch priorisierter Malinahmen sein.

»  Verkehrliche Leitziele / Entwicklungsrichtung
*  MalBnahmenvorschlage und -empfehlungen

Verkehrsentwicklungsplan

*  Abwigungs- und Umsetzungsprozess

AT gef. mit fachlicher Begleitung

Evaluation Detailplanung

Monitoring Umsetzung

Abbildung 91: Schema im Weiteren empfohlene Vorgehensweise
(Quelle: Eigene Darstellung)
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A.01 - Ergebnisse der Mobilitatsbefragung

Haufigkeit der Verkehrsmittelnutzung im Alltag:

(Angaben in % bezogen auf Anzahl Befragte n = 452)

gar nicht héufig immer manchmal selten
Zu FuR 7 44 6 31 13
Fahrrad 18 33 6 26 17
Mofa/Moped/Motorrad 87 4 0 4 6
Pkw 7 45 25 14 9
Pkw mit P+R (OPNV) 76 3 1 6 13
Pkw in Fahrgemeinschaft 75 5 0 9 11
Car Sharing 97 0 0 1 2
Taxi 81 0 0 2 16
Offentliche Verkehrsmittel 60 6 3 10 21
Fahrrad mit OPNV 87 1 0 S 7
Zurickgelegte Gesamtstrecke je Verkehrsmittel im Alltag:
(Angaben in % bezogen auf Anzahl Befragte n = 452)
0 km 1-2 km 2-5 km 5-10 km > 10 km
Zu Ful 14 41 29 12 3
Fahrrad 43 17 20 16 6
Mofa/Moped/Motorrad 93 1 1 3 2
Pkw 14 5 12 22 47
Pkw mit P+R (OPNV) 91 2 2 2 4
Pkw in Fahrgemeinschaft 85 4 4 2 4
Car Sharing 99 1 0 0 0
Taxi 96 1 1 0 1
Offentliche Verkehrsmittel 84 2 2 2 10
Fahrrad mit OPNV 96 1 1 1 2
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Mdglichkeiten, um zu Ful gehen attraktiver zu machen:

Kiirzere Wege zu alltglichen Aktivitdten (z.B.
; I 179 (40%)
Einkaufen)

Mehr Bdume und Begriinung in der Stadt _ 114 (25 %)

Bessere/breitere FuBwege _ 110 (24 %)
Ich gehe bereits iiberwiegend zu Fuk. | NN 100 (22%)
Sicherere Verkehrsfihrung [N ©0 (20 %)
sonstiges NN &2 (18%)

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200

Méglichkeiten, um das Radfahren attraktiver zu machen:

Besser ausgebaute und sichere Radwege _ 286 (63,3%)
Sicherere Abstellméglichkeiten [ N NN 198 (43.8%)

Ich benutze das Fahrrad bereits iiberwiegend. _ 97 (21,5%)

sonstiges [ 68 (15.0%)

Fahrradverleih- und Bike-Sharing-Angebote [l 42 (3%

o

50 100 150 200 250 300 350

Moglichkeiten, um den OPNV attraktiver zu machen:

Besser ausgebautes OPNV-Netz 247 (54,6 %)

Gunstigere Ticketpreise 235 (52,0%)

Engere Taktung der Verkehrsmittel/klrzere _ 223 (49,3%)
Wartezeiten e

Ich benutze bereits iiberwiegend den OPNV. - 23 (51%)

o
%]
o

100 150 200 250 300
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Benotung der fuBlaufigen Erreichbarkeit
von Einkaufs- sowie Versorgungsmaoglichkeiten in Waldkraiburg (in Schulnoten)

160 (31,6 %) (31,9 %)

143 144
140

120

100
- (15,3 %)
(9,7 %)
60 a (7,7%)

40 35
(2,9 %)

20 13 (0.9%)

Benotung der Parkplatzsituation

im Stadtzentrum von Waldkraiburg (in Schulnoten)

140 (26,5 %)

120
120

(20,6 %)

100 o3 (19,7 %)

89 (18,4 %)

83
80

60
(6,9 %) (7,1 %)

40 31 32

20 (0,9%)
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Halten kostenpflichtige Parkplatze im Stadtzentrum die Befragten davon ab,
mit dem Pkw in das Stadtzentrum zu fahren?

