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1. Trends und Entwicklungen



Auf einen Blick

Der Wandel beim Fahrradfahren ist deutlich
spurbar: Das Fahrrad wird vom Freizeitgerat
zum konkurrenzfahigen Verkehrsmittel. Durch
die Elektromobilitat steigen immer mehr
Menschen auf und legen auch den Weg zur
Arbeit, Schule oder zum Einkauf auf zwei
Radern zurick. Distanzen und Topographie
verlieren an Bedeutung. Ob ein Weg mit dem
Fahrrad zurlckgelegt wird, entscheidet sich
zunehmend anhand anderer Faktoren,
darunter der Fahrzeit und der gefihlten
Sicherheit. Eigene Wege fur Radfahrer,
getrennt vom Kfz-Verkehr und moglichst ohne
Stopps und Wartezeiten, machen das Rad
damit zu einer Alternative zum Auto.



o

Trends und Entwicklungen

Durch die starke Verbreitung von Pedelecs werden Fahrrdder immer
schneller — bei diesen liegt die Spitzengeschwindigkeit bei 25 km/h.
Gleichzeitig sind immer mehr Lastenfahrrader unterwegs. Sie sind breiter
und ldnger als herkommliche Zweirader. Die Folge dieser Entwicklung: Mehr
Radfahrer auf den Wegen, groBere Geschwindigkeitsunterschiede und
verstirkte Uberholvorginge unter Radfahrern. Dies stellt neue
Anforderungen an eine zeitgemaRe Radinfrastruktur, z.B. breitere Radwege,
groBere Kurvenradien, Verzicht auf Bordsteinkanten oder zumindest bei den
stark frequentierten Routen eine Trennung vom FuBverkehr.
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Stand der Technik

Die Planung von Verkehrsinfrastruktur erfolgt auf Grundlage allgemein giiltiger bzw. anerkannter
Regelwerke. Fiir den Radverkehr sind insbesondere die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA) relevant. Aus diesem Regelwerk wird heute beispielsweise noch abgeleitet, dass Radwege
auBBerhalb bebauter Gebiete liblicherweise 2,5 m breit und als kombinierte Geh- und Radwege
geplant werden. Dies entspricht dem Stand der Technik des Jahres 2010, dem Jahr der
Veroéffentlichung. Die Standards werden aktuell weiterentwickelt, mit einer Neuauflage ist im Jahr
2025 zu rechnen. Die Praxis ist heute schon weiter, wie unter anderem die Planungen fiir
Radschnellverbindungen  deutschlandweit zeigen. Die Zukunft sind hierarchische
Radverkehrsnetze, bei denen je nach Bedeutung hohere oder niedrigere Standards angesetzt
werden. Das Radverkehrskonzept wurde vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen erstellt und
geht als zukunftsfahiges Konzept daher in Teilen bereits iiber die bestehenden Regelwerke hinaus.



Das Fahrrad als Alternative

Die zentralen Pendlerachsen sind bereits heute iiberlastet. Das Fahrrad wird
fiir immer mehr Menschen zu einer Alternative,'wenn es gut ausgebaute und
sichere Radverbindungen gibt. Mit dem neuen Natioﬁalép Rac!verkehrsplan
(NRVP 3.0) legte das Bundesverkehrsministerium 2021 die Zie[e bis zum Jahr

2030 fest. Acht Ziele sollen Radfahren attraktiver machen, di‘«;runtef ein

liickenloses Radverkehrsnetz in Deutschland, mehr Verkehrssic'lép'h_'gi f
(Vision Zero), Deutschland als Fahrradpendlerland und das FahFl-"qd als

-

Verkehrsmittel zwischen Stadt und Land.
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2. Ausgangssituation



Auf einen Blick

Die Stadt Traunstein hat sich das Ziel gesetzt
fahrradfreundlicher zu werden. Um dieses Ziel
erreichen zu konnen, muss in Traunstein eine
Verkehrswende im Kleinen geschehen. Wegen
der kurzen Entfernungen innerhalb der
Ortsteile ist Potential zur Verlagerung des
Verkehrs auf das Fahrrad vorhanden. Die Nahe
zu Rosenheim und Salzburg sowie die eigenen
Arbeitsstatten geben eine gute Voraussetzung,
um Pendler auf diesen Strecken auf das Rad zu
bringen. Bereits jetzt hat die Stadt erste
Malinahmen fir den Radverkehr ergriffen. Das
vorliegende  Radverkehrskonzept ist ein
wichtiger Baustein zur Fahrradstadt Traunstein.



