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0 Aufgabenstellung und Herangehensweise

Die aktuellen Ergebnisse der Haushaltsbefragung, die im Rahmen
der Potentialanalyse fur die Stadt Rosenheim 2011 durchgefihrt
wurde, zeigen, dass die Rosenheimer Blrger 54% aller Wege mit
dem MIV, 22% zu Ful3, knapp ein Finftel (18%) mit dem Fahrrad
und 6% mit dem OPNV zuriicklegen. Die Erhebung zeigt auch,
dass mehr als ein Drittel aller werktaglichen Pkw-Fahrten bis zu 3
km und 58% bis zu 5 km lang sind*.

In den kurzen Wegelangen spiegelt sich die Struktur Rosenheims
als ,kompakte Stadt“ wider. Die vorhandene Stadtstruktur mit ihrer
stadtebaulich kleinraumigen Funktionsmischung ermdglicht so
kurze Wege zwischen Wohnen, Arbeiten, Einkauf, Bildung und
Freizeit.

Ziel ist es, dass individuelle Wege im rdumlichen Nahbereich wie-
der vorzugsweise zu Ful3, mit dem Fahrrad oder auch mit dem
offentlichen Nahverkehr zurtickgelegt werden. In Rosenheim bie-
ten sowohl die Stadtstruktur als auch die topografische Lage opti-
male Voraussetzungen, den Anteil der Verkehrsmittel des Umwelt-
verbunds, insbesondere den des Radverkehrs erheblich zu stei-
gern.

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung soll ein in sich
stimmiges gesamtstadtisches Verkehrskonzept erarbeitet werden.
Das Rosenheimer StralR3en- und Wegenetz ist dazu unter den Ge-
sichtspunkten einer ganzheitlichen Betrachtungsweise (verkehrs-
sicher, sozialsicher, multifunktional, barrierefrei, altersgruppen-
Ubergreifend, gestaltvoll) zu Gberpriifen und zu optimieren.

Im Mai 2012 wurde die Zwischenbilanz zum Verkehrsentwick-
lungsplan Rosenheim fertiggestellt. Hier wurden im Wesentlichen
bereits vorhandene Analysen, Datengrundlagen, Konzepte und
Beschliusse, differenziert nach verschiedenen Themenfeldern zu-
sammengestellt, Gberpruft und Ergdnzungsvorschlage benannt.

Darauf aufbauend erfolgt nun die Erarbeitung eines gesamtstadti-
schen Verkehrsentwicklungsplans. Die Bearbeitung erfolgt stufen-
weise. Der vorliegende Teil enthalt die Bausteine Verkehrssicher-
heit, FuBgangerverkehr, Radverkehr, OPNV, MIV und Ruhender
Verkehr. Die Bausteine Verkehrsmodell, Wirtschaftsverkehr und
Mobilitditsmanagement sollen zu einem spateren Zeitpunkt bear-
beitet werden (Bild 1).

! Socialdata: Potentialanalyse fur die Stadt Rosenheim 2011, Méarz 2012

Stadt Rosenheim — Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan -
Schussbericht des Gutachters

ES



Bild 1: Bausteine Verkehrsentwicklungsplan Rosenheim

Im Baustein Verkehrssicherheit erfolgt eine umfassende sicher-
heitsbezogene Netzanalyse. Ziel der Sicherheitsanalyse ist die
Ermittlung von Streckenabschnitten und Knotenpunkten mit hohen
Sicherheitsrisiken, woraus Hinweise flr die weitere Netzgestaltung
oder das strallenrdumliche Handlungskonzept abgeleitet werden
kénnen. Der Schwerpunkt der Sicherheitsanalyse wird auf den
FuRRganger- und Radverkehr gesetzt.

Fur die Konzeptentwicklung im Ful3gangerverkehr ist die ldentifi-
zierung wichtiger FuRgangerachsen, die Lage und Qualitdt von
Uberquerungsstellen, die Qualitat und tatsachliche Nutzbarkeit
vorhandener Gehwege sowie die Aufenthaltsqualitat entscheidend.
Zur Verbesserung der Nahmobilitdt im Zentrum und in den Ortstei-
len wird ein stralBenrdumliches Handlungskonzept mit MaRnah-
menvorschlagen entwickelt.

Aufgrund der hohen erzielbaren Steigerungen des Radverkehrsan-
teils in Rosenheim kommt neben dem FulRgangerverkehr auch
dem Radverkehr eine besondere Bedeutung zu. Neben einer Ab-
schatzung des Radpotenzials in Abhangigkeit unterschiedlicher
MalRnahmenkonzepte, werden die in Rosenheim moglichen Fih-
rungsformen umfassend dargestellt und ein geschlossenes Rad-
verkehrsnetz fir die Hauptverkehrsstrafl3en entwickelt.

Zur Abschatzung von OPNV-Potenzialen werden im Baustein
OPNV Gesamtverflechtungsanalysen zur Quantifizierung der
Nachfrage erstellt. Nachfragestarke Relationen werden auf ihre
Angebotsqualitat hin untersucht und Vorschlage fur Optimierungen
erarbeitet. Zudem werden qualitative Aussagen zum flachende-
ckenden Nulltarif im Rosenheimer Stadtbusverkehr getroffen.

Die hohen Kfz-Belastungen in Rosenheim fiihren zu Vertraglich-
keitskonflikten mit den angrenzenden Nutzungen und zu Stausi-
tuationen und Verzégerungen im Fahrtverlauf. Um die Reisequali-
tat im Kfz-Verkehr zu analysieren und Uberlastungen im Netz zu
lokalisieren, werden auf ausgewahlten Routen Messfahrten durch
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.Mitschwimmen*“ im Verkehrsstrom (Car-floating) durchgefihrt.
Anhand der auf diese Weise ermittelten Fahrgeschwindigkeitspro-
file kdnnen differenzierte Aussagen zum Verkehrsablauf auf den
einzelnen Streckenabschnitten getroffen und Schwachstellen er-
mittelt werden.

Da in Rosenheim kaum Mdglichkeiten zum weiteren Stral3enaus-
bau bestehen, muss der vorhandene StralRenraum mdglichst effi-
zient genutzt werden. Zur Optimierung des Verkehrsablaufs wer-
den unter Berlcksichtigung der Belange aller Verkehrsteilnehmer
fur verkehrlich problematische StraBenrdume exemplarisch Bei-
spiele fur straBenrdumliche Umgestaltungen erarbeitet.

Raumlich differenziert werden die Stadtquartiere Innenstadt und
Rosenheim-Nord betrachtet und modellmafig untersucht.

Die Situation im ruhenden Verkehr zeigt aufgrund zahlreicher Un-
tersuchungen und umgesetzter Konzepte in der Vergangenheit
aktuell keinen grundséatzlichen Handlungsbedarf. Das Parken wird
daher lediglich fur StraBenrdume betrachtet, in denen aufgrund
von MalRnahmen im Ful3ganger- oder Radverkehr Veranderungen
resultieren.
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1 Regionale Einbindung

Das Oberzentrum Rosenheim liegt am Kreuzungspunkt der beiden
im Landesentwicklungsprogramm Bayern definierten Entwick-
lungsachsen tberregionaler Bedeutung (Bild 2):

1. Minchen-Rosenheim-Traunstein-Salzburg in West-Ost-
Richtung

2. Regensburg-Rosenheim-Kiefersfelden in Nord-Sid-
Richtung

Regensburg

Minchen

w

== Salzburg

I. Ziele der Raumordnung und Landesplanung
a) Zeichneriech verbindliche Darstellungen
Entwicklungsachss von regionaler Badeuturg
b) Zeichnerisch erlduternde Darstellungen verbaler Ziele
o Klzirzantrum
c) Nachrichtliche Wiedergabe staatlicher Planungsziele
W Grerzs der Region
® -
@  mitssnun

Mégliches Mittalzentrum
{Unterzentrum mit Teifunktion sinss Mittalzentrums)

Kiefersfelden

0O

Unterzentrum

Zantrala Doppalorts sind durch Varbindungslinisn
gekennzaichnst
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A
- i hes von libarregionalar

Bild 2: Raumstruktur Stdostbayern
Quelle: www.region-suedostbayern.bayern.de

In der Stadt Rosenheim leben ca. 60.000 Einwohner, der Stadtum-
landbereich umfasst ca. 120.000 Einwohner und im gesamten Ein-
zugsbereich wohnen etwa 350.000 Menschen (auch z.T. Oster-
reich/Nordtirol).

Das Bevolkerungswachstum betrug in den letzten 10 Jahren ca.
3 Prozent, bis 2028 wird von einem weiteren Wachstum ausge-
gangen.

Rosenheim ist sowohl Uber die direkte Autobahnanbindung (Mun-
chen, Salzburg, Innsbruck) als auch tUber das Bahnnetz internatio-
nal angebunden. Die Flughafen Minchen und Salzburg sind ca.
100 km bzw. 80 km entfernt.
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Die auf Rosenheim bezogenen Pendlerbeziehungen weisen einen
deutlichen Einpendlertberschuss auf: 19.500 Einpendlern stehen
10.300 Auspendler gegeniiber (Bild 3)°.

10.300 Auspendler
19.500 Einpendler

Bild 3: Berufspendlerbeziehungen von und nach Rosenheim
Quelle: NVP fur den Nahverkehrsraum Rosenheim, Fortschreibung
2005

2 Statistik der Bundesagentur flr Arbeit, 2010
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2 Stadtebaulich-verkehrliche Grundstruktur

Die Stadt Rosenheim hat etwa 60.000 Einwohner. Die Einwohner
verteilen sich auf die eigentliche Kernstadt sowie auf umliegende
eingemeindete Vororte. In der Kernstadt (Innenstadt, Rosenheim-
West, -Ost, -Sid und Bahngelande) lebt mit etwa 27.000 Einwoh-
nern knapp die Hélfte der Bevdlkerung. Die dbrigen Einwohner
verteilen sich auf die umliegenden Ortsteile und Vororte. Besonde-
re Bedeutung als Wohnstandorte haben die sudlich der Kernstadt
gelegenen Ortsteile Gries, Aisingerwies und Pang, Kaltmahl, Ai-
sing und Happing.

Die Einwohnerzahl Rosenheims steigt seit einigen Jahren kontinu-
ierlich leicht an. Im Vergleich zu den Umlandgemeinden, zum
Landkreis und zum Regierungsbezirk ist das Wachstum jedoch
stark unterdurchschnittlich. Es sind typische Anzeichen flrr einen
ausgepragten Suburbanisierungsprozess zu erkennen?.

Bild 4: Raumstruktur Rosenheim
Quelle: CIMA: Einzelhandels- und Flachenentwicklungskonzept aus
kreditwirtschaftlicher Sicht zur zukinftigen Positionierung der Ein-
kaufsstadt Rosenheim, 2007; eigene Darstellung

Die Flachennutzungen weisen eine relativ geordnete Grundstruk-
tur mit einer deutlichen Trennung von gemischt, gewerblich-
industriell und vorwiegend zum Wohnen genutzten Flachen auf.

Rosenheim stellt sich als ,Kompakte Stadt“ dar. Das Kernstadtge-
biet liegt innerhalb eines Radius von 1 km, die Randgebiete inner-
halb von 2 km und die grofdten Teile der gesamten Siedlungsfla-
chen innerhalb eines Radius von 4 km Entfernung zur Innenstadt
(Bild 4).

¥ CIMA: Einzelhandels- und Flachenentwicklungskonzept aus kreditwirtschaftli-
cher Sicht zur zukinftigen Positionierung der Einkaufsstadt Rosenheim, 2007)
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Bei der Verkehrsmittelwahl in Rosenheim nimmt der MIV mit mehr
als der Halfte der von den Rosenheimern zurlickgelegten Wege
den grof3ten Teil ein. Der Ful3gangerverkehrsanteil (22%) und der
Radverkehr (18%) betragt jeweils rund ein Fiinftel und der OPNV
stellt mit 6% das Schlusslicht dar®. Bei der Betrachtung aller im
Stadtgebiet von Rosenheim unternommenen Wege, also auch
unter Einbeziehung der Pendler, liegt der MIV-Anteil mit ca. 75%
wesentlich héher. Zu FuR werden in der Summe dann lediglich
11%, mit dem Fahrrad 10% und per OPNV nur 4% der Wege zu-
riickgelegt (Bild 5)°.

Nach den Zielvorgaben des Integrierten Gesamtverkehrskonzep-
tes der Stadt Rosenheim von 1992 sollte der Radverkehrsanteil
zulasten des Kfz-Verkehrs auf 33% und der OPNV auf 13% ge-
steigert werden. Von 1975 bis 1986 stieg der Anteil des Radver-
kehrs von 11% auf 26% an. Diese Zunahme war u.a. durch die
Foérderung im Rahmen des Projektes ,Fahrradfreundliche Stadt*
bedingt. Von 1986 bis 2011 ist der Anteil wieder auf 18% gesun-
ken. Dies ist ein im Vergleich mit anderen Stadten noch immer
hoher Anteil, er liegt aber deutlich unter dem Potenzial, das mit
aktiver Radverkehrsforderung in Rosenheim erreichbar ist.

Verkehrsmittelwahl 1986 (Werktag) Zielvorgabe Verkehrskonzept 1992

W zu FuB M zu FuB

™ Fahrrad ™ Fahrrad
u Ml oMV

0PN B OPNV

Verkehrsmittelwahl 2001 (Werktag) Verkehrsmittelwahl 2011 (Werktag)

M zu FuB M zu FuB

B Fahrrad ™ Fahrrad
MV mMi

m OPNV = OPN

Bild 5: Modal-Split in Rosenheim
Quellen: Stadt Rosenheim, Untersuchungen ,Fahrradfreundliche Stadt*, 1986. Stadtbauamt Rosenheim:
Integriertes Gesamtverkehrskonzept, 1992. Socialdata: Mobilitét in Rosenheim, Ergebnisse der Erhebun-
gen 2001 und 2011

4 Socialdata: Mobilitatverhalten 2011- Stadt Rosenheim, Tabellenband, 2012
® Gevas humberg & partner, RoVG: Nahverkehrsplan Nahverkehrsraum Rosen-
heim Teil Il — Stadt Rosenheim, Fortschreibung 2005
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3 Verkehrssicherheit

Analysen zur Verkehrssicherheit basieren in der Regel auf der
Untersuchung des Unfallgeschehens im Stral3ennetz. Methodisch
erfolgt dies durch die ,Sicherheitsuntersuchung der StralRennetze
nach ESN (Empfehlungen fir die Sicherheitsanalyse von StralRen-
netzen) oder vereinfacht durch die Betrachtung von Unfalltypen-
steckkarten (1-JK, 3-JKP) oder Unfalllisten, aus deren Auswertung
sich StraRen mit besonderem Handlungsbedarf ableiten lassen.

Datengrundlage fur die durchgefuhrte Analyse bilden die bei der
Polizeibehtrde der Stadt Rosenheim angeforderten Unfalllisten
der Jahre 2009 bis 2011.

Auf der Ebene des StraRenentwurfs ist die Durchfihrung von Si-
cherheitsaudits nach ESAS (Empfehlungen fir das Sicherheitsau-
dit von Straf3en) ein geeignetes Mittel der Unfallprophylaxe, mit
dem die Stadt Rosenheim bereits Erfahrungen gesammelt hat
(Bild 6).

Bild 6: Audit zum Ausbau der Ortsdurchfahrt Rosenheim, Kufsteiner StralRe
Quelle: BSV, Audit B15, Ausbau der Ortsdurchfahrt Rosenheim, Kufsteiner StralRe
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3.1 Unfallanalyse

Grundlage fiur die Unfallanalyse bilden alle polizeilich erfassten
Unfalle mit Personenschaden und Sachschaden aus den Jahren
2009 bis 2011. Hierfur wurden seitens der Polizei Rosenheim die
Unfalldaten der in diesem Zeitraum im Stadtgebiet von Rosenheim
geschehenen Unfalle zur Verfigung gestellt. Die Analyse der Un-
fallcharakteristik, Unfall- und Verunglicktenstruktur erfolgt diffe-
renziert fur Unfalle mit Beteiligung von Radfahrern und FuRRgan-
gern. Weiterhin wird eine differenzierte Analyse der Unfélle mit
Beteiligung von Kindern durchgefiihrt.

In dem 3-Jahres-Zeitraum geschahen insgesamt 3.206 Unfélle, die
polizeilich erfasst wurden. Hiervon entfallen 1.138 (35,5 %) auf
Unfélle mit Personenschaden (Unfallkategorie 1 bis 3) und 2.068
(64,5 %) auf Unfalle mit Sachschaden (Unfallkategorie 4 bis 6).

1200

H alle Unfélle

1055 1075 1076 ) )

B Unfélle mit

1000 Radbeteiligung
Unfalle mit
FuBgangerbeteiligung

800

600

Anzahl Unfille [-]

400

200

44

0

2009 2010 2011
Bild 7: Unféalle nach Jahren (2009-2011)

Aus der zeitlichen Entwicklung des Unfallgeschehens (Bild 7) ist
ersichtlich, dass die Gesamtzahl der Unfalle von 2009 (1055 Unfal-
le) bis 2010 (1075 Unfalle) um knapp 2% leicht gestiegen und
dann bis 2011 (1076 Unfalle) unverandert geblieben ist. Dahinge-
gen haben die Unfélle mit Radbeteiligung von 2009 (164 Unfélle)
bis 2010 (181 Unfalle) um gut 10% und bis 2011 (189 Unfalle) um
weitere 4,5% zugenommen. Entgegen dieser Entwicklung sind die
Unfalle mit FulRgangerbeteiligung von 2009 (57 Unfalle) bis 2010
(47 Unfalle) um gut 17,5% und bis 2011 (44 Unfalle) um weitere
knapp 6,5% zuriickgegangen.
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Prozentuale Verteilung der Unfille nach Kategorien (2009-2011)
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Bild 8: Prozentuale Verteilung der Unfélle nach Kategorien (2009-2011)

Die Unfallstruktur (Schwere eines Unfalls) wird durch die Zuord-
nung zu insgesamt 6 Unfallkategorien definiert (Tabelle 1).

Tabelle 1:  Bezeichnung der Unfallkategorien

Unfallkategorie

1 Unfall mit Getoteten

Unfall mit Schwerverletzten

Unfall mit Leichtverletzten

Schwerwiegender Unfall mit Sachschaden im engeren Sinne
Sonstiger Sachschadensunfall

Sonstiger Sachschadensunfall unter Alkoholeinwirkung

o~ wWN

Die Unfallstruktur (Bild 8) tber die drei betrachteten Jahre weist
erwartungsgeman bei der Gesamtzahl der Unfélle das Maximum
bei den Sachschadensunfallen mit 65 % auf. Demgegenuber liegt
das Maximum der Unfallzahlen bei Unfallen mit Radbeteiligung mit
91 % und mit FuRgangerbeteiligung mit 98 % erwartungsgemar
bei den Unfallen mit Personenschaden.

Als Beteiligte an einem StraRenverkehrsunfall werden alle Fahr-
zeugfuhrer oder FuRganger erfasst, die selbst — oder deren Fahr-
zeug — Schaden erlitten oder hervorgerufen haben. Verungliickte
Mitfahrer zahlen somit nicht zu den Unfallbeteiligten.

Zur Charakterisierung der Beteiligtenstruktur werden motorisierte
Zweirdder, Pkw, Busse, Lkw und weitere motorisierte Kraftfahr-
zeuge sowie die nicht motorisierten Verkehrsarten Fahrrad und
Fulganger unterschieden.

Der Grofdteil der Unfallbeteiligten waren mit 71 % Pkw. Fahrrader
machen mit 9 % weitaus weniger aus.

Der Hauptverursacher (1. Beteiligter) ist der Beteiligte, der nach
Einschatzung der Polizei die Hauptschuld am Unfall tragt. Bei dif-
ferenzierter Betrachtung der Hauptverursacher und der 2. und 3.
Beteiligten sind die ,schwécheren” Verkehrsteilnehmer Ful3ganger,
Radfahrer und motorisierte Zweirdder eher die ,Geschadigten” (2.
und 3. Unfallbeteiligte) als die Unfallverursacher (Bild 9).
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Prozentuale Verteilung der Unfallbeteiligten (Hauptverursacher, 2. und 3.
Beteiligter) nach Gruppen (n=6.264) (2009-2011)

90%
 Hauptverursacher (n=3.206)
80% 79% 4
2. und 3. Beteiligter (n=3.058)
70%
65%

. 60%
X
o
B 50%
‘s
P
(7
2 40%
‘@
2
c
< 30%

20% 17%

10% s 1% %

4% 4% %
0% - T T T T

FuBganger Rad mot. Pkw Bus Lkw Sonstige
Zweirad

Bild 9:  Prozentuale Verteilung der Unfallbeteiligten (2009-2011)

Die Unfallcharakteristik wird iber den Unfalltypen beschrieben. Die
Unfalltypen kennzeichnen den Verkehrsvorgang bzw. die Kon-
fliktsituation, aus der der Unfall entstanden ist. Es werden 7 Unfall-
typen definiert (Tabelle 2).

Tabelle 2: Bezeichnung der Unfalltypen

Unfalltyp

1 Fahrunfall (F)

Abbiege-Unfall (AB)
Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
Uberschreiten-Unfall (US)

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
Unfall im Langsverkehr (LV)
Sonstiger Unfall (SO)

N[OOI WIN

Unfalle nach Unfalltyp (n=3.206) 2009-2011

1200

1.039
(32%)

1000

=3
1<}
IS}

598

577
(19%)
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423
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Anzahl Unfille [-]
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IS}

147
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200

(ZV)

o -

6LV 70

Bild 10: UnfaIIe nach Unfalltyp (2009-2011)

Ein hoher Anteil (32 %) der Unfélle sind Unfélle des Typs 7 ,Sons-
tiger Unfall*. Mit deutlich geringerem Anteil folgen Unfalle durch
Ruhenden Verkehr des Typs 5 (19 %) und Einbiegen/Kreuzen-
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Unfalle des Typs 3 (18 %) (Bild 10). Der kleinste Anteil entfallt auf
die Uberschreiten-Unfalle des Typs 4 mit 2 %.

Im Weiteren erfolgt eine differenzierte Betrachtung fur Unfalle mit
Beteiligung von Radfahrern und Ful3gangern.

3.1.1 FuRgangerunfalle

Die Gesamtzahl der Unfalle mit Ful3gangerbeteiligung ist im Drei-
jahreszeitraum von 2009 mit 57 Unféllen auf 44 Unfélle in 2011
erfreulicherweise gesunken (vgl. Bild 7). Hierbei sank die Anzahl
der Verungliickten von 65 auf 49 Personen (Bild 11).

Verungliickte bei Unféllen mit FuRgangerbeteiligung (n=148)
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Bild 11: Verunglickte bei Unféllen mit FuRgangerbeteiligung (2009-2011)

Der haufigste Unfalltyp bei Unféllen mit FuRgangerbeteiligung sind
mit 39 % Uberschreiten-Unfalle des Typs 4, also Unfélle, die durch
einen Konflikt zwischen einem Fahrzeug und einem guerenden
FuRganger auf der Fahrbahn ausgelost wurden (Bild 12).

Unfalle mit FuBgangerbeteiligung nach Unfalltyp (n=148) 2009-2011
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Bild 12: Unfélle mit FuRgangerbeteiligung nach Unfalltyp (2009-2011)

Insgesamt ist bei Unfallen mit Ful3gangerbeteiligung der Ful3gan-
ger selten der Hauptverursacher.
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3.1.2 Radfahrerunfalle

Die Gesamtzahl der Unféalle mit Radfahrerbeteiligung ist im Drei-
jahreszeitraum von 2009 mit 164 Unfallen auf 189 Unfélle in 2011
gestiegen (vgl. Bild 7). Hierbei stieg die Anzahl der Verungliickten
von 159 auf 177 Personen (Bild 13).

Verungliickte bei Unféllen mit Radbeteiligung (n=534)
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Bild 13: Verunglickte bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung (2009-2011)

Der haufigste Unfalltyp bei Unféallen mit Radfahrerbeteiligung sind
mit 31 % Einbiegen/Kreuzen-Unféalle des Typs 3 (vgl. Bild 12) ge-
folgt von Sonstigen Unfallen des Typs 7 mit 30 %.

Unfélle mit Radbeteiligung nach Unfalltyp (n=534) (2009-2011)
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Bild 14: Unfalle mit Radfahrerbeteiligung nach Unfalltyp (2009-2011)

In fast der Halfte aller Félle ist der Radfahrer der Hauptverursa-
cher. Fur die meisten Unfélle des Unfalltyps 3 (68 %) und noch
mehr fir Unfélle des Unfalltyps 2 (84 %) gilt jedoch, dass der Rad-
fahrer nicht der Hauptverursacher ist (Bild 14).

Bild 15 zeigt die Altersverteilung der verungliickten Radfahrer. Hier
zeigt sich, dass Kinder/Jugendliche unter 18 Jahren haufig (79 %)
der Hauptverursacher eines Unfalls sind. Bei Personen Uber 65
Jahren liegt der Anteil des Hauptverursachers dagegen bei 50 %.
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Unfallbeteiligung von Radfahrern nach Alter (2009-2011)
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Bild 15: Unfallbeteiligung von Radfahrern nach Alter (2009-2011)

3.1.3 Kinderunfalle

Aus dem aktuellen Kinderunfallatlas, fir den der Unfallzeitraum
2006-2010 zugrunde gelegt wurde, geht hervor, dass bei der Un-
fallbelastung fur ,verunglickte Kinder* die Stadt Rosenheim auf
Rang 105 von insgesamt 107 Stadten mit 50.000 bis 100.000 Ein-
wohnern im Zeitraum 2006-2010 liegt. Mit einem Unfallbelas-
tungswert von 0,48 verungliickte Kinder/1.000 der Altersgruppe
0-14 Jahre hat Rosenheim im Vergleich mit anderen Stadten glei-
cher GréRRenordnung eine hohe Unfallbelastung. Besonders auffal-
lig bei den FuRgangerunféllen von Kindern ist mit einer Unfallbe-
lastung von 1,45 VU/1.000 der Altersgruppe der 10-14jahrigen die
Gruppe der jingeren Schiler weiterfihrender Schulen. Im Ver-
gleich zur gesamtdeutschen Entwicklung mit einem deutlichen
Ruckgang der Kinderverkehrsunfalle gegenliiber dem vorangegan-
genen Filnfjahreszeitraum schneidet Rosenheim ebenfalls
schlecht ab: Die Fu3gadngerunfalle sind um rund 12% weniger ge-
sunken als im Bundesdurchschnitt.®

Zuséatzlich zu den Unfallzahlen aus dem Kinderunfallatlas wurde
eine Analyse der Kinderunfélle (0-14 Jahre) Gber den vorliegenden
Unfallzeitraum 2009-2011 durchgefiihrt. Diese ergab ebenfalls,
dass Uber 70 % der verunfallten Kinder der Altersgruppe 10-14
Jahre angehdren und bestétigt somit die Ergebnisse aus dem Kin-
derunfallatlas. Innerhalb dieser Altersgruppe passieren knapp
90 % der Unfalle mit dem Fahrrad. Gerade in dieser Altersgruppe
sind viele Schiler zu erwarten, die von auf3erhalb Rosenheims
kommen.

Die Unfallbelastungen aus dem Kinderunfallatlas beziehen sich auf
die Einwohner der entsprechenden Altersgruppen. Da aber die
Stadt Rosenheim als Oberzentrum eine zentrale Bedeutung als
Schulstadt aufweist und das Einzugsgebiet der Schulen weit tiber
die Stadtgrenzen hinaus reicht, missten die Unfallzahlen auf die
reale Anzahl der Verkehrsteilnehmer der jeweiligen Altersgruppe
bezogen werden. In Rosenheim liegt der Anteil der Schiler von

6 Opitz, Nicola et al.: Kinderunfallatlas — Regionale Verteilung von Kinderver-
kehrsunfallen in Deutschland. Berichte der Bundesanstalt fir StraRenwesen, Heft
M 232, Bergisch Gladbach 2012.
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aufRerhalb laut Internetseite der Stadt Rosenheim teilweise Uber
50 % an den Schulen.

Vor diesem Hintergrund ist es sinnvoll, mogliche Sicherheitskam-
pagnen vor allem an den Schulen und zusatzlich tber die Einwoh-
ner/Eltern durchzufihren.

Bei der Lokalisierung der einzelnen Unfélle (Bild 16) zeigt sich eine
Verdichtung der Radfahrunfalle mit Kinderbeteiligung an der Inn-
stral3e, Hohe Innlande und an der Rathausstralie, Hohe Bismarck-
straBe. Rund die Halfte der Unfélle sind Abbiege- und Einbie-
gen/Kreuzen-Unféalle. Dies ist ein charakteristischer Unfalltyp bei
der FUhrung des Radverkehrs im Seitenraum, welche an beiden
Stellen vorhandenen ist. Bei der Realisierung von Schutzstreifen
gemal Radverkehrskonzept (Kap. 5.3) kann das Unfall-Risiko
durch Abbiegen und Einbiegen/Kreuzen reduziert werden.
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Bild 16: Unféalle mit Kinderbeteiligung (Kinder bis 14 Jahre) fur die Jahre 2009-2011

3.2 Sicherheitserkenntnisse

Um das Unfallgeschehen sowie Ausschnitte des Unfallgeschehens
beschreiben und miteinander vergleichen zu kdnnen, missen An-
zahl und Schwere der Stralenverkehrsunfalle betrachtet werden.
Dabei sind Unfallkosten, die die Anzahl und Schwere der Unfélle
zusammenfassen, allein meist wenig hilfreich. Man bedient sich
deshalb in der Regel der Anteilswerte oder Verhaltniswerte, wie
z. B. den Unfallkostendichten.

Stadt Rosenheim — Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan - 2“,
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Die Dichte ist ein Mal fur die Haufigkeit der wahrend eines be-
trachteten Zeitraumes auf einem bestimmten StralRenbereich ge-
schehenen Unfélle oder verungliickten Personen bzw. der dabei
entstandenen Unfallkosten. Sie beschreiben somit die durch-
schnittlichen volkswirtschaftlichen Kosten (in 1.000 EUR/a) durch
Strallenverkehrsunfalle, die pro km Lange des Stral3enbereichs
oder pro betrachtetem Punkt entstanden sind.

Die Unfallkosten infolge aller Unfélle aus dem 3-Jahres-Zeitraum
wurden fur den Preisstand 2009 mit einheitlichen Kostensatzen fur
Personenschaden berechnet. Diesen Kostensatzen liegt das
durchschnittliche Unfallgeschehen der Jahre 2005 bis 2009 in
Deutschland zu Grunde.

Fur eine sicherheitsbezogene Netzanalyse werden die Unfallkos-
tendichten im Netzzusammenhang dargestellt. Damit kénnen Si-
cherheitsdefizite im bestehenden Stralennetz festgestellt werden
und wichtige Hinweise auf sicherheitsrelevante Méangel im Stra-
Bennetz gegeben werden. Weiterhin ermdglicht die Netzanalyse
eine Prioritatenreihung hinsichtlich des Potenzials zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit. Hieraus kdnnen anschlieRend Hin-
weise fur die weitere Netzgestaltung oder das stral3enrdaumliche
Handlungskonzept abgeleitet werden.

alle Unfalle Unfalle Rad
(n=3.206) (n=534)

Bild 17: Unfallkostendichten (2009-2011)

Bild 17 zeigt die Unfallkostendichten im Netzzusammenhang fur
alle Unfélle im Betrachtungszeitraum und fiir alle Unfalle mit Rad-
fahrerbeteiligung. Hier fallt auf, dass unfallauffallige Stral3enab-
schnitte bei Unfallen mit Radbeteiligung noch deutlicher hervor
treten.