O Ja
B Nein
B k A

/

(1,3%)

Falls Nein, wie viel waren die Befragten maximal bereit, flr einen zentrumsnahen Parkplatz
pro 2 Stunden zu bezahlen?

120 (52,4 %)
100 %
(36,5 %)

8 69

60

0 (8,5%)

20 16 (2,6 %)

5
. ] .
bis 1€ bis 2€ bis 3€ mehr als 3€
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A.02 - Einteilung der Parktypen

Je nachdem wie héaufig ein Fahrzeug (Kennzeichen) erfasst wurde, wurde es Kategorien von
Parktypen zugeordnet. Der Parktyp ,Kurzzeitparker® (griin) beinhaltet dabei beispielsweise
solche Fahrzeuge, welche nur ein einziges Mal erfasst werden. Hierbei gilt zu beachten, dass
die Typisierung sich nach dem Ublichen Parkverhalten der Namensgebenden Gruppe handelt.
In Bereichen mit besonderer Nutzung bspw. in der Umgebung von Schichtbetrieben, in
welchen Fahrzeuge friher oder spater als Ublich eintreffen, ist die Einteilung ungenauer.
Fahrzeuge die bspw. um 06:00 Uhr morgens im Gebiet eintreffen, werden dem Parktypen
,Ubernachtparker“ zugeordnet, auch wenn es sich eigentlich um Langzeitparker handelt. Dies
ist aber aufgrund der gewahlten Methodik und des Erhebungszeitraumes nicht zu
differenzieren. Fur den Zweck der vorliegenden Untersuchung ist die benannte Typisierung
und Einteilung hinreichend.

Parktyp Eigenschaft

Ganztagsparker = Kennzeichen wird auf demselben Stellplatz von der ersten bis zur
letzten Erhebung immer registriert.

Ubernachtparker | Kennzeichen wird in der ersten oder letzten Erhebung mindestens
einmal registriert.

Freie Parkplatze | Zum Erhebungszeitpunkt befindet sich kein Fahrzeug auf dem
Stellplatz.
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A.03.1 — MaBnhahmen — Handlungsfeld 1: Radverkehr