Die GroRe Kreisstadt Traunstein im
oberbayrischen Landkreis Traunstein behei-
matet 22.232 Einwohner (Stand 01.03.2022,
Quelle: Stadt Traunstein). Das Stadtgebiet
umfasst 48,48 Quadratkilometer und der
GroRteil der Stadtteile liegt im Umbkreis von
zwei bis drei Kilometern vom Bahnhof
Traunsteins entfernt.

Auf dem Weg Traunstein fahrradfreundlicher
zu gestalten, kann die Kommune von anderen
Stadten lernen. Was mit Blick auf Kopenhagen,
Delft oder
selbstverstandlich betrachtet wird, ist das

Minster haufig als

Ergebnis einer klaren politischen Strategie und
eines langen Atems. Dazu braucht es ein
eindeutiges  politisches Bekenntnis, die
erforderlichen finanziellen und personellen
Ressourcen, eine ordentliche Portion

Kreativitat sowie Ausdauer.
Radverkehrskonzept fiir bis zu 15 Jahre

Das vorliegende Radverkehrskonzept hat in
Teilen einen Umsetzungshorizont von bis zu 15
Jahren — denn Verdanderungen im Stadt- und
Verkehrsraum brauchen Zeit. Fur die
Fahrradstadt Traunstein sollte in den nachsten
Jahren jedoch bereits ein gutes Basisangebot
an Hauptrouten fiir den Radverkehr geschaffen
werden.

Von anderen Stadten zu lernen bedeutet fiir
Traunstein ausdricklich nicht, andere zu
imitieren. Bei einer Analyse der Erfolgsfaktoren
von Fahrradstadten mit einem hohen bis sehr
hohen  Radverkehrsanteil konnten  wir
feststellen, dass jede Stadt ihren eigenen Weg
gegangen ist und ganz unterschiedliche
Malnahmen durchgefiihrt wurden. Allerdings
lassen sich auch zentrale Gemeinsamkeiten
feststellen — Stellschrauben, an denen in all
diesen Stadten, ob grolR oder klein, gezielt
geschraubt wurde:

Sicher.

Wer Angst hat oder sich unsicher fihlt, fahrt
nicht Rad. Eine
Radinfrastruktur, die auch fiir schwachere

flaichendeckende

Personen sicher ist und Fehler verzeiht, ist
daher die wichtigste Voraussetzung, um
Menschen zum Ritt im Sattel zu ermuntern.

Einfach. Schnell. Bequem.

Radfahrer miissen oft wahre Pfadfinder sein,
um sich in Stadten zu ihrem Ziel
durchzuschlagen — und dabei beispielsweise
Umwege fahren oder sich zwischen Autos
zurechtfinden. Wer Menschen zum Radfahren
motivieren mochte, muss das Fahrrad attraktiv
machen. Durch eine intuitiv erfassbare
Wegeflihrung, ein schnelles Vorankommen
und angenehmes Fahren jenseits von Autos,
Lastwagen und Bussen. Radfahren muss
einfach, schnell und bequem sein.

Geht es nicht auch mit weniger
Anstrengungen? Nein! Eine signifikante
Erh6hung des Radverkehrsanteils ist nicht
realistisch, wenn es fir die heutigen Radfahrer
ein bisschen sicherer, schoner und besser wird.
Die Malnahmen miissen jene Menschen
Uberzeugen, die heute ganz selbstverstédndlich
Auto fahren. In diesem Sinne: Die Zielgruppe
dieses  Radverkehrskonzepts sind  die
Autofahrer. Sie sind es, die wir begeistern
mussen.



3. Bestandsaufnahme



Auf einen Blick

Traunstein ist in Bewegung. Mit dem
Aktionsplan ,Traunstein barrierefrei”, dem
Klimaplan, dem Integrierten Stadtebaulichen
Entwicklungskonzept (ISEK), dem Campus
Chiemgau und der Entwicklung neuer
Wohngebiete — die Stadt steht vor
Veranderungen. Fir den Ausbau des
Radverkehrs und den Wandel der Mobilitat sind
das sehr gute Voraussetzungen, ergeben sich
doch zahlreiche Ankntpfungspunkte.
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Der Schwerpunkt der Bestandsanalyse lag auf
eigenen Erhebungen im  Zuge der
Konzepterstellung  und  zusatzlich  die
Beteiligung der Blirger. Insbesondere wurde
das StraRen- und Wegenetz mit dem Fahrrad
befahren, der Zustand dokumentiert und das
Sicherheitsempfinden nach LTS (,Level of

Traffic Stress”) bewertet.