Durch die Sicherheitsanalyse werden Knotenpunkte und Stre-
ckenabschnitte mit besonderem Handlungsbedarf identifiziert. Die
Berechnung der Unfallkostendichten liefert eine Reihenfolge (Ran-
king) von Knotenpunkten und Stral3enabschnitten, die aus Ver-
kehrssicherheitsgriinden besonders hohe Eingriffsnotwendigkeiten
aufweisen.
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In Tabelle 3 sind die 5 Knotenpunkte mit der héchsten Unfallkos-

tendichte angegeben.

Tabelle 3: Ranking der 5 Knotenpunkte mit der héchsten Unfallkostendichte

UKD

[1.000€/a]
1 Minchener StraRe/Hubertusstralie 332
2 Kufsteiner StraRe/Miesbacher Stral3e 177
3 Kufsteiner StraRe/GielRereistralle 162
4 AuRere Miinchener StraRe/Miinchener StraRe/EnzenspergerstralRe 142
5 Kufsteiner StralRe/Klepperstrale/Neubeuerer Stral3e 142

In Tabelle 4 sind die 5 Streckenabschnitte mit der h6chsten Unfall-

kostendichte angegeben.

Tabelle 4: Ranking der 5 Streckenabschnitte mit der hdchsten Unfallkostendichte

Von Bis [1.00(§J€|7([I)<m*a)]
1 Kaiserstraf3e/Ludwigsplatz Ellmaierstralle Innstral3e 1067
2 Brianconstral3e/Kufsteiner StraRe | Rathausstralle Giellereistralie 877
3 Kufsteiner StralRe Klepperstralle Miesbacher Stral3e 874
4 Kufsteiner Stral3e GielRereistralie Klepperstralle 748
5 Rathausstraf3e/Innsbrucker StraRe | Brianconstral3e ChiemseestralRe 729
In Tabelle 5 sind die 5 Knotenpunkte mit der héchsten Unfallkos-
tendichte aus Unféllen mit Radbeteiligung angegeben.
Tabelle 5: Ranking der 5 Knotenpunkte mit der hdchsten Unfallkostendichte aus Unfallen
mit Radbeteiligung
UKD
[1.000€/a]
1 Kufsteiner StraRe/Giel3ereistralie 120
2 Prinzregentenstral3e/SamerstraRe/Frihlingstral3e 115
3 AuBere Miinchener StraRe/Miinchener StraRe/Enzenspergerstrale 82
4 Muinchener Stral3e/Luitpoldstrale/Aventinstralle 80
5 AuRere Miinchener StraRe/Fiirstatt/Am Gries 77
In Tabelle 6 sind die 5 Streckenabschnitte mit der héchsten Unfall-
kostendichte aus Unféllen mit Radbeteiligung angegeben.
Tabelle 6: Ranking der 5 Streckenabschnitte mit der hdchsten Unfallkostendichte aus
Unfallen mit Radbeteiligung
Von Bis [1.00(§J€|7(2m*a)]
1 Kufsteiner Stral3e KlepperstralRe Miesbacher Stral3e 387
2 AuRere Miinchener StraRe | Am Gries Munchener Stralie 335
3 Kaiserstral3e/Ludwigsplatz | Ellmaierstral3e Innstral3e 293
4 Minchener Stral3e Enzenspergerstralle Hubertusstrale 280
5 Innstral3e Schonfeldstralie ChiemseestralRe 268

Die Knotenpunkte — soweit sie nicht im Zusammenhang mit den
Streckenziigen in den Kapiteln ,Radverkehrskonzept* (Kap. 5.3)
bzw. ,Beispiele fur straRenrdumliche Umgestaltungen” (Kap. 10)
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behandelt werden — werden an dieser Stelle nicht weiter analy-
siert, da hierzu weitere umfangreiche Untersuchungen notwendig
sind. Neben der Auswertung der Unfallanzeigen (Informationen
Uber den Unfall einschliel3lich der Angabe zur Stra3enseite bzw.
Zufahrt) sind Angaben zur Ortlichkeit (Ortsbegehung, Knotenaus-
baupldne, Markierungsplane) sowie ggf. zum Signalzeitenplan
notwendig. Durch Uberlagerung der einzelnen Erkenntnisse kon-
nen abschlieBend konkrete punktuelle MaRnahme zur Verbesse-
rung der vorhandenen Situation abgeleitet werden.

Fur die Streckenziige AuRere Miinchener StraBe/Miinchener Stra-
Be sowie BrianconstralRe/Kufsteiner Straf’e und Prinzregenten-
stral’e/Rathausstrafle/Innsbrucker Straf3e und die Innstral3e wer-
den im Radverkehrskonzept (Kap. 5.3) MalRhahmen vorgeschla-
gen bzw. im Baustein ,Beispiele fur straBenraumliche ,Beispiele
fur stralBenrdumliche Umgestaltungen“ (Kap. 10) Umgestaltungs-
vorschlage zu alternativen StralRenraumaufteilungen entwickelt.

Der verbleibende Streckenabschnitt KaiserstralRe/Ludwigsplatz
wird an dieser Stelle gesondert betrachtet:

Auf dem Streckenabschnitt geschahen in dem Betrachtungszeit-
raum insgesamt 44 Unféalle, davon alleine 23 auf dem relativ kur-
zen Abschnitt des Ludwigsplatzes.

Der Ludwigsplatz wird in dem FE 77.0499/2011 ,Einsatzbereiche
und Einsatzgrenzen von Stral3enumgestaltungen nach dem soge-
nannten Shared Space-Prinzip“, das derzeit von BSV im Auftrag
des Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
betreut durch die Bundesanstalt fir StraRenwesen bearbeitet wird,
als Fallbeispiel untersucht. Im Rahmen dieses Projekts fand u. a.
eine Unfallanalyse basierend auf den anonymisierten Unfallanzei-
gen statt.
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Tabelle 7:  Unfallanalyse Ludwigsplatz

Die Analyse der Unfallhergénge ergab folgende Erkenntnisse:

= Auch wenn eine relativ hohe Anzahl an Unfallen (23) am
Ludwigsplatz passieren, wurden lediglich 2 Personen
schwer und 7 Personen leicht verletzt. Bei 14 Unféllen ge-
schah lediglich Sachschaden, der in 13 Féllen polizeilich
erfasst wurde, da es sich Uberwiegend um Sachschaden
mit Unfallflucht handelte.

=  Durch einen Sturz auf Grund der Wasserrinne verletzen
sich ein Radfahrer schwer und ein Radfahrer leicht.

* |nsgesamt spielt bei 12 von den 23 Unféllen ,Parken” eine
Rolle.’

Weiterhin wurden die Kfz-Geschwindigkeiten gemessen. Am Lud-
wigsplatz liegt die mittlere Geschwindigkeit mit 16,7 km/h unter der
zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h. Bei 85 % der
Fahrzeuge ist die gefahrene Geschwindigkeit mit 22,0 km/h erfreu-
lich niedrig.

Ebenso wurden in dem Forschungsprojekt der Langsverkehr (Kfz)
und Querverkehr (querende Ful3génger und Radfahrer) analysiert.
Hier betragt das Aufkommen im Langsverkehr gut 9.000 Kfz/12h
und im Querverkehr rund 6.500 FuRRganger und Radfahrer in 12
Stunden, d. h. das Verkehrsbild wird durch die querenden Ful3-
ganger und Radfahrer stark mitbestimmt. Bezogen auf die Ver-
kehrsstarke aus Kfz-, Rad- und FuRgangerverkehr relativiert sich
das Unfallrisiko somit.

" Eine detaillierte Analyse der Parksituation erfolgt im Kapitel zum ruhenden Ver-
kehr (Kap. 8.5)
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Dartuber hinaus wurde das Verhalten zwischen FuRgangern, Rad-
fahrern und Kraftfahrzeugen im Querschnitt analysiert, um Er-
kenntnisse daruiber zu erhalten, ob und wie die Kommunikation
und Ricksichthahme im Beobachtungsbereich gelingen. Hierzu
wurden Verhaltensbeobachtungen hinsichtlich verschiedener In-
teraktionstypen und den evtl. vorkommender Konfliktsituationen
ausgewertet. Wahrend der Spitzenstunde des Querverkehrs finden
bei 88 % aller Querungen Interaktionen statt, d. h. der Ful3ganger
oder die FuRgéangergruppe haben sich im Hinblick auf die Querung
der Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr indirekt oder direkt abgestimmt
(Bild 18). Der Anteil an freien Querungen (,keine Interaktion®) ist
also gering. Bei einer indirekten Abstimmung kommt es zu keiner
direkten raumlichen und zeitlichen Begegnung zwischen dem
FuRganger und dem Kraftfahrzeugfahrer, sondern zur Uberque-
rung der Fahrsteifen passt mindestens einer der Verkehrsteilneh-
mer seine Geschwindigkeit an. Am Ludwigsplatz passen Uberwie-
gend die Kfz-Fahrer ihre Geschwindigkeit an (65 %).

Auch bei der direkten Interaktion, d. h. es findet eine direkte raum-
liche und zeitliche Begegnung zwischen dem Fuf3ganger und dem
Kraftfahrzeugfahrer statt, nimmt sich vor allem der Kfz-Verkehr
zurtick. Die groRe Mehrzahl der Kfz-Fahrer héalt fir den querenden
FuRganger an (83 %). Nur bei 15 % der Querungen mit direkter
Interaktion muss der Ful3géanger oder Radfahrer auf den Kfz-
Verkehr Rucksicht nehmen. Es fanden keine Konflikte statt. Die
Rucksichtnahme der Verkehrsteilnehmer aufeinander ist somit
sehr grof3.

24

Rosenheim, Ludwigsplatz - Verteilung der Interaktionen Rosenheim, Ludwigsplatz - Verteilung der Interaktionsarten

(Hochstbelastete Stunde; n = 485 Querungsfalle) (Hochstbelastete Stunde; n = 425 Interaktionen)

indirekte Interaktion
u direkte Interaktion

H keine Interaktion m Konflikt

¥ Interaktionen

Rosenheim, Ludwigsplatz - Verteilung der indirekten Interaktionen Rosenheim, Ludwigsplatz - Verteilung der direkten Interaktionen
(Hochstbelastete Stunde; n = 113 indirekten Interaktionen) (Hochstbelastete Stunde; n = 312 direkte Interaktionen)

FG passt
Geschwindigkeitan
B Kfz passt
Geschwindigkeitan
B FG und Kfz passen
Geschwindigkeitan

FG wartet
=G geht parallel
mKfz halt fur FG an

Bild 18: Interaktionen zwischen FulRgangern und Kfz am Ludwigsplatz

Quelle: eigene Erhebungen BSV im Rahmen des Forschungsprojekts FE 77.0499/2010: Einsatzbereiche und
Einsatzgrenzen von Stralenumgestaltungen nach dem sogenannten ,Shared Space“-Prinzip (in Bearbeitung)
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4 FuRgangerverkehr

Die Innenstadt Rosenheims weist in Form von Ful3géngerzonen
und gestalteten Tempo-20-Zonen in weiten Teilen eine hohe Auf-
enthaltsqualitat auf.

Bild 19: ErschlieBung und Geschwindigkeitsregelungen
Quelle: Stadt Rosenheim 2009 mit eigenen Ergénzungen

Grol3e Teile der anderen Innenstadtstral3en liegen in einer Tempo-
30-Zone und sind teilweise verkehrsberuhigt gestaltet (Bild 19).

Es gibt auch Innenstadtstral3en, die von ihrer Flachenaufteilung
her vorwiegend dem MIV dienen (flieRend und ruhend) und eine
geringe Aufenthaltsqualitat aufweisen (z.B. Minchener StralRe im
Bahnhofsareal, GillitzerstraRe, Kaiserstral3e, Innstral3e).

Im Stadtkern stellt sich der Einsatz von Zebrastreifen zur Siche-

rung des FuRgangerverkehrs an HauptverkehrsstraRen an vielen Tempo-20-Zone mit hoher Aufenthaltsqualitat
Stellen positiv dar. Zu lberprifen sind insbesondere die Uberque-

rungsmaglichkeiten an den Ausfallstral3en.

Die Ermittlung der Qualitat des Verkehrsablaufs ergibt fir die
meisten der untersuchten Uberquerungsstellen mit Lichtsignalan-
lage die Qualitatsstufen ,E* und ,F“, also eine schlechte, mit lan-
gen Wartezeiten verbundene Qualitat (Bild 20, Bild 21).

Der aktuelle Gehwege-Bedarfsplan gibt Auskunft tber fehlende
Gehwege an Hauptverkehrs- und SammelstraBen im bebauten  Tempo-30-Zonenin Wohngebieten
Bereich (Bild 22).

Zebrastreifen als Uberquerungshilfe in Haupt-
verkehrsstral3en
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Bild 20: Ubersichtskarte Lichtsignalanlagen TASS Regelbetrieb (Verkehrsabhangige Signalprogramme)
Quelle: Stadt Rosenheim 2012
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Fahrrad

FuRganger

104 Prinzregenten- / Frihlingstr.

B

105 Heilig-Geist-Str. / Friihlingstr.

106 Prinzregenten- / Stollstr.

107 Rathausstr. (FGZ)

108 Rathaus- / Brixstr.

109 Rathaus- / Koningstr.

110 Rathaus- / Brianconstr.

401 Munchener- / Eidstr.

402 Munchener- / Hubertusstr.

403 AuRere Miinchener- / Enzenspergerstr.

404 AuRere Miinchener Str. / Furstatt

407 AuRere Miinchener- / Georg-Aicher-Str.

504 Munchener- / Luitpoldstr.

505 Luitpold- / Bahnhofstr.

MIMIMITMITTMITTTmimimim

601 Ludwigsplatz

602 Kaiser- / Ruedorffer Str.

603 Kaiserstr. / Am Salzstadel

604 Kaiser- / Ellmaierstr.

Qualitatsstufen:

E-F

schlecht

Bild 21: Bewertung der Verkehrsqualitat nach HBS
Quelle: Dr. Brenner+Miinnich Juni 2005
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Bild 22: Gehwege-Bedarfsplan
Quelle: Stadt Rosenheim 2008

4.1 Potenziale

In der aktuell in Rosenheim erstellten Potentialanalyse zum Mobili-
tatsverhalten wurden Potenziale fur zusatzliche FuBwege und die
Grunde fur und gegen das ZufuRgehen ermittelt. Der Anteil der zu
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FulR zurlickgelegten Wege der Rosenheimer Birger betragt 22%.
Von den 60% der nicht zu Ful3 zurlickgelegten Wege werden et-
was mehr als vier Finftel (52% aller Wege) aus Sachzwangen
(z. B. gesundheitliche Griinde oder schlechtes Wetter) oder aus
fehlender objektiver Wahlmdglichkeit zum bereits genutzten Ver-
kehrsmittel nicht zu Ful3 zuriickgelegt. Als mogliches Potenzial
verbleiben somit 8% aller bisher nicht zu Ful zurtickgelegten We-
ge. Hiervon entscheiden sich 1% aus infrastrukturellen Grinden
(z. B. Wahrnehmung von FuRwegenetz und Uberquerungsstellen)
gegen das Zuful3gehen und 5% wegen der negativen subjektiven
Bewertung (Zeit, Komfort, kommunales Klima). Es verbleiben 2%
aller Wege der Rosenheimer, die wabhlfrei gegeniber dem Zuful3-
gehen sind, also jederzeit auch zu Ful? zuriickgelegt werden kénn-
ten(Bild 23).2

Bild 23: Potenziale fur zuséatzliche FuBwege
Quelle: Socialdata: Potentialanalyse fiir die Stadt Rosenheim 2011, Méarz 2012

Die Ergebnisse der Potenzialanalyse zeigen wie fiir den Radver-
kehr und den OPNV (s. u.) auch fiir den FuBgangerverkehr be-
sonderen Handlungsbedarf im Bereich von Marketing-MalR3-
nahmen. Der Anteil des ZufuRgehens lieRe sich in Rosenheim
erhdhen, wenn die vorherrschenden negativen Einstellungen, bei-
spielsweise hinsichtlich Zeit und Komfort ausgerdumt wirden.

8 Socialdata: Potentialanalyse fir die Stadt Rosenheim 2011 — inkl. der Ergebnis-
se zu den Einschatzungen und Einstellungen zur Mobilitét in Rosenheim, Min-
chen, Marz 2012.
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4.2 Anforderungen

ZufuRgehen ist gesundheitsfordernd und umweltfreundlich. Zuful3-
gehen kann praktisch jeder Mensch, mobiler wie mobilitatseinge-
schrankter, unabhangig von seiner individuellen Verkehrsmittelver-
fugbarkeit. Kinder sind auf Schul- und Freizeitwegen auf das Zu-
fulRgehen besonders angewiesen, wenn sie eigenstandig mobil
sein wollen. Ein fu3gangerfreundliches Klima hat deshalb eine
hohe Bedeutung: Wer sich zu Ful3 wohlfiihlt, wird dies haufiger
tun, das Auto haufiger stehen lassen oder auch langere Wege
zwischen Parkplatz oder Haltestelle und Zieladresse gerne in Kauf
nehmen. Insbesondere den zentralen Geschéftslagen kommt eine
gute fuBlaufige Erreichbarkeit zugute, aber letztlich auch anderen
Zwecken. So erhéhen mehr FuRgdnger statt motorisiertem Ver-
kehr z. B. die Wohnruhe, die Belebtheit von StraRen schafft sozia-
le Sicherheit, zu Ful3 gehende Kinder werden kompetenter im Um-
gang mit dem alltaglichen Verkehr und sind selbststéandig mobil.

Um ein attraktives Angebot flr Ful3ganger zu schaffen, sind Anfor-
derungen an die Infrastruktur und an das Ful3gangerklima, soge-
nannte ,weiche MalRnahmen® zu beachten (Bild 24).

Dichtes und funktional
ausreichendes

Aufenthaltsqualitdt im

FuBwegenetz S LT
* Gehwegbreiten in e Kinder-, fuRganger- e FuRgangeraktionen
Abhangigkeit von und fahrradfreund- * FuBgangerstadtpline
Funktion liche Gestaltung des

* Gehwegzustand offentlichen Raums

» Uberquerbarkeit von
Hauptverkehrstrafien

¢ Barrierefreiheit bei
Gehwegen und
FuRgangeranlagen

Bild 24: Anforderungen FuRgéngerverkehr

FuRganger sind besonders schutzbedirftig und umweg-
empfindlich. Deshalb ist ein dichtes FulRwegenetz wichtig, wenn
der Fulgangerverkehr als umweltfreundlichste Verkehrsart dauer-
haft geférdert werden soll.

Die Dimensionierung von Gehwegen richtet sich nach deren Netz-
funktion, den anliegenden Nutzungen und den Anforderungen aus
Aufenthalt und Kinderspiel. Gehwegbreiten sollten die in den
Richtlinien fur die Anlage von StadtstralBen (RASt) empfohlenen
Mindestmalie nicht unterschreiten. Als funktionale Mindestanforde-
rung gilt nach den RASt in Hauptverkehrsstral3en eine Gehweg-
breite von 2,50 m, als absolutes Mindestmal3 eine Breite von
1,50 m fur kurze Engstellen. Diese Breite soll auch in Erschlie-
Bungsstrallen nach Mdglichkeit nicht unterschritten werden. Ent-
scheidend fir die Attraktivitat sind zudem die nutzbare Breite und
der Zustand der Gehwege. Einbauten (parkende Fahrzeuge, La-
ternenmasten, Stromkasten, Geschéaftsauslagen), Griinbewuchs
oder beschadigte Oberflachen schranken die Nutzbarkeit ein.
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Vor allem in HauptverkehrsstraBen muss die Uberquerbarkeit der
Fahrbahn auch den kleinrAumigen Nutzungsanspriichen gerecht
werden. Das Uberqueren von HauptverkehrsstraRen kann auf der
Strecke auf unterschiedliche Weise und mit unterschiedlichen
Elementen erfolgen. Ob beispielsweise eine Uberquerungshilfe im
Einzelnen als Mittelinsel, Ful3géngeriberweg (,Zebrastreifen®),
auch in Kombination, oder Ful3ganger-Lichtsignalanlage (,Fufl3-
gangerampel”) realisiert werden kann, ist von den ortlichen Bedin-
gungen — verfligbare Fahrbahnbreite, Kraftfahrzeugverkehrsstér-
ke, Fahrgeschwindigkeiten im Kraftfahrzeugverkehr und Anzahl
der querenden FuRganger — abhangig. Fur alle Uberquerungsstel-
len gilt, dass sie frihzeitig erkennbar sein missen und alle Ver-
kehrsteilnehmer ausreichende Sicht auf den jeweils anderen ha-
ben.

Bei der Gestaltung der FuBwege und FuRgangeranlagen sollen
behindertengerechte Standards realisiert werden, um die gesetzli-
che Anforderung der Barrierefreiheit angemessen zu berticksichti-
gen.

Fur FuRganger hat das Wege- und StraRennetz neben der reinen
Verbindungs- auch Aufenthaltsfunkton, insbesondere im direkten
Umfeld der Wohnquartiere, Versorgungs-, Schul-, Sport- und sons-
tiger publikumsrelevanter Standorte. Daher sollte hier einer kinder-
und fuBgéngerfreundlichen Gestaltung des o6ffentlichen Raums
besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden.

Wie die Ergebnisse der Potenzialanalyse gezeigt haben, kann zu
einem vermehrten Zufuf3gehen in Rosenheim auch die Verbesse-
rung des Ful3gangerklimas beitragen. Durch Imagekampagnen
kénnen die Vorzlge des ZufuRgehens, z. B. hinsichtlich kdrperli-
cher Fitness, Schnelligkeit, Stressfreiheit und Umweltvertraglich-
keit bewusst gemacht werden. Geeignete Serviceangebote (z. B.
FuRganger- oder Kinderstadtplane) erganzen ein positives Ful3-
gangerklima. Eine fulRwegbezogene Wegweisung, wie sie in Ro-
senheim teilweise bereits realisiert wurde, ist vor allem fir Touris-
ten eine hilfreiche Erganzung zum infrastrukturellen Angebot.
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4.3 Situation

In Rosenheim werden 22% aller taglichen Wege als reine FuB3we-
ge zuriickgelegt.® Hinzu kommt ein hoher Anteil an Wegen, die mit
einem FulRweg verbunden sind (z. B. von der Haltestelle oder vom
Parkhaus zum Zielort). Rosenheim als kompakte Stadt der kurzen
Wege ermdglicht, dass viele Wege zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
schneller zurlickgelegt werden kdnnen als mit dem Auto oder dem
Bus.

Zur Beurteilung der Situation fur Ful3ganger in Rosenheim werden
das infrastrukturelle Angebot und die Unfallsituation analysiert und
bewertet. Die Ergebnisse dienen als Basis flr die Entwicklung von
Handlungsempfehlungen und konkrete Maflinahmen.

Als Erganzung zum vorliegenden Gehwege-Bestands- und -Be-
darfsplan®® wurden im UntersuchungsstraRennetz die Gehwegbrei-
ten entlang relevanter Achsen aufgenommen und in verschiedene
Breitenklassen eingeteilt und vorhandene Uberquerungshilfen er-
fasst. Um fir FulRganger bedeutsame Achsen zu identifizieren,
wurden anliegende publikumsintensive Nutzungen (z. B. Schulen,
Sportstatten, Einzelhandel, Beh6érden/Amter) Kkartiert und Vor-Ort-
Beobachtungen einbezogen (Bild 25, Bild 26). Bei der Festlegung
der Achsen wurde auch die Unfallsituation in Rosenheim beruck-
sichtigt. Wie im Kapitel zur Verkehrssicherheit beschrieben (Kap.
3.1.1), konnten fir FuRganger keine Unfallhdufungsstellen identifi-
ziert werden (vgl. Bild 16).

Auffallig ist aber die im Vergleich mit Stadten gleicher GréRenord-
nung hohe Fulgangerunfallbelastung von Kindern der Altersgrup-
pe der 10-14jahrigen. Dies sind die jungeren Schiler an weiterfiih-
renden Schulen. Besonderes Augenmerk gilt daher auch den Ach-
sen, die Schulwege zu weiterfihrenden Schulen sind.

? Socialdata: Potentialanalyse fir die Stadt Rosenheim 2011 — inkl. der Ergebnis-
se zu den Einschatzungen und Einstellungen zur Mobilitét in Rosenheim, Mun-
chen, Marz 2012.

1% Stadt Rosenheim 2008
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Bild 25: Publikumsintensive Nutzungen und Uberquerungsanlagen im Untersuchungsnetz - Bestand
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Bild 26: Bedeutsame Achsen fiir FuRgéanger

Entlang der Achsen entspricht die Gehwegbreite nicht immer den
Anforderungen der anliegenden Nutzungen (z. B. Bild 27, Bild 28).
An einigen Straf3enabschnitten ist die nutzbare Gehwegbreite
durch mangelhafte Oberflachen, starken Grinwuchs oder durch
von Wurzelwerk hochgehobene Gehwegplatten eingeschrankt
(z. B. Bild 29 bis Bild 32).
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Bild 27: Gehweg RathausstralRe Bild 28: Getrennter Geh- Radweg in der Ebersberger
Stralie
Bild 29: Gehweg Fruhlingstralie Bild 30: Gehweg SchldRIstralle

Bild 31: Gehweg Schl6RIstralle
Stralle

In den RASt06 wird eine Regelbreite des Seitenraumes von
2,50 m als notwendig erachtet (Bild rechts), damit sich 2 Personen
mit ausreichenden Sicherheitsabstadnden im Seitenraum begegnen
kénnen bzw. das Begegnen mit Rad fahrenden Kindern, die bis
zum Alter von 8 Jahren auf dem Gehweg fahren missen und bis
zum Alter von 10 Jahren dort fahren durfen, zu ermoglichen.
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Die Betrachtung der Gehwegbreiten entlang der fur FuRRganger
bedeutsamen Achsen erfolgte richtungsgetrennt. In der Gesamt-
schau der richtungsgetrennt ausgewerteten Gehwege entlang
wichtiger Achsen zeigte sich, dass rund 13% der Gehwege Breiten
von 2,50 m und mehr haben. Der grof3te Teil der Gehwege ist zwi-
schen 2,50 m und 1,50 m breit (69%), ca. 13% haben Breiten un-
ter 1,50 m und 6% der betrachteten Achsen haben keinen Gehweg
(Bild 33).

- kein Gehweg

< 1,5m

Bl 5bs<25m

- 2,5m und grofter

Bild 33: Gehwegbreiten an bedeutsamen Achsen fiir Ful3géanger

Sehr haufig wird in Rosenheim der Radverkehr zusammen mit den
FuRgangern im Seitenraum gefiihrt. Entweder handelt es sich
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hierbei um einen getrennten Geh- und Radweg oder um die Frei-
gabe der Gehwege fir den Radverkehr mit Zusatzzeichen ,Rad-
fahrer frei®.

Nach StVO kommt die Anordnung eines getrennten Geh- und
Radwegs (Zeichen 241 StVO) nur in Betracht, wenn die Belange
der FuRRganger ausreichend bertcksichtigt sind und die Zuordnung
der Verkehrsflachen zweifelsfrei erfolgen kann. Die Mindestbreite
betragt 4,50 m, bei geringem Radverkehr 4,10 m. Nach aktuellem
Regelwerk musste zusatzlich noch ein Sicherheitstrennstreifen
hinzugefligt werden (Bild 34).

Gehweg _' =250m
_Eﬁiweg - ETS'OE(HTG'DE] 3
—Sicherheitstrennstreifen—==0,75m

Parkstreitén | [[200m N 1! 1 E—

Fahrbahn

=Sicherheitstrennstreifen=E=0;50:m - i i i A S -
Radweg [200m(1.60m)__% d» | ap 45 fijl

Gehweg _' =250m \7
L~
| 0
Bild 34: Getrennter Geh- und Radweg
Quelle: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen — ERA (Ausgabe 2010)

Die Freigabe von Gehwegen fir den Radverkehr mit Benutzungs-
pflicht wird nach RASt nur da empfohlen, wo die Netz- und Aufent-
haltsfunktion beider Verkehre gering ist. Auf den fir Ful3ganger
wichtigen Achsen, die aufgrund ihrer anliegenden Nutzungen auch
fur den Radverkehr bedeutsam sind, eignet sich die gemeinsame
Fuhrung demnach nicht. Sie wird weder den Ansprichen des
Fulgangers gerecht, der verunsichert oder gefahrdet werden
kann, noch denen des Radfahrers, der nur Schrittgeschwindigkeit
fahren darf und dem Ful3génger Vorrang einrAumen muss.

In Rosenheim werden an vielen Stellen bei der Fihrung des Rad-
verkehrs im Seitenraum auf den betrachteten Achsen die empfoh-
lenen Mindestmalfie nicht eingehalten (Bild 35 bis Bild 38). Die zu
geringen Breiten bergen Risiken hinsichtlich der Verkehrssicher-
heit, da erforderliche Sicherheitsabstande nicht eingehalten wer-
den. Zudem ermdglichen sie dem Ful3gé&ngerverkehr haufig kein
ungestortes Fortkommen und keine der Umfeldnutzung entspre-
chende wiinschenswerte Aufenthaltsqualitat.

Als Beispiele seien die Aisinger Stral3e in Heilig Blut und die
Ebersberger StralRe genannt. Auf der stiddstlichen Seite der Aisin-
ger Stral3e gibt es keinen Gehweg. Hier wird lediglich der Radver-
kehr im Seitenraum gefihrt (Bild 39). Aufgrund der geringen Breite
wird dieser kaum angenommen und der nordwestliche Gehweg
(mit dem Zusatzschild ,Radfahrer frei“) trotz seiner beschrankten
Breite von 1,50 m — 2,50 m widerrechtlich von Radfahrern im Zwei-
richtungsverkehr genutzt.

Auf der Ebersberger Stral3e ist auf der studwestlichen Seite ein
niveaugleicher Gehweg angeordnet, der flr Radfahrer freigegeben
ist (Bild 40). Die relativ hohe Verkehrsbelastung und die zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h erfordern hier eine Abgren-
zung durch einen Bord oder eine Begrenzung der Geschwindigkeit
auf 30 km/h.
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Bild 35:Getrennter Geh-/Radweg Rathausstralle

Bild 37:Freigabe des Gehweg fur Radfahrer in der
AuReren Miinchener StraRe

Bild 39: Fehlender Gehweg auf der Aisinger Straf3e in
Heilig Blut

38

Bild 36:Getrennter Geh-/Radweg in der Ebersberger
Stralie

Bild 38:Freigabe des Gehweg fiir Radfahrer in der Ai-
singer Stralle

Bild 40:Niveaugleicher schmaler Gehweg in der Ebers-
berger Stralle

Neben den Langsanlagen sind das Vorhandensein, die Lage und
die Qualitat von Uberquerungsstellen fir den Ful3gangerverkehr

von hoher Bedeutung.

In Rosenheim gibt es Furten der signalisierten Knotenpunkte, be-
darfsgesteuerte FuRganger-Lichtsignalanlagen, Fahrbahnteiler an
diversen Knotenpunkten, Mittelinseln und Ful3gangeriberwege

(,Zebrastreifen®).
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In der Innenstadt werden die vorhandenen Fuf3gangeriberwege
gut akzeptiert und zeigen in den vorhandenen Unfalldaten keine
Auffalligkeiten in Bezug auf die Verkehrssicherheit. FulRganger-
Uberwege weisen insbesondere fir Blinde und Sehbehinderte den
Vorteil der Bevorrechtigung auf. Der Kfz-Verkehr ist hier warte-
pflichtig und muss sich mit gemaRigter Geschwindigkeit nahern.