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnhahme

Kostenklasse

Wirkung / Bedeutung

Realisierungschance /

Zeithorizont

Prioritat

fiir Zielerreichung Umsetzungs- (Planung bis Umsetzung)
wahrscheinlichkeit
Kurzbezeichnung der MaRnahme keine direkten Kosten gering gering kurzfristig gering
% = SchliisselmaBnahme gering mittel mittel mittelfristig mittel
mittel hoch hoch langfristig hoch
hoch hoch, aber abhangig visionar SchliisselmalRnahme
sehr hoch Daueraufgabe
1 Radverkehr
1.1 Festlegung und Beschluss Vorbehaltsnetz fiir Radverkehr
1.1.1 | Diskussion und Beschluss des Vorbehaltsnetzes fiir den Radverkehr im Stadtrat und keine direkten Kosten hoch hoch kurzfristig SchliisselmalRnahme
gef. weiteren Gremien als strategische Zielausrichtung und Grundlage fir
Detailplanungen
1.2 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir Rad - MaRnahmenpaket 1
- In Planung befindliche Projekte
1.2.1 | Netzerganzung (Lickenschluss) nordlich der St 2352 (InntalstraRe) zwischen Von- mittel mittel hoch kurzfristig hoch
der-Tann-StraBe und Eichenweg als gemeinsamer Geh- und Radweg (einseitig,
zwei Richtungen)
1.2.2 | Radverkehrsanlagen am Knotenpunkt Teplitzer StraRe / St 2091 im Zuge des keine direkten Kosten mittel hoch kurzfristig SchliisselmalRnahme
Knotenpunktumbaus (Kreisverkehr)
1.2.3 | Berlicksichtigung des Radverkehrs im Zuge des Rathaus-Umbaus (Erganzung gering hoch hoch mittelfristig hoch
Griner Ring und damit "Griine Wege")
1.2.4 | Schaffung von beidseitigen Radverkehrsanlagen entlang der StraRe Griiner Weg mittel hoch hoch mittelfristig hoch
bzw. im Bereich Goetheplatz im Zuge des geplanten Umbaus
1.2.5 |Sicherstellung der Durchlassigkeit "Griine Wege" im Zuge Umbau Waldbad gering gering hoch kurzfristig hoch
(nordostlich und siidlich des Areals)
1.3 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir Rad - MaRnahmenpaket 2
- Detaillierte Radverkehrsanlagenplanung
1.3.1 | Detailplanung Hauptrouten, inkl. mittel hoch hoch kurzfristig hoch
*Netzergdnzung bzw. Ausbau Stockham (Waldgebiet)
1.3.2 | Sukzessive Umsetzung Hauptrouten hoch hoch mittel langfristig mittel
1.3.3 | Detailplanung Nebenrouten, inkl. gering hoch hoch mittelfristig hoch
*Netzerganzung am Volksfestplatz
1.3.4 | Sukzessive Umsetzung Nebenrouten mittel hoch hoch mittelfristig hoch
14 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir Rad - MaBnahmenpaket 3
- Querungen
1.4.1 | Abschnitt Innere Berliner StralSe (2 Stiick) gering mittel hoch, aber abhangig kurzfristig hoch
1.4.2 | Abschnitt duBere Berliner StralRe (2 Stiick, ohne Briicke) gering hoch hoch, aber abhangig mittelfristig hoch
1.4.3 | Abschnitt SiemensstraRe (2 Stiick) gering hoch hoch kurzfristig SchlisselmaRnahme
1.4.4 |Tropschallee gering gering hoch kurzfristig hoch
1.4.5 | Daimlerstrae gering hoch hoch kurzfristig SchlisselmaRnahme
1.4.6 |Adlergebirgsstrale gering hoch hoch kurzfristig SchliisselmalRnahme
1.4.7 |Reichenberger Stralle gering mittel hoch, aber abhangig kurzfristig hoch
1.4.8 | Karlsbader StralRe gering hoch hoch kurzfristig SchliisselmalRnahme

Waldkraiburg, VEP 2035

Seite 159




SCHLOTHAUER

A.03.1 — MaRBnahmen — Handlungsfeld 1: Radverkehr & WAUER |
1.4.9 |Kraiburger StraRe (Briicke Berliner Str.) gering hoch hoch, aber abhangig visionar gering
1.4.10 | Kraiburger Strale / Linckeweg, Hohe Tankstelle gering mittel hoch mittelfristig hoch
1.4.11| 5t2092 (am Innkanal) gering hoch hoch, aber abhadngig langfristig hoch
1.4.12 | Plirten (Unterflihrung im Bestand) gering mittel mittel mittelfristig mittel
1.4.13 | St. Erasmus gering mittel mittel mittelfristig mittel
1.4.14 | Au gering mittel mittel mittelfristig mittel
1.5 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir Rad - MaRnahmenpaket 4
- Langfristige Projekte
1.5.1 | Netzergdnzung zwischen Mozartstralle und Teplitzer Stral3e inkl. neue Querung hoch hoch hoch, aber abhangig visionar gering
Bahn & St 2352 (Unterfiihrung Radverkehr)
1.5.2 | Umnutzung von Gleisflachen (Werksgleis) zu Gunsten von Radverkehrsanlagen und hoch mittel hoch, aber abhangig visionar gering
gef. Fugangerverkehrsanlagen
1.5.3 | Schaffung von Radverkehrsanlagen im Bereich Stockhamer Berg bis Kreisverkehr sehr hoch hoch gering visionar gering
InntalstraBe (St 2352), inkl. Anschlusspunkte ans Radverkehrsnetz
1.5.4 | Schaffung von Radverkehrsanlagen entlang Ortsumfahrung Pirten, inkl. gering hoch hoch, aber abhangig langfristig hoch
Anschlusspunkte ans Radverkehrsnetz
1.6 Sukzessive Erneuerung und Ausbau Radabstellanlagen
1.6.1 | Sukzessive Erneuerung bestehender Radabstellanlagen, die Defizite aufweisen gering mittel hoch Daueraufgabe hoch
1.6.2 | Sukzessiver Ausbau Radabstellanlagen an wichtigen Quell-/ Zielpunkten mittel
*Beispiel einfache Anlehnbligel gering hoch hoch kurzfristig
*Beispiel mit Uberdachung (ca. 10-20 Anlehnbiigel) gering mittel mittel mittelfristig
*Beispiel mit Uberdachung (groRe Fahrradabstellanlage) gering gering gering langfristig
1.7 Beschilderungskonzept - Uberpriifung, Optimierung, Ergdnzung
1.7.1 | Erstellung eines gesamtheitlichen wegweisenden Beschilderungskonzeptes, ggf. in gering hoch hoch mittelfristig hoch
Zusammenarbeit mit Nachbargemeinden
1.7.2 | Austausch von Verkehrszeichen nach Nutzungsdauer (Verwitterung und gering gering mittel Daueraufgabe mittel
Reflexionseigenschaft etc.)
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Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir den Radverkehr