Der LTS-Ansatz geht davon aus, dass Radfahrer
in der Interaktion mit Kraftfahrzeugen im
StraRenverkehr Stress empfinden, der sich mit
technischen Verfahren auch messen lasst. Je
nach Intensitdt der Interaktion und dem
personlichen Empfinden wird der Stress bei
den  Verkehrsteilnehmern unterschiedlich
erlebt und verarbeitet. Im Ergebnis kann dieser
Stress dazu fuhren, dass Radfahrer auf andere
Verkehrsflaichen ausweichen (z. B. Gehwege)
oder aber das Radfahren meiden. Mit dem LTS-
Ansatz konnen diese subjektiv gefdhrlichen
Strecken und Knotenpunkte leichter
identifiziert werden.

Beim LTS-Ansatz werden vier Kategorien
unterschieden:

LTS 1: Eine Radinfrastruktur, die dieser
niedrigsten Kategorie entspricht, 16st sehr
wenig Stress aus und ist fir nahezu alle
(potenzielle) Radfahrer, darunter Kinder,
annehmbar und attraktiv. Die geflhlte
Sicherheit kann als sehr sicher eingestuft
werden, z.B. auf getrennten Radwegen.

Ein Gehweg mit Beschilderung ,, Radfahrer frei”
wird dabei nicht als Radweg eingestuft,
sondern hier wird die Flihrung des Radverkehrs
auf der Fahrbahn bewertet.

LTS 2: Radinfrastruktur dieser Kategorie
verursacht wenig Stress und ist fiir die meisten
erwachsenen Personen gut geeignet. LTS 2
entspricht dem Standard, der in den
Niederlanden an die Radverkehrsinfrastruktur
gestellt wird. Die gefiihlte Sicherheit wird als
sicher eingestuft, z.B. in den meisten Tempo-
30-Zonen.

LTS 3: Radinfrastruktur mit LTS 3 bedeutet
mehr Stress zunehmender
Kfz-Verkehr,

beispielsweise bei Einsatz von Schutz- oder

aufgrund
Interaktionen mit dem

auch Radfahrstreifen. Die gefiihlte Sicherheit
kann als unsicher kategorisiert werden.

LTS 4: Diese Kategorie fasst alle Stress-Level
zusammen, die LTS 3 {berschreiten. LTS 4
entsteht insbesondere bei Mischverkehr auf
Hauptverkehrsstralien, bei hohen
durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarken
(DTV) oder hohem Uberholdruck durch Kfz. Die
geflihlte Sicherheit kann als sehr unsicher
kategorisiert werden.

Hinweis: Die Einstufung nach LTS gibt weder
Auskunft Gber die objektive Sicherheit noch zur
Attraktivitat der Strecken und Knotenpunkte,
z. B. hinsichtlich Erkennbarkeit, Schnelligkeit
oder zuriickzulegenden Entfernung. Diese und
weitere Aspekte werden getrennt hiervon
beurteilt.

Die Radverkehrssituation in Traunstein wurde
auch einer SWOT-Analyse unterzogen.
,SWOT” leitet sich aus den Anfangsbuchstaben
der englischen Begriffe Strength (Starken),
Weaknesses  (Schwachen),  Opportunities
(Chancen) und Threats (Risiken) ab. Mit der
Analyse lassen sich die wesentlichen Aspekte
des Ist-Zustandes (Starken, Schwéachen) sowie
die Handlungsmaglichkeiten (Chancen,
Risiken) Gbersichtlich darstellen (vgl. Tabelle 1,

S. 14).

11



Stadt Traunstein
Level of Traffic Stress

Legende

Gefuhne Sichertalt
w115 1 - ok uthee
e (TS 2 - skher
e ITS 3 ursicher
— TS A e anscher
71 Gemeindegrence