Bei der Anlage von Uberquerungsstellen ist das Kriterium der
Ortsublichkeit von entscheidender Bedeutung, da durch eine ein-
heitliche Ausfiihrung allen Verkehrsteilnehmern eine gréRere Ver-
haltenssicherheit gegeben wird. Es wird deshalb empfohlen, fir
Uberquerungsstellen einen ,Rosenheimer Standard“ zu diskutie-
ren. Dies konnte in der Innenstadt aus den genannten Grinden
der FuRgangeriberweg sein.

In den Ortsteilen kdnnte als Standard die Mittelinsel gewéhlt wer-
den. Mittelinseln weisen physikalische Vorteile auf: Sie halbieren
die Uberquerungslange und fiir den Uberquerenden ist nur jeweils
eine Fahrrichtung zu beachten. Im Einzelfall ist zu prifen, ob die
Mittelinseln vor dem Hintergrund der o.g. Barrierefreiheit durch
zusétzliche ,Zebrastreifen* erganzt werden sollten (z. B. im Umfeld
von Einrichtungen fiir &ltere Menschen).

Die Anlage von bedarfsgesteuerten Lichtsignalanlagen sollte nur in
Ausnahmefallen erfolgen. Wegen der Wartezeitempfindlichkeit von
FuRgangern sollte an FSA (Ful3gangersignalanlage) moglichst
umgehend (nach 7 Sekunden), bei Schaltung in ,Griner Welle"
(Kfz-Verkehr) langstens nach 30 Sekunden, fir den FuRRganger
eine Freigabezeit eingerichtet werden. Da bei mehr als 40 Sekun-
den Wartezeit der Anteil der FuRganger, die die Stral3e bei Rot
Uberqueren, deutlich zunimmt und damit die Unfallgefahr ansteigt,
sollten langere Wartezeiten méglichst vermieden werden'!. Eine
Bewertung ausgewadhlter Lichtsignalanlagen an Knotenpunkten
zeigt, dass nur drei von achtzehn untersuchten Anlagen mit der
Qualitatsstufe D (akzeptabel) und der Gberwiegende Anteil mit den
Qualitatsstufen E und F (schlecht) abschneidet. Hier besteht
Handlungsbedarf (vgl. Bild 21).

Vordringlicher Handlungsbedarf zur Verbesserung der Uberquer-
barkeit wird auch in der Rathausstral3e auf Hohe der Ful3génger-
zone gesehen. Die RathausstralRe mit Verkehrsstarken von rund
15.000 Kfz pro Tag hat eine hohe Trennwirkung fur die kreuzende,
hoch frequentierte Ful3géangerzone Minchener Stral3e — Max-
Josefs-Platz. Die schlechte Qualitatsstufe E an der Lichtsignalan-
lage resultiert aus langen Wartezeiten fur die FuRgénger. Insbe-
sondere im Zuge einer Ful3géngerzone, wo die Mdglichkeit zu ei-
nem ungestorten ,Schlendern bedeutsam ist, wird die Aufent-
haltsqualitéat der Achse durch die Wartezeiten stark beeintrachtigt

Innerhalb der Ortslagen wird Handlungsbedarf fiir weitere Uber-
guerungshilfen an folgenden Stellen gesehen:

» in Aising, Aisinger Stral3e in Hohe der Backereien

* in Pang, Panger StralR3e zwischen Dorfladen und Apotheke.

1 Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fir
FuRgangerverkehrsanlagen. Ausgabe 2002. K&ln 2002.
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Bei der Begehung der fiur Ful3ganger wichtigen Achsen wurde
auch die Barrierefreiheit betrachtet. Es wurden zwei Bereiche mit
Mangeln identifiziert:

= An der InnstralRe dstlich der Mangfallbriicke gibt es auf der
nordlichen StralRenseite im Bereich der Gastronomie kei-
nen barrierefreien Zugang zur Bricke. Gehbehinderte
FuRganger muissen entweder die Stral3enseite an der
Lichtsignalanlage wechseln oder tber den Radweg zur
Brucke gehen (Bild 41).

= Auf der nordlichen StraRenseite der Wittelsbacher Stral3e
(unterer Bereich Richtung ARGE) befinden sich stellenwei-
se zwischen den Baumen kleine Stufen, die zum Radweg
bzw. zu den parkenden Pkw fiihren (Bild 42).

Bild 41: Fehlender barrierefreier Zugang zur Mang- Bild 42: Stufe im
fall-Briicke Stralie

4.4 Infrastrukturelle MaRnahmen

Ziel des FulRgangerverkehrskonzeptes im Rahmen des Verkehrs-
entwicklungsplans kann und soll es nicht sein, alle Gehwege mit
einer Breite kleiner als 2,50 m nun entsprechend der Richtlinien
baulich anzupassen. Insbesondere auf den betrachteten fir Ful3-
ganger bedeutsamen Achsen lasst sich aber in Zusammenhang
mit dem empfohlenen Schutzstreifennetz fur den Radverkehr (s. u.
Kap. 5.3 zum Radverkehrsnetz) auch fir die Gehwege verhaltnis-
mafig unproblematisch und kostenglnstig eine Losung ableiten.
Die hier heutige Uberwiegende Fuhrung von Rad- und Ful3génger-
verkehr im Seitenraum erdffnet bei einer Verlagerung des Radver-
kehrs auf die Fahrbahn Flachenkapazitaten fir breitere Gehwege.
Es werden grundsatzlich drei Lésungen empfohlen:

* Bei Unterschreiten der Mindestbreite von 1,50 m und/oder
bei unvertraglichem Nebeneinander von Ful3gangern und
Radfahrern aufgrund hoher Verkehrsstarken wird (sofern
dies im Radverkehrskonzept vorgesehen) der Radverkehr
ausschlieBlich auf Schutzstreifen auf der Fahrbahn zuge-
lassen. Der Seitenraum steht dann ausschlie3lich Ful3gan-
gern zur Verfiigung (z. B. AuRerer Miinchener StraRe, Ai-
singer StrafRe). Bestehende Markierungen oder bauliche
Abgrenzungen zwischen Geh- und Radweg kénnen suk-
zessive im Rahmen vorgesehener Neu- oder Umbauten
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entfallen. In der Zwischenzeit gelten sie nach StVO als
.=andere Radwege®, die nicht benutzungspflichtig sind.

= Wenn fur Ful3génger in der heutigen Situation neben der
Radverkehrsanlage ausreichende nutzbare Gehwegbreiten
zur Verfigung stehen und Schutzstreifen vorgesehen wer-
den, entfallt lediglich die Benutzungspflicht der bestehen-
den Radverkehrsanlage im Seitenraum. Der Radfahrer hat
dann die Wahlfreiheit zwischen Seitenraum- und Fahr-
bahnbenutzung (z. B. Abschnitte von Prinzregenten- oder
Wittelsbacher Straf3e). Auch hier gelten die vorhandenen
Radverkehrsanlagen als gemaR StVO ,andere Radwege".

* In einzelnen StralRenabschnitten, insbesondere im Innen-
stadtbereich, wird eine bauliche Umgestaltung des Stra-
Renraums empfohlen. Hierbei erfolgt dann auch eine Neu-
aufteilung des Seitenraums mit regelwerkskonformen Brei-
ten und Gestaltungen. Die konkrete Gestaltung maoglicher
Querschnitte ist an verschiedenen Beispielen im Abschnitt
.Beispiele fur stralBenrdumliche” (Kap. 8) dargestellt.

Der im Rahmen der Ortserkundung an einigen Stellen beobachtete
Grinbewuchs sollte regelmafig entfernt werden. Dieser schrénkt
nicht nur die Nutzbarkeit der Gehwege ein, sondern schadet auch
dem Gesamteindruck und vermittelt eine Geringschatzung des
FuRRgangerverkehrs.

Die festgestellten Barrieren an den Gehwegen Innstral3e und Wit-
telsbacher Stral’e (vgl. Bild 41, Bild 42) sollten durch bauliche
MalRnahmen (z. B. Rampenldsungen) behoben werden.

Es wird empfohlen, den identifizierten punktuellen Uberquerungs-
bedarf an Aisinger und Panger Strafl3e durch einseitig vorgezogene
Seitenraume zu sichern (Bild 43). Um die Erkennbarkeit der Uber-
guerungsstelle zu verbessern, kdnnen eine StraRenleuchte und
ein Baum auf dem vorgezogenen Seitenraum dienen. Zudem kann
die Fahrbahn im Uberquerungsbereich durch eine andere Oberfla-
chengestaltung die Aufmerksamkeit von Kfz-Fahrern erhdhen.

Bild 43: Beispiel fur einseitig vorgezogenen Seitenraum an der Aisinger
StralRe - Prinzipskizze -

Far die in der Situationsanalyse beschriebene wegen langer War-
tezeiten an der Lichtsignalanlage unginstige Uberquerungssituati-
on an der Rathausstrale wird eine strallenrdumliche Umgestal-
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tung empfohlen. Aufgrund des hohen FuRgangeraufkommens und
zur Schaffung einer besseren Verbindung von Minchener Stralie
und Max-Josefs-Platz wird die Anlage einer niveaugleichen Uber-
guerungsstelle mit mittigem Schutzraum (,niveaugleiche Mittelin-
sel) vorgeschlagen. In Zusammenhang mit der Anordnung einer
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h auf diesem Streckenabschnitt
kann die heute bestehende Trennwirkung durch die stark vom Kfz-
Verkehr frequentierte Rathausstral3e vermindert werden. Den que-
rungswilligen Ful3gangern ist es dann méglich, die Fahrbahn ohne
grofRe Wartezeiten zu passieren. Durch eine dem Seitenraum op-
tisch angepasste Oberflachengestaltung im Bereich der Uberque-
rungsstelle wird dem Kfz-Verkehr die Bedeutung des Ful3génger-
verkehrs signalisiert.*?

An allen anderen lichtsignalgeregelten Knotenpunkten mit Quali-
tatsstufe E oder F sollte die Verbesserung der Uberquerbarkeit
durch Modifizierung der Lichtsignalsteuerung gepruft werden.

Einen Uberblick uber alle infrastrukturellen MaRRnahmen ist im
straRenraumlichen Handlungskonzept dargestellt (Bild 44).

2 Eine Lageplanskizze und weitere Erlauterungen zum Gestaltungsvorschlag
finden sich im Kapitel zu den stralBenrdumlichen Potenzialen (Kap. 8)
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Bild 44: Straenrdumliches Handlungskonzept

5 Radverkehr

Rosenheim zeichnet sich durch eine kompakte Stadtstruktur mit
Uberwiegend kurzen Wegelangen und einer Topografie mit gerin-
gen Hohenunterschieden aus. Dies bietet optimale Voraussetzun-
gen, den Radverkehrsanteil am stadtischen Modal-Split deutlich zu
erhdhen.

Stadt Rosenheim — Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan - 2“,
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Die Analyse des vorhandenen Radverkehrsnetzes zeigt, dass viele
Radverkehrsanlagen an HauptverkehrsstralRen Mangel hinsichtlich
des bauliches Zustands und ihrer Abmessungen aufweisen. Ver-
besserungen des Bestands oder Neuanlagen sind daher erforder-
lich. Zudem ist das Rosenheimer Radverkehrsnetz durch haufig
wechselnde, wenig kontinuierliche Fihrungsformen gekennzeich-
net (Bild 45).

Es besteht ein erheblicher Bedarf zur Verbesserung des baulichen
Zustandes vieler Radverkehrsanlagen sowie zur Verbreiterung von
Radverkehrsanlagen entlang einiger Hauptverkehrsstral3en.

Wegen der besseren Sichtverhéltnisse an Kreuzungen und Ein-
mundungen sollen in Rosenheim zukinftig hdufiger Schutzstreifen
eingesetzt werden. Darlber hinaus bieten sie die Moglichkeit, das
Radverkehrsnetz schnell und kostengiinstig zu vervollstandigen
(vorhanden z.B. in Georg-Aicher-Stral3e, Hubertusstral3e, Teilab-
schnitte von Westerndorfer Stral3e und Prinzregentenstral3e).

Weite Teile des Stadtgebietes sind als Tempo-30-Zone ausgewie-
sen, hier kann auf Radverkehrsanlagen verzichtet werden.
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Bild 45: Bedarfsplan Radverkehrsanlagen
Quelle: Stadt Rosenheim 10/2011

GemalR einem aktuellen Beschluss des Verkehrsausschusses sind
fur den Radverkehr MaRnahmen in folgenden Bereichen vorgese-
hen:

— In einigen Stral3en sind EinbahnstraRen fiur Radverkehr in
Gegenrichtung freigegeben. Zur weiteren Erhdéhung der
Durchlassigkeit und Netzverdichtung soll diese Regelung
noch ausgeweitet werden

— Das Bahngelande stellt derzeit eine Barriere fir den Rad-
verkehr dar. In Zusammenhang mit der Entwicklung des
Bahnhofsareals sind neue Verbindungsmaoglichkeiten flr
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den Radverkehr vorgesehen (u.a. Bricke in Verlangerung
der Minchener Stral3e), die eine Vernetzung der Innen-
stadt mit den sidlich der Bahngleise gelegenen Gebiete
schaffen

— Offnung von FuRgangerzonen fiur den Radverkehr von
19 Uhr bis 10 Uhr (dies wurde zwischenzeitlich vom Stadt-
rat abgelehnt)

— Sukzessive Nachristung von Signalanlagen mit Radver-
kehrssignalen

— Aufgeweitete Aufstellbereiche an signalisierten Knoten-
punkten

— Starkere Berucksichtigung von Radverkehrsanlagen bei
Straf3enreinigung und Winterdienst

— Weiterer Ersatz mangelhafter Fahrradabstellanlagen durch
héherwertige Modelle

— Neubau Fahrradstation (B+R) in Zusammenhang mit Ent-
wicklung des Bahnhofsareals

— Weiterer Ausbau des Wegweisungskonzepts fir strafl3en-
unabhangige Radwegeverbindungen

— Einrichtung von Fahrradverleihstationen an Bahnhof und
Touristeninformation; Vereinbarung zur Nutzung von Leih-
fahrradern als stadtische Dienstrader

— Forderung von Elektrofahrradern durch Einrichtung von La-
destationen

— Schaffung eines ,Fahrradfreundlichen Klimas* durch Of-
fentlichkeitsarbeit und Vorbildfunktion der Stadtspitze

An einigen HauptverkehrsstraRen wurden in Rosenheim Ausbau-
und Umgestaltungsmafl3nahmen in der Entwurfsphase auditiert
(z. B. AuRere Muinchener StraRBe, HubertusstraBe, Kufsteiner
Stral3e, Klepperstral3e). So konnten insbesondere fur den Radver-
kehr bestehende Defizite im Vorfeld behoben werden.

Zur weiteren Analyse erfolgte eine Befahrung des relevanten Net-
zes mit dem Rad sowie eine Auswertung der Unfalle mit Radfah-
rerbeteiligung der Jahre 2009-2011 (vgl. Kap. 3.1.2) auf Basis
elektronischer Unfalllisten der Polizei.

Um Verkehr vom Auto auf das Fahrrad zu verlagern und damit
eine Reduzierung der Kfz-Fahrleistung zu erreichen, wird die so-
genannte ,Angebotsplanung” favorisiert. Diese hat die Entwicklung
eines gesamtstadtischen Radverkehrskonzepts zum Ziel. Im Zent-
rum steht ein sicheres, attraktives, dichtes und geschlossenes
Alltagsnetz (ggf. auch Freizeitnetz) von Radverkehrsanlagen an
HauptverkehrsstraRen. Erganzt wird das Netz durch Routen im
Zuge von fahrradfreundlichen Stral3en im Ubrigen Stral3ennetz. Zur
Identifizierung aller fir den Radverkehr relevanten Verflechtungen
wird mit Hilfe des bereits vorliegenden makroskopischen Ver-
kehrsmodells der Stadt Rosenheim zunéchst eine Potenzialermitt-
lung durchgefiihrt. Diese dient auch als Basis zur Identifikation
potenzieller Radschnellverbindungen ins Umland und Radachsen
im Stadtgebiet.

Fur das so ermittelte potenzielle Rad-Netz wird die Einsatzmdg-
lichkeit von Schutzstreifen als kontinuierliche Filhrungsform in Ro-
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senheim Uberprift. Ziel ist es, ein moglichst geschlossenes
Schutzstreifennetz zu entwickeln.

51 Potenzialabschéatzung

BSV hat im Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung ein Verfahren zur Abschatzung des Radpotenzi-
als in Abhangigkeit unterschiedlicher MalRnahmenkonzepte entwi-
ckelt™. Hierbei erfolgt die schrittweise Potenzialermittlung mit Mak-
rosimulationsmodellen konkreter Beispielstadte. Fiur Rosenheim
wurden zwei Szenarien zu Grunde gelegt:

1. Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur (geschlossenes
Schutzstreifennetz) und dessen Vermittiung an die Ver-
kehrsteilnehmer

=> Szenario ,Weiche und harte MalRnahmen*

2. Generelle Pedelec-Verfugbarkeit mit Pedelec-Einsatz,
wenn Reisezeitgewinne zu erzielen sind
=> Szenario ,Pedelecstrisierung".

,Harte MalRnhahmen“ beziehen sich auf
= das infrastrukturelle Angebot von Radverkehrsanlagen,
= die Dichte und Geschlossenheit des Netzes sowie
= die Einheitlichkeit der Fiihrungsform.

Es besteht ein deutlicher Zusammenhang zwischen dem Anteil
innerstadtischer HauptverkehrsstraBen mit Radverkehrsanlagen
und dem Radverkehrsanteil am Modal-Split: Bei dichtem Radver-
kehrsnetz wird ein signifikant hoherer Radverkehrsanteil erreicht
(Bild 46).

- dicht und geschlossen

18% o e [ ]
- Kontinuitat der Fihrungsform an
E wex HauptverkehrsstraBen
@
g 14%
g = [ J
=

£ g 12%
&S
T = 0%
EE °p
2o 8%
s e
x
S 5% L]
=
°c
b 1% ®

2%

0%

0% 10% 20% W% A% 0% 0% % 0% 290% 100%

innerstadtische HauptverkehrsstraBen mit Radverkehrsanlagen

Bild 46: Anteil innerstadtischer Hauptverkehrsstraen mit Radverkehrs-
anlagen bezogen auf den Modal-Split Anteil der Fahrradwege am
Gesamtverkehr
Quelle: BSV /IVU 2012

13 Einsparpotenziale des Radverkehrs im Stadtverkehr, Forschungsprojekt im
Auftrag des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (FE
70.0819/2008). Auftragnehmer: BSV Biro fur Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-
Ing. Reinhold Baier GmbH mit IVU Umwelt GmbH, Aachen/Freiburg 2012 (BSV /
IVU 2012)
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~Weiche MalRnahmen* sind
» Information
= Aufklarung
= Beratung und Werbung.

Mit diesen Anséatzen wird ein hoheres Mall an Verstandnis und
Akzeptanz fur die ,harten Malinahmen* erreicht. Sie erlautern
neue Situationen und Angebote, die vom Birger verstanden wer-
den mliissen, damit die angestrebten Verhaltensanderungen statt-
finden™.

Das Szenario ,Pedelectrisierung” bertcksichtigt, dass die Elektro-
mobilitat im Radverkehr immer mehr an Bedeutung gewinnt. Pede-
lecs und E-Bikes weisen durch die Unterstitzung des Elek-
tromotors im Vergleich zu konventionellen Fahrradern eine héhere
Durchschnittsgeschwindigkeit auf und sind fur langere Distanzen
geeignet. Die vermehrte Nutzung kann, Voraussetzung dafir ist
die notwendige Infrastruktur (dichtes Netz von Ladestationen, si-
chere und uberdachte Abstellanlagen, ggf. Beschleunigung im
Zuge von koordinierten Lichtsignalanlagen), zu einer Reduzierung
von Kfz-Fahrten fuhren.

Die im Forschungsvorhaben entwickelten Potenzialfunktionen
wurden in Abhéngigkeit von der Entfernung zwischen Quelle und
Ziel auf die Verflechtungsstruktur Rosenheims angewendet. So
konnte das Radverkehrspotenzial fur alle Quelle-/Ziel-
Verflechtungen innerhalb Rosenheims und zum Umland ermittelt
werden. Die Matrixspinne zeigt, dass sich fiir eine Vielzahl von
Quelle/Zielbeziehungen bis 4 km (6 km) nennenswerte Radpoten-
ziale ergeben (Bild 47). Werden die dargestellten Potenziale der
Matrixspinne von den Bezirken Rosenheims zu den Nachbarge-
meinden Kolbermoor und Stephanskirchen zusammengefasst,
lassen sich die Hauptpotenziale identifizieren (Bild 48).

Insgesamt kann, bezogen auf die Wege der Einwohner, von einer
Erhéhung des Radverkehrsanteils um ca. 10% ausgegangen wer-
den. Zu einer vergleichbaren GrélRenordnung kommt die aktuell in
Rosenheim erstellte Potentialanalyse zum Mobilitatsverhalten (Bild
49)**. Die hier in Abzug gebrachten Anteile beziiglich Infrastruktur,
Zeit und Komfort kdnnen wegen der unterstellten Szenarien (ge-
schlossenes Schutzstreifennetz und ,Pedelectrisierung”) jeweils
reduziert werden, so dass ich in der Summe fir den Radverkehr
ebenfalls ein Potenzial von ca. 10% ergibt.

Der Modal-Split-Anteil des Radverkehrs wirde somit 28% errei-
chen und liegt damit etwas tUber dem 1986 in Rosenheim erreich-
ten Wert von 26%. Damit entwickelt er sich in Richtung des im
Verkehrskonzept von 1992 angestrebten Radverkehrsanteils von
33% (vgl. Kap. 2). Dieser Anteil ist unter Voraussetzung der Um-
setzung der angenommenen MafRnahmen und im Vergleich mit
Fahrradstadten (z. B. Munster 2001: 35%) realistisch.

“BSV/IVU 2012

!> Socialdata: Potentialanalyse fur die Stadt Rosenheim 2011 — inkl. der Ergeb-
nisse zu den Einschétzungen und Einstellungen zur Mobilitdt in Rosenheim,
Minchen, Marz 2012.
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Bild 47: Matrixspinne — Potenzialabschatzung Radverkehr
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Bild 48: Matrixspinne — Potenzialabschatzung Radverkehr
Zusammenfassung fur die Bezirke Rosenheims und die Nachbar-
gemeinden Kolbermoor und Stephanskirchen

POTENTIALE FUR FAHRRAD

- Rosenheim 2011 -

Fahrrad |18 @ Zu FuB

gebunden
("Captives”™)

10 Subjektiv
Komfort gebunden
_ E Kommunales
Klima
Wahifrei | 2

- m m Keine objektive Wahlméglichkeit *E “Obijektiv"

Bild 49: Potenziale fir das Fahrrad
Quelle: Socialdata: Potentialanalyse fiir die Stadt Rosenheim 2011,
Marz 2012

5.2 Fuhrungsprinzipien
Schutzstreifen

Schutzstreifen haben sich als sichere, kostenglnstig umzusetzen-
de, flexible und wirtschaftlich zu betreibende Fihrungsform des
Radverkehrs in HauptverkehrsstraBen erwiesen. Durch die Fih-
rung im Sichtfeld der Kraftfahrer werden Sicherheitsprobleme an
Einmindungen und Grundstickszufahrten vermieden. For-
schungsergebnisse weisen Schutzstreifen als die sicherste Fih-
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rungsform aus. Verglichen mit Radwegen ist die Unfallrate 50%
geringer (Bild 50), die Unfallkostenrate sogar 60%.

8,0
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Radw eg mit Radw eg ohne Radfahrstreifen Schutzstreifen
Benutzungspflicht Benutzungspflicht  (n=71 Unfalle) (n=46 Unfélle)
(n=231 Unféalle) (n=181 Unfalle)

Bild 50: Mittlere Unfallrate bei verschiedenen Radverkehrsfiihrungen
Quelle: Alrutz et al., Unfallrisiko und Regelakzeptanz von Fahrradfah-
rern (Heft V184), BASt 2009

Bei anliegenden Parkstreifen und haufigen Parkwechseln ist auf
ausreichenden Abstand zu achten (Bild 51, Bild 52).

Schmalstrichmarkierung (0,12 m breit, 1,00 m Lénge,
1,00 m Liicke, Lage mittig zwischen den Verkehrsflachen)
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Bild 51: Abmessungen eines Schutzstreifens
Quelle: Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen — ERA, Ausgabe 2010
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Bild 52: Empfohlene Querschnltte fur Typische Entwurfssituationen -
Schutzstreifen
Quelle: Richtlinie fur die Anlage von Stadtstrallen — RASt, Ausgabe 2006
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Schutzstreifen haben keine Kapazitatsbegrenzung, sie dirfen zum
Uberholen anderer Radfahrer verlassen werden. Dies wird bei
verstarktem Auftreten von schnelleren Pedelecs zunehmend wich-
tig. Dem gegenuber haben Radwege in der Regel bauliche und
Radfahrstreifen straBenverkehrsrechtliche Kapazitatsgrenzen. So
ist das Vorbeifahren z. B. an Fahrrddern mit Anhangern in der Re-
gel nicht moglich. Schutzstreifen sind — als Bestandteil der Fahr-
bahn — gut zu befahren, werden als solcher gereinigt und im Win-
ter gerdumt und im Zusammenhang mit Deckenerneuerungen o. &.
auch in Stand gesetzt. Bei Fahrbahnbreiten unter 7,00 m kdnnen
alternierende Schutzstreifen unter bestimmten Randbedingungen
eingesetzt werden (Bild 53, Bild 54).

Bild 53: Einseitig alternierende Schutzstreifen
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Wechsel zweckmaRig
an Einmundungen/
Kreuzungen

Bild 54: Einseitig alternierende Schutzstreifen mit Parken auf Fahr-
bahn/Parkstreifen

Die Ausweitung des Einsatzes von Schutzstreifen auf vierstreifigen
und vierstreifig befahrbaren Fahrbahnen ist nach ERA'® vorgese-
hen und sollte in der Praxis haufiger gepruft werden (Bild 55, Bild
56).

Bild 55: Schutzstreifen auf 4- Bild 56: Schutzstreifen auf 4-streifig

16 Forschungsgesellschaft fiur Straen- und Verkehrswesen: Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen. Ausgabe 2010. Kéln 2010.
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streifigiger Fahrbahn befahrbarer Fahrbahn

Koénnen Schutzstreifen aus Platzgriinden nicht angelegt werden,
bietet sich die Fuhrung im Mischverkehr auf geringer belasteten
Hauptverkehrsstrallen mit Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30
km/h an.

Radschnellwege

Fur schnelle, gemeindeverbindende Radverkehrsverbindungen in
die Region eigenen sich sog. ,Radschnellwege”. Ein Radschnell-
weg sollte folgende allgemeine Qualitatskriterien aufweisen'’:

* Mindestlange von 5 Kilometern

= weitestgehende Bevorrechtigung/planfreie Fuhrung an
Knotenpunkten, Priorisierung durch Lichtsignalanlagen
(griine Welle)

= Trennung zwischen Rad- und Ful3verkehr
» steigungsarm

= Wegweisung nach dem Merkblatt zur wegweisenden Be-
schilderung fir den Radverkehr'® und den in Bayern ab-
weichenden Gestaltungselementen (Schrift, Pfeile, Symbo-
le)

= innerorts Beleuchtung (auf3erorts winschenswert)
» regelmafige Reinigung und Winterdienst

* Freihalten von Einbauten (Ausnahme Querungshilfen fir
den Ful3verkehr)

= Service (evt. Luftstationen, Rastplatze mit Abstellanlagen,
punktuelle Uberdachung als Regenschutz etc.).

Fahrradstraflen

Als Ergénzung zu den Hauptradrouten an Hauptverkehrsstral3en
bietet sich fir nachfragestarke Relationen die Fuhrung des Rad-
verkehrs auf FahrradstraRen an. FahrradstraRen machen Haupt-
verbindungen im ErschlieRungsstra3ennetz sichtbar und beginsti-
gen eine Biindelung des Radverkehrs®®. Die Beschilderung als
Fahrradstraf3e erfolgt positiv. Es werden keine Verbotsschilder
aufgestellt, sondern sie wird als Radweg mit dem Zusatz ,Fahr-
radstrale” ausgeschildert. Fir den Fahrverkehr gilt eine HOchst-
geschwindigkeit von 30 km/h. Anliegerverkehr mit Kfz wird zuge-
lassen. Mit dieser Beschilderung verbunden ist, dass der Radver-
kehr weder gefadhrdet noch behindert werden darf. Wenn nétig,
muss der Kraftfahrzeugverkehr die Geschwindigkeit weiter verrin-
gern (Bild 57).%°

Y Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen: Arbeitskreis Radschnellwege, August 2012
8 FGSV: Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr, Aus-
%abe 1998

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen — ERA, Ausgabe 2010
0 straRenverkehrs-Ordnung (StVO) 2013.
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Bild 57: Beispiel fur eine Fahrradstral3e im ErschlieBungsstrallennetz

55

Quelle: BSV: Umsetzungsplanung fir die Umweltstra3e "Ernst-Thalmann-Stra3e" in Senftenberg als Fahr-

radstraRe mit Linienbusbetrieb, ausgefiihrt 1995.

5.3 Radverkehrsnetz

Aus den Ergebnissen der Potenzialermittlung und mit der Zielvor-
gabe, ein mdglichst geschlossenes Schutzstreifennetz an den
Hauptverkehrsstraflen zu entwickeln, wurde flr Rosenheim ein
gesamtstadtisches Radverkehrsnetz erarbeitet.

Das Netz setzt sich aus drei grundséatzlichen Fuhrungsformen zu-
sammen:

= Schutzstreifen (beidseitig oder alternierend/einseitig)

= Bauliche Radverkehrsanlagen (Bestand)

» Radachsen in Tempo-20/30-Zonen / Fahrradstraf3en.
Schutzstreifen

Um zu beurteilen, ob eine Relation mit Radverkehrspotenzial fir
Schutzstreifen geeignet ist, wurden zunachst fur alle relevanten
Strallenabschnitte die vorhandenen Fahrbahnbreiten (Breite zwi-
schen den Borden) ermittelt. Zudem wurden aus den Ergebnissen
der Ortserkundung Stral3enabschnitte mit Parken auf der Fahr-
bahn berlcksichtigt. Aus den verbleibenden Breiten wurde abglei-
tet, ob die Anordnung von Schutzstreifen (beidseitig, einseitig oder
alternierend) auf den innerortlichen Hauptverkehrsstraen moglich
ist.

Es ist zu beachten, dass in Einzelfallen die Umsetzung der vorge-
schlagenen Fihrungsform nur durch Wegnahme von ausgewahl-
ten Parkstdnden moglich. Wird dies nicht gewlinscht, so kann der
Wegfall von Parkstdnden durch eine alternative Fuhrungsform
vermieden werden.

» Chiemseestral3e:

Im Bereich der Chiemseestralle wird Uberwiegend auf
Parkstreifen, d. h. nicht auf der Fahrbahn, geparkt. Ledig-
lich auf westlicher Stral3enseite im Bereich der Simssee-
stral3e in Richtung Innsbruckerstrafl3e befinden sich rund 8
Parkstande auf der Fahrbahn. In diesem Bereich betragt
die Fahrbahnbreite von Bord zu Bord ca. 8,00 m.

Sollen, wie vom Fachgutachter vorgeschlagen, beidseitig
Schutzstreifen angelegt werden, so missen diese 8 Park-
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stdnde entfallen. Sollen keine Parkstdnde entfallen, kann
einseitig ein Schutzstreifen angelegt werden.