MP 1 - in Planung befindliche Projekte

MP 2 - detaillierte Radverkehrsanlagenplanung
MP 3 - Querungen

MP 4 - langfristige Projekte
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Hintergrundkarte: OpenStreetMap.org
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A.03.2 - MalBhahmen — Handlungsfeld 2: FuRgangerverkehrsanlagen & Aufenthaltsqualitat

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnhahme

Kostenklasse

Wirkung / Bedeutung
fiir Zielerreichung

Realisierungschance /
Umsetzungs-

Zeithorizont
(Planung bis Umsetzung)

Prioritat

wahrscheinlichkeit

Kurzbezeichnung der MaRnahme keine direkten Kosten gering gering kurzfristig gering
* = SchliisselmaRnahme gering mittel mittel mittelfristig mittel
mittel hoch hoch langfristig hoch
hoch hoch, aber abhangig visionar SchlisselmaRnahme
sehr hoch Daueraufgabe
2 FuBgdngerverkehrsanlagen und Aufenthaltsqualitat
2.1 Bestandsoptimierung von FuRgingeranlagen / Barrierefreiheit
2.1.1 | Bestandsoptimierung im Rahmen von SanierungsmaRnahmen und Uberplanungen keine direkten Kosten mittel hoch Daueraufgabe hoch
2.1.2 | Beruicksichtigung der Barrierefreiheit bei neuen Wegen keine direkten Kosten hoch hoch Daueraufgabe SchliisselmalRnahme
2.2 Erhaltung und Ausbau "Griine Wege"
2.2.1 |Erhalt "Griine Wege" gering mittel hoch Daueraufgabe hoch
2.2.2 | Ausbau "Griine Wege" gering mittel hoch Daueraufgabe hoch
23 Erh6hung der Aufenthaltsqualitat
2.3.1 | Konzepterstellung zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat, insbesondere im gering hoch hoch kurzfristig SchliisselmalRnahme
Stadtkern (Trinkbrunnen, AulRengastronomie, Spielmoglichkeiten, soziale
Interaktionsrdume, Flanierrouten etc.)
2.3.2 |Stadtmobel (Blumenkibel, Banke etc.) gering mittel mittel Daueraufgabe mittel
2.4 Erh6hung der Verkehrssicherheit rund um Schulen und Kindereinrichtungen
2.4.1 |Standige Aktualisierung der Schulwegpldne keine direkten Kosten hoch hoch Daueraufgabe SchliisselmalRnahme
2.4.2 | Frihzeitige Einbeziehung der Verkehrsplanung (Fachplanung) in die gering hoch hoch kurzfristig SchlisselmaBnahme
Schulstandortplanung DieselstraRRe
2.4.3 | Ausweiten der Offentlichkeitsarbeit gering mittel hoch Daueraufgabe hoch
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A.03.3 - MalBnahmen — Handlungsfeld 3: Motorisierter Individualverkehr