Biirgerbeteiligung

Die Biirger von Traunstein wurden bei der Erstellung des
Radverkehrskonzeptes sowohl im Rahmen der Auftaktveranstaltung
(corona- und wetterbedingt digital), als auch durch eine
Onlinebeteiligung und einen Markttisch am Tag der Vereine
eingebunden. Als Mangel wurden hauptsichlich die Themen
»Fehlende Sicherheit” (z.B. fehlende Radwege an gefahrlichen Stellen,
Verhalten der Autofahrer, Falschparker, unsichere Querungshilfen)
und ,Fehlende Radverkehrsinfrastruktur” (z.B. fehlende oder zu
P - schmale Radwege, Bordsteinabsenkungen, plétzliches Radwegeende)
ahgeSprochen. Eine Haufung von Angaben zu fehlenden Radwegen
trat vor allem in Bezug auf Verbindungen zu den Ortsteilen, Routen
entlépg HauptverkehrsstraBen und die Verbindung Bahnhof-
‘Innenstadt auf. Bei den Abstellanlagen wurden v.a. Orte in der
Inh'énstadt, an Schulen sowie Einzelhandel/Gewerbe genannt. Es wird
gewiinscht, dass ,Felgenkiller” ersetzt werden, Abstellmoglichkeiten
fiir Lastenrider/Rider mit Anhingern geschaffen oder Abstellplitze

liberdacht werden. Fiir eine kinderfreundliche Radinfrastruktur ist es
den Biirger wichtig, dass es sichere Querungen und Schulwege gibt
sowie Bordsteine abgesenkt werden. Verortet wurden diese Wiinsche
v.a. an Schulen, Kitas/Kindergirten und Freizeiteinrichtungen.

.
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Hohe Anzahl an Tempo 30 (Zone oder
beschildert)

Agglomeration von Schulen als
zentrale Zielpunkte

Kompakte Stadtstruktur mit guten
Entfernungen fiir das Radfahren

Teils Radverbindungen entlang von
Grinziigen (Traun)

Teils separierte Radverbindungen
entlang von HauptverkehrsstraRen

Chance bei neuen Baugebieten,
Quartieren und stiadt. Wohnungsbau
von Beginn an auf Radverkehr bzw.
aktive Mobilitdt und Intermodalitat zu
setzen, z.B. auch durch Fahrradzonen
Potenzial fiir pedelectaugliche und
lastenradfreundliche Infrastruktur
Asphaltierung von Radverbindungen
Verlagerung durch attraktive und
erkennbare Routen (Routenlogo)
Hoher Anteil an Pendlern und
hochfrequentierte Bahnverbindung
(Ride & Bike)

Erlass einer Fahrradstellplatzsatzung
Umsetzung von FahrradstraRen im
NebenstralRennetz

Tabelle 1: SWOT- Analyse zur Radverkehrssituation in Traunstein

In der nachstehenden SWOT-Analyse sind die Ergebnisse der Bestandsaufnahme verarbeitet und die
wichtigsten Punkte fett dargestellt.

Weite Wege zu zentralen Zielen, v.a.
Gewerbegebiete

Gewerbegebiete mit Alltagszielen
(Einkauf etc.) férdern Kfz-Fahrten
Keine erkennbaren Zeitvorteile fiir das
Rad im Vergleich zum Auto, auch
unbewusst wahrnehmbar

Stark ausgepragte Barrieren und
Zwangspunkte: Bahnlinien, Gewdsser,
HauptverkehrsstraBen, Unter- oder
Uberfiihrungsstellen

Teilweise mangelnde Leistungsfahigkeit
bestehender Radverkehrsinfrastruktur
(z.B. Gehweg ,,Radfahrer frei“)

Kein (subjektiv sicheres) durchgehendes
und intuitives Netz
EinbahnstraBenregelungen ohne
Freigabe flir den Radverkehr (Bahnhof,
Innenstadt)

Direkte und topographisch gut
gelegene Wege an
HauptverkehrsstraRen
Verkehrsbelastung durch
Gewerbegebiete (verteilte Lage im
Stadtgebiet an Hauptverkehrsstral3en)
Gute Parkmoglichkeiten mit Kfz in
unmittelbarer Nahe zu
Einkaufspunkten

Steigender Kfz-Bestand:
Konfliktpotenzial, konkurrierende
Interessen, Kfz-orientierte Mobilitat
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Die Analyse der wichtigsten Schwachen und Chancen ergibt, dass folgende Punkte fir die Férderung

des Radverkehrs in Traunstein von groRBer Bedeutung sind (zugehorige Punkte in gleicher Farbe

markiert):