» Fruhlingstral3e:
Im Bereich der Fruhlingstral3e wird im Abschnitt Klosterweg
bis Steinbokstralle auf stdlicher Seite geparkt (rund 8
Parkstdnde). Die Fahrbahnbreite betragt hier nach Analyse
eines Videobildes ca. 7,50 m.
Soll einseitig ein Schutzstreifen angelegt werden, so muss-
ten diese 8 Parkstande sehr wahrscheinlich entfallen.
Ist die Fahrbahn im betrachteten Abschnitt 7,75 m konnten
die Parkstdnde bei einem Schutzstreifen von 1,25 m und
einer Restfahrbahnbreite von 4,50 m verbleiben.
Eine Uberprifung der Platzverhaltnisse ist daher im Detail
auf Grundlage von Lageplanen durchzuftihren.

=  GielBereistrale:

Im Bereich der GielRereistralie ist zwischen Anton-Kathrein-
StralRe und Kufsteinerstral3e in Fahrtrichtung der genann-
ten StralRen eine Busspur angelegt, die fur die Nachtstun-
den zum Parken freigegeben ist. Die Fahrbahnbreite be-
tragt hier von Bord zu Bord rund 10,20 m.

Auf der Nordseite ist bereits ein Schutzstreifen vorhanden,
auf der Sldseite kann der vorhandene zeitlich befristeten
Bussonderfahrstreifen fur Radfahrer freigegeben werden.
Parkstande mussen dann nicht entfallen.

» KaiserstralRe (EllmaierstralRe bis Ludwigplatz):

Im Bereich der Kaiserstral3e befinden sich von Ende des
verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs bis zur Weinstralle
auf ostlicher Stral3enseite rund 7 Parkstande auf der Fahr-
bahn, die hier ca. 8,50 m breit ist.

Bei beidseitiger Anlage von Schutzstreifen missen die 7
Parkstande entfallen. Soll dies vermieden werden, so kann
unter Beibehaltung der Parkstdnde am Ende des verkehrs-
beruhigten Geschéftsbereichs in Fahrtrichtung Ellmaier-
stral3e ohne Probleme einseitig ein Schutzstreifen angelegt
werden. Aus Richtung Prinzregentenstral3e kommend wiir-
de dann der Schutzstreifen vor Beginn des verkehrsberu-
higten Geschéaftsbereichs vorzeitig beendet.

» Wittelsbacherstral3e:

Die Wittelsbacherstra3e ist eine relativ breit angelegte
Stral3e, in der zum Grofteil geparkt wird. Im Abschnitt von
Hubertusstral3e bis Merianstral3e ist beidseitiges Parken im
Strallenraum bei einer Fahrbahnbreite von rund 10,50 m
und im Abschnitt Merianstral3e bis Herzog-Heinrich-StralRe
einseitiges Parken auf der sidlichen StralRenseite bei einer
Fahrbahnbreite von etwa 8,50 m erlaubt. In beiden Fallen
ist unter Beibehaltung des vorhandenen Parkens die Anla-
ge von beidseitigen Schutzstreifen ohne weitere Modifikati-
on nicht mdglich.

Im Abschnitt Hubertusstral3e bis Merianstrale verlaufen
beidseitig angrenzend an die Fahrbahn Radwege im Sei-
tenraum, die bei Anlage von Schutzstreifen nicht mehr
zwingend notwendig sind. Zur Raumgewinnung konnten in
diesem Bereich die vorhandenen Radwege als Parkstreifen
umgenutzt werden. Die vorhandene Fahrbahnbreite ist
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dann fir die beidseitige Anlage von Schutzstreifen unter
Beibehaltung des Parkstandangebots ausreichend.

Im Abschnitt MerianstraRe bis Herzog-Heinrich-StralRe ver-
laufen die beidseitigen Radwege im Seitenraum nicht un-
mittelbar entlang der Fahrbahn. Auf der ndrdlichen Stra-
Renseite sind im Bereich des Hallendbads Senkrechtpark-
stande angeordnet, auf der sidlichen StraRenseite befindet
sich ein Grinstreifen mit Baumpflanzungen. Fir die beid-
seitige Anlage von Schutzstreifen missen die rund 30
Parkstdnde im StralRenraum entfallen. Sollen die Parkstan-
de jedoch ohne Umbau erhalten bleiben, so ist zumindest
die einseitige Anlage eines Schutzstreifens maglich.

Dariber hinaus sollen die an neu gebauten StralRenabschnitten
vorhandenen baulichen Radverkehrsanlagen genutzt werden (z. B.
entlang der westlichen Miesbacher StraRe, der AuBeren Miinche-
ner StrafRe sudlich der StraRe Am Gries). An weitgehend anbau-
freien, schnell befahren StrafRen und/oder stark vom Kfz-Verkehr
belasteten Abschnitten wird ebenfalls keine Markierung von
Schutzstreifen empfohlen (z. B. Hohenhofener StralRe, dstliche
Miesbacher Stral3e).

Unter Einbeziehung bestehender baulicher Radverkehrsanlagen
konnte an den Hauptverkehrsstra3en ein geschlossenes Schutz-
streifennetz entwickelt werden. An rund zwei Dritteln der Haupt-
verkehrsstraflen ist die Anlage von Schutzstreifen mdglich,
wodurch dieser als kontinuierliche Fuhrungsform fir den Radver-
kehrs in Rosenheim etabliert werden kann (Bild 58).
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Bild 58: Radverkehrsnetz — Planung abgeleitet aus Potenzialen

Bauliche Radverkehrsanlagen (Bestand)

Die Stadt Rosenheim hat in den letzten Jahren Stral3enabschnitte
neu umgestaltet und dabei auch Anlagen fiir den Radverkehr ein-
gerichtet (z. B. entlang der westlichen Miesbacher StralRe, der Au-
Beren Minchener StralRe sudlich der StralRe Am Gries). Da es aus
wirtschaftlicher Sicht keinen Sinn macht, hier nach kurzer Zeit eine
erneute Umgestaltung zu Gunsten eines geschlossenen Schutz-
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streifennetzes vorzunehmen, werden diese vorhandenen bauli-
chen Radverkehrsanlagen weiterhin genutzt.

Auch der stralRenunabhangige Radweg entlang der Mangfall
(Mangfallradweg) wird im Hinblick auf die bedeutenden Radver-
kehrspotenziale zwischen Rosenheim und Kolbermoor in das er-
arbeitete gesamtstadtische Radverkehrsnetz integriert (vgl. ,Rad-
schnellweg Rosenheim-Kolbermoor®).

In Rosenheim sind stellenweise Radfahrstreifen zur Fiuhrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn angelegt (z. B. Hubertusstral3e).
Auf Grund der zuvor genannten Vorteile der Schutzstreifen gegen-
Uber den Radfahrstreifen (vgl. Kap. 5.2; z. B. keine Kapazitats-
grenzen, Uberholmoglichkeiten von anderen Radfahrern) und der
Vereinheitlichung des Systems, wird empfohlen, die vorhandenen
Radfahrstreifen kontinuierlich in Schutzstreifen umzuwandeln.

Rad-Achsen in Tempo 20/30-Zonen / Fahrradstral3en

Erganzt wird das Netz durch Stral3en in Tempo-20/30-Zonen, in
denen der Radverkehr im Mischverkehr zusammen mit dem Kfz-
Verkehr gefuhrt wird. In einem Korridor zwischen Ebersberger
Stralle, Prinzregentenstrale und Minchener StralRe und weiter
Richtung Hochfellnstrale wurden nennenswerte Radpotenziale
ermittelt. Hier ware die Einrichtung von FahrradstralBen denkbar
und im Detail zu prifen.

Radschnellweg Rosenheim-Kolbermoor

Wie das Ergebnis der Potenzialanalyse zeigt, gibt es bedeutende
Radverkehrspotenziale zwischen Rosenheim und Kolbermoor (vgl.
Bild 48). Die steigungsarme Strecke von rund 5 km ist eine Entfer-
nung, die sich gut mit dem Fahrrad zurticklegen lasst. Um ein An-
gebot zu schaffen, das eine ziigige Verbindung ermdglicht und
beispielsweise attraktiv flr das tagliche Pendeln ist, wird die Anla-
ge eines Radschnellwegs empfohlen. Méglich, kostengunstig und
schnell umsetzbar ist die Fihrung von der Hochfellnstral3e Uber
die Oberwdhrstrale und dann auf dem vorhandenen Mangfallrad-
weg nach Kolbermoor. Derzeit fiihrt der Mangfallradweg von Wes-
ten kommend d&stlich der Hochgernstral3e weiter entlang des
Mangfallkanals. Die Querung des Bahnhofsgeléndes ist durch die
Unterfihrung mdglich, Radfahrer missen hier allerdings schieben.
Die empfohlene Fihrung als schnelle Radverbindung zwischen
Kolbermoor und Rosenheim ist als Anschluss an die Mlnchener
Stral3e Uber die geplante Gleistberfihrung (Hohe TraithenstralRe)
vorgesehen.

Bei der vorgeschlagenen Fiihrung ist am Anschluss an die Hoch-
fellnstraRe die Anlage einer Uberquerungsstelle und auf Hohe
HochgernstralRe die Bevorrechtigung fur den Radverkehr zu pri-
fen. Um Radfahrer zu bevorrechtigen, sollte an der Hochgern-
strale sowohl eine bauliche Unterstitzung (z. B. Aufpflasterung)
als auch eine stral3enverkehrsrechtliche Bevorrechtigung erfolgen.

Da uber den Abschnitt der OberwohrstralRe lediglich drei Grund-
stiicke fur den Kfz-Verkehr erschlossen werden, wird aufgrund des
geringen Verkehrsaufkommens eine Sperrung fir den Kfz-Verkehr
als nicht notwendig erachtet. Die zulassige Geschwindigkeit sollte
durchgangig auf hoéchstens 30 km/h begrenzt werden. Denkbar
ware hier auch eine Ausweisung als FahrradstralRe mit Zusatzbe-
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schilderung ,Kfz Verkehr frei“. Die einmindenden Stral3en (Brei-
tensteinstrale, Am Gries, Riesenbergstralle, Kampenwandstralie)
sind von Norden her erreichbar. Fir diese ist entweder eine Ab-
bindung fur den Kfz-Verkehr oder an den Einmindungen eine gute
Erkennbarkeit des Radschnellwegs (z. B. durch Piktogramme)
sicherzustellen. Die Details hierzu sollten bei Umsetzung vor Ort
im Einzelnen geprift werden.

Die zu bertcksichtigenden Qualitatskriterien hinsichtlich Wegwei-
sung, Beleuchtung, Reinigung und Winterdienst und Serviceange-
boten sind in Kap. 5.2 zu Radschnellwegen aufgelistet und sollten
auf dem Radschnellweg nach Kolbermoor Anwendung finden.

In einer Machbarkeitsstudie wurde auf der Relation ein Neubau mit
einer Trassenfuhrung sudlich des Gleiskdrpers der Bahnlinie Holz-
kirchen-Rosenheim untersucht. Diese Variante ist technisch um-
setzbar, wirde aber aufgrund unglnstiger topografischer Bedin-
gungen, erforderlicher Bodenaustauschmal3inahmen und einer
aufwendigen Unterfihrung des Brickenbergs erhebliche Baukos-
ten verursachen. Zudem bedeutet der Neubau durch erforderliche
Rodungen von Baumbesténden einen wesentlichen Eingriff in Na-
tur und Landschaft®.

Im Rahmen der Erarbeitung des Radverkehrsnetzes ergaben sich
verschiedene Details, die bei der Umsetzung beachtet werden
sollten:

= Der in Westerndorf St. Peter nordlich der MdslstralRe gele-
gene gemeinsame Geh-/Radweg ist nur einseitig und ein
Uberqueren der stark vom Kfz-Verkehr frequentierten Wes-
terndorfer Straf3en ist mit langen Wartezeiten fur Radfahrer
verbunden. Daher sollte am Ende der Schutzstreifenfiih-
rung eine Uberquerungsstelle fur Radfahrer angeboten
werden.

= Entlang der Ebersberger Stral3e wird auf dem kurzen Ab-
schnitt zwischen Hofmillerstrae und Realschule auf der
Fahrbahn geparkt. Wegen der dort anliegenden Schulen
mit entsprechendem Radverkehrsaufkommen durch Kinder
und Jugendliche wird die beidseitige Anlage von Schutz-
streifen empfohlen. Um dies realisieren zu konnen, ist der
Bau von Parkbuchten seitens der Stadt bereits vorgese-
hen.

= An Samer- und RiederstralRe wird im Bereich der Einbahn-
stralRenfiihrung beidseitg geparkt. Bei der vorgesehenen
einseitigen Schutzstreifenfihrung mussten hier Parkstande
im StraBenraum entfallen®.

» Innerhalb der Ortslagen von Aising und Pang werden auf-
grund der engen StraBenraume zunéchst alternierende
Schutzstreifen vorgesehen. Im Sinne guter Bedingungen
fir Nahmobilitat ware hier eine abschnittsweise Umgestal-
tung der Ortskernbereiche mit entsprechenden Geschwin-
digkeitsreduzierungen die mittelfristig bessere Lésung.

L ROPLAN: Machbarkeitsstudie zu einem Geh-/Radweg vom Bahnhof Rosen-
heim zum Bahnhof Kolbermoor
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» An der InnstralRe zeigte sich zwischen Chiemseestral3e und
Innlande im betrachteten Zeitraum von 2009 bis 2011 eine
Verdichtung der Radfahrunfélle mit Kinderbeteiligung. Auf
diesem Abschnitt wird der Radverkehr auf der noérdlichen
Strallenseite Uberwiegend unter Mitbenutzung der Bus-
spur, auf der sudlichen Seite im Seitenraum gefihrt. Far
eine detailliertere Analyse, die Auskunft iber die Ortlichkeit
des Unfalls einschlieBlich der Angabe zur StralRenseite
gibt, ist die Auswertung der Unfallanzeigen notwendig. Da
der StralRenraum auf diesem Abschnitt keinen Spielraum
fur beidseitige Schutzstreifen lasst, wird hierfir eine detail-
lierte Auswertung der Unfallanzeigen empfohlen. Die Er-
kenntnisse daraus sollten genutzt werden, um ggf. konkre-
te punktuelle MaRBnahmen (z. B. Markierungen und/oder
Zusatzzeichen) daraus abzuleiten.

* Im Zuge der Umsetzung der vorgesehenen Entlastungs-
straBe nordlich der Enzenspergerstrale wird die En-
zenspergerstralle entlastet und kann als Tempo-30-Zone
ausgewiesen werden. Dort kann dann der Radverkehr im
Mischverkehr auf der Fahrbahn fahren.

= Da in der Prinzregentenstral3e Parkstreifen teilweise links
und rechts markiert sind, werden hier alternierende bzw.
einseitige Schutzstreifen empfohlen. Der im Seitenraum
vorhandene 1,50 m breite Gehweg sollte aufgrund seiner
geringen Breite mit dem Schild ,Radfahrer frei* nur als
Wahlmaoglichkeit fir Radfahrer gekennzeichnet werden.
Generell sollten Radfahrer wegen der publikumsintensiven
Nutzungen, der anliegenden Schule und der geringen Sei-
tenraumbreiten die Prinzregentenstrale/Rathausstralle
durchgangig auf der Fahrbahn befahren durfen. Die Mar-
kierungen der Parkstande sind derzeit vorwiegend auf der
sudlichen Seite angeordnet. Um alternierende Schutzstrei-
fen anlegen zu kénnen, sollten die Parkstande wechselsei-
tig angeordnet werden?.

= An vielen Stellen im Stadtgebiet reichen die vorhandenen Ab-
stellanlagen nicht aus (Bild 59, Bild 60). Dies fiuhrt dazu, dass
Fahrrader schlecht gesichert und ungeordnet neben den Fahr-
radstéandern abgestellt werden.
Um die Situation im ruhenden Radverkehr auch im Hinblick
auf die gewlnschte Steigerung des Radverkehrsanteils zu
verbessern, wird eine vertiefenden Untersuchung und Kon-
zeption hierzu empfohlen. Bestandteil hiervon sollte auch eine
Bedarfsabschatzung und Lokalisation von Ladestationen fir
Elektrofahrrader sein.

2 Details zur StralRenraumgestaltung der Prinzregenten- und Rathausstral3e sind
im Kapitel zu den StralRenrdumlichen Potenzialen dargestellt (Kap. 4).
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Bild 59: Ellmaierstralle Bild 60: Fahrradabstellanlage StollstralRe

= An Bushaltestellen, die Bedeutung fur Bike & Ride haben
konnten, sind zumeist keine Abstellanlagen vorhanden
(z. B. in Aising fir den Bereich Schoénau, in Pang, Am
Wasen fir Schlipfham, in Unterfurstatt Sterziger Straf3e fur
Furstatt, RomerstraRe fur Langerpfunzen, Schilfsslstralle
fur Wernhardsberg). Auch hier sollte der Bedarf im Rah-
men der empfohlenen Konzeption zum ruhenden Radver-
kehr ermittelt und entsprechend Angebote zur Verfigung
gestellt werden.

5.4 Fahrradverleihsystem

Zur weiteren Attraktivierung des Radverkehrs wurde fir Rosen-
heim die Einfuhrung eine o6ffentlichen Fahrradverleihsystems un-
tersucht.”® Es wurden unterschiedliche Varianten fir ein stations-
basiertes System mit 20 méglichen Stationsstandorten fiir insge-
samt 200 Leihfahrrader erarbeitet. Ein Fahrradverleihsystem als
neues o6ffentliches Mobilitatsangebot fordert die multimodale Ver-
kehrsmittelnutzung, die die jeweiligen Starken der einzelnen Ver-
kehrsmittel nutzt. Es verstarkt die Prdsenz von Fahrradern im
Stadtbild und tragt zur Imageverbesserung des Radfahrens bei.

Ein Fahrradverleihsystem kann den OPNV erganzen und entlasten
und gleichzeitig zu einer signifikanten Erhéhung der Fahrradnut-
zung der Stadt beitragen und so die Innenstadte vom MIV entlas-
ten. Durch die Integration von Pedelecs in den Verleihbetrieb kén-
nen zudem neue Nutzergruppen wie Berufspendler oder éltere
Burger erschlossen werden.

Die Bezahlung konnte Uber eine fiir Rosenheim bereits angedach-
te Mobilitaskarte erfolgen, die beispielsweise auch flr den Einsatz
bei der Nutzung von OPNV und Car-Sharing dient.

Im Rahmen der Untersuchung bzgl. eines offentlichen Fahrradver-
leihsystems wurden auch die Kosten fiir die unterschiedlichen Va-
rianten eines Systems (stationsbasiert oder flexibel) mit 20 magli-
chen Stationsstandorten grob abgeschétzt. Es fallen grundsatzlich
die kompletten Beschaffungskosten fiir die Fahrrader, Abstellanla-

= Tjm-consulting: RosenheimRad — Das offentliche Fahrradverleihsystem fur
Rosenheim
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gen und Anmeldestellen sowie die zusatzlich entstehenden Be-
triebs-/Unterhaltskosten an. Durch Vermietung von Werbeflachen
an den Fahrradern kdnnen die Betriebskosten refinanziert werden.
In Abhéngigkeit des Systems belaufen sich die verbleibenden Inf-
rastrukturkosten, die durch die Kommune finanziert werden mus-
sen, bei einem dblichen 3-Jahres-Vertrag auf 120.000 bis
300.000 € Gesamtinvestitionen zzgl. Werbungskosten.

Trotz der hohen Kosten ist der Aufbau eines Fahrradverleihsys-
tems zur Starkung der optischen Wahrnehmung des Radverkehrs
in Rosenheim und der weiteren Steigerung des Fahrradanteils zu
empfehlen. In der Untersuchung wurde bereits darauf hingewie-
sen, dass nicht gleich ein flachendeckendes System aufgebaut
werden muss, sondern dass ein stufenweiser Aufbau (zunachst 10
Stationen mit 100 Fahrradern) zu Verteilung der Kosten auf meh-
rere Jahre maglich ist.
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6 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Die Analyse des OPNV in Rosenheim und daraus entwickelte
Malnahmenkonzepte sind im gultigen Nahverkehrsplan fir den
Nahverkehrsraum Rosenheim enthalten®.

Die Bestandsaufnahme des NVP von Angebot und Nachfrage des
bestehenden OPNV-Systems zeigt, dass es in Rosenheim eine
flachendeckende OPNV-Bedienung gibt und auch viele qualitative
Aspekte eines modernen Stadtbus-Systems erflllt werden (Bild
61).

Bild 61: Liniennetzplan, Stand 2008/2009
Quelle: www.kroiss-bus.de

Fur die Stadt Rosenheim als Aufgabentréager bestand das Ziel fur
die Geltungsdauer des NVP 2005 primar in einer Sicherung des
bestehenden Angebotes und einer moderaten Weiterentwicklung.
Die Hauptziele dabei sind:

— Sicherung einer angemessenen Bedienungsqualitat mit De-
finition von Qualitatsstandards

— Verbesserung der Anbindung der Gemeinden im Stadt-
Umland-Bereich v.a. Schlossberg/Stephanskirchen

— Verbesserung der Anbindung des Klinikums und der Fach-
hochschule

— Weiterentwicklung der Infrastruktur, zum Beispiel Einrich-
tung eines Zentralen Omnibusbahnhofs

2 Nahverkehrsplan fir den Nahverkehrsraum Rosenheim, Fortschreibung 2005
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— Entkopplung der Bustaktung von den Schulzeiten

— Verbesserung der Bedienung am Wochenende

— Neuer Haltepunkt ,Rosenheim-Aicherpark® an der Mangfall-
talbahn

— Neuer Haltepunkt ,Fachhochschule* an der Bahnlinie Ro-
senheim-Muhldorf

— Grundsatzliche Ausstattung der Bahnhaltepunkte mit B+R-
und P+R-Anlagen

Im Kontext mit der stddtebaulichen Entwicklung des gesamten
Bahnhofsumfeldes wurde die Anordnung der Haltestellen fir den
Stadt- und Regionalbusverkehr untersucht (Bild 62). Die Analyse
der Umsteigevorgénge ergab nur eine geringe Anzahl an Umstei-
gevorgangen zwischen Regional- und Stadtbussen. Gleichzeitig
zeigten die Fahrstreckenuberprifungen fir den stadtischen Linien-
verkehr, dass das Anfahren einer gemeinsamen Haltestellen-
Anlage mit den Regionalbussen eine unverhaltnismallige Verlan-
gerung des Fahrweges zur Folge hatte, die sich organisatorisch
und finanziell fur den Betriebsablauf negativ auswirkt. Aus diesen
Grinden empfiehlt die Studie eine getrennte Anordnung der bei-
den Linienverkehre (Bild 63, Bild 64)%.

Weitere konkrete MaRnahmen bei der verkehrlichen Neustrukturie-
rung des Suidtiroler Platzes sind:
— leistungsfahige Bahnhofsvorfahrt fir Taxen und Bahnkun-
den nach Siden
— zusatzliche Fahrradabstellanlagen in Fahrradparkhaus mit
Ladestationen fur Pedelecs/E-Bikes
— Kiss&Ride-Platz am Bahnhof
— einladender Bahnhofsvorplatz als Tor zur Innenstadt mit
hoher Aufenthaltsqualitat

% BSV: Stadt Rosenheim — Verkehrliche Untersuchungen zum Rahmenplan
Bahnhofsareal Rosenheim, Aachen 2011.
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Bild 62: Heutige Situation der Haltestellen Stadtmitte und Bahnhof

Quelle: www.kroiss-bus.de

Bild 63: ROB fiir Regionalbusse mit Fahrbahnrandhaltestellen fir Stadt-

busse

Quelle: BSV: Verkehrliche Untersuchungen zum Rahmenplan Bahn-

hofsareal Rosenheim, 2011
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Bild 64: Lageplanausschnitt Luitpoldstral3e — Siidtiroler Platz
Quelle: BSV: Verkehrliche Untersuchungen zum Rahmenplan Bahnhofsareal Rosenheim, 2011

Damit die Bewohner aus nicht erschlossenen Bereichen die
nachstgelegene Haltestelle moglichst schnell und komfortabel er-
reichen kénnen, sollte der Zubringerverkehr durch Radfahrer ge-
fordert werden. Ein wichtiger Baustein hierzu ist die Einrichtung
von kleineren B+R-Anlagen an einigen Haltestellen (Aising, Pang,
Unterfurstatt, Romerstral3e, Schldsslstral3e).
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Die Belange mobilitdtseingeschrankter Personen sind durch Barri-
erefreiheit in baulichen, infrastrukturellen und informativen Berei-
chen des OPNV-Angebotes zu beriicksichtigen. Ein gutes Beispiel
stellt der barrierefrei gestaltete neue Zugangsbereich zu den
Gleisanlagen am Hauptbahnhof dar.

Der kurz- bis mittelfristige und langfristige Bedarf an P+R/B+R-
Platzen fir den Bahnhofsbereich wurde standortbezogen 2002 in
einem Gutachten berechnet®.

6.1 Konzeptgrundlagen

Fur die Stadt Rosenheim als Aufgabentréager bestand das Ziel fur
die Geltungsdauer des NVP 2005 primar in einer Sicherung des
bestehenden Angebotes und einer moderaten Weiterentwicklung.

Hierzu wurde ein Katalog mit MalRnhahmen zum Liniennetz, zur
Verkehrsbedienung, zur Infrastruktur und weiteren relevanten Be-
reichen erstellt. Als Basis fur die Konzeptentwicklung wurde Uber-
pruft, welche der dort aufgelisteten MalRnahmen in der Zwischen-
zeit umgesetzt wurden (Tabelle 8).

%6 Munchener Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV) Consulting: Bedarfser-
mittlung von P+R- und B+R-Stellplatzen im Bereich des Bahnhofs Rosenheim,
2002.
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Tabelle 8: MaBnahmen aus dem Nahverkehrsplan fiir den Nahverkehrsraum Rosenheim —
Fortschreibung 2005

raum Rosenheim

MaRnahmen aus: Nahverkehrsplan fur den Nahverkehrs-
- Fortschreibung 2005

Durchfuhrte Malinahmen (Infor-
mationen der Stadt Rosen-
heim/eigene Recherche)

Sicherung  der
ausreichenden
Verkehrsbedie-
nung

Umstellung des Linienverkehrs auf den
Nach(t)verkehr erst ab 19.30 Uhr

realisiert

Umstellung des Linienverkehrs auf den
Nach(t)verkehr an Samstagen erst mit
Ladenschluss

Umstellung ab ca. 14.40 h

Einrichtung einer neuen Haltestelle Ai-
singer StraBe in Hohe Asamstral3e
(neues Baugebiet) gleichzeitig mit Neu-
ordnung Linien 4 und 11

nicht realisiert

Fortfihrung des Busbeschleunigungs-
programms zur Erhéhung der Beforde-
rungsgeschwindigkeit und Fahrplansta-
bilitat

teilweise realisiert

Weiterentwick-
lung des Linien-
netzes

Neuordnung der Linien 1, 4,7 und 11 realisiert
Neuordnung der Linie 6 (bedingt den nicht realisiert, die beanstandete
Umbau des Knotenpunktes Ellmaier- fehlende direkte stadteinwartige

stral3e/Pettenkoferstralle)

Bedienung der Hst. Klinikum wird
aber durch die fuBRlaufige Erreich-
barkeit der Hst. Kaiserbad und ElI-
maierstralle kompensiert

Stadt-Umland-
Beziehungen

Einrichtung einer neuen Linie nach
Schlo3berg-Haidholzen zulasten der
bestehenden Ringlinie

nicht realisiert

Sonstige  Mal3-

nahmen

Ergdnzung des stadtischen Fahrplan-
heftes um Haltestellenverzeichnis, Um-
steigemoglichkeiten zur Bahn und Regi-
onalbuslinien, die das Stadtgebiet be-
dienen

nicht realisiert

Ergédnzung des Landkreisfahrplanheftes
um einen Liniennetzplan Stadtverkehr,
Haltestellenverzeichnis, Tarifinformatio-
nen

nicht realisiert

Sicherung/Wei-
terentwicklung
der Infrastruktur

Fahrzeuge: mind. Beibehaltung der
heutigen Standards, winschenswert:
dynamische und optische Haltestellen-
anzeige, Klimaanlage, Fahrscheinauto-
mat im Fahrzeug

teilweise realisiert

Haltestellen: mdglichst hoher Besatz der
Haltestellen mit Witterungsschutz, Sitz-
gelegenheiten und Beleuchtung

teilweise realisiert

Neuer ZOB mit:

- Bereich fir Stadtbuslinien und Regi-
onalbuslinien mit tberdachtem Zu-
gang zu den Gleisen

- Fortfhrung u. Erneuerung der
Bahnsteig-Unterfiihrung nach Siiden

- -leistungsfahige Bahnhofsvorfahrt fiir
Taxen und Bahnkunden sowie mit
Kurzzeitstellplatzen

- P+R-Platz mit 400-500 Stellplatzen
sudlich des Bahnhofs

- Zusatzliche Fahrradabstellflachen in
Fahrradparkhaus

- Einladender Bahnhofsvorplatz als
Tor zur Innenstadt mit hoher Aufent-

Im Rahmen des Ideen und Realisie-
rungswettbewerbs  ,Bahnhofsvor-
platz Rosenheim®, ,Rahmenplanung
Rosenheim — Bahnhofsareal” (Stadt
Rosenheim und ,Verkehrliche Un-
tersuchungen zum Rahmenplan
Bahnhofsareal Rosenheim (BSV)
planerisch beriicksichtigt
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MalRnahmen aus: Nahverkehrsplan fir den Nahverkehrs-
raum Rosenheim - Fortschreibung 2005

Durchfihrte MaBnahmen (Infor-
mationen der Stadt Rosen-
heim/eigene Recherche)

haltsqualitat

Fahrscheinautomaten

teilweise realisiert (neue Fahr-
scheinautomaten am Bahnhof Ro-
senheim)

Dynamische Fahrgastinformation

teilweise realisiert

Bike + Ride-Anlagen:

- In Aising fur den Bereich Schénau

- In Pang, Am Wasen fur Schlipfham

- In Unterfirstatt, Sterzinger Stral3e
fur Farstatt,

- Romerstral3e fir Langerpfunzen,

- Schidsslstral3e fur Wernhardsberg

nicht realisiert

Sonstige  Maf3- | Information nicht realisiert

nahmen Tarif nicht realisiert
Berucksichtigung der Belange mobili- | teilweise realisiert
tatseingeschrankter Personen

SPNV/Park + | Realisierung des neuen Haltepunkte | realisiert

Ride* Bad Aibling -Kurpark

Realisierung des neuen Haltepunktes
Feldolling

nicht realisiert

Realsierung des neuen Haltepunkts
Rosenheim - Aicherpark

nicht realisiert

Durch die Neuordnung des Liniennetzes und einer Verschiebung
des Linienverkehrs auf den Nach(t)verkehr konnten bereits deutli-
che Verbesserungen erzielt werden.

Stadt Rosenheim — Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan -
Schussbericht des Gutachters

70

ES



Die Beschleunigung des Busverkehrs durch Bussonderfahrstreifen
und Busbeeinflussung an Signalanlagen wurde entsprechend der
Vorgaben eines Konzepts von 1998 vorangetrieben (Tabelle 9).