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnhahme Kostenklasse Wirkung / Bedeutung Realisierungschance / Zeithorizont Prioritat
fiir Zielerreichung Umsetzungs- (Planung bis Umsetzung)
wabhrscheinlichkeit
Kurzbezeichnung der MaRnahme keine direkten Kosten gering gering kurzfristig gering
% = SchliisselmaRnahme gering mittel mittel mittelfristig mittel
mittel hoch hoch langfristig hoch
hoch hoch, aber abhangig visionar SchliisselmalRnahme
sehr hoch Daueraufgabe
3 Motorisierter Individualverkehr
3.1 Festlegung und Beschluss eines Vorbehaltsnetzes fiir MIV keine direkten Kosten
3.1.1 | Diskussion und Beschluss des Vorbehaltsnetzes fiir den MIV im Stadtrat und ggf. * | keine direkten Kosten hoch hoch mittelfristig SchliisselmalRnahme

weiteren Gremien als strategische Zielausrichtung und Grundlage fir
Detailplanungen - mit besonderer Beriicksichtigung des Vorbehaltsnetzes fiir
Radverkehr

3.2 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MaBnahmenpaket 1
- Starkung Innerer Ring

3.2.1 | Prifung und Umsetzung eines eingeschrankten Halteverbotes (ggf. auch absolutes | % | gering hoch hoch kurzfristig SchlisselmaRnahme
Halteverbot) auf der Fahrbahn des Inneren Rings, insbesondere:
*Karlsbader Stralle
*Egerlander StraRe

3.2.2 | Detailplanung und Umsetzung eines Verkehrsberuhigten Bereiches (VZ 325) gering mittel hoch kurzfristig hoch
innerhalb des Inneren Rings - rudimentar mit Markierung und Beschilderung (ohne
bauliche MalRnahmen)

3.2.3 | Detailplanung und Umsetzung eines Verkehrsberuhigten Bereiches (VZ 325) hoch hoch mittel langfristig mittel
innerhalb des Inneren Rings - mit baulichen Anpassungen

33 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MaBnahmenpaket 2
- Verkehrsberuhigung

3.3.1 | Umsetzung einer streckenbezogenen Verkehrsberuhigung auf der Graslitzer Strale | % | gering hoch hoch kurzfristig SchliisselmalRnahme
(Priorisierung Rad)
* Interimsansatz: Langsparken entfallt zu Gunsten von
Radwegen mit Geschwindigkeitsbeschrankung
* Mittelfristiger Ansatz: z. B. FahrradstraRRe oder schmale Fahrbahn
mit Ausweichstellen fiir Kfz oder Durchfahrverbot fir Kfz
(ausgenommen OPNV etc.)
3.3.2 | Prufung und flaichendeckende Umsetzung von Tempo 30 (ausgenommen gering hoch hoch mittelfristig hoch
Hauptverkehrsstraen, Gewerbeerschliefung)

3.3.3 | Umbau Knotenpunkt Franz-Liszt-StraRe / Berliner StraRe / Rampe St 2352 zu einem hoch hoch mittel mittelfristig mittel
Kreisverkehr, inkl. FuRganger- und Radverkehrsanlagen

3.3.4 | Verkehrsberuhigung und Flichenneuverteilung AuRere Berliner StraRe zwischen gering hoch hoch, aber abhangig mittelfristig hoch
Franz-Liszt-StraRe und Teplitzer Strale (Rad auf Fahrbahn), inkl. Querungen -
abhangig von Knotenpunktumbau Franz-Liszt-StralRe / Berliner StralRe / Rampe
St 2352 (MaRRhahme 3.3.3)

3.4 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MaBnahmenpaket 3
- Leistungsfahige Knotenpunkte

3.4.1 | Monitoring KP7 - Daimlerstr. (MU 13) / Traunreuter Str. / Friedrich-Schmidt-Str. keine direkten Kosten gering hoch Daueraufgabe hoch
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3.4.2 | Monitoring KP8 - Daimlerstr. (MU 13) / St 2091 / Maxlinie keine direkten Kosten gering hoch Daueraufgabe hoch

3.4.3 | Verkehrszadhlung, Leistungsfahigkeitsbewertung, Monitoring gering mittel hoch kurzfristig hoch
KP36 - Daimlerstr. (MU 13) / Zeppelinstr.