Schwiéchen/Hindernisse Schlussfolgerungen

Mangelnde Alternativen zu
Hauptverkehrsstraen;

Weite Wege zu zentralen Zielen

Keine erkennbaren Zeitvorteile fiir das
Rad

Fehlende Sichtbarkeit bestehender
Radverbindungen/-routen

Teils mangelnde Leistungsfahigkeit der
bestehenden Radverkehrsinfrastruktur
Anzahl und Qualitit von
Abstellanlagen
Einbahnstralenregelungen ohne
Freigabe fiir den Radverkehr

L0 L T T

v

Schnelle, direkte Hauptrouten
Fiihrung im Nebenstrallennetz (wenn
moglich)

Modale Filter, Vorrang fiir den
Radverkehr

Aufwertung bestehender
Verbindungen
Markierungen/Routenlogo
Sukzessiver Ausbau als erkennbare
Route

Radwege und FahrradstraRen
Sichere und ausreichende Anzahl von
Radabstellanlagen an Quellen und
Zielen

Lastenradstellplatze

Freigabe von EinbahnstraRRen (u.U. mit
Wegnahme von Parkplatzen
verbunden)

Schlussfolgerungen

Neue Baugebiete, Quartiere

Erlass einer Fahrradstellplatzsatzung
Hoher Anteil an Pendlern und
hochfrequentierte Bahnverbindung

>
>

>

>

Fahrradorientierte Quartiersgestaltung
Privates und offentliches
Fahrradparken

Privates Fahrradparken (z.B.
Lastenradstellplitze,
Lademaoglichkeiten)

Ride & Bike (z.B.
SammelschlieBanlagen)

Tabelle 2: Schlussfolgerungen aus der SWOT-Analyse zur Radverkehrssituation in Traunstein
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4. Ein Netzplan fur den Radverkehr



Auf einen Blick

Ein sicheres Netz durchgangiger und attraktiver
Radwege sowie Fahrradstralen, auf denen
Grol3 und Klein schnell und bequem von A nach
B kommen. Dies ist der Anspruch fur die Stadt
Traunstein, denn dies motiviert Menschen zum
Fahrradfahren. Die bebaute Umwelt
entscheidet, wie wir mobil sind.

Gestalten wir sie!
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Ein zentrales Ergebnis der Bestandsanalyse und
der Entwicklungen bei der Radverkehrs-
infrastruktur in Deutschland ist, dass ein
zukunftsfahiges Radverkehrsnetz hierarchisch
aufgebaut ist und aus drei Ebenen besteht:

Radschnellverbindungen

Auf Wegebeziehungen mit einem hohen
Potenzial kdnnen Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten geplant und errichtet
werden. Vorrangiges Ziel ist es, das Fahrrad auf
diesen  Strecken durch hohe Fahrge-
schwindigkeiten und geringe Wartezeiten fir
moglichst viele Menschen zu einer attraktiven
Alternative zum Auto zu machen. Im Konzept
sind aufgrund des fehlenden Potenzials und
der strengen Vorgaben keine derartigen
Radverbindungen vorgesehen.

Hauptrouten

Die Hauptrouten verbinden die zentralen
Quellen und Ziele im Stadtgebiet durch ein
durchgangiges Netz an (subjektiv und objektiv)
sicheren sowie bequem befahrbaren Routen.
Sie sollen Radverkehr auf definierten Achsen
bliindeln, zum Umstieg auf das Fahrrad
motivieren und den Anschluss an die
regionalen Radwege gewahrleisten. Zentrale
Anforderungen an die Gestaltung sind: gute
Erkennbarkeit der Route, durchgehendes
Wegenetz, hohe Sicherheit, schnelle und
direkte Verbindungen, hoher Fahrkomfort.

Basisrouten

In Ergdnzung zum Ubergeordneten
Hauptroutennetz ist auch die Erschliefung von
Zielen wichtig, deren Radverkehrspotenzial
geringer ist und die deshalb nicht direkt durch
eine Hauptroute erschlossen werden. Zudem
braucht es eine gute Erreichbarkeit der
Hauptrouten. Hierzu dient das
Basisroutennetz. Mit ihm  wird das
Radroutennetz engmaschiger. Die qualitativen
Anforderungen sind geringer als beim

Hauptroutennetz.