Tabelle 9:

kehrs, Dr. Brenner + Miinnich 1998

MafRRnahmen aus Stadt Rosenheim — Untersuchungen zur Beschleunigung des Busver-

MaRnahmen aus: Stadt Rosenheim - Untersu-
chungen zur Beschleunigung des Busverkehrs,
Dr. Brenner + Miinnich,1998

Durchfihrte MalBnhahmen (Informatio-
nen der Stadt Rosenheim/eigene Re-
cherche)

Busspuren | Stollstral3e (Verlegung von dem rech- | nicht realisiert
ten auf den linken Fahrstreifen
Bahnhofstralle  (Einrichtung  einer | Bahnhofstralle darf zwischen Luitpold-
kombinierten Bus/Radspur zwischen | und PapinstralBe in Fahrtrichtung Bahnhof
Papinstraf3e und Luitpoldstraf3e) nur von Linienbussen, Taxi und Radfah-
rern befahren werden
Gielereistralle Richtung Bahnhof Gielereistralle zwischen Kufsteiner Stra-
Re und Anton-Kathrein-StraRe wechselsei-
tig
Kaiserstral3e (bis zur Haltestelle Loreto | Kaiserstrale ca. zwischen Einmiindung
Rechenauerstral3e bis Einfahrt Loretowie-
se in stadteinwértiger Richtung
Salzburger Stral3e stadteinwérts nicht realisiert
InnstralRe stadteinwarts InnstraBe beginnend westlich der Ein-
mindung Innl&nde in stadteinwartiger
Fahrtrichtung
Giel3ereistralle Richtung Kufsteiner | Giel3ereistrale zwischen Kufsteiner Stra-
StralRe Re und Anton-Kathrein-StraRe wechselsei-
tig
Luitpoldstrale zwischen Minchener Stra-
Be und Einfahrt zum Sddtiroler Platz in
Fahrtrichtung Sudtiroler Platz
Lichtsignal- | MaBnahmen an ca. 35 LSA (Busprafe- | Alle Signalanlagen an wichtigen Knoten-
anlagen renzsteuerung, Zuflussdosierung, LU- | punkten sind mit einer Busbeeinflussung

ckenampel, Busiiberholschleuse

ausgestattet

Die Entwicklungen im Schienenpersonennahverkehr zeigen fir
Rosenheim derzeit positive Entwicklungen. 2012 wurde die Anbin-
dung der Hochschule an den OPNV durch die Eréffnung des
Bahnhaltes Rosenheim-Hochschule wesentlich verbessert. Auf der
Bahnstrecke Rosenheim-Muhldorf wird der Haltepunkt Hochschule
stindlich direkt und schnell an den Bahnhof Rosenheim angebun-

den.

Ende 2013 werden die Strecken Muinchen-Rosenheim-

Salzburg/Kufstein und Minchen-Holzkirchen-Rosenheim unter
dem Produktnamen ,Meridian“ befahren. Der Meridian soll mit ei-
nem dichteren und regelméafigerem Takt und neuen Fahrzeugen
verkehren und durch ,Expressverbindungen” (eine direkte Verbin-
dung pro Stunde zwischen Miinchen und Salzburg ohne Halt zwi-
schen Minchen-Ost und Rosenheim) Zeitvorteile bringen (Bild 65).

Die Mangfalltalbahn verbindet Kolbermoor,

Bad Aibling und

Bruckmuhl stindlich (mit zuséatzlichen Fahrten im Berufsverkehr)
mit Rosenheim. Auch auf dieser Strecke wurde ein neuer Halt-
punkt eingerichtet (Bad Aibling-Kurpark) und weitere sind in Bau
oder geplant (Inbetriebnahme Hinrichssegen Sommer 2013, Ro-
senheim-Aicherpark geplant)
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Bild 65: Streckennetz Meridian
Quelle: www.der-meridian.de
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6.2 Konzeptentwicklung

Um das fir den OPNV bedeutsame Potenzial abschatzen zu kon-
nen, wurden die Gesamtverflechtungen aus dem vorhandenen
Verkehrsmodell analysiert. Die Gesamtverflechtungen bestehen
aus Fahrten mit dem MIV und dem OPNV. Fir Verbindungen in-
nerhalb Rosenheims wurden die Quell- und Zielfahrten fir zehn
Bezirke zusammengefasst und die dreif3ig starksten Beziehungen
mit jeweils mehr als 500 Fahrten am Tag dargestellt (Bild 66).

keine Direktverbindung

Bild 66: Nachfragestarke Relationen in Rosenheim ohne Direktverbin-
dung im OPNV

Fur diese Verbindungen wurde gepriift, ob im aktuellen OPNV-
Angebot eine Direktverbindung besteht. Im Ergebnis konnten vier
Relationen ohne direkte OPNV-Verbindung identifiziert werden
(rote Balken in Bild 66). Flr diese sollte vertiefend gepruft werden,
ob und ggf. in welcher Form (z. B. neue Ringlinien oder Verande-
rung einzelner Linienfihrungen) eine Direktverbindung angeboten
werden kann.

Die gleiche Methodik wurde fur Verbindungen zwischen dem be-
nachbarten Kolbermoor und den zehn Rosenheimer Bezirken an-
gewandt. Dabei ergab sich, dass von Kolbermoor aus der Ortsteil
Aising und die Gewerbegebiete im Osten Rosenheims nicht direkt,
sondern nur mit Umstiegen erreichbar sind. Insbesondere auf der
Relation nach Aising sind relevante Potenziale vorhanden, die
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durch eine attraktive, direkte Busverbindung vom OPNV erschlos-
sen werden konnten (Bild 67).

keine Direktverbindung

Bild 67: Nachfragestarke Relationen von Kolbermoor nach Rosenheim
ohne Direktverbindung im OPNV

6.3 Flachendeckender Nulltarif im Stadtbusverkehr

Im Rahmen des OPNV-Konzepts sollen Aussagen zur Einfiihrung
eines flachendeckenden Nulltarifs im Rosenheimer Stadtbusver-
kehr entsprechend dem ,Hasselter Modell* getroffen werden.

In der belgischen Stadt Hasselt wurde neben einem massiven
Ausbau des Bussystems und der Einfihrung eines 15-Minuten-
Taktfahrplan sowie der Sperrung grofRer Teile des Innenstadtbe-
reichs fir den MIV 1997 die kostenlose Nutzung aller Busse einge-
fuhrt. Das Fahrgastaufkommen wurde nach der Systemeinfiihrung
von 360.000 Fahrgéasten im Jahr 1997 auf rund 4,5 Millionen Fahr-
gaste pro Jahr (2008) gesteigert. Das bis dahin bestehende inner-
stadtische Verkehrschaos konnte so teilweise aufgeldst werden
und fur die Fahrzeuge des OPNV standen gleichzeitig die erforder-
lichen Fahrwege weigehend ungehindert zur Verfiigung.?’

Die Finanzierung des OPNV wird in Hasselt tberwiegend durch
die Region Flandern bereitgestellt. Der Finanzierungsanteil, den
die Stadt Hasselt als Eigenanteil zu leisten hat, ist vergleichsweise
gering. 2013 wurde durch den Stadtrat in Hasselt jedoch entschie-

2" Gramm, M.: Machbarkeitsstudie zur Untersuchung Kostenlose Nutzung des
OPNV am Beispiel der Stadt Hasselt (B) — Grundlagen, Umsetzung und Evaluati-
on sowie Ubertragungsmdoglichkeiten des Modells auf deutsche Verhaltnisse am
Beispiel des Aachener Verkehrsverbundes (AVV)
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den, aufgrund massiver Kostensteigerungen den Verkauf von
Fahrausweisen wieder einzufthren.

In Rosenheim wird derzeit der Busverkehr von der Firma Kroiss
eigenwirtschaftlich betrieben. Die Stadt bezuschusst lediglich ver-
schiedene tarifliche Manahmen (u. a. City-Bon und Umweltticket),
finanziert den Betrieb eines Ticket-Centers und die Unterhaltung
der Bushaltestellen im Stadtgebiet.

Bei einer Ubertragung des Hasselter Modells auf Rosenheim wiir-
den nicht nur die Kosten entsprechend des heutigen Angebots
entstehen, sondern sind durch erforderliche Angebotserweiterun-
gen (Netz, Takt, Kapazitaten) erhebliche Kostensteigerungen zu
erwarten. Zudem stellt sich die Frage, ob in Rosenheim die Akzep-
tanz mit konsequent MIV-freien Zonen in der Innenstadt mit einem
gleichzeitigen Abbaus des Parkraumangebots erreicht werden
kénnte. Ware in Rosenheim ein gesellschaftlicher und politischer
Konsens denkbar, den OPNV als Basisleistung im infrastrukturel-
len Bereich voll zu subventionieren und wirde ein solches System
mit erheblichen Einschrankungen fir den MIV von Politik und Bur-
gern getragen?

Eine Untersuchung zur Ubertragbarkeit des Hasselter Modells auf
deutsche Verhéltnisse resumiert: ,Solange der OPNV nicht als
politische Aufgabe bzw. als politisches Ziel im Sinne einer infra-
strukturellen Daseinsfirsorge gesehen wird und die entsprechen-
den Mittel nicht prioritér bereitgestellt werden kdnnen... kann ein
solches Modell nicht funktionieren...?,

Die Untersuchungen zur Potenzialanalyse und der Einstellung der
Rosenheimer Bevolkerung zum Thema Mobilitat kommen zu dem
Ergebnis, dass es bei ca. der Halfte der Nicht-OPNV-Wege keine
ausreichende Alternative im Angebot Offentlicher Verkehrsmittel
gibt (Bild 68).

Bild 68: Potenziale fiir den OPNV
Quelle: Socialdata: Potentialanalyse fir die Stadt Rosenheim 2011,
Marz 2012

% Ependa, S. 37-38.
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Dieser Grund beinhaltet Defizite in den Bereichen ErschlieBungs-
und/oder Verbindungsqualitat. Bei 13% sind fehlende Information
und Akzeptanz die Griinde fir die Nicht-Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel. Nur 3% der Wege werden wegen negativer subjektiver
Bewertung nicht mit dem o6ffentlichen Verkehr zuriickgelegt. Von
diesen 3% wird der OPNV nur zu einem Drittel (das entspricht 10
von 1000 Wegen) aus Kostengriinden nicht genutzt.

Hieraus lasst sich folgern, dass von den Nicht-OPNV-Wegen, bei
denen ohne infrastrukturelle MaRnahmen prinzipiell auch offentli-
che Verkehrsmittel genutzt werden kénnten (18% der Wege) vor
allem durch Marketing-MalRnahmen bestehende Vorurteile (z. B.
Uberschatzte Reisezeiten) und nicht durch eine Kostenreduktio-
nabgebaut werden kdnnten. Auch diese Erkenntnis spricht nicht
fur die flachendeckende Einfiihrung eines Nulltarifs fir den Stadt-
busverkehr in Rosenheim. Vielmehr kdnnten durch breit angelegte
Informations- und Motivations-Kampagnen zum OPNV die Akzep-
tanz erheblich erhéht und Potenziale fir eine vermehrte Nutzung
aktiviert werden.

6.4 Sonstige Malihahmen

Durch die Einrichtung neuer Bahnhaltepunkte innerhalb Rosen-
heims (Hochschule, Aicher Park geplant) nimmt die Bedeutung
des SPNV im Rosenheimer Nahverkehr kontinuierlich zu. Insbe-
sondere auch vor diesem Hintergrund sollte in Rosenheim ein Ta-
rifverbund von Stadt- und Regionalbus- und Schienenverkehr ein-
gefuhrt werden.

Bike-and-Ride ist geeignet, um insbesondere im landlich geprag-
ten Raum durch die Nutzung des Fahrrads als Zubringer die Ein-
zugsgebiete von OPNV-Haltestellen zu vergroRern. Daher sollten
an den im Nahverkehrsplan vorgeschlagenen Haltestellen (in Ai-
sing, Pang, Unterfurstatt, Furstatt, Langerpfunzen, Wernhards-
berg) Fahrradabstellanlagen installiert werden.

Ebenso durch Park-and-Ride kann die Nachfrage des o6ffentlichen
Verkehrs gesteigert werden. Fir Rosenheim mit einem deutlichen
Einpendleriberschuss sollten daher an den Bahnhaltepunkten in
den Stadten und Gemeinden mit hohen Pendleranteilen (Bad Aib-
ling, Kolbermoor, Grol3karolinenfeld, Raubling, vgl. Bild 3) P&R-
Anlagen geschaffen bzw. entsprechend der zu aktivierenden Po-
tenziale erweitert werden.

Das citymanagement rosenheim regt die Einfihrung eines Buss-
huttle zwischen Bahnhof, Loretowiese und diverser Parkhauser
sowie die Einfuhrung einer Mobilitatskarte (Kombination Bahn- und
City-Ticket, Fahrpreisabbuchung fir Fahrten in Stadt und Land-
kreis, Fahrradverleih, Bus-Shuttle, Car-Sharing) an.” Einige dieser
Maflinahmen kénnten, begleitet durch offensive Marketingkampag-
nen, durchaus zu einer Attraktivierung des OPNV beitragen und
insbesondere die zunehmend an Bedeutung gewinnende Multi-
modalitat férdern. Sie sollten in vertiefenden Untersuchungen hin-
sichtlich ihrer Machbarkeit weiter geprift und konkretisiert werden.

2 citymanagement rosenheim: Betrachtungen des City-Management zur aktuel-
len Diskussion uber Verkehrsprobleme in Rosenheim mit Schwerpunkt Innen-
stadt, Februar 2013
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In der politischen Diskussion um die Angebotsqualitat des Rosen-
heimer OPNV werden immer wieder die Themenbereiche Taktver-
dichtung in der Haupt- und Normalverkehrszeit sowie das man-
gelnde Angebot in den Schwachverkehrszeiten (Abend, Wochen-
ende) angesprochen. Um fundierte Analysen fir den Tagesverkehr
(HVZ/INVZ) vornehmen und darauf aufbauend geeignete Mal3-
nahmen entwickeln zu kénnen, ist ein aktuelles Verkehrsmodell
erforderlich. Die Stadt Rosenheim beabsichtigt, in naher Zukunft
eine Aktualisierung des vorhandenen Verkehrsmodells durchzu-
fuhren. Auf der Basis des aktualisierten Modells sollten dann die
entsprechenden Analysen und Wirkungsanalysen geeigneter An-
gebotserweiterungen im OPNV durchgefiihrt werden.

Auf dieser Basis kdnnen dann auch weitergehende Wirtschaftlich-
keitsbetrachtungen hinsichtlich der Ausdehnung von Betriebszei-
ten und des Fahrtenangebots fir die Schwachverkehrszeiten
(Abend und Wochenende) erfolgen.
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7 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

Rosenheim ist engmaschig durch Bundes-, Staats- und stadtische
Hauptverkehrsstral3en erschlossen: Im Stden tber den Anschluss
an die BAB 8/BAB 93 nach Munchen (NW), Salzburg (O) und In-
nsbruck (SW). Die B15 durchlauft das Stadtgebiet in Nord-Sud-
Richtung und stellt die Verbindung zur BAB her.

Staatsstrafl3en und stadtische Hauptverkehrsstral3en verbinden die
Stadtteile mit der Innenstadt und untereinander und stellen die
Anbindung an das Ubergeordnete StralRennetz her (Bild 69).

Legende:
Hauptverkehrsstrafiennetz (Al = ENlI)
Hauptverkehrsstrafien:

mmm  Bundesstrafie (0D )

Staatstralien { OD )
memm  StAdt, Hauptverkehrsstrafien

Ubrlges Straennetz { AIV -EVI )

Sammelstrafien
—— Erschlieungstraiien

Bild 69: HauptverkehrsstralRennetz
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Quelle: Stadt Rosenheim 2010

Die Verkehrsbelastungen liegen auf vielen, auch angebauten
Stral3en des Stadtgebietes mit mehr als 10.000 Kfz/Tag sehr hoch
(Bild 70). Die hochsten Belastungen sind auf dem sidlichen Ab-
schnitt der B15, auf der AuReren Miinchener StraRe, der Miesba-
cher StralRe, Ebersberger Stral3e, Innstrale und Hohenofener
StralRe vorhanden (Bild 71).

Auch die die FuRgangerzone trennende Rathausstralle im Zent-
rum von Rosenheim ist mit ca. 15.000 Kfz/24h (Zahlung 2001-
2005) hoch belastet.
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Bild 70: Hochbelastete Strafen > 10.000 Kfz/24 h
Quelle: PTV AG, Aktualisierung Verkehrsmodell Rosenheim, 2008
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Bild 71: Verkehrsmengenkarte, Stand Juni 2011
Quelle: www.rosenheim.de

Die Verkehrsentwicklung zeigt flr den betrachteten Zeitraum von
1994 bis 2002 an den meisten betrachteten Querschnitten enorme
Zunahmen der Kfz-Verkehre. Ab 2002 sind uberwiegend Stagnati-
onen (z. B. Staatsstral3e 2095) oder auch Rickgange (z. B. Inns-
brucker StralBe, Rosenheimer Stral3e/Georg-Aicher-Stral3e) zu
verzeichnen (Bild 72). Zu Entlastungen flhrte die 2007 realisierte
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Sudumfahrung Panorama-Schwaig (Staatsstrafle 2362) in den
Ortsteilen Aising (Riickgang von ca. 21.000 auf 11.500 Kfz/DTV)
und Pang (Rickgang von ca. 25.000 auf 16.000 Kfz/DTV).

Bild 72: Verkehrsentwicklung - Kfz-Verkehr an der Stadtgrenze und aus-
gewahlten Querschnitten (Kfz/24 h) 1987, 1994, 2002, 2009
Quelle: Stadt Rosenheim, 2011

Durch eine differenzierte Betrachtung des Gesamtverkehrsauf-
kommens wird deutlich, dass der Binnenverkehr auf den hochbe-
lasteten StraBen zum Teil deutlich zur Gesamtbelastung beitragt
(Bild 73). Beispielsweise verursacht der Binnenverkehr auf der
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AuReren Miinchener StraRe rund 32 % der Gesamtverkehrsbelas-
tung. Auf der Rathausstral3e sind es 41 % und auf der Kufsteiner
Stral3e sogar 68 % (Tabelle 10).

83

Gesamtverkehr

Binnenverkehr

Bild 73:

Gesamtverkehrsbelastung und Binnenverkehrsbelastung im Analysefall (Kfz/24h)

Quelle: PTV AG; Aktualisierung Verkehrsmodell Rosenheim, 2008 und BSV: Aktualisierung des MIV-
Verkehrsnetzes auf den Stand 2013)

Tabelle 10: Verkehrsbelastungen an ausgewahlten Querschnitten

StralRenquerschnitt Gesamtverkehr [Kfz/24h] Binnenverkehr [Kfz/24h]
AuRere Miinchener StralRe 27.400 8.800
Kufsteiner Stral3e 25.000 16.900
RathausstralRe 16.400 6.800

Die Westtangente soll die heutige B15 als stadtnahe Umgehungs-
stral3e entlasten. Inzwischen wurde mit dem Bau begonnen. Die
Fertigstellung des ersten sidlichen Bauabschnitts ist fir 2015 vor-

gesehen (Bild 74).

Stadt Rosenheim — Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan -

Schussbericht des Gutachters

ES




84

GroBR- o 3

karolinen; Pfaffenhofen

feld o
1 . A -

A

tephans-
. /= Kirchen

,Thansau

Pfraundort

Prot, Or.-ng. Harasd Kurzak
Manchan 6,710,200

Bild 74: Entlastungen durch die planfestgestellte Westtangente Rosen-
heim (Verkehr 2015 in 1000 Kfz/24 h)
Quelle: Kurzak, Verkehrsuntersuchung B15, Westtangente Rosen-
heim, 2000

Fiur die Rathausstrale werden im Bereich der Ful3g&ngerzonen
durch die neue Westtangente lediglich Entlastungen von 1000 Kfz
(Reduzierung gegenuber dem Prognose-Null-Fall 2015 von
ca.3,5 %) am Tag erreicht™.

Weitere angedachte bzw. in Bearbeitung befindliche Mal3nahmen
im Stral3ennetz sind (Bild 75):

» Nord-/Ostspange mit einer Verknipfung an die B15 und ei-
ner dritten Innbriicke. Das Raumordnungsverfahren hierfur

% Kurzak: Verkehrsuntersuchung B15 — Westtangente Rosenheim, 2000
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ist abgeschlossen, die weitere Planung soll nach Inbetrieb-

nahme der Westtangente erfolgen.

* |n Zusammenhang mit dem vierstreifigen Ausbau der Kuf-
steiner Stral3en (B15) zwischen Brianconstral3e und Mies-
bacher StraRe sollen auch die z. Zt. Uberlastete Knoten-

punkte (z.B.
Re/Klepperstralde,

Panorama-Kreuzung,
Kufsteiner

Kufsteiner

Stra-
Stra-

Be/Brianconstral3e/GielRereistralie) ausgebaut werden.

* |n Zusammenhang mit den Planungen zum Bahnhofsge-
lande soll eine neue Sidspange entlang der Bahnstrecke
das zukinftige Bahnhofsareal sowie die Enzensperger-
stral3e durch Aufnahme von Durchgangsverkehr entlasten.
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Bild 75: Ubersichtsplan MaBnahmen Kfz-Verkehr

Quelle: Kurzak: Verkehrsuntersuchung B15, Westtangente Rosen-

heim, 2000 / eigene Darstellung
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Die Wohngebiete in Rosenheim sind quasi flachendeckend als
Tempo-30-Zonen, Tempo-20-Zonen oder Verkehrsberuhigte Be-
reiche ausgewiesen (Bild 76). Die tatsachlich gefahrenen Ge-
schwindigkeiten in diesen Bereichen héngen allerdings stark von
den jeweiligen stralRenraumlichen Gegebenheiten ab. Im Innen-
stadtbereich wurden im Anschluss an die FuRgadngerzone Berei-
che mit Zonenregelung 20 km/h eingerichtet, die flir FuRganger
sowohl Ubergange zu querenden StralBen als auch zu angrenzen-
den Wohngebieten schaffen.
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Bild 76: Geschwindigkeitsregelungen
Quelle: Stadt Rosenheim 2009

7.1 Verkehrsqualitat im Kfz-Verkehr

Die hohen Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr fuhren vor allem
im morgendlichen und abendlichen Berufsverkehr zu Stérungen im
Verkehrsablauf. Um detaillierte Erkenntnisse daruber zu erhalten,
wo und zu welchen Zeiten diese Stérungen im Hauptverkehrs-
stralRennetz auftreten, wurden Analysen zur Verkehrsqualitat
durchgefihrt. Zur Bestimmung der Verkehrsqualitat wurden Mess-
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fahrten auf ausgewdéhlten Routen durch ,mitschwimmen® im Ver-
kehrsstrom durchgefuhrt. Das abgestimmte Befahrungsnetz be-
schrankte sich auf Hauptverkehrsstra3en und umfasste eine einfa-
che Gesamtlange von 32 km (Bild 77).

Befahrungsnetz

Bild 77: Abgestimmtes Befahrungsnetz zur Analyse der Reisequalitéat im
Kfz-Verkehr

Das Befahrungsnetz wurde zur Analyse in einzelne richtungsbe-
zogene Netzabschnitte unterteilt. Insgesamt liegen 43 Abschnitte
bzw. 86 richtungsbezogene Netzabschnitte vor. Mit einer zeitsyn-
chronen GPS- und Video-Aufzeichnung konnten die mittleren Ge-
schwindigkeiten flr diese Netzabschnitte bestimmt werden. Um
zeitlich differenzierte Aussagen ableiten zu kénnen, wurde die Be-
fahrung an finf Werktagen jeweils im Zeitraum von 07:00 bis
19:00 Uhr durchgefiihrt. Im Hinblick auf die Gewahrleistung einer
Mindestanzahl an Befahrungen je Streckenabschnitt und Tages-
zeit wurden die Befahrungsergebnisse nach Stundengruppen zu-
sammengefasst:

= (07:00 bis 09:00 Uhr (2 Stunden)
= 09:00 bis 12:00 Uhr (3 Stunden)
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= 12:00 bis 15:00 Uhr (3 Stunden)
= 15:00 bis 19:00 Uhr (4 Stunden)

Nach Abschluss der Befahrung lagen insgesamt 2.478 richtungs-
bezogene Geschwindigkeitswerte zur Auswertung vor. Die grafi-
sche Darstellung der mittleren Geschwindigkeiten je Netzabschnitt
und Stundengruppe (Bild 78) zeigt, dass es Streckenabschnitte
gibt, die:

» ganztagig zlgig befahrbar sind:
z. B. Hohenofener Strafle, westliches Teilstlick der Mies-
bacher StralRe oder sidliches Teilstiick der Kufsteiner
Stral3e

» ganztagig nur langsam befahrbar sind:
z. B. Westerndorfer Stral3e in stadteinwartiger Richtung
oder nordliches Teilstiick der Kufsteiner StralRe

» tageszeitlich mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten in
beide Richtungen befahrbar sind:
z. B. AuRere Miinchener StralRe oder Innstrale
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07:00 — 09:00 Uhr 09:00 — 12:00 Uhr

12:00 — 15:00 Uhr 15:00 — 19:00 Uhr
IMittlere F ahrigeschwindigked
Bl <-20«mn
B <=:0kmn

<= 40 km/h

<= 50 km/h

B > so«mn

Bild 78: Mittlere Fahrtgeschwindigkeit je Netzabschnitt differenziert nach Stundengruppen

Es wird deutlich, dass vor allem die Nord-Sud-Verbindung (u. a.
B 15) Uber den Tag hinweg immer wieder eine maximale Fahrge-
schwindigkeit von 30 km/h aufweist, obwohl eine Héchstgeschwin-
digkeit von 50 km/h oder stellenweise auch hoher zuldssig ist. Dies
begriindet sich vor allem durch die Anbindung von Rosenheim
Uber diese Verbindung an die Autobahn.
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Mit der Westtangente als stadtnahe UmgehungsstraBe soll die
heutige B 15 entlastet werden (vgl. Bild 74). Aber auch andere
geschwindigkeitskritische Streckenabschnitte werden laut Progno-
se entlastet werden (z. B. HubertusstraBe, AuRere Miinchener
Straf3e). Die Entlastung der Strecken wird sich sehr wahrscheinlich
auch positiv auf das heutige Geschwindigkeitsniveaus auswirken.
Konkrete Wirkungsabschatzungen kénnen an dieser Stelle jedoch
nicht gemacht werden.

Fur die Bereiche Prinzregentenstrale, RathausstraRe und Kufstei-
ner StralRe auf der Nord-Siud-Verbindung sowie fir einen Stre-
ckenabschnitt der AuReren Miinchener StraRRe sind in Kap. 10 Bei-
spiele fur stralRenraumliche Umgestaltungen zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat und der Vertraglichkeit innerhalb der Ortsteile
aufgefuhrt.

Der Bereich Ludwigsplatz weist ganztagig ein geringeres Ge-
schwindigkeitsniveau als 30 km/h auf. Dies begrindet sich jedoch
nicht durch ein zu hohes Verkehrsaufkommen und den damit ver-
bundenen Verkehrsstauungen, sondern durch die in diesem soge-
nannten ,Shared Space“-Bereich mit hohem Uberquerungsbedarf
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h.

Der Ludwigsplatz kann Uber die Verbindung Schonfeldstra-
Re/Ellmaierstrale umfahren werden. Auch diese Verbindung weist
Uber den Tag hinweg ein geringes Geschwindigkeitsniveau von
maximal 30 km/h auf. Es muss an dieser Stelle jedoch beachtet
werden, dass diese Verbindung einen einzelnen Streckenabschnitt
bildet und am Ende jeweils eine Lichtsignalanlage angeordnet ist.
Der Streckenabschnitt ist grundsatzlich mit einer zufriedenstellen-
den Geschwindigkeit befahrbar, jedoch beeinflusst die heutige
Schaltung der Lichtsignalanlagen das Gesamtergebnis. Soll die
Verbindung SchénfeldstraRe/Ellmaierstrale als Umfahrungsmog-
lichkeit fur den Ludwigsplatz geftérdert werden, sind hier die Mog-
lichkeiten einer fir diese Verbindung optimierten Ampelschaltung
zu prufen. Die Stadt Rosenheim arbeitet bereits seit mehreren
Jahren mit einer verkehrsabhangigen Signalsteuerung (z. B. im
Bereich Prinzregentenstrale/RathausstralBe oder AuRere Min-
chener Stral3e, vgl. Bild 20). Die genauen Wirkungen auf das Kfz-
Geschwindigkeitsniveau kénnen an dieser Stelle nicht bestimmt
werden. Es ist jedoch zu vermuten, dass sie zumindest in den
Hauptverkehrszeiten aufgrund der teilweise sehr hohen Kfz-
Belastungen gering ausfallen. Fir konkretere Aussagen sind de-
taillierte Untersuchungen notwendig.

So wie der Ludwigsplatz, weist auch die Fruhlingstrale ganztagig
ein sehr geringes Geschwindigkeitsniveau auf. Obwohl| der Stra-
Benraum im Verhaltnis zu den umliegenden Strafl3en etwas beeng-
ter ist, wird die Fruhlingstrafe von ausgewahlten Buslinien in bei-
den Richtungen befahren. In den Kurvenbereichen missen die
Busse aufgrund ihrer Schleppkurve teilweise die Gegenfahrbahn
mitnutzen, weshalb der Gegenverkehr oftmals zur besseren
Durchfahrt der Busse anhélt. Dies wirkt sich u. a. auf das Ge-
schwindigkeitsniveau aus. Im Hinblick auf den Ausbau des Rad-
verkehrsnetzes und die Verbesserung der Verkehrssicherheit fur
Radfahrer sind in der Frihlingstral3e einseitige bzw. alternierende
Schutzstreifen vorgesehen (entspricht dem Beispiel fur strafl3en-
raumliche Umgestaltungen der Prinzregentenstraf3e). Aufgrund der
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beengten Platzverhaltnisse kénnen an dieser Stelle ohne detaillier-
tere Untersuchungen keine pauschalen Maflinahmen zur Verbes-
serung des Kfz-Geschwindigkeitsniveaus vorgeschlagen werden.

Die Wittelsbacherstral3e zeigt vor allem in der morgendlichen
Hauptverkehrszeit (07:00 bis 09:00 Uhr) ein Geschwindigkeitsni-
veau von maximal 30 km/h. Ahnlich zur Verbindung Schonfeld-
stralRe/Ellmaierstrale muss an dieser Stelle beachtet werden,
dass die Wittelsbacherstral3e als ein durchgehender Streckenab-
schnitt behandelt wurde, obwohl beispielsweise eine Lichtsignalan-
lage in der Strecke (H6he weiterfihrende Schule) sowie zwei wei-
tere an Knotenpunkten liegen (Kreuzung Wittelsbacherstraf3e/Von-
der-Tann-StraBe sowie Kreuzung Wittelsbacherstral3e/Hubertus-
straf3e). Bei Rotschaltung fliel3t die Wartezeit an den Ampeln mit in
die Fahrtzeit zur Berechnung des Geschwindigkeitsniveaus ein.
Des Weiteren ergaben sich am nicht vorfahrtgeregelten Knoten-
punkt Wittelsbacherstral3e/Prinzregentenstrale bei Einbiegen von
der nicht bevorrechtigten Wittelsbacherstraf3e in die bevorrechtigte
Prinzregentenstral3e in den Hauptverkehrszeiten etwas langere
Wartezeiten. Vor allem diese werden die Berechnungsergebnisse
des Geschwindigkeitsniveaus beeinflusst haben. Da die Wittelsba-
cherstral3e mit zu den wichtigen Fu3gangerachsen zahlt (vgl. Bild
26) und im Hinblick auf die Forderung des Radverkehrs hier die
Einrichtung von einseitigen bzw. alternierenden Schutzstreifen
vorgesehen ist, ist das geringere Geschwindigkeitsniveau an die-
ser Stelle positiv zu bewerten. Es werden daher keine Maf3nah-
men zur Verbesserung des Kfz-Geschwindigkeitsniveaus vorge-
schlagen.