3.4.4 |Verkehrszahlung, Leistungsfahigkeitsbewertung, Monitoring gering mittel hoch kurzfristig hoch
KP37 - Teplitzer Str. / PrieRnitzstr.

3.5 Umsetzung des Vorbehaltsnetzes fiir MIV - MaBnahmenpaket 4
- Langfristige Projekte

3.5.1 |Ausbau Briicke (St 2352) Berliner Stral3e sehr hoch hoch hoch, aber abhangig visionar gering
(Linksabbiegestreifen Zufahrt Bahnhof, breite Gehwege)

3.5.2 | Ausbau Briicke (Bahn) Berliner StraRe sehr hoch hoch hoch, aber abhangig visionar gering
(Wartebereich Bushaltestellen, breite Gehwege)

3.5.3 | Ortsumfahrung Piirten mittel mittel hoch, aber abhangig langfristig mittel
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A.03.4 — MalBhahmen — Handlungsfeld 4: Parkraummanagement

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnhahme

Kostenklasse

Wirkung / Bedeutung
fiir Zielerreichung

Realisierungschance /
Umsetzungs-
wabhrscheinlichkeit

Zeithorizont
(Planung bis Umsetzung)

Prioritat

Kurzbezeichnung der MaRnahme keine direkten Kosten gering gering kurzfristig gering
* = SchliisselmaRnahme gering mittel mittel mittelfristig mittel
mittel hoch hoch langfristig hoch
hoch hoch, aber abhangig visionar SchlisselmaRnahme
sehr hoch Daueraufgabe
4 Parkraummanagement
4.1 Erstellung und Umsetzung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes
4.1.1 |Erstellung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes gering hoch mittel mittelfristig hoch
(ohne Erhebungen)
4.1.2 | Umsetzung eines Parkraumbewirtschaftungskonzeptes gering hoch mittel langfristig mittel
4.1.3 | Umnutzung von Parkflachen innerhalb des Inneren Rings: gering hoch hoch kurzfristig SchliisselmalRnahme
*Reduzierung von Parkplatzen zu Gunsten von Rad etc.
*Zentraler Parkplatz auf Volksfestplatz
*Bewirtschaftung aller Parkplatze zur Vermeidung
einer Fehlbelegung
4.1.4 | Etablierung von "Feierabend-Parken" auf Privatgrund gering mittel mittel mittelfristig mittel
4.2 Anpassung der Stellplatzsatzung
4.2.1 |Standige Fortschreibung Stellplatzsatzung keine direkten Kosten mittel hoch Daueraufgabe hoch
*2.B. Differenzierung zwischen Gebieten / Ortsteilen
4.2.2 | Unterstlitzung bei der Erstellung von Mobilitdtskonzepten gering mittel hoch mittelfristig hoch
*2.B. ErschlieRungsradius OPNV, Entfernung Nahversorger,
Car-Sharing-Auto, Quartiersgarage auch fir Bestand
4.3 Verbesserung der Wegweisung
4.3.1 |Planung der Verbesserung der wegweisenden Beschilderung, inkl. Parkleitsystem mittel mittel mittel mittelfristig mittel

und Umsetzung
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A.03.5 - MalBhahmen — Handlungsfeld 5: Wirtschafts- und Berufsverkehr

Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme

Kostenklasse

Wirkung / Bedeutung
fiir Zielerreichung

Realisierungschance /
Umsetzungs-

Zeithorizont
(Planung bis Umsetzung)