Radschnelbvertdnadorgs und Radworranprosten Wandam

g bcki e Feee detten pd mnesnen Jlieecken mik
#inem kohan Badverishnpotsaial

Hauplrouters S@edard
- virtindo de senrale One dend sn N an scheen und
Lieiussn helabbaren Rovien
Hasinrouten-Fanded

- Hlierd dlir Brikidrichang as dai Heopdnels uhd Bnilak oaie
Wb b iy Kémnivri

Abbildung 1: Routensystematik

Auf Hauptradrouten werden Radfahrer
vorzugsweise auf baulich vom FuBverkehr
getrennten Radwegen (auch auBerhalb
bebauter Gebiete), Fahrradstralen oder
geschitzten Radfahrstreifen gefiihrt. Dort wo
dies nicht umsetzbar ist oder temporir,
kdnnen als reduzierter Standard auch andere
Netzelemente  zum Einsatz  kommen:
Kombinierte Geh- und Radwege (inner- und
auBerorts), sowie nur innerorts
Radfahrstreifen (ungeschitzt), Mischverkehr
bei Tempo 30 (bis 5.000 Kfz/24h),
Schutzstreifen oder Piktogrammspuren. Die
Hauptrouten in Traunstein verlaufen i.d.R.
nicht auf den Hauptachsen des Kfz-Verkehrs,

sondern im untergeordneten StraRennetz.

Fir Basisrouten werden innerhalb bebauter
Gebiete v.a. Mischverkehr bei Tempo 30 (bis
3.000 Kfz/24h) — ggf. als FahrradstralRe —, und
kombinierte Geh- und Radwege verwendet.
AuBerhalb bebauter Gebiete kommen als
Standard kombinierte Geh- und Radwege und
(gef. asphaltierte) Wirtschaftswege zum
innerorts
eingeplant: Radfahrstreifen, Mischverkehr bis
Tempo 50 (Belastungsbereiche gemaR ERA
2010), Schutzstreifen und verkehrsberuhigte
Bereiche (VZ 325). Bei auBerortlichen
Radverbindungen kann nachrangig zumindest

Einsatz.  Nachrangig  werden

Ubergangsweise eine Mischverkehrsfiihrung
bei Tempo 70 (Belastungsbereiche gemaR ERA
2010) in Erwagung gezogen werden.
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Fiir die einzelnen Flihrungsformen enthalt das
Radverkehrskonzept = Musterlésungen  fir
deren Gestaltung in der Stadt Traunstein.

Beispielsweise gilt fur die Standardlésung einer
innerortlichen FahrradstraRe folgendes:

e FahrradstraBen kommen innerorts im
Verlauf von Hauptverbindungen im
NebenstraBennetz bis max. 400 Kfz/h
zum Einsatz

e Fahrradstraen sollten nach
Moglichkeit bevorrechtigt werden und
mit einer deutlichen Markierung (z.B.
Roteinfarbungen) versehen werden

e FahrradstraBen sind durch die
Verkehrszeichen 2441 (Beginn
FahrradstraBe) und 244.2 (Ende
FahrradstraRe) zunachst nur fir den
Radverkehr zugelassen. Andere
Verkehrsarten koénnen aber mit
Zusatzzeichen zugelassen werden.

o Empfehlenswert ist eine Beschrankung
des Kfz-Verkehrs auf Anwohner/
Zielverkehr

e Optimale Fahrbahnbreite ca. 4,50 m
zuzliglich  moglicher  Grinflachen,
Fahrradstiander oder Parkplatze, die

ooy AT

Fahrgasse
-
4.5
(4,0 - 5,0)
<5,0
g

7.0(6,5-8,25)

aullerhalb der Fahrbahn angeordnet
sind

Geschwindigkeitsdampfende
MaBnahmen fir den Kfz-Verkehr
werden empfohlen (z.B. Einengungen,
Verschwenkungen der Fahrbahn)
Schrag- oder Senkrechtparkstande sind
moglichst zu vermeiden und ggf. mit
einem Sicherheitstrennstreifen von
mind. 0,75 m zu versehen

Regeln der FahrradstraRRe (mit Freigabe fiir den
Kfz-Verkehr):

Radfahrer diirfen  nebeneinander
fahren

Hochstgeschwindigkeit 30 km/h fir
alle Verkehrsteilnehmer

Anpassung der Fahrgeschwindigkeit
des KFZ-Verkehrs an den Radverkehr
Uberholvorgang nur méglich bei
Einhaltung eines Sicherheitsabstandes
von 1,50 m (innerorts)

RARRRRRARRRRRATIH

ST Langsparken
| e .