In Bezug auf die Entlastung der Innenstadt wird in der politischen
Diskussion in Rosenheim immer wieder die Einrichtung von P&R-
Anlagen am Stadtrand von Rosenheim mit Anschluss an einen
Busshuttle in die Innenstadt angeregt. Hierzu ist zu beachten, dass
das derzeitige Parkraumangebot in der Innenstadt nicht ausge-
schopft ist und stellenweise sogar Parkeinrichtungen auf Grund
von niedrigen Parkgebihren bzw. kostenlosen Parkmdglichkeiten
im Rosenheimer StralRenraum nicht ausgelastet sind (vgl. Kap. 8).
Auch der ,Rosenheimer Parkchip“, der das Parken subventioniert,
wird nur in geringem Malie genutzt. Es ist daher zu vermuten,
dass die Nutzung von P&R-Anlagen am Stadtrand ohne weitere
restriktiven MalRnahmen im Innenstadtbereich nur gering ausfallen
wird. Um genauere Aussagen diesbezlglich treffen zu koénnen,
sind jedoch vertiefte Untersuchungen notwendig.

Insgesamt ist an dieser Stelle festzuhalten, dass das vorhandene
StralRennetz stellenweise an seine Kapazitatsgrenzen stof3t. Durch
die meist innerstadtische Lage sind jedoch dem weiteren StralRen-
ausbau (z. B. Netzerganzungen, vierstreifiger Ausbau von Haupt-
verkehrsstraf3en) strikte Grenzen gesetzt. Es ist zudem damit zu
rechnen, dass Uber die bereits in Planung befindlichen Mal3nah-
men (z. B. Westtangente) hinaus keine weiteren nennenswerten
Entlastung hervorgerufen werden, so dass nicht der Straf3enaus-
bau, sondern vielmehr die Forderung des Umweltverbundes zur
Verbesserung der Verkehrsqualitat im Vordergrund stehen sollte.
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7.2 Neueinstufung des Kfz-Hauptverkehrsstrallennetzes
in Anlehnung an die Richtlinien fir integrierte Netz-
gestaltung (RIN 2008)

Das Hauptverkehrsstralennetz des Kfz-Verkehrs in Rosenheim ist
derzeit auf Grundlage der ,Richtlinien fir die Anlage von Stral3en —
Teil: Netzgestaltung” (RAS-N) und der ,Empfehlungen fir die An-
lage von HauptverkehrsstraRen* (EAHV) gegliedert. Es soll nun
eine Neueinstufung des innerstadtischen HauptverkehrsstralRen-
netzes in Anlehnung an die aktuellen ,Richtlinien fur integrierte
Netzgestaltung” (RIN) erfolgen. Diese Neueinstufung definiert zum
einen die verschiedenen Aufgaben der StralBen. Zum anderen
ermd@glicht sie eine einfache Anwendung anderer Richtlinien und
Empfehlungen, insbesondere zum StraRenentwurf wie z. B. die
.Richtlinien fir die Anlagen von Stadtstral3en (RASt), da diese
aufeinander aufbauen.

Fur die Neueinstufung eines StralRennetzes des Kfz-Verkehrs sind
folgende grundlegende Arbeitsschritte notwendig:

- Erarbeitung eines Luftliniennetzes zwischen den relevanten
Quellen und Zielen gleicher und unterschiedlicher raumordneri-
scher Bedeutung mit Zuordnung der Verbindungsfunktionsstu-
fen

- Ubertragung des Luftliniennetzes auf das reale StraBennetz
des Kfz-Verkehrs durch Bestimmung der schnellsten Verbin-
dungswege unter Berlicksichtigung der vorhandenen Gebiets-
nutzungen und der Verkehrssicherheit,

- Bestimmung der Kategorie der Verkehrswege fir den Kfz-
Verkehr durch Verknipfung der zuvor festgelegten Verbin-
dungsfunktionsstufe mit der Kategoriengruppe.

Betrachtet wird das innerstadtische Hauptverkehrsstral3ennetz des
Kfz-Verkehrs. Daraus ergibt sich, dass die hier durchgefihrte
Neugliederung sich auf tiberregionale, regionale und nahraumliche
Verbindungsfunktionsstufen (VFS 11-IV) sowie die Kategoriengrup-
pen ,anbaufreie HauptverkehrsstraRen* (VS) und ,angebaute
Hauptverkehrsstral3en” (HS) beschrankt.

Fur die funktionale Gliederung eines Verkehrsnetzes wird jedem
Netzabschnitt eine bestimmte Kategorie zugeordnet, die sich aus
der Bedeutung der Verbindungen, die Uber die Netzelemente ei-
nes Netzabschnitts verlaufen, ergibt. Die Verbindungsbedeutung
bestimmt sich wiederum Uber die Bedeutung der Zentren, die mit-
einander verbunden werden.

7.2.1  Zentrale Orte unterschiedlicher raumordnerischer Bedeu-
tung

Auf Grundlage des Systems der zentralen Orte werden die zwi-
schengemeindlichen Verbindungsbedeutungen bestimmt. Im
Rahmen des Systems der zentralen Orte werden Gemeinden nach
ihrer raumordnerischen Bedeutung in unterschiedliche Stufen ein-
geteilt. Nach den RIN werden insgesamt funf Zentren verschiede-
ner Stufen unterschieden:

- Metropolregionen (MR) mit internationaler bzw. nationaler Aus-
strahlung,
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- Oberzentren (0Z) als Verwaltungs-, Versorgungs-, Kultur- und
Wirtschaftszentren fir die h6here spezialisierte Versorgung,

- Mittelzentren (MZ) als Zentren zur Deckung des gehobenen
Bedarfs bzw. des selteneren spezialisierten Bedarfs und als
Schwerpunkte fiir Gewerbe, Industrie und Dienstleistung,

- Grundzentren (GZ) als Unter- und Kleinzentren der Grundver-
sorgung zur Deckung des taglichen Bedarfs fur den jeweiligen
Nahbereich,

- Gemeinden ohne zentraldrtliche Funktion (G), also alle tbrigen
Gemeinden.

Die Stadt Rosenheim ist auf Grund ihrer regionalen Bedeutung als
Oberzentrum einzustufen. Im néheren Umfeld von Rosenheim
liegen vier weitere Oberzentren. Dies sind Garmisch-Parten-
kirchen, Landshut, Traunstein sowie die Osterreichische Stadt
Salzburg. Als nachstgelegenstes Zentrum hoéherer Stufe, d. h. hier
Metropolregion, ist die Stadt Miinchen zu nennen. Bad Aibling,
Grafing, Miesbach, Prien und Wasserburg zéhlen zu den Mittel-
zentren sowie Aschau, Bad Feilnach, Bernau, Eggstatt, Rimsting,
Rohrdorf, Rott, Stephanskirchen und Tuntenhausen zu den
nachstgelegenen Grundzentren (Bild 79).

Landshut

@

Stadt = Ver

Funktionale Gliederung
des MIV-HauptverkehrsstraBennetzes

Versorgungsbereiche

. Metropolregionen (MR)
@ Oberzentren (0Z)

Mittelzentren (MZ)

Grundzentren (GZ)

Bild 79: Zentren gleicher und verschiedener Stufen im Umfeld der Stadt Rosenheim

(Kartengrundlage: googlemaps)

Die innergemeindliche Zentralitdten wurden im Rahmen des erst
kirzlich erarbeiteten Stadtentwicklungskonzepts der Stadt Rosen-
heim von pesch partner architekten stadtplaner pp a | s erarbeitet

Stadt Rosenheim — Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan -
Schussbericht des Gutachters

94

ES



95

und dargestellt. Diese wurden fir die Neueinstufung Gbernommen
und in Anlehnung an die RIN hinsichtlich ihrer verkehrlichen Be-
deutung einer Stufe zugeordnet. Dabei wird das Hauptzentrum
eines zentralen Orts um eine Zentralitdtsstufe niedriger als der
zentrale Ort selbst eingestuft. Vor diesem Hintergrund wird das
Stadtzentrum des Oberzentrums Rosenheims als Mittelzentrum,
die Stadtteilzentren bzw. Dorfzentren als Grundzentrum und die
Nahversorgungszentren als Gemeinde eingestuft (Bild 80).

Bild 80: Innergemeindliche Zentralitaten der Stadt Rosenheim
(nach Karte ,Stadtteilzentren und Nahversorgung” aus dem Projekt Rosenheim 2025 — Stadt in Zu-
kunft, pesch partner architekten stadtplaner pp a | s, 2014
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7.2.2  Luftliniennetz zwischen den Zentren gleicher und unter-
schiedlicher Stufen

In Abh&ngigkeit der Bedeutung der verbundenen Zentren ergibt
sich die zugehorige Verbindungsfunktionsstufe (VFS). Nach den
RIN werden insgesamt sechs Verbindungsfunktionsstufen unter-
schieden (Tabelle 11):

Tabelle 11: Verbindungsfunktionsstufen fir Verbindungen nach RIN

Die Darstellung der Verbindungsfunktionsstufen erfolgt auf Grund-
lage eines zwischengemeindlichen sowie innergemeindlichen Luft-
liniennetzes (Bild 81). Hierfur wird fir jede Verbindungsfunktions-
stufe ein sogenanntes Dreiecksnetz aufgebaut. Dabei werden die
zentralen Orte so mit benachbarten Orten verbunden, dass sich
die Verbindungslinien einer Verbindungsfunktionsstufe nicht tber-
schneiden.

Das zwischengemeindliche und innergemeindliche Luftliniennetz
der VFS I bis VFS IV ist in Bild 81 dargestellt. Dabei wird das zwi-
schengemeindliche Luftliniennetz nicht grof3raumig gezeigt, son-
dern ausschlieRlich die Verbindungen, die von Rosenheim ausge-
hen. Dabei wurde das Stadtzentrum als Ausgangspunkt festgelegt.

Auch wenn die Dreiecksnetze aller Verbindungsfunktionsstufen in
einer Karte dargestellt sind, sind sie vor dem Hintergrund der
Uberschneidung voneinander getrennt zu betrachten.
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Bild 81: Luftlinienverbindungen der Verbindungsfunktionsstufen I bis IV fur die Stadt Rosenheim

Durch die Uberlagerte Darstellung der Luftliniennetze ist fur aus-
gewdahlte Verbindungen zu erkennen, dass mehrere Verbindungs-
funktionsstufen Ubereinander liegen. Dies gilt beispielsweise fur
die Verbindung Stadtzentrum — Stadtteilzentrum Westerndorf St.
Peter der VFS Ill und der zusammengesetzten Teilverbindungen
Stadtzentrum — Nahversorgungszentrum Ebersberger StralRe —
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Nahversorgungszentrum Uhlandstrale — Stadtteilzentrum Wes-
terndorf St. Peter der VFS IV.

7.2.3 Ubertragung des Luftliniennetzes auf das bestehende
Hauptverkehrsstralennetz des Kfz-Verkehrs

Die Neugliederung bezieht sich auf das bestehende innerstadti-
sche HauptverkehrsstraRennetz des Kfz-Verkehrs, gegebenenfalls
erganzt um einzelne Abschnitte. Daraus ergibt sich, dass die hier
durchgefihrte Neugliederung sich im Wesentlichen auf Uberregio-
nale, regionale und nahréaumliche Verbindungsfunktionsstufen
(VFS 1l bis VFS IV) sowie die Kategoriengruppen ,anbaufreie
Hauptverkehrsstraen* (VS) und ,angebaute Hauptverkehrsstra-
Ben“ (HS) beschrankt (Tabelle 12, Bild 82).

Tabelle 12: Verknupfungsmatrix zur Ableitung der Verkehrswegekategorien fiir den Kfz-Verkehr nach RIN

Anbaufreie, einbahnige Stral3en aufRerhalb bebauter Gebiete wer-
den in der Kategoriengruppe LS (Landstraf3en) erfasst. Die Kate-
goriengruppe VS (anbaufreie Hauptverkehrsstral3en) umfasst an-
baufreie Stral3en im Vorfeld oder innerhalb bebauter Gebiete. Die-
se Stral3en Ubernehmen im Wesentlichen Verbindungsfunktionen
(Verbindungsstraf3en). Die StraBenraume sind haufig gepragt von
einer lockeren Bebauung mit Einrichtungen der tertidren Nutzung.
Nur ein geringer Teil der Bebauung wird unmittelbar von der Stra-
Be erschlossen. Die Kategoriengruppe HS (angebaute Hauptver-
kehrsstralRen) umfasst angebaute bzw. anbaufahige StraRen in-
nerhalb bebauter Gebiete, die im Wesentlichen der Verbindung
dienen bzw. den Verkehr aus ErschlieBungsstralien sammelin.

In Bezug auf die Einteilung des Hauptverkehrsstral3ennetzes in
anbaufreie und angebaute Netzabschnitte wird die Streckenlange
mit beriicksichtigt. Die Zuordnung einer einzelnen Strecke zu einer
Kategoriengruppe zwischen zwei Streckenabschnitten mit gleicher
Zuordnung zur anderen Kategoriengruppe andert sich nur dann,
wenn der zwischenliegende Streckenabschnitt eine Mindestab-
schnittslange von 500 m aufweist. Obwohl beispielsweise die Bri-
cke Minchener StraRe der Kategoriengruppe anbaufreie Haupt-
verkehrsstrale (VS) zugeordnet wird und zwischen zwei Stre-
ckenabschnitten der Kategoriengruppe angebaute Hauptverkehrs-
straBe (HS) liegt, wird sich im Rahmen der funktionalen Gliede-
rung des StralRenverkehrsnetzes auf Grund ihrer geringen Ab-
schnittslange von rund 250 m ebenfalls als angebaute Hauptver-
kehrsstralRe (HS) gewertet.

Zur Entlastung der B 15 wurde der Bau der sogenannten Westtan-
gente als stadthahe Umgehungsstralle beschlossen. Inzwischen
wurde mit dem Bau begonnen. Die Fertigstellung des ersten std-
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lichen Bauabschnitts ist fir 2015 vorgesehen. Da die Westtangen-
te einen Einfluss auf die Neugliederung des StraRennetzes hat,
wird diese im Rahmen der Neueinstufung bertcksichtigt und durch
ihre Gestaltung der Kategoriengruppe LS zugeordnet. Auf Grund
ihrer stadtischen Randlage beschréankt sich der Einfluss jedoch im
Wesentlichen auf zwischengemeindliche Verbindungen (Bild 82).

Im Bereich des Bahnhofsareals wird zudem die bereits geplante
Stral3e, die sudlich parallel zu den Bahngleisen verlauft, berlick-
sichtigt. Da diese Neubaustral3e in unmittelbarer Nahe zur beste-
henden KlepperstralRe parallel verlauft, wird davon ausgegangen,
dass die KlepperstralRe zu einer Erschlieungsstralie herabgestuft
wird und die neue bahnparallele StraRe die heutige Verbindungs-
funktion der KlepperstraRe Ubernimmt und damit als angebaute
Hauptverkehrsstral3e (HS) eingestuft wird (Bild 82).
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Bild 82: Untersuchungsnetz differenziert nach Verkehrswegekategorien
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Die Luftlinienverbindungen werden Stufe fur Stufe auf das beste-
hende Untersuchungsnetz Ubertragen. Die maligebende Verbin-
dungsstrecke wird dabei Uber die Reisezeit im unbelasteten Netz
bestimmt. Mit Hilfe des Routenplaners googlemaps werden die
maoglichen Verbindungen zwischen zwei Zentren identifiziert und
die Route mit der kiirzesten Reisezeit im unbelasteten StrafRen-
netz als mafgebend festgelegt. Neben der Reisezeit werden in
Bezug auf die Festlegung der maRgeblichen Route noch weitere
Aspekte beriicksichtigt: Entlastung bebauter Gebiete, Vermeidung
schitzenswerter Gebiete, Fihrung auf verkehrssicheren Ver-
kehrswegen und angemessene Angebotsqualitat. Die Dokumenta-
tion der Routenbestimmung befindet sich im Anhang.

Da der Bau der Westtangente noch nicht abgeschlossen ist, wird
diese derzeit nicht im Routenplaner bertcksichtigt. Fur die jeweili-
gen Luftlinienverbindungen wird daher die Reisezeit Uber die
Westtangente auf Grund der Streckenlédnge und einer angenom-
menen durchschnittlichen Fahrtgeschwindigkeit von 90 km/h ab-
geschatzt.

Nachfolgend werden die schrittweisen Umlegungsergebnisse dar-
gestellt und erlautert.

Als erstes werden die Luftlinienverbindungen der Stufe | auf das
bestehende Untersuchungsnetz Ubertragen. Dies sind die zwi-
schengemeindlichen Verbindungen von Rosenheim nach Muin-
chen, Landshut, Traunstein und Garmisch-Partenkirchen. Zwi-
schengemeindliche Verbindungen werden in der Regel bis zur
Stadtgebietsgrenze bzw. zum né&chstgelegenen Hauptverkehrs-
stralRen-Knotenpunkt gefiihrt. AnschlieRend werden sie in Abhan-
gigkeit der Entfernung des zentralen Ortes herabgestulft.

Die Verbindungen von Rosenheim zur Metropolregion Miinchen
und zum Oberzentrum Garmisch-Partenkirchen verlaufen vom
Stadtzentrum aus Uber die B 15 (Kufsteiner StrafRe) in Richtung
der Autobahn A 8. Das Oberzentrum Traunstein ist Uber die
Staatsstraf’e St 2095 an das Zentrum von Rosenheim angebun-
den. Die heutige Verbindung von Rosenheim zum Oberzentrum
Landshut verlauft Gber die heutige B 15 (Westerndorfer Stral3e).
Da davon auszugehen ist, dass sich Uber die Verbindung der
Westtangente, die auf Grund ihrer gro3raumigen Verbindungs-
funktion der Stufe | zugeordnet wird, Reisezeitvorteile ergeben, ist
die Verbindung uber die neue Westtangente hier malRgebend (Bild
83).

Stadt Rosenheim — Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan -
Schussbericht des Gutachters

101

ES



Bild 83: Umlegung der Luftlinienverbindungen der Stufe |
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Als nachstes werden die Luftlinienverbindungen der Stufe Il auf
das bestehende Untersuchungsnetz Ubertragen. Es handelt sich
hierbei um die zwischengemeindlichen Verbindungen zu den
nachstgelegenen Mittelzentren (Miesbach, Bad Aibling, Grafing,
Wasserburg, Prien). Diese Verbindungen werden analog zu den
Luftlinienverbindungen der Stufe | bis an die Stadtgebietsgrenze
bzw. zum néachstgelegenen Hauptverkehrsstral3en-Knotenpunkt
geflhrt und anschlieRend herabgestuft.

Wie schon die Verbindungen nach Minchen und Garmisch-
Partenkirchen (Stufe I) fuhrt auch die Verbindung nach Miesbach
Uber die bestehende B 15 (Kufsteiner StraRe) und weiter Gber die
Autobahn A 8. Bei Uberlagerung zweier oder mehrerer Verbin-
dungsfunktionsstufen auf ein Netzelement ergibt sich die malRgeb-
liche Verbindungsfunktionsstufe im Allgemeinen aus der hdher-
rangigen Verbindungsfunktionsstufe. Da der B 15 (Kufsteiner
Stral3e) bereits eine hdherrangige Verbindungsfunktionsstufe zu-
geteilt wurde, bleibt diese bestehen und wird nicht erneut im Um-
legungsergebnis dargestellt.

Analog wird die Verbindung nach Grafing auf die Staatsstral3e
St 2080 Ubertragen, die bereits durch die Ubertragung der Luftlini-
enverbindung nach Landshut der Verbindungsfunktionsstufe II
zugeordnet wurde. Auch diese Verbindungsstufe wird nicht erneut
im Umlegungsergebnis dargestellt.

Die Verbindung nach Wasserburg verlauft Uber die bestehende
B 15 (Westerndorfer Straf3e) und die Verbindung nach Prien Uber
die InnstraRe. Die schnellste Verbindung nach Bad Aibling fuhrt
dagegen von Westerndorf Giber die RO 19 (Bild 84).
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Bild 84: Umlegung der Luftlinienverbindungen der Stufe Il
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Im nachsten Schritt werden die Luftlinienverbindungen der Stufe Il
auf das StraBennetz Ubertragen. Es handelt sich hierbei um die
innergemeindlichen Verbindungen zwischen dem Stadtzentrum
Rosenheim und den Stadtteilzentren sowie zwischen den Stadt-
teilzentren untereinander. Es werden insgesamt sieben Luftlinien-
verbindungen betrachtet.

Die Verbindung zwischen Stadtzentrum Rosenheim und Stadtteil-
zentrum Westerndorf St. Peter verlauft Gber die bestehende B 15
(Westerndorfer Stral3e). Die schnellste Route vom Stadtzentrum
Rosenheim aus zum Stadtteilzentrum Kaltmuahl fuhrt Gber die In-
nsbrucker Strale und die Miesbacher Stralle. Das Stadtteilzent-
rum Aising sowie das Stadtteilzentrum Pang sind beide Uber die
Verbindung B 15 (Kufsteiner Stral3e) und Aisinger Stral3e zu errei-
chen.

Die Verbindungen zwischen den Stadtteilzentren Pang und Wes-
terndorf St. Peter verlauft Giber die AuBere Miinchener StraRe und
weiter Uber die bestehende B 15 (Westerndorfer StralRe). Die
Stadtteilzentren Pang und Aising sind Uber die Verbindung Panger
Stral3e und Aisinger StraRe am schnellsten erreichbar. Das Stadt-
teilzentrum Kaltmahl ist vom Stadtteilzentrum Aising aus tber die
Aisinger Straf3e und Miesbacher Stral3e erreichbar (Bild 85).
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Bild 85: Umlegung der Luftlinienverbindungen der Stufe lll
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Zuletzt werden die Luftlinienverbindungen der Stufe IV auf das
Stralennetz Ubertragen. Es handelt sich hierbei um die innerge-
meindlichen Verbindungen zwischen dem Stadtzentrum und den
nachstgelegensten Nahversorgungszentren, zwischen den Stadt-
teilzentren und den néchstgelegensten Nahversorgungszentren
sowie zwischen den Nahversorgungszentren untereinander. Es
werden insgesamt 31 Luftlinienverbindungen betrachtet.

Auf Grund der Vielzahl an betrachteten Luftlinienverbindungen
zwischen den verschiedenen innergemeindlichen Zentren werden
die schnellsten Verbindungen im unbelasteten Stral3ennetz nicht
mehr textlich beschrieben, sondern lediglich der Reihe nach auf-
gezahlt (Bild 86):

- Stadtzentrum Rosenheim — Nahversorgungszentrum Austral3e:
Frahlingstralie — Kaiser Stral3e — Ebersberger Stralie,

- Stadtzentrum Rosenheim — Nahversorgungszentrum Ebersber-
ger Stral3e:
Frahlingstral’e — Kaiser Stral3e — Ebersberger Strale,

- Stadtzentrum Rosenheim — Nahversorgungszentrum Prinzre-
gentenstral3e:
Prinzregentenstral3e
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
[Il zugeordnet),

- Stadtzentrum Rosenheim — Nahversorgungszentrum Muinche-
ner Stral3e:
Prinzregentenstral’e — Samerstral3e — Miinchener Stral3e
(Prinzregentenstral3e wird nicht dargestellt, da bereits der Ver-
bindungsfunktionsstufe Il zugeordnet),

- Stadtzentrum Rosenheim — Nahversorgungszentrum Miesba-
cher Stral3e:
Rathausstral3e — B 15 (Kufsteiner Stral3e)
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
[Il zugeordnet),,

- Stadtzentrum Rosenheim — Nahversorgungszentrum Chiem-
seestralie:
Rathausstral3e — Innsbrucker Stral3e
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
Il zugeordnet),

- Stadtteilzentrum Kaltmihl — Nahversorgungszentrum Chiem-
seestralie:
Innsbrucker Strafl3e — Miesbacher Stralie
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunnktionsstu-
fe 1l zugeordnet),

- Stadtteilzentrum Kaltmihl — Nahversorgungszentrum Miesba-
cher Stral3e:
B 15 (Kufsteiner Stral3e) — Miesbacher Stral3e
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
Il zugeordnet),

- Stadtteilzentrum Kaltmihl — Nahversorgungszentrum Mangfall-
stral3e:
Miesbacher StralRe
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
[Il zugeordnet),

- Stadtteilzentrum Aising — Nahversorgungszentrum Mangfall-
stralle:
Aisinger Stral3e — Mangfallstral3e

Stadt Rosenheim — Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan -
Schussbericht des Gutachters

107

ES



108

(Aisinger StraRe wird nicht dargestellt, da bereits der Verbin-
dungsfunktionsstufe 11l zugeordnet),

- Stadtteilzentrum Pang — Nahversorgungszentrum Mangfallstra-
Re:
Panger StralRe — Aisinger Strafl3e — Mangfallstral3e
(Panger Stral3e und Aisinger Strale werden nicht dargestellt,
da bereits der Verbindungsfunktionsstufe 11l zugeordnet),

- Stadtteilzentrum Westerndorf St. Peter — Nahversorgungszent-
rum Austral3e:
B 15 (Westerndorfer Stral3e) — Ebersberger Stral3e
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
[Il zugeordnet),

- Stadtteilzentrum Westerndorf St. Peter — Nahversorgungszent-
rum Uhlandstral3e:
B 15 (Westerndorfer Stral3e) — Ebersberger Stral3e
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
Il zugeordnet),

- Stadtteilzentrum Westerndorf St. Peter — Nahversorgungszent-
rum Marienberger Stral3e:
B 15 (Westerndorfer Stralde)
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
[Il zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Marienberger Stralle — Nahversor-
gungszentrum Uhlandstral3e:
B 15 (Westerndorfer Stral3e)
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
Il zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Marienberger Strale — Nahversor-
gungszentrum Prinzregentenstralle:
PrinzregentenstralRe
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
[Il zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Marienberger Stralle — Nahversor-
gungszentrum Ebersberger Stral3e:
B 15 (Westerndorfer Stral3e) — Ebersberger Stral3e
(B 15 wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunkti-
onsstufe Il zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Marienberger Stral3e - Nahversor-
gungszentrum Georg-Aicher-Stralie:
HubertusstraRe — AuBere Miinchener StraRe
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
[Il zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Australe — Nahversorgungszentrum
Chiemseestral3e:
Ebersberger Stralle — Ludwigsplatz — Innstrale — Chiemsee-
stralle,

- Nahversorgungszentrum Australe — Nahversorgungszentrum
Ebersberger Stralie:
Ebersberger Stral3e,

- Nahversorgungszentrum AustralBe — Nahversorgungszentrum
Uhlandstral3e:
Ebersberger Stralie,

- Nahversorgungszentrum Uhlandstral3e — Nahversorgungszent-
rum Ebersberger Stralie:
Ebersberger Stralie,
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- Nahversorgungszentrum Ebersberger StraBe — Nahversor-
gungszentrum Prinzregentenstral3e:
Ebersberger Stral3e — FriihlingstralRe — Prinzregentenstral3e
(PrinzregentenstralRe wird nicht dargestellt, da bereits der Ver-
bindungsfunnktionsstufe Ill zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Prinzregentenstrale — Nahversor-
gungszentrum Midnchener Stral3e:
Prinzregentenstral’e — Samerstral3e — Miinchener Stral3e
(Prinzregentenstral3e wird nicht dargestellt, da bereits der Ver-
bindungsfunnktionsstufe 11l zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum PrinzregentenstraBe - Nahversor-
gungszentrum Mangfallstral3e:
Wittelsbacher Stralie — Minchener Stralle — Hochfellnstral3e —
MangfallstraRe
(Munchener StraRe wird nicht dargestellt, da bereits der Ver-
bindungsfunktionsstufe 11l zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum PrinzregentenstraBe - Nahversor-
gungszentrum Georg-Aicher-Stralie:
Wittelsbacher StraBe — Miinchener StraBe — AuRere Miinche-
ner StralRe
(Miinchener StraRe und AuBere Miinchener StraRe werden
nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe IIi
zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Georg-Aicher-Stralle — Nahversor-
gungszentrum Mangfallstral3e:
AuRere Munchener StraRe — Miesbacher StraRe
(AuRere Miinchener StralRe wird nicht dargestellt, da bereits der
Verbindungsfunktionsstufe Il zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Mangfallstralle — Nahversorgungs-
zentrum Minchener Stral3e:
Miesbacher StraRe — B 15 (Kufsteiner StralRe) — GielRereistral3e
— Munchener StralRe
(B 15 (Kufsteiner Stral3e) StralRe wird nicht dargestellt, da be-
reits der Verbindungsfunktionsstufe Il zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Mangfallstralle — Nahversorgungs-
zentrum Miesbacher Stral3e:
Miesbacher Stral’e — B 15 (Kufsteiner Stral3e)
(B 15 (Kufsteiner Strafl3e) StralRe wird nicht dargestellt, da be-
reits der Verbindungsfunktionsstufe Il zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Miesbacher Strale — Nahversor-
gungszentrum Munchener Stral3e:
B 15 (Kufsteiner Stral3e) — GielRereistral3e — Minchener Stral3e
(B 15 (Kufsteiner Straf3e) Strafle wird nicht dargestellt, da be-
reits der Verbindungsfunktionsstufe 11l zugeordnet),

- Nahversorgungszentrum Miesbacher StraBe - Nahversor-
gungszentrum Chiemseestral3e:
B 15 (Kufsteiner Stral3e) — Innsbrucker Stral3e
(wird nicht dargestellt, da bereits der Verbindungsfunktionsstufe
[Il zugeordnet).
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Bild 86: Umlegung der Luftlinienverbindungen der Stufe IV
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Durch die Uberlagerung der einzelnen Umlegungsschritte ergibt
sich die nachfolgend dargestellt Zuordnung von Verbindungsfunk-
tionsstufen (Bild 87).

Bild 87: Funktionale Gliederung des Hauptverkehrsstralennetzes des Kfz-Verkehrs der Stadt Rosen-
heim nach RIN 2008 infolge der Ubertragung der Luftlinienverbindungen zwischen den Zentren
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Nach der Ubertragung der Luftlinienverbindungen auf das Stra-

Rennetz verbleiben einzelne Hauptverkehrsstral3en, denen noch

keine Verbindungsfunktionsstufe zugeordnet wurde. Dies sind

konkret:

- EllmaierstraRe/Schonfeldstralie,

- Minchener Strale zwischen Hubertusstralle und Aventin-
strale,

- Konigstralie,

- Neue bahnparallele Stral3e,

- Brannenburger Stral3e (St 2078),

- Am Wasen (St 2010) in Richtung Westerndorf und Au bei Bad
Aibling,

- AuRere Miinchener StraRe (St 2078) in Richtung Kolbermoor,

- Georg-Aicher-Stral3e.

Die Strecke EllmaierstraRe/Schonfeldstral3e ist eine Hauptver-
kehrsstraBe, die eine Umfahrung des verkehrsberuhigten
Geschaéftsbereichs Ludwigsplatz (zulassige Hochstgeschwindigkeit
20 km/h) ermdglicht. Sie ist an beiden Seiten an Stral3en der
Verbindungsfunktionsstufe IV angeschlossen. Analog zum direkten
Umfeld wird vorgeschlagen, die Strecke Ellmaierstral3e/
Schdnfeldstralle ebenfalls in die Verbindungsfunktionsstufe IV
einzuordnen.

Da ein Teilstiick der Verbindungsstrecke Minchener Stral3e/
Giel3ereistralRe der Verbindungsfunktionsstufe IV zugeordnet ist,
wird im Hinblick auf die Durchgéngigkeit vorgeschlagen, die Min-
chener StralBe zwischen Hubertusstralle und Aventinstral3e
ebenfalls der Verbindungsfunktionsstufe IV zuzuordnen.