Prioritat

wahrscheinlichkeit

insbesondere in der Berliner StralRe

Kurzbezeichnung der MaRnahme keine direkten Kosten gering gering kurzfristig gering
* = SchliisselmaRnahme gering mittel mittel mittelfristig mittel
mittel hoch hoch langfristig hoch
hoch hoch, aber abhangig visionar SchlisselmaRnahme
sehr hoch Daueraufgabe
5 Wirtschafts- und Berufsverkehr
5.1 Férderung von betrieblichem Mobilitidtsmanagement
5.1.2 | Er6ffnung von Moglichkeiten zur Stellplatzreduktion durch Nachweis eines keine direkten Kosten hoch mittel mittelfristig hoch
betrieblichen Mobilitdtskonzeptes im Fall von Neubau, Erweiterung, Umbau, ggf.
Zusammenarbeit benachbarter Unternehmen
5.2 Errichtung von Parkpladtzen mit Sondernutzung
5.2.1 |Errichtung von P+M-Parkplatz (Parken und Mitfahren), gering gering mittel langfristig mittel
sog. Mitfahrparkplatze, Pendlerparkplatze
5.2.2 | Errichtung eines Lkw-Parkplatzes mit Sanitdranlagen gering gering gering langfristig mittel
(z. B. als Interimszustand, bevor Siedlungsentwicklung stattfindet)
5.3 Einflihrung von Lieferbereichen / -zonen
5.3.1 | Ordnen und vertragliches Abwickeln der Lieferverkehre, gering hoch hoch kurzfristig SchliisselmalRnahme
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A.03.6 — MaRnahmen — Handlungsfeld 6: Offentlicher Personennahverkehr

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnhahme

Kostenklasse

Wirkung / Bedeutung
fiir Zielerreichung

Realisierungschance /
Umsetzungs-

Zeithorizont
(Planung bis Umsetzung)

Prioritat

wahrscheinlichkeit

Kurzbezeichnung der MaRnahme keine direkten Kosten gering gering kurzfristig gering
* = SchliisselmaRnahme gering mittel mittel mittelfristig mittel
mittel hoch hoch langfristig hoch
hoch hoch, aber abhangig visionar SchlisselmaRnahme
sehr hoch Daueraufgabe
6 Offentlicher Personennahverkehr
6.1 Sukzessive Optimierung von Haltestellen
6.1.1 |Sukzessive Optimierung der Ausstattung und barrierefreier Ausbau von gering hoch mittel mittelfristig hoch
Haltestellen
6.1.2 | RegelmaRige Kontrolle des Zustandes der Haltestellen und ggf. Hinweis an keine direkten Kosten hoch mittel Daueraufgabe hoch
Zustandige
6.1 Beibehaltung des Stadtbusses
6.1.1 |Beibehaltung der Stadtbuslinien mit verldsslichem Angebot hoch hoch mittel Daueraufgabe mittel
(fixer Takt, Linienfiihrung)
6.1.2 |Verbesserung der Verknlpfung zur Bahn (zeitliche Abstimmung) keine direkten Kosten hoch mittel Daueraufgabe hoch
6.3 Information und Kommunikation
6.3.1 |Zusammentragen, vereinheitlichen, abstimmen von OPNV-Informationen keine direkten Kosten hoch hoch Daueraufgabe SchlisselmaBnahme
6.3.2 | Erhéhung der Zuganglichkeit von Informationen fir Nutzer gering hoch hoch Daueraufgabe hoch
6.4 OPNV auf regionaler Ebene
6.4.1 | Umsetzung / Weiterverfolgung Nahverkehrsplans keine direkten Kosten hoch hoch Daueraufgabe SchliisselmalRnahme
6.4.2 | Zusammenarbeit mit Nachbargemeinden zur (ibergemeindlichen Organisation des keine direkten Kosten hoch hoch Daueraufgabe SchliisselmalRnahme
OPNV
6.4.3 | Bahnhof als verkehrstragertibergreifende Schnittstelle verstehen und beibehalten keine direkten Kosten hoch hoch Daueraufgabe SchliisselmalRnahme
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A.03.7 — MalBhahmen — Handlungsfeld 7: Zukunftige Stadt und Mobilitat

Handlungsfeld / MaBnahmenpaket / MaRnahme

Kostenklasse

Wirkung / Bedeutung
fiir Zielerreichung

Realisierungschance /
Umsetzungs-
wabhrscheinlichkeit

Zeithorizont
(Planung bis Umsetzung)