2,0

(0,5-0,75) (2,0 - 2,5)

Abbildung 2: Regelbreiten fir FahrradstraRen Typ | (Standardlésung) in Metern
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Hauptrouten als Riickgrat des Radverkehrsnetzes

Die geplanten Radhauptrouten bilden das Riickgrat fir den
Alltagsradverkehr in Traunstein. Ziel ist ein durchgehendes und
bevorrechtigtes Wegenetz, ein hohes Sicherheitsgefiihl fiir alle
Altersgruppen, hohe Entwurfsgeschwindigkeiten (innerorts 25 km/h,
auBerorts 30 km/h), sowie eine gute Erkennbarkeit der Strecke und ein
hoher Fahrkomfort. Dazu gehort auch, FuBgdnger und Radfahrer auf
diesen Routen moglichst zu trennen.



Festlegung der Routen fiir das Radverkehrsnetz

Das zukiinftige Radverkehrsnetz ist das Herzstiick des
Radverkehrskonzeptes der Stadt Traunstein. Es ist in sich
geschlossen und besteht aus einem attraktiven Netz aus Haupt-
und Basisrouten, welche die wichtigsten Quellen und Ziele des
des Alltagsradverkehrs erschlieen.
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5. Hygge-Prinzip



Auf einen Blick

Ein sicheres und attraktives Netzsystem flr den
Radverkehr ist die zentrale Voraussetzung fur
eine fahrradfreundliche Kommune.
Erforderlich sind jedoch weitere begleitende
Mallinahmen, damit Radfahren hyggelig
(angenehm) wird und mehr Menschen auf das
Fahrrad umsteigen: Gute Abstellmoéglichkeiten,
Reinigung und Unterhalt von Radverkehrs-
anlagen, Beschilderung und einiges mehr. In
diesem Kapitel sind individuell passende
Malinahmen fir Traunstein zusammengefasst
— auf Basis der vier Handlungsfelder
Infrastruktur, Service, Information und
Kommunikation (,Die 4  Saulen der
Radverkehrsforderung”).
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Priorisierte Hauptrouten und Routenlogo

Ein gut wahrnehmbares und sich intuitiv erschlieBendes Radverkehrsnetz
motiviert zum Umstieg auf das Fahrrad und macht die Orientierung einfach.
Zur besseren Orientierung werden deshalb aus den Hauptrouten einzelne
Routen definiert (Hauptrouten 1-3), die durch Beschilderung, Markierung und
durch bauliche MaBnahmen sichtbar gemacht werden. Dazu ist eine
Uberarbeitung der Radwegweisung erforderlich. Empfohlen wird die Nutzung
eines Hauptroutenlogos, das zusatzliche Orientierung gibt.
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Abbildung 3: Hauptroutenlogo (www.fahrradverlag.de)

Um Menschen zum Radfahren zu motivieren,
ist ein attraktives Netz an Hauptrouten
essenziell. Diese sollten ziigig definiert,
ausgebaut und dann proaktiv vermarktet
werden. Letzteres kann das Routenlogo
leisten. Es besteht aus einem weiRen
Fahrradpiktogramm (mit radfahrender Person)
auf einem auffalligen, griinen Grund. Diese
Bestandteile des Logos sind immer gleich, so
dass Uber alle Kommunen in ganz Deutschland
hinweg ein hoher Wiedererkennungswert
gegeben ist. Zusatzlich koénnen eigene
Routenbezeichnungen festgelegt und diese in
das Logo aufgenommen werden -
beispielsweise ,Veloroute 2“, ,Innenstadt-
Route”, ,Schul-Route” oder , Familien-Route”.
Moglich sind auch Abkilirzungen wie ,FR 2.
Dies ermoglicht ein hohes MalR an

Individualisierung.