Ahnliches gilt fiir die KonigstraRe. Da das Teilstiick Ebersberger
StralRe und KaiserstralRe bereits der Verbindungsfunktionsstufe IV
zugeordnet ist, wird im Hinblick auf die Durchgéngigkeit vorge-
schlagen, die KdnigstralRe ebenfalls der Verbindungsfunktionsstu-
fe IV zuzuordnen.

Die neue bahnparallele Stral3e, die als angebaute Hauptverkehrs-
straBe eingestuft wurde, verlauft parallel zur Strecke Minchener
Stral3e/GielRereistralle sowie Prinzregentenstralle/Rathausstralie
(B 15). Sie ist vor allem fir den Lkw-Verkehr von Bedeutung, da
sie eine Vermeidung der zufahrtsbeschrankten Schienenunterfih-
rung auf der B 15 ermoglicht. Auch wenn zuklnftig der Lkw-
Durchgangsverkehr die Westtangente nutzen wird, bleibt diese
Verbindung fur Lkw-Lieferverkehre weiterhin von Bedeutung. Vor
diesem Hintergrund wird vorgeschlagen, die neue bahnparallele
StralRe analog der Prinzregentenstrale/Rathausstrae (B 15) als
Verbindungsfunktionsstufe Il einzustufen.

Die Brannenburger StraRe (St 2078) bietet neben der Aisinger
StralRe einen alternativen Anschluss von Pang und Aising an die
B 15. Vor diesem Hintergrund wird vorgeschlagen, die Brannen-
burger StralBe analog zur Aisinger Strae der Verbindungsfunkti-
onsstufe Il zuzuordnen.

Die StraRe Am Wasen (St 2010) fuhrt von Pang aus in Richtung
Westerndorf und weiter in Richtung Miesbach und Bad Feilnbach.
Miesbach ist ein Mittelzentrum, jedoch fuihrt die schnellste Route
im unbelasteten StralRennetz Uber die bestehende B 15 (Kufsteiner
StrafRe) und dann weiter Uber die Autobahn. Die Verbindung tber
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die ST 2010 und weiter tber die St 2089 zum Autobahnanschluss
Bad Aibling ist lAngenbezogen etwas kurzer (1,2 km), jedoch ist
die Fahrtzeit geringfiigig langer (2 min). Da die maRgebende Uber-
tragung der Luftlinienverbindung von Rosenheim nach Miesbach
bereits Uber eine Verbindung mit einer hoherrangigen Verbin-
dungsfunktionsstufe verlauft wird vorgeschlagen, der Stralle Am
Wasen (St 2010) als alternative Verbindungsmaoglichkeit von Ro-
senheim nach Miesbach der Verbindungsfunktionsstufe Il zuzu-
ordnen. Durch die Herabstufung der Verbindungsfunktionsstufen
von zwischengemeindlichen Verbindungen an der Stadtgebiets-
grenze bzw. an einem Hauptverkehrsstral3en-Knotenpunkt wird
diese Verbindungsfunktionsstufe innerhalb des Stadtgebiets auf IlI
herabgestuft.

Die St 2078 fuhrt von Rosenheim-Schwaig nach Kolbermoor und
bietet im weiteren Verlauf eine Anbindung an Bad Aibling. Die
mafRgebende Verbindungsstrecke von Rosenheim nach Bad Aib-
ling fuhrt als schnellste Verbindung im unbelasteten StralRennetz
Uber die bestehende B 15 (Westerndorfer Straf3e) und weiter tber
die RO 19. Auch hier ist die Verbindung tber die St 2078 langen-
bezogen etwas kirzer (1,1 km), jedoch ist die Fahrtzeit geringfiigig
langer (3 min). Vor diesem Hintergrund wird vorgeschlagen die
Verbindung Uber die St 2078 analog der maRgebenden Verbin-
dung Uber die B 15 und die RO 19 als alternative Verbindungs-
mdglichkeit ebenfalls der Verbindungsstufe Il (au3erhalb des
Stadtgebiets) bzw. Il (innerhalb des Stadtgebiets) zuzuordnen.

Die Georg-Aicher-StraRRe verlauft parallel zur AuBeren Miinchener
StralRe (St 2078) in Richtung Kolbermoor. Da sie keine weiterflih-
rende Verbindung nach Bad Aibling hat, bietet sie zum einen den
Anschluss an die Westtangente und zum anderen eine Verbindung
des Rosenheimer Gewebegebiets West-Aicherpark mit dem Kol-
bermoorer Gewerbegebiet Spinnerei-Nord. Vor diesem Hinter-
grund wird vorgeschlagen, der Georg-Aicher-Strafl3e bis zum An-
schluss an die Westtangente die gleiche Verbindungsfunktionsstu-
fe zuzuordnen wie der St 2078, d. h. der Verbindungsfunktionsstu-
fe Il

Infolge der Ubertragung der Luftlinienverbindungen auf das Stra-
Bennetz ergibt sich fur die Miesbacher Stral3e zwischen Kreisver-
kehr Rosenheim-Schwaig und Aisinger Stral3e eine Verbindungs-
funktionsstufe 1V. Den beiden Abschnitte AuRere Munchener Stra-
Be (St2078) und Miesbacher StraRe zwischen B 15 (Kufsteiner
Straf3e) und Innsbucker Stral3e der Ost-West-Achse durch Rosen-
heim wurde dagegen die Verbindungsfunktionsstufe Il zugeord-
net. Vor dem Hintergrund, dass es sich hierbei um die einzige Ost-
West-Achse durch Rosenheim handelt wird vorgeschlagen die
Miesbacher Strale zwischen Kreisverkehr Rosenheim-
Schwaig und Aisinger Strafl3e in Anlehnung an die 6stliche und
westliche Fortfihrung aufzuwerten und der Verbindungsfunktions-
stufe 11l zuzuordnen.

Der sudliche Abschnitt der Mangfallstraf3e gehort derzeit nicht
dem Hauptverkehrsstral3ennetz an. Der genannte Abschnitt ist
aber Bestandteil der Verbindung zwischen dem Stadtteilzentrum
Aising und dem Nahversorgungszentrum Mangfallstral3e und wur-
de daher der Verbindungsfunktionsstufe IV zugeordnet. Es bleibt
nun offen, ob der stdliche Teil der Mangfallstral3e in Anlehnung an
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den noérdlichen Teil als angebaute HauptverkehrsstraRe (HS 1V)
oder als ErschlieBungsstralie (ES 1V) eingestuft werden soll.

Infolge der aufgefuhrten Erlauterungen ergeben sich folgende Er-
ganzungs- und Anderungsvorschlage (Bild 88).

Bild 88: Erganzungs- und Anderungsvorschldge in Bezug auf die funktionale Gliederung des Hauptver-
kehrsstraflennetzes des Kfz-Verkehrs der Stadt Rosenheim nach RIN 2008 infolge der Ubertra-
gung der Luftlinienverbindungen zwischen den Zentren
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Werden die Erganzung- und Anderungsvorschlage befolgt, so
ergibt sich die nachfolgend dargestellte funktionale Gliederung des
Hauptverkehrsstral3ennetzes der Stadt Rosenheim (Bild 89).

Bild 89: Vorgeschlagene funktionale Gliederung des Hauptverkehrsstrallennetzes des Kfz-Verkehrs der
Stadt Rosenheim nach RIN 2008

Infolge der vorgeschlagenen funktionalen Gliederung hat die be-
stehende B 15 (Westerndorfer Strafe, Kufsteiner Straf3e) eine
hoherrangige Verbindungsfunktionsstufe als die Ebersberger Stra-
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Be und ist daher im Hinblick auf MalRBnahmen zur Verbesserung
der Verkehrsqualitat vorrangig zu behandein.

Weitergehende MalRnahmenvorschlage kdnnen nur mit ergdnzen-
den verkehrlichen Detailuntersuchungen abgeleitet werden.

7.3 MalRnahmen im MIV-Netz

Neben den bereits geplanten MaRnahmen im MIV-Netz (Bild 75)
gibt es in Rosenheim keine raumlichen Moglichkeiten fur weitere
Ausbaumalinahmen.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans werden fur das MIV-
Netz Detailuntersuchungen fir neue Einbahnstral3enregelungen
am Ludwigsplatz und Variantenbetrachtungen im Rosenheimer
Norden durchgefihrt.

7.3.1 Einbahnstralenregelung im Innenstadtbereich

Mit dem Ziel der Entlastung des Ludwigsplatzes befinden sich der-
zeit zwei Varianten einer EinbahnstralRenregelung bei der Stadt
Rosenheim in der Diskussion. Die erste Variante (nachfolgend als
Rechenfall 1A bezeichnet) umfasst eine kurze EinbahnstraRenre-
gelung in Richtung Norden in der Kaiserstral3e zwischen Am Salz-
stadel und Ellmaierstrae. Die Einbahnstral3enregelung in der
zweiten Variante (nachfolgend als Rechenfall 1B bezeichnet) ist
dagegen etwas langer. Sie ist in Richtung Norden in der Kaiser-
straRe zwischen Ruedorfferstrale und Ellmaierstraf3e angeordnet.
Diese beiden Varianten der EinbahnstralRenregelung im Innen-
stadtbereich wurden unter Berilicksichtigung der ortlichen Gege-
benheiten im Bereich Ludwigplatz und Kaiserstral3e sowie der Er-
reichbarkeit der Wohn- und Geschéftslage uberprift. Weitere Vari-
anten der EinbahnstralRenregelung im Innenstadtbereich zur Ver-
besserung der dortigen Verkehrsqualitéat erscheinen nicht sinnvoll.

Fur die Bearbeitung dieses Bausteins wurde das bei der Stadt
Rosenheim vorliegende Verkehrsmodell verwendet. Dazu wurden
zunachst die zwischenzeitlich umgesetzten Netzanderungen bei
der Stadt Rosenheim abgefragt und in das Modell eingearbeitet.
Durch Umlegung der bestehenden Quell-Ziel-Matrix auf das aktua-
lisierte Netz wurden fir einen spateren Vergleich die Netzbelas-
tungen im Analysefall berechnet. Anschlie3end wurden die beiden
Varianten der Einbahnstralenregelung getrennt in das aktualisier-
te StralBennetz des Ausgangsfalls eingearbeitet (Rechenfall 1A
und 1B). Zur Bestimmung der Auswirkungen wurde erneut die be-
stehende Quell-Ziel-Matrix auf das jeweilige Stral3ennetz der bei-
den Varianten umgelegt (Bild 90).

Es zeigt sich, dass in beiden Rechenfallen (1A und 1B) die Ein-
bahnstralRenregelung zu einer verkehrlichen Entlastung im Bereich
Ludwigsplatz / KaiserstralRe fuhrt, gleichzeitig aber die parallelver-
laufenden Routen (Rathausstrale und SchonfeldstraRe) nur eine
geringflgige Mehrbelastung aufweisen (Bild 90, Tabelle 13). Im
Rechenfall 1A, der kirzeren Einbahnstra3enregelung, wird eine
Entlastung auf der Kaiserstrafe um 4.700 Kfz/24h erreicht. Durch
Verlangerung der EinbahnstraBenregelung bis zur Ruerdorffer-
stral3e (Rechenfall 1B) wird die entlastende Wirkung nur geringfu-
gig verstarkt. Weitere 800 Kfz/24h meiden den Bereich Ludwigs-
platz / Kaiserstral3e.
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Rechenfall 1A Rechenfall 1B

Bild 90: Gesamtverkehrsbelastung im Rechenfall 1A und 1B (Kfz/24h)
Quelle: PTV AG; Aktualisierung Verkehrsmodell Rosenheim, 2008 und
BSV: Aktualisierung des MIV-Verkehrsnetzes auf den Stand 2013)

Tabelle 13: Verkehrsbelastungen an ausgewahlten Querschnitten

StralRenquerschnitt Ausgangsfall Rechenfall 1A Rechenfall 1B
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h]
Rathausstralie 14.000 16.000 16.300
Ludwigsplatz / Kaiserstral3e 13.300 8.600 7.800
SchonfeldstralRe 13.600 15.500 15.800

Bei der kurzen Einbahnstral3enlésung (Fall A) werden bereits 80%
der bei der langeren Lésung (Fall B) erreichten Entlastung erzielt.
Die Belastungsreduzierung verlagert sich relativ gleichmaRig auf
die westlich und 6stlich gelegenen Umfahrungsmadglichkeiten, de-
ren Mehrbelastungen vertretbar sind. Da in Fall A zudem weniger
Verkehr in die umliegenden kleineren Stral3en verdrangt wird, wird
diese kurze, leichter umzusetzende Einbahnstra3enlésung emp-
fohlen.

7.3.2 Rosenheim-Nord

Die Stadt Rosenheim plant den Bau eines Nahversorgungszent-
rums im nérdlichen Stadtgebiet von Rosenheim. Schon heute zeigt
sich dort eine hohe Verkehrsbelastung (Bild 91), wodurch es vor
allem im morgendlichen und abendlichen Berufsverkehr immer
wieder zu Stdérungen im Verkehrsablauf kommit.
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Ebersberger Stralle

Westerndorfer Stral3e

Bild 91: Verkehrsbelastung [Kfz/24h] im Bereich des Knotenpunkts Wes-
terndorfer Stral’e / Ebersberger Stralle ohne Nahversorgungs-
zentrum

Vor diesem Hintergrund ist es das Ziel, einen gut erreichbaren
Standort fur das geplante Nahversorgungszentrum zu finden, aber
vor allem die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts Westerndorfer
Stral3e / Ebersberger Stral3e zu erhalten bzw. ggf. sogar zu ver-
bessern.

Zur Standortfindung sowie zur Ermittlung der verkehrlichen Aus-
wirkungen hat die Stadt Rosenheim bereits im Jahr 2009 und in
Erganzung dazu nochmals im Jahr 2011 ein Verkehrsgutachten®
beauftragt.

Im Rahmen der durchgefuhrten Voruntersuchungen wurden zu-
nachst zwei mdgliche Standorte fir das geplante Nahversor-
gungszentrum geprift. Ergebnis war, dass der Standort nérdlich
des Hochschulgelandes aufgrund der glnstigeren Erreichbarkeit
besser geeignet ist als der Standort stidlich der Ebersberger Stra-
Re. Der Standort ndrdlich des Hochschulgelandes wurde daraufhin
festgelegt.

AnschlieBend wurden fur den Anschluss des geplanten Nahver-
sorgungszentrums noérdlich des Hochschulgelandes mehrere ver-
schiedene ErschlieBungsvarianten an die Westerndorfer Stral3e
diskutiert. Nach heutigem Stand bleiben vier Varianten weiter in
der Betrachtung (Bild 92):

3 Kurzak: Verkehrsuntersuchung Rosenheimer Norden (2009),
Kurzak: Verkehrliche Wirkung der ergdénzenden Nutzungen ,Marienberger Stra-
e Nord“ (2011)
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- Variante la:
Minimale Verlegung des Knotenpunkts Westerndorfer Stral3e
| Ebersberger Stral3e in sudliche Richtung; dreiarmiger Kno-
tenpunkt mit Lichtsignalanlage

- Variante 1b:
Minimale Verlegung des Knotenpunkts Westerndorfer Stral3e
/ Ebersberger Stral3e in sudliche Richtung; dreiarmiger Kno-
tenpunkt als Kreisverkehr

- Variante 2a:
Verlegung des Knotenpunkts Westerndorfer Stral3e / Ebers-
berger StralRe in sudliche Richtung und Anschluss von Mari-
enberger Stral3e; vierarmiger Knotenpunkt mit Lichtsignalan-
lage

- Variante 2b:
Verlegung des Knotenpunkts Westerndorfer StralRe / Ebers-
berger StralRe in sidliche Richtung und Anschluss von Mari-
enberger Stral3e; vierarmiger Knotenpunkt als Kreisverkehr

Bild 92: Skizzen der vier Varianten der Gestaltung des Knotenpunkts
Westerndorfer StralRe / Ebersberger StralRe

Bei den Varianten 1a und 1b wird der Anschluss der Ebersberger
Stral3e an die Westerndorfer StraRe so gering wie mdoglich in sid-
liche Richtung verschoben, so dass ausreichende Langen fur die
Abbiegestreifen vorhanden sind bzw. ausreichend Platz fir den
Ausbau eines Kreisverkehrs vorhanden ist. Das geplante Nahver-
sorgungszentrum wird Uber die Marienberger Stral3e angebunden,
die weiter sitdlich an die Westerndorfer Stralle angeschlossen
wird.
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In Bezug auf die Varianten 2a und 2b soll die Marienberger Stral3e
direkt an den Knotenpunkt Westerndorfer Stral3e / Ebersberger
Stral3e angeschlossen werden. Die genaue Lage dieses vierarmi-
gen Knotenpunktes muss unter Bericksichtigung der heutigen
Bebauung (BGS-Kaserne) sowie der vorhandenen Begriinung
(Baumallee im Bereich der Westerndorfer Stral3e) bestimmt wer-
den. Durch die BGS-Kaserne ergibt sich eine maximale Verschie-
bung in stdlicher Richtung von etwa 150 m.

Wichtig zur Zielerreichung ist nun eine leistungsfahige, aber auch
verkehrssichere Gestaltung des Knotenpunkts Westerndorfer
Stral3e / Ebersberger Stral3e.

Unter Bericksichtigung des geplanten Nahversorgungszentrums
und dem damit verbundenen zusatzlichen Verkehrsaufkommen
ergibt sich ohne weitere Umgestaltung des Knotenpunkts Wes-
terndorfer StraRe / Ebersberger StraRe die in Bild 93 dargestellte
Verkehrsbelastung.

Bild 93: Verkehrsbelastung [Kfz/24h] im Bereich des Knotenpunkts Wes-
terndorfer Stral’e / Ebersberger Strale mit Nahversorgungszent-
rum

Mit Hilfe einer Linkanalyse wird deutlich, dass der stadteinwérts
flieBende Verkehr zu rund 2/3 aus nérdlicher Richtung (Western-
dorfer StralR3e) und zu 1/3 aus westlicher Richtung (Schlésslstral3e)
stammt (Bild 94). In umgekehrter Richtung, d. h. stadtauswarts,
ergibt sich in etwa das gleiche Verteilungsbild.

Am Knotenpunkt Westerndorfer Stral3e / Ebersberger StralRe biegt
rund 1/3 der aus dem Norden und Westen kommenden Kraftfahr-
zeuge (5.400 Kfz/24h von 14.900 Kfz/24h) links in die Ebers-
berger Stral’e ein (Bild 95). Auch hier ergibt sich wieder fir die
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umgekehrte Richtung, d. h. in westlicher Fahrtrichtung, in etwa das

gleiche Verteilungsbild.

Fahrtrichtung stadteinwarts

Fahrtrichtung stadtauswarts

Ebersberger Stral3e Fahrtrichtung Osten

Bild 94: Linkanalyse Westerndorfer StraRe Fahrtrichtung Suden und

Fahrtrichtung Osten

Fahrtrichtung Westen

Bild 95: Linkanalyse Ebersberger Strale, Fahrtrichtung Osten und Wes-

ten

Die Stadt Rosenheim mdchte daher nun fur die oben aufgefiihrten
Varianten die Verkehrsqualitdt des Knotenpunkts Westerndorfer
StraBe / Ebersberger Stralle analysieren. Hierzu soll die Leis-
tungsfahigkeit der Knotenpunktvarianten unter Beriicksichtigung
des FuRRganger- und Fahrradverkehrs mit Hilfe des HBS-Verfahren
bewertet werden, so dass eine abschlieRende Festlegung einer

geeigneten Variante getroffen werden kann.
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8 Parken in der Stadt

8.1 Situation

Als Basis fur die Entwicklung eines innerstadtischen Parkraum-
konzepts in Rosenheim wurde 1995 eine umfassende Park-
raumerhebung durchgefihrt.

1997 erfolgte die Einfihrung des Parkleitsystems. An insgesamt
16 Standorten wird den Autofahrern auf dynamischen Wegweiser-
elementen die Zahl der aktuell zur Verfligung stehenden freien
Stellplatze von Parkierungseinrichtungen angezeigt. Diese Weg-
weisung beginnt an den HauptzufahrtsstraRen zur Innenstadt und
fuhrt Uber alle wichtigen Entscheidungspunkte bis zum jeweiligen
Parkhaus/Parkplatz.

Seit Inbetriebnahme des Parkleitsystems zeigt sich eine gleichma-
Rigere Auslastung einzelner Parkeinrichtungen. Au3erdem konnte
damit die verkehrspolitische Diskussion beziglich der Parkraumsi-
tuation versachlicht werden.

Der Stadtrat hat 2001 zudem ein Parkraumkonzept beschlossen,
das in den Folgejahren von 2001 bis 2004 umgesetzt wurde.

Das Stellplatzangebot der Parkstande am StrafRenrand wurde von
1673 auf 1564, also um 109 Parksténde reduziert. Der Anteil der
bewirtschafteten Parkstande hat von 75% auf 90% (Reduktion der
kostenlosen Parkstéande von 413 auf 155), der fir die Bewohner
von 7,5% auf 12% zugenommen. Bis 2010 wurden 139 im Mi-
schungsprinzip bewirtschaftete Parkstdnde eingerichtet (Bild 96).
Die vorgenommenen Veranderungen der Parkraumbewirtschaf-
tung wirken sich auf die Parkraumkapazitat aus: Bei unverénderter
Anzahl der Parkmoglichkeiten nimmt die Parkraumkapazitat fur
Kurzzeitparker (Besucher, Kunden) zu.

In einigen Bereichen gibt es noch immer StralRenabschnitte, die
auf den StraflRenseiten unterschiedliche Regelungen (Trennungs-
oder Mischungsprinzip) haben. Dies sollte vermieden werden.

Entwicklung des Parkstandsangebots am StraBenrand
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Bild 96: Entwicklung des Parkstandsangebot am Stralenrand 1999-2010
und Planung 2015
Quelle: Stadt Rosenheim
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Die angestrebte Prioritdtenreihung des Parkangebots im offentli-
chen StraBenraum gemal Parkraumkonzept: Vorrang fur Lie-
fern/Laden, an zweiter Stelle Kunden und Besucher, danach Be-
wohner und an letzter Stelle Dauerparker (Beschéftigte) wird in-
zwischen teilweise erreicht:

— Liefern/Laden: 26%

— Kurzzeitparken fur Kunden/Besucher: 41%
— Mischungsprinzip: 9%

— Bewohnerparken: 9%

— Dauerparker: 10%

In den Parkierungsanlagen (Parkhduser/Parkplatze) wurde das
Angebot von 1999 bis 2010 um rund 1500 Stellplatze (entspricht
einer Erhdhung um ca. 60%) aufgestockt. Der Zugewinn an Park-
raum in den Parkierungsanlagen liegt somit weit iber dem Wegfall
im StraRenraum, das Angebot wurde in der Summe um rund 1400
Parkmdglichkeiten vergréRert (Bild 97).

Entwicklung des Parkraumangebots
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Bild 97: Entwicklung des Parkraumangebots 1999-2010 und Planung 2015
Quelle: Stadt Rosenheim

Bis zum Jahr 2015 sind nur marginale Veranderungen (weitere
100 neue Stellplatze in Parkh&usern) vorgesehen.

Die Nachfragesituation in den Parkhausern und auf den Parkplat-
zen stellte sich 2008 an Normalwerktagen mit einer durchschnittli-
chen Spitzenstundenauslastung von 74% und am Samstag von
79% dar.

Die Auslastung der einzelnen Parkh&auser ist unterschiedlich: zent-
rumsnahe Parkhauser (z. B. KuKo und Beilhack-Citydome) sind
starker ausgelastet als zentrumsferne (z. B. Hofbrau, Bild 98).

Bei der Betrachtung der gesamten Nachfragesituation (6ffentlicher
Strallenraum und Parkierungseinrichtungen) zeigt sich, dass das
vorhandene Parkraumangebot in Rosenheim nur in wenigen Spit-
zenstunden an wenigen Spitzentagen im Jahr ausgelastet ist.

Der Parkraum im o6ffentlichen Stral3enraum ist in zwei Parkzonen

aufgeteilt (Bild 98). In der innenstadtnahen Parkzone 1 betragen

die Gebuhren fiir die ersten 90 Minuten jeweils 0,50 € je 30 Minu- . . .
.. . . as Parkraumangebot in Rosenheim ist nur in

ten und 2,50 € fur zwei Stunden, in der entfernteren Parkzone 2  enigen Spitzenstunden an wenigen Spitzen-

kostet die erste Stunde 0,50 € und jede weitere halbe Stunde tagenim Jahr ausgelastet.
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0,50 €. Damit sind die Parkgeblhren im Zentrum vergleichsweise
niedrig. Die Parkdauer ist in beiden Zonen auf zwei Stunden be-
grenzt.

Bild 98: Auslastung des Stellplatzangebots im Stralenraum und in Par-

kierungsanlagen
Quelle: Stadt Rosenheim

In den meisten zentralen Parkhéusern betragt die Parkgebdihr fir
die erste Stunde 1,00 €, fir die zweite Stunde 2,00 € und fir jede
weitere Stunde 1,00 € - 1,10 €. Damit ist das Parken in der Park-
zone 2 glnstiger als in den Parkierungseinrichtungen und in der
Parkzone 1 in der ersten Stunde gleich hoch und fur die zweite
Stunde nur wenig teurer (Bild 99). Die mit dem im Parkraumkon-
zept verankerten Ziel: ,Parken im Stralenraum muss teurer sein
als in Parkhausern“ angestrebte Verlagerung des Ruhenden Ver-
kehrs aus dem StraRenraum in die Parkierungsanlagen wird durch
die Preisgestaltung somit nicht erreicht.

Parkgebiihren Bestand
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Preisin Euro

0,5 -
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Bild 99: Parkgebuhren Bestand (2010)
Quelle: Stadt Rosenheim
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Der ,Rosenheimer Parkchip“, der Parken durch den Einzelhandel
sowie durch die Stadt Rosenheim subventioniert, wird wenig ge-
nutzt.

Die geringere Auslastung einiger Parkeinrichtungen ist auch ein
Resultat der oben beschriebenen im Rosenheimer Stral3enraum
vergleichsweise niedrigen Parkgebihren bzw. des kostenlos zur
Verfligung gestellten Parkraums.

Auf den Internetseiten der Stadt Rosenheim (www.rosenheim.de)
findet sich eine umfassende Information Uber die Parkmdoglichkei-
ten in der Innenstadt mit Stadtplan, Offnungszeiten und Gebihren
der Parkplatze und Parkhauser. Fur die an das Parkleitsystem
angeschlossenen Einrichtungen werden die freien Platze ange-
zeigt.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Situation im
ruhenden Verkehr aufgrund zahlreicher Untersuchungen und um-
gesetzter Konzepte in der Vergangenheit kaum Handlungsbedarf
zeigt. Sowohl das Parkraumangebot wie auch die Parkraumbe-
wirtschaftung sind gut auf die Nachfrage zugeschnitten. Lediglich
die aufgefihrten MalRnahmen (Vereinheitlichung der Bewirtschaf-
tungsform an Stral3enabschnitten) und Anpassung der tariflichen
Gestaltung von Parken im o6ffentlichen StraRenraum und Parken in
Parkh&usern) sollten erganzt werden. Hierzu gehort auch die
Uberlegung, ob der heutige Parkraum auf der Loretowiese weiter-
hin kostenlos angeboten werden soll oder in Zukunft in die Park-
raumbewirtschaftung integriert werden sollte. In Zusammenhang
mit der Neugestaltung des Bahnhofsumfelds wird zudem die Aus-
weitung des P&R-Angebots im Bereich sidlich der Bahngleise
untersucht.

Der Verkehrsentwicklungsplan behandelt dartber hinaus Straf3en-
abschnitte, in denen die Anlage von Schutzstreifen geman
Schutzstreifennetz aufgrund schmaler Stral3enraumbreiten den
Entfall von Parkstéanden erfordert. Hierzu wurden die Auslastung
der entsprechenden Parkstande sowie mdgliche vorhandene Aus-
weichmdglichkeiten in der Umgebung betrachtet. Zudem wird die
Situation am Ludwigsplatz betrachtet. Hier fielen in der Unfallana-
lyse relativ hohe Unfallzahlen in Zusammenhang mit dem ruhen-
den Verkehr auf.

8.2 MalBnahmen zur Steigerung des Besucheraufkom-
mens in der Innenstadt

Im Hinblick auf die Steigerung der Attraktivitdt der Innenstadt von
Rosenheim sind immer wieder verschiedene Malinahmen in der
politischen Diskussion. Es wird dartiber nachgedacht, das Parken
in der ersten Stunde in Parkhdusern kostenlos anzubieten. Auch
wenn die heutige Auslastung der Parkhauser noch freie Kapazita-
ten aufweisen, muss in diesem Zusammenhang beachtet werden,
dass der Grofdteil der Parkhduser in der innenstadtnahen Parkzo-
ne 1 liegen und hier bereits hohe Verkehrsbelastungen zu ver-
zeichnen sind. Diese MaRRnhahme steht daher in Konkurrenz zum
Wunsch flachendeckend eine ausreichende Verkehrsqualitéat zu
erzielen.

Eine weitere mogliche MaRnahme ist die Einflhrung der soge-
nannten ,Brotchentaste” an Parkscheinautomaten, die ein kosten-
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loses Kurzzeitparken ermdglicht. Da diese Maflinahme die kurzfris-
tigen Besorgungen erleichtern soll, sind sinnvolle Einfihrungs-
standorte zu identifizieren. Eine flachendeckende Einfihrung im
Innenstadtbereich erscheint ohne detaillierte Prifung weniger ge-
eignet zu sein, da zum einen der heutige Parkraum im StraRen-
raum von Rosenheim durch niedrige Parkgebihren stellenweise
bereits starker ausgelastet ist. Zum anderen steht diese Mal3nah-
men ebenfalls in Konkurrenz zum Wunsch flachendeckend eine
ausreichende Verkehrsqualitat zu erzielen.

Grundsétzlich ist zu bedenken, dass heutige bestehende Mal3-
nahmen in Rosenheim zur Subventionierung des Parkens (z. B.
,Rosenheimer Parkchip“) nur wenig genutzt werden. Es stellt sich
daher die Frage, ob mit dem bestehenden kostenlosen Parkrau-
mangebot die neuen Subventionsmalinahmen (,Brotchentaste”
bzw. kostenloses Parken in der ersten Stunde) eine ausreichende
Attraktivitatssteigerung bewirken konnen. Konkrete Potenzialab-
schatzungen kénnen nur mit Hilfe von Detailuntersuchungen unter
Berucksichtigung der Parkraumbewirtschaftung in den umliegen-
den Nachbarstadten durchgefihrt werden.

8.3 SamerstralRe/ Riederstralle

Fur den als Einbahnstral3e geflihrten Abschnitt der Samerstralle
und die RiederstraRe ist gemafR Schutzstreifennetz die Anlage
einseitiger bzw. alternierender Schutzstreifen vorgesehen. Derzeit
wird in diesen Stral3enabschnitten zum Teil beidseitig geparkt (Bild
100, Bild 101).

Zu Beginn der Riederstrafl3e wird in Fahrtrichtung auf der rechten
Seite geparkt. In diesem Bereich betragt die Fahrbahnbreite nach
Analyse eines Videobilds rund 6,00 m. Nach dem Knotenpunkt
Herzog-Otto-StralRe kann beidseitig geparkt werden. Hier betragt
die Fahrbahnbreite rund 8,50 m. Auf Grund der EinbahnstralRe ist
die vorhandene Fahrbahnbreite unter Beibehaltung des Parkens
fur die einseitige Anlage eines Schutzstreifens von 1,25 m und
einem Sicherheitsabstand von 0,50 m zum ruhenden Verkehr aus-
reichend (Bild 102). Vor diesem Hintergrund mussen keine Park-
stande entfallen.