Prioritat

Kurzbezeichnung der MaRnahme keine direkten Kosten gering gering kurzfristig gering
* = SchliisselmaRnahme gering mittel mittel mittelfristig mittel
mittel hoch hoch langfristig hoch
hoch hoch, aber abhangig visionar SchlisselmaRnahme
sehr hoch Daueraufgabe
7 Zukunftsfahige Stadt und Mobilitat
7.1 Verkniipfung von Stadtplanung und Verkehrsplanung
7.1.1 | Erstellung von Verkehrsgutachten fiir verkehrswirksame Planungen gering hoch mittel Daueraufgabe hoch
7.1.2 | Berucksichtigung des Larmschutzes auf allen Ebenen der Stadtplanung / keine direkten Kosten hoch mittel Daueraufgabe hoch
Verkehrsplanung
7.1.3 | Konzeptentwicklung zur Schaffung von nutzungsdurchmischten Quartieren ("Stadt gering hoch mittel Daueraufgabe hoch
der kurzen Wege")
7.2 Férderung der E-Mobilitat
7.2.1 | Weiterverfolgung des Elektromobilitdtskonzeptes keine direkten Kosten mittel hoch, aber abhangig Daueraufgabe hoch
7.3 Férderung von Multi- und Intermodalitat
7.3.1 |Verkniipfung des Umweltverbundes verbessern keine direkten Kosten mittel hoch, aber abhangig Daueraufgabe hoch
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A.03.8 — MalBhahmen — Handlungsfeld 8: Mobilitdtsmanagement & Kommunikationsstrategie

Handlungsfeld / MaRnahmenpaket / MaBnhahme

Kostenklasse

Wirkung / Bedeutung
fiir Zielerreichung

Realisierungschance /
Umsetzungs-
wabhrscheinlichkeit

Zeithorizont
(Planung bis Umsetzung)

Prioritat

Kurzbezeichnung der MaRnahme keine direkten Kosten gering gering kurzfristig gering
* = SchliisselmaRnahme gering mittel mittel mittelfristig mittel
mittel hoch hoch langfristig hoch
hoch hoch, aber abhangig visionar SchlisselmaRnahme
sehr hoch Daueraufgabe
8 Mobilitatsmanagement und Kommunikationsstrategie
8.1 Datenmanagement
8.1.1 | Datenfortschreibung im Geoinformationssystem der Stadtverwaltung gering hoch hoch Daueraufgabe hoch
8.1.2 | RegelmaRige Mobilitatsdatenerfassung und -evaluierung gering hoch mittel Daueraufgabe hoch
8.2 Marketing
8.2.1 | Beteiligung der Offentlichkeit bei der Planung und Umsetzung von MaRnahmen gering hoch hoch Daueraufgabe hoch
8.2.2 | RegelmaRige MarketingmaRnahmen, gering hoch hoch Daueraufgabe hoch
z. B. Imagekampagne Radverkehr und/oder OPNV
8.3 Starke Interessenvertretung auf Verwaltungsebene
8.3.1 |Starke Vertretung der Interessen der Stadt (Ziele aus dem VEP) nach aufRen und keine direkten Kosten hoch hoch Daueraufgabe SchliisselmalRnahme
innen
8.4 Benennung eines Mobilitdtsbeauftragten
8.4.1 |Benennung eines Mobilitatsbeauftragten mit klarer Aufgabenstellung, keine direkten Kosten hoch hoch Daueraufgabe SchliisselmalRnahme

Verantwortung und Entscheidungskompetenz
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Anlagen
AN1 - Ergebnisse der Knotenpunktzahlungen & Kennzeichenerfassung
AN2 — Fragebogen der Mobilitatsbefragung
AN3 — Ergebnisse der Parkraumerhebung und -analyse
AN4 — Verkehrsmodell Plots
ANS5 — Kartendarstellungen der Analyse
ANG6 — Leistungsfahigkeitsberechnungen

AN7 — MalRnahmenliste und -karten
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