Zu Beginn der Samerstral3e (aus Richtung Prinzregentenstral3e)
ist Verkehr in beiden Fahrtrichtungen zugelassen. Die Fahrbahn-
breite betragt hier etwa 7,60 m. Da kein Parken erlaubt ist, reicht
die vorhandene Fahrbahnbreite zur Anlage von beidseitigen
Schutzstreifen aus.

Auf dem Abschnitt zwischen Am RofRacker und Riederstra3e wird
bei Zweirichtungsverkehr einseitig auf der nordlichen StraRenseite
geparkt. Hier betragt die Fahrbahnbreite zwischen den Borden
etwa 9,50 m. Unter Beibehaltung der vorhandenen Parkstande ist
die beidseitige Anlage von Schutzstreifen nicht mehr mdglich. Vor
diesem Hintergrund wurde fur diesen Abschnitt die einseitige An-
lage eines Schutzstreifens vorgeschlagen.

Ab dem Knotenpunkt Riederstra3e wird die Samerstrale als Ein-
bahnstral3e gefuhrt. Es wird beidseitig bis zum Knotenpunkt
Schmettererstralle geparkt. Die vorhandene Fahrbahnbreite von
etwa 8,50 m reicht demnach durch die Einbahnstra3enregelung
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ebenfalls zur einseitigen Anlage eines Schutzstreifens aus. Vor
diesem Hintergrund missen keine Parkstande entfallen.

Bild 100: Samerstralle — EinbahnstralBe mit beidseiti-
gem Parken

Bild 101: Riederstrale — Einbahnstralle mit beidseiti- Bild 102: Einseitiger Schutzstrei-
gem Parken fen mit Parken in Ein-
bahnstralle

8.4 Ebersberger Stral3e

In der Ebersberger Strale sudlich der HofmillerstraBe wird auf
Hohe des Einkaufsmarktes und der Realschule teilweise stadtein-
warts einseitig geparkt (Bild 103, Bild 104; ca. 10 Parksténde). Bei
Fahrbahnbreiten betragt hier von Bord zu Bord ca. 8,30 m. Sollen,
wie vom Fachgutachter vorgeschlagen, wegen der radfahrenden
Schiler beidseitig Schutzstreifen angelegt werden, so missen die
vorhandenen 10 Parkstdnde entfallen. Zur Realisierung ist der Bau
von Parkbuchten seitens der Stadt bereits vorgesehen.
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Bild 103: Ebersberger Stralle — einseitiges Parken sid- Bild 104: Ebersberger StraBe — einseitige Parken in
lich HofmillerstraRe Hohe Realschule

8.5 Ludwigsplatz

Der Streckenabschnitt KaiserstraRe/Ludwigsplatz zwischen Ell-
maierstral3e und Innstral3e schnitt bei der Unfallanalyse als Stre-
ckenabschnitte mit der hdchsten Unfallkostendichte ab. Bei der
weiteren Analyse zeigte sich, dass am Ludwigsplatz bei mehr als
der Halfte der Unfélle (12 von 23) Parken eine Rolle spielte.

Um die detailliertere Hinweise auf die Parksituation zu erhalten,
wurden die Parkwechsel und -dauern der vorhandenen Langs-
parkstdnde (Hohe Griner Markt bis Haus-Nr. 21) mittels Video-
analyse untersucht. Vor und hinter den sechs vorhandenen Park-
standen wurde zeitweise zusétzlich falsch geparkt. Auf den somit
acht genutzten Parkstanden wurden innerhalb des Beobachtungs-
zeitraums von 11 Stunden (9:00 bis 20:00 Uhr) 133 Parkwechsel
erhoben. Der Uberwiegende Anteil der Parkvorgénge dauerte 15
Minuten und weniger (Bild 105). Hiervon parkten mehr als die Half-
te (58%) nur 5 Minuten und weniger. Bei der Videoanalyse wurden
beim Ausparken drei Konfliktsituationen mit dem flieRenden Ver-
kehr beobachtet. In einem Konflikt war auch ein Radfahrer betei-

ligt.

Im Gegensatz zu den Senkrechtparkern am Ludwigsplatz entste-
hen durch Langsparker Einschrankungen der Sichtbeziehungen
zwischen Uberquerenden FuRRgangern und Kfz Richtung Kaiser-
stral3e. Daher sollte Uberprift werden, ob die Langsparkstdnde am
Ludwigsplatz entfallen kénnen.
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Bild 105:

Parkdauern der Langsparker am Ludwigsplatz
Quelle: eigene Erhebungen BSV im Rahmen des Forschungsprojekts
FE 77.0499/2010: Einsatzbereiche und Einsatzgrenzen von Stra-

Renumgestaltungen nach dem sogenannten ,Shared Space"-Prinzip
(in Bearbeitung)
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9 Wirtschaftsverkehr

In Rosenheim ist die Zufihrung des Lkw-Verkehrs zur Bundesau-
tobahn problematisch. Derzeit sind weder innerstadtisch, noch im
Bereich der Ortsteile wirksame Ortsumfahrungen moéglich, so dass
auch in vielen angebauten StraRenabschnitten hohe Lkw-
Belastungen auftreten (Bild 106).

130

Lkw-Verkehr belastet die Ortsdurchfahrten

700-1.000 Lkw/24h
— > 1.100 Lkw/24h

Bild 106: Lkw-Belastung auf hochbelasteten Straen (Lkw/24h)
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Quelle: PTV AG, Aktualisierung Verkehrsmodell Rosenheim, 2008; eigene Darstellung

Zu einer fur alle Beteiligten vertraglicheren Abwicklung des Gliter-
verkehrs sind Maflinahmen auf unterschiedlichen Ebenen erforder-
lich, deren Zusammenspiel ein nachhaltiges Guterverkehrssystem
schaffen kann.

Konkrete MaflRnahmen hierzu sollen im Baustein ,Wirtschaftsver-
kehr* entwickelt werden. Dieser Baustein ist bisher nicht Bestand-
teil und soll in der weiteren Bearbeitung des Verkehrsentwick-
lungsplans behandelt werden.
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10 ,Weiche Mallhahmen*

Die Potenzialanalyse hat fir Rosenheim den Bedarf fur eine
Imageverbesserung des Zuful3gehens und des Radfahrens aufge-
Zeigt.

Durch offentlichkeitswirksame Kampagnen fir das Zuful3gehen
und Radfahren, beispielsweise durch das Aufzeigen von Vorteilen
hinsichtlich Zeit, Gesundheit, Stressfreiheit mit Unterstiitzung
durch Presse, Plakate und Lokalprominenz lie3e sich das Mei-
nungsbild zum Zuful3gehen und Radfahren positiv beeinflussen.
Ein zielgruppenbezogenes Mobilitditsmanagement, beispielsweise
fur Neubdurger, kdnnte ebenfalls zur Forderung des umweltfreund-
lichen ZufuRgehens und Radfahren beitragen.

Vor dem Hintergrund der vergleichsweise hohen Unfallbelastung
von Kindern wére auch die Erstellung eines Kinderstadtplans eine
erfolgversprechende MaRnahme®. Der Kinderstadtplan beruht auf
einem erweiterten Ansatz, bei dem zum einen alle relevanten Ver-
kehrssicherheitsinformationen dargestellt werden, die auch einen
guten Schulwegplan ausmachen und zum anderen Kinder direkt
beteiligt werden. Der ausgearbeitete Plan enthalt damit alle wichti-
gen Informationen zur Verkehrssicherheit sowie zu den Spiel- und
Freizeitangeboten von Kindern. Die Freizeitmobilitdt von Kindern
ist besonders sicherheitsrelevant, weil mehr als zwei Drittel der
Verkehrsunfalle mit zu Ful3 gehenden und Rad fahrenden Kindern
nicht auf dem Schulweg, sondern auf Freizeitwegen und beim
Spielen auf der StralRe passieren.

MalRnahmen zur Mobilitdtserziehung fir Schiler im Alter zwischen
10 und 14 Jahren sollten gemalR der Forderung aus den Ergebnis-
sen zu den Kinderunfallen (Kap. 3.1.3) aufgrund der hohen Anteile
der Radfahrunfalle von Auswartsschilern in den Schulen stattfin-
den.

Die Wirksamkeit von ,weichen” Mallhahmen ist wesentlich abhan-
gig von der Akzeptanz der MalRBhahmen bei den angesprochenen
Zielgruppen. Die gewdahlten Aktionsformen, Medien und An-
sprachewege entscheiden mit, ob die Zielgruppen Uberhaupt er-
reicht werden und ob die umgesetzten MalRnahmen nachhaltige
Wirkung erzielen.

Aus diversen Untersuchungen ergeben sich folgende Hinweise
und Charakteristika, die fur Wirksamkeit und Erfolg von ,weichen”
Maflnahmen malgeblich zu sein scheinen:

e Langfristige Orientierung: Einmalige oder punktuelle Aktivita-
ten ergeben in der Offentlichkeit selbst bei hohem Aufwand of-
fenbar wenig Nachhall und erzielen damit kaum anhaltende
Wirkung. Ansprechende Kampagnenlogos/-slogans beispiels-
weise erhdhen durch ihren Einpragungs- und Wiedererken-
nungswert eine langfristige Wirkung.

o Attraktives Einstiegsthema: Besonders Erfolg versprechende
oder wichtige, vor Ort anschlussfahige Einzelthemen erdffnen

2 Bsv: Kinderstadtplan Berlin- Leitfaden und Materialien fur Grundschulen. Pilot-
projekt im Auftrag der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin, Abteilung
Verkehr, Berlin 2008.
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eine langerfristige Kontinuitat. Dies gilt auch fur die Durchfiih-
rung von (konsequent evaluierten) Pilotprojekten, wenn deren
Fortfihrung im Erfolgsfall gesichert ist (z. B. Kinderstadtplan)

e Schwerpunkt ,Nahmobilitat": Projekte und Kampagnen, die
das ZufuRgehen und Radfahren als besonders umwelt- und ge-
sundheitsfordernde Verkehrsarten gezielt in den Vordergrund
stellen, scheinen besonders Erfolg versprechend.

e Umsetzung von Verkehrsprojekten als Aufhanger: Verbes-
serungen der ortlichen Verkehrsinfrastruktur ermdéglichen teil-
weise eine andere Nutzung des Verkehrsangebots und stellen
dadurch gewohntes Mobilitatsverhalten zur Disposition. Sie las-
sen sich daher gut als Anlass und Aufhénger fir gezielte Infor-
mations- und Aufklarungskampagnen nutzen.

e Angebote zum Erfahrungslernen: Gezielte Erfahrungsange-
bote geben den Teilnehmern die Moglichkeit, unverbindlich und
experimentell Neues auszuprobieren (z. B. Pedelecs), wenig
bekannte Mobilitatsformen zu testen, ungewohnte Sichtweisen
einzunehmen etc. und darlber hinaus selbst aktiv zu werden.
Dies gilt auch fir Angebote zur laiengestutzten Problemanalyse
(mittels Befragungen, Messungen etc.).

e Beteiligung und Eigeninitiative: Vertretern der Zielgruppen
kénnen an drtlichen Projekten und Aktionen direkt beteiligt und
gezielt in Richtung Eigeninitiative unterstitzt werden.

e Betonung des Eigennutzes: Besonders attraktiv erscheinen
Projekte und Aktionsschwerpunkte, die auf positiv besetzten
Angeboten (z. B. solchen mit Familien-, Freizeit-, Genussorien-
tierung) beruhen und den individuellen Nutzen herausstellen.
Dies qilt auch hinsichtlich vorliegender Eigenmotivliagen bei in-
stitutionellen Zielgruppen und potenziellen Kooperationspart-
nern (z.B. bei Unternehmen: Gesundheitsférderung, Leis-
tungssteigerung, Kostensenkung, Motivation der Beschaftigten
etc.).

¢ Innovative Aktionselemente: Projekte und Kampagnhen mit
innovativen Aktionselementen (z. B. ,Gesundheitsstadtplan®,
.Lehrpfad fir das ZufuBgehen“ etc.) sprechen die Zielgruppen
besonders an. Dies gilt auch fur Kampagnenbeitrage in Form
eines Wettbewerbs mit Preisverleihung.

e Einbindung von Politikern: Politische Entscheider haben auf-
grund ihrer Vorbildfunktion in der Offentlichkeit und als Mei-
nungsbildner eine besondere Bedeutung fiir den Erfolg eines
Projekts bzw. einer Kampagne im Rahmen von ,weichen* Mal3-
nahmen. Sie sind zugleich eine wichtige Zielgruppe, die es —
auch durch die direkte Einbindung in die Aktivitdten — zu Uber-
zeugen gilt.

e Unterstutzung durch die offentlichen Medien: Eine enge
Kooperation mit den o6ffentlichen Medien (z. B. mit gezielten
Serviceleistungen fir Redakteure) kann die Offentlichkeitswir-
kung deutlich erhéhen. Die gilt in besonderem Mal3e flr lokale
Medien.

¢ Verbindliche Kooperation: Tragfahig erscheinen insbesonde-
re Kooperationsstrukturen, die auf eine langere Zusammenar-
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beit angelegt sind und nicht-6ffentliche Partner wie z. B. Unter-
nehmen, Gesundheitsdienstleister, Interessenverbédnde etc.
einbeziehen. Die Einbindung von Sponsoren ermdglicht gleich-
zeitig Kosteneinsparungen fir die einzelnen Kooperations-
partner. Langerfristig angelegte Kooperationen bieten den Be-
teiligten auch Vorteile im ,Tagesgeschaft’, weil sie Informatio-
nen auf kurzem Wege ermoéglicht — man kennt sich eben. Ver-
bindliche Angebote zum Erfahrungsaustausch zwischen den
beteiligten Akteuren unterstiitzen dies zuséatzlich.

Besonders wichtig erscheinen eine langfristige Orientierung, die
Umsetzung von Schwerpunktkampagnen (statt vieler, vereinzelter
Aktionen) sowie eine enge Kooperation aller Institutionen und
Gruppen, die sich in Rosenheim lokal mit Themen einer nachhalti-
gen Mobilitat befassen.
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11 Beispiele fur straBenrdumliche Umgestaltungen

Im Baustein ,Beispiele fir stralBenraumliche Umgestaltungen®
werden Madglichkeiten aufgezeigt, wie die Aufenthaltsqualitat der
Innenstadt und die Vertraglichkeit innerhalb der Ortsteile verbes-
sert werden kann, ohne die Kfz-Erreichbarkeit zu verschlechtern.
Hierzu werden am Beispiel ausgewéhlter Stralenrdume Umgestal-
tungsvorschlage zu alternativen StralRenraumaufteilungen entwi-
ckelt. Die Auswahl der Beispiele erfolgte auf der Basis der Analy-
seergebnisse in Bezug auf die Qualitat im Ful3génger- und Rad-
verkehr, die Verkehrssicherheit und die Verkehrsqualitat im Kfz-
Verkehr (Bild 107). Da die groRten Potenziale in Rosenheim in
einer Verlagerung vom MIV auf den Radverkehr bestehen, erfolgt
eine enge Verzahnung mit dem entwickelten Radverkehrskonzept.

Ebersberger Stralle

PrinzregentenstralBe

Rathausstralle

AuRere Miinchener StraRe

Miinchener Stralle

Enzenspergertral3e/ Neutras-
sierung sudl. der Bahn

Kufsteiner Strale

Bild 107: Lage der StralBenquerschnitte mit Umgestaltungsvorschlag

111 Beispiel Kufsteiner Stral3e

Der Streckenabschnitt Kufsteiner StralRe zwischen Klepper- und
Miesbacher StraRe gehodrt nach den Ergebnissen der Verkehrssi-
cherheitsanalyse zu den funf Streckenabschnitten mit der hoéchs-
ten Unfallkostendichte. Sowohl bei der Betrachtung aller Unfélle
als auch bei den Radfahrunfallen schneidet die Kufsteiner Stral3e
hier schlecht ab (Tabelle 4, Tabelle 6).
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Im Rahmen eines Audits zum Ausbau der Kufsteiner StraRe wurde
die Situation bereits im Detail untersucht®. Im betrachteten Zeit-
raum von 2007-2011 sind insgesamt 59 Unfalle geschehen, an
denen Radfahrer beteiligt waren. Bei diesen 59 Unfallen wurden
57 Personen verletzt, davon 7 schwer. Hier wurde der Radfahrer
Uiberwiegend im Seitenraum gefihrt (Bild 108, Bild 109). In 36 Fal-
len war die Unfallart dabei der ,,Zusammenstold mit einem anderen
Fahrzeug, das einbiegt oder kreuzt".

Bild 108: Kufsteiner Stralle — Radwegfuhrung im Seiten- Bild 109: Kufsteiner Stralle — hohe Dichte von Grund-
raum stiicksein- und -ausfahrten

Auch hinsichtlich der Verkehrsqualitat weist die Kufsteiner Stral3e
auf dem betrachteten Abschnitt Defizite auf. Zu allen vier Zeit-
schnitten betragt die gemessene durchschnittliche Fahrgeschwin-
digkeit lediglich 30 km/h (vgl. Bild 78).

Aufgrund der auch im Rahmen des Audits festgestellten Defizite
der vorliegenden Planung und im Rahmen der Konzeption des
Schutzstreifennetzes wurde daher fur die Kufsteiner Stral3e ein
neuer Umgestaltungsvorschlag erarbeitet. Dieser sieht im Unter-
schied zu der vorliegenden Planung die Fihrung des Radverkehrs
auf Schutzstreifen vor. Damit lasst sich sowohl die Verkehrssi-
cherheit der Radfahrer erhéhen, die damit kontinuierlich in das
Blickfeld des Kfz-Verkehrs riicken. Aulerdem wird mit Gehweg-
breiten von 2,50 m den Anforderungen fir den Ful3gangerverkehr
gemal RASt entsprochen. Mit tGberbreiten zweistreifig befahrbaren
Richtungsfahrbahnen kann gleichzeitig die Kapazitat fir den Kfz-
Verkehr gegeniber heute erhgdht und eine Verbesserung der Ver-
kehrsqualitat erreicht werden (Bild 110).

% BSV: Audit B15, Ausbau der Ortsdurchfahrt Rosenheim, Kufsteiner Strafle,
2011.
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- Bestand -

- Umgestaltungsvorschlag -

Bild 110: Kufsteiner Strafle — Abschnitt KlepperstralRe/Miesbacher StralRe
Bestand und Umgestaltungsvorschlag

11.2 Beispiel Rathausstralle

In der RathausstralRe entstehen aufgrund der unterschiedlichen,
jeweils stark ausgepragten Nutzungsanspriiche Konflikte zwischen
den verschiedenen Verkehrsteilnehmern. Die StralRe ist mit Ver-
kehrsbelastungen von rund 15.000 Kfz pro Tag vom Kfz-Verkehr
hoch belastet. Sie hat aufgrund ihrer zentralen Lage eine hohe
Verbindungsfunktion fur den Radverkehr und mit ihren Stral3en-
randnutzungen (hoher Geschéftsbesatz, offentliche Einrichtungen)
eine hohe Bedeutung fir den FuRRgangerverkehr. Auf Hohe des
Max-Josef-Platz trennt die Rathausstralle die quer dazu verlau-
fende Ful3gangerzone. Durch das hohe FuRgangerqueraufkom-
men hat sie hier eine hohe Trennwirkung und stellt eine unginsti-
ge Barriere dar, die das in einem FulRgangerbereich gewiinschte
vom Kfz-Verkehr ungestorte Aufhalten und Bewegen erheblich
beeintrachtigt.

Unter Beriicksichtigung dieser unterschiedlichen Nutzungsanspri-
che wurden zwei neue Querschnittsaufteilungen erarbeitet (Bild
111).

Bild 111: Rathausstral’e — Lage der Querschnitte

In beiden Umgestaltungsvorschlagen wird der Radverkehr nicht
mehr im Seitenraum, sondern auf Schutzstreifen auf der Fahrbahn
gefihrt (Bild 112, Bild 113).
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In Querschnitt 2 bleibt der einseitige Parkstreifen mit Langsaufstel-
lung erhalten, wird aber zur Einhaltung des erforderlichen Sicher-
heitsabstands neben Schutzstreifen verbreitert. Der empfohlene
Querschnitt sollte aus stadtgestalterischen und -klimatischen
Grinden auch zukinftig Baume enthalten. Wenn mdglich, sollten
die vorhandenen Baume umgepflanzt werden oder ansonsten
Neuanpflanzungen erfolgen. Der rechte Grinstreifen wird zur Ein-
haltung des Sicherheitsabstands erweitert. Die verbleibende Rest-
fahrbahn liegt mit 5,00 m tUber dem erforderlichen Mindestmal
(4,50 m) fur zweistreifige StralRen. Die Gehwege erhalten so die
gewiinschte Regelbreite von 2,50 m (Bild 112).

-Bestand-

-Umgestaltungsvorschlag-

Bild 112: RathausstraRe —Querschnitt 2

Durch die Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn kénnen
in Querschnitt 3 die beidseitigen Parkstreifen ebenfalls unter Erhalt
der Baume auf die erforderlichen Breiten erweitert werden (Bild
113). In diesem Zusammenhang hat die Stadt Rosenheim bereits
einen ersten Schritt in diese Richtung unternommen, indem sie die
Benutzungspflicht der Radwege im Seitenraum aufgehoben hat.
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-Bestand-

-Umgestaltungsvorschlag-

Bild 113: RathausstraRe —Querschnitt 3

Fur die mehrfach geschilderte ungiinstige Uberquerungsstelle zwi-
schen den beiden FulRgéngerzonen Minchener Strale und Max-
Josefs-Platz wird in Anlehnung an die Hinweise zu Stralenraumen
mit besonderem Ubequerungsbedarf — Anwendungsméglichkeiten
des ,Shared Space“-Gedankens (FGSV 2011) eine straf3enraumli-
che Umgestaltung mit dem Ersatz der Lichtsignalanlage durch die
Anlage eines niveaugleichen mittigen Schutzraums mit zwei Insel-
kopfen empfohlen (Bild 114). Dieser mittige Schutzraum ermdg-
licht FuBgangern die richtungsgetrennte Uberquerung der Rat-
hausstralRe. Fir den Kfz-Verkehr sollte auf dem Streckenabschnitt
der Uberquerungsstelle Tempo 20 angeordnet werden. Durch eine
dem Seitenraum angepasste Oberflachengestaltung wird die ge-
winschte Verbindung zwischen den Teilen der Fuligéangerzone
optisch hervorgehoben. Dies signalisiert dem Kfz-Fahrer zuséatzlich
zu den Haltlinien den Vorrang des FuBgangerverkehrs. Ahnlich
wie in einem nach dem Shared Space-Prinzip gestalteten Bereich
wird auf die Verstandigung der Verkehrsteilnehmer untereinander
gesetzt. Das besondere Erscheinungsbild des StraRenraumes soll
eine besondere Ricksichtnahme der Kraftfahrzeugfihrer gegen-
Uber den schwacheren Verkehrsteilnehmern bewirken und damit
zu einem sicheren und stadtvertraglichen Verkehrsablauf beitra-
gen.

Fur sehbehinderte und blinde Menschen wird die Anlage einer
Anforderungssignalanlage mit Dunkelschaltung empfohlen. Die
genaue Lage und Ausgestaltung dieser Anlage ist im Detail noch
zu prufen.
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Bild 114: Rathausstrae —Uberquerungsstelle Miinchener StraRe/Max-Josefs-Platz

11.3 Beispiel Prinzregentenstralle

Am Beispiel der Prinzregentenstral3e wird das Prinzip des alternie-
renden Schutzstreifens dargestellt. Aufgrund der Lage der Stral3e
im Netzzusammenhang, insbesondere auch mit ihrer Funktion als
wichtige Schulwegachse, soll sie Bestandteil des Schutzstreifen-
netzes sein. Wegen der anliegenden Nutzungen sollte das im Be-
stand einseitige Langsparken erhalten bleiben, aber wechselseitig
angeboten werden. Die vorhandene Stral3enraumbreite erlaubt
dann bei Einhaltung der MindestmalRe die Markierung eines ein-
seitig wechselnden Schutzstreifens (Bild 115). Auch wenn die
Schutzstreifen nicht durchgangig markiert sind, ermdéglichen sie
dem Radfahrer ein durchgangiges Fahren auf der Fahrbahn, auf
dem durch die abschnittsweise Schutzstreifenfihrung die Prasenz
des Radverkehrs gezeigt wird. Auch alternierende Schutzstreifen
ermdglichen dem Radfahrer so ein ziigiges Fahren auf der Fahr-
bahn und erhéhen durch eine verbesserte Wahrnehmung durch
den Kfz-Fahrer die Verkehrssicherheit.

Fur den Seitenraum wird hier die Aufhebung der Benutzungspflicht
des bestehenden Radwegs empfohlen und dem Radfahrer so die
Wabhlfreiheit zwischen Seitenraum- und Fahrbahnbenutzung gege-
ben.
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-Bestand-

-Umgestaltungsvorschlag-

Bild 115: Prinzregentenstralle — Abschnitt KloeckelstralRe/Langbehnstralle

11.4  Beispiel AuRBere Munchener StraRe

Erste verwaltungsinterne Uberlegungen zum Ausbau der AuRReren
Minchener Stral3e sehen den Ausbau mit der Fiihrung des Rad-
verkehrs im Seitenraum vor (Bild 116). Die nach RASt erforderli-
che Mindestbreite fir stral3enbegleitende Radwege von 2,00 m
zuziglich Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn von 0,75 m wird
mit einer Breite von 1,50 m deutlich unterschritten. Auch die erfor-
derliche Gehwegbreite von 2,50 m ist nicht gegeben (Bild 116).

Der neue Umgestaltungsvorschlag sieht eine beidseitige Schutz-
streifenfihrung neben Uberbreiten zweistreifigen Fahrbahnen vor
(Bild 117). Damit werden alle Regelbreiten eingehalten. Die Kapa-
zitat ist bei Realisierung der Westtangente ausreichend. Fir beide
Varianten - bisherige Planung und neuer Umgestaltungsvor-
schlag — ist Grunderwerb notwendig.

- Bisheriger Vorschlag zur Umgestaltung -

Bild 116: AuRere Miinchener StraRe — Abschnitt Am Gries/Briickenberg
Verwaltungsinterner Vorschlag zur Umgestaltung
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- Neuer Umgestaltungsvorschlag -

Bild 117: AuRere Miinchener StralRe - Abschnitt Am Gries/Briickenberg
Neuer Umgestaltungsvorschlag

115 Beispiel Enzenspergerstralle

Im Rahmen der verkehrlichen Untersuchungen zum Rahmenplan
Bahnhofsareal Rosenheim wurden zur Verlagerung der hohen
Verkehrsbelastungen in der EnzenspergerstralRe drei Varianten zu
einer Neutrassierung sudlich der Bahn untersucht.** Die En-
zenspergerstrale wird bei der hier betrachteten Variante la im
Westen fur den Kfz-Verkehr von der neuen Strale abgebunden
und nur fir den Radverkehr in beiden Richtungen gedffnet. Der
ErschlieBungsverkehr und Linienbusverkehr werden ber die bei-
den gegenlaufigen Einbahnstralen Hochgernstral3e und Wildbar-
renstral3e auf die heutige Enzenspergerstralie, zukinftig Bestand-
teil einer Tempo 30-Zone, gefuhrt. Eine Verbindung zwischen En-
zenspergerstralRe und der neuen StraRe wird nahe der Traithen-
straBe angelegt. Die westliche Klepperstral3e wird ebenfalls zur
Vermeidung von Durchgangsverkehr auf Hohe der Firmenbebau-
ung Klepper abgebunden. Die Erreichbarkeit dieser geplanten
Stichstral3e ist Uber die geplante Querspange nahe der Traithen-
stralRe gegeben (Bild 118).

Bild 118: Neutrassierung sidlich der Bahn
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Quelle: BSV Biiro flr Stadt- und Verkehrsplanung: Stadt Rosenheim - Verkehrliche Untersuchungen zum Rah-

menplan Bahnhofsareal Rosenheim, Aachen, im April 2011

Das Erscheinungsbild der neuen StralRe in Bahnrandlage wird von
einer alleeartigen Begriinung und einer Anliegerfahrbahn mit ange-
lagerten Schragparkstanden als Mischflache zwischen Neubebau-
ung und Fahrbahn gepragt. Der Radverkehr soll tberwiegend
durch das stadtebaulich neugeordnete Gebiet gefiihrt werden, auf
der Mischflache erhalt er zur direkten Erschlielung der dortigen

% BSV Buro fiir Stadt- und Verkehrsplanung: Stadt Rosenheim - Verkehrliche
Untersuchungen zum Rahmenplan Bahnhofsareal Rosenheim, Aachen, im April
2011
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Adressen fur beide Richtungen ein zusatzliches Angebot, das
ebenfalls die FuRganger nutzen (Bild 119).

Bild 119: Querschnitt Variante 1la, Neutrassierung sidlich der Bahn
Quelle: BSV Biro fur Stadt- und Verkehrsplanung: Stadt Rosenheim -
Verkehrliche Untersuchungen zum Rahmenplan Bahnhofsareal Ro-
senheim, Aachen, im April 2011

11.6 Beispiel Minchener StralRe

Die Fahrbahn der Minchener Stral3e ist auf dem Abschnitt zwi-
schen Samerstraf3e und LuitpoldstraRe mit Breiten von 10 m bis
11 m fur den Kfz-Verkehr Uberdimensioniert. Durch die beidseitig
angeordneten Parkstdnde und fehlende Radverkehrsanlagen ist
die Stral3e stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet (Bild 120).

Bei einer Reduzierung der Fahrbahn auf eine Breite von 5,00 m
sind unter Beibehaltung der beidseitigen Parkstande eine beidsei-
tige Schutzstreifenfihrung sowie die Verbreiterung des Seiten-
raums zugunsten der FuRganger méglich. Zur Auflockerung und
Begriinung des Strallenraums eignet sich eine regelmalRige Un-
terbrechung der Parkstreifen durch Baumscheiben (Bild 121).

Bild 120: Minchener Strae — Abschnitt Samerstrae/Lutipoldstralle
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-Bestand-

-Umgestaltungsvorschlag-

Bild 121: Minchener Strafe — Abschnitt Samerstrae/Lutipoldstralle

11.7 Beispiel Ebersberger Stralle

Auf der Ebersberger Stral3e wurden auf dem Abschnitt Landsber-
ger StraBe und Mitterweg Defizite an den Fuf3ganger- und Rad-
verkehrsanlagen festgestellt (Bild 122). Aufgrund einer Stral3en-
raumbreite von 11,0 m ist ohne bauliche Eingriffe keine beidseitige
Schutzstreifenfiihrung moglich. Es wird daher empfohlen, auf der
sudwestlichen Seite Richtung Innenstadt einseitige Schutzsteifen
anzulegen und den (ohnehin schmalen) Gehweg ausschlief3lich
FuRgangern zu Verfligung zu stellen. Hier sollten aus Griinden der
Verkehrssicherheit zur Abgrenzung zur Fahrbahn Borde erganzt
werden. Auf der norddstlichen Seite wird die Benutzungspflicht fur
Radfahrer aufgehoben, so dass sie die Wahlfreiheit zwischen der
Fahrbahn- und der Seitenraumnutzung haben (Bild 123).

Bild 122: Ebersberger Stral3e -
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-Bestand-

-Umgestaltungsvorschlag-

Bild 123: Ebersberger StraBe — Abschnitt Landsberger Stral3e/Mitterweg
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