Das Routenlogo kann als Markierung auf der
Fahrbahn bzw. dem Radweg aufgebracht
werden. In Verbindung mit einem weillen
beliebige
Fahrtrichtung angezeigt werden, z.B. an

Richtungspfeil kann jede

Abzweigen. Ergdnzend oder alternativ kbnnen
auch die nichtamtlichen Hinweisschilder (ca. 30
x 30 cm) mit dem Hautroutenlogo verwendet
werden. Zudem besteht die Mdglichkeit, es in
die offizielle griin-weile Radwegweisung der
Forschungsgesellschaft fur Straen- und
Verkehrswesen (FGSV) zu integrieren.

Das Routenlogo sollte verwendet werden, um
die drei zentralen Hauptrouten in der Stadt
sichtbar zu machen.
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Abbildung 4: Auszug MaRnahmenempfehlungen Lastenrad- und pedelectaugliche Radverkehrsinfrastruktur

Immer mehr neu verkaufte Fahrrader in
Deutschland sind Pedelecs — also Fahrrader, die
Uber eine Elektrounterstitzung verfligen.
Gleichzeitig ist festzustellen, dass die
Topografie in der Stadt Traunstein Einfluss auf
die Verkehrsmittelwahl hat. So war es auch bei
der Entwicklung des Radverkehrsnetzes nicht
zu umgehen, Radrouten (darunter vereinzelt
auch Hauptrouten) Uber Verkehrswege mit
teils erheblichen Hohendifferenzen zu fiihren,
bei denen vereinzelt auch die Empfehlungen
der ERA 2010 nicht eingehalten werden
kénnen.

Eine wichtige Konsequenz aus der Entwicklung
im Bereich des Fahrradmarktes einerseits und
den topografischen Gegebenheiten
andererseits ist die Empfehlung, fiir Traunstein
die Nutzung von Fahrradern mit Elektroantrieb
(herkémmliche Pedelecs und Lastenrad-
Pedelecs) besonders zu fordern. Eine solche
lastenrad- und pedelectaugliche Radverkehrs-
infrastruktur stellt bestimmte Anspriiche an
das Radverkehrsnetz selbst (dies ist in den
Empfehlungen bericksichtigt), als auch an die
Rahmenbedingungen (z.B.
Fahrradparken). Im Hygge-Prinzip ist ein
Biindel an individuellen MaRnahmen fiir die
Stadt Traunstein zusammengefasst, die das Ziel
haben, jenseits des Radverkehrsnetzes die
notwendigen
schaffen, sodass speziell die Nutzung von

weiteren

Rahmenbedingungen zu

Fahrradern mit Elektroantrieb und auch ohne
Elektroantrieb im privaten sowie gewerblichen
Bereich signifikant steigt. Wichtig erscheint es
dabei, das MaBnahmenbiindel moglichst in
Ganze und zeitlich zusammenhangend
umzusetzen, da sich die einzelnen MalRnahmen
teils gegenseitig verstarken.  Das Biindel
besteht u.a. aus folgenden EinzelmaRnahmen:

e Fahrradstellplatzsatzung

e Kommunales Forderprogramm

e Offentliche Lastenradstellplitze

e Mobile Fahrradstander

e Aktionsprogramm ,Radabstellanlagen
im Handel”

e Digitale Birgerbeteiligung (im Rahmen
des Radverkehrskonzeptes bereits
erfolgt)

e Zugangsgeschitzte Radabstellanlagen

e Parkleitsystem

e Privatstellplatze auf o6ffentlichem
Grund

e Serviceangebote, z.B. Servicestationen
mit Werkzeugen und Luftpumpe oder
Lademoglichkeiten

Weitere MaRBnahmen im Rahmen des Hygge-
Programms sind bspw. die Offnung von
Einbahnstraen in Gegenrichtung fir den
Radverkehr, Wegeertiichtigung, Winterdienst,
Beschilderung, etc.
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Fahrrradparken

Die Aussicht auf einen sicheren und gut erreichbaren Fahrradabstellplatz am

Zielort ist ein wesentliches Entscheidungskriterium fiir die Verkehrsmittel-

wahl. Entsprechend sollten die stadtischen Einrichtungen, die Bah.nthe, die
Haltestellen des OPNV (Bus und Bahn) sowie zentrale offentliche
Einrichtungen mit zeitgemdfBen Radabstellanlagen ausgestattet werden.
ZeitgemaR heifdt: Sichere Aﬁschliesméglichkeit des Fahrrades, Uberdachung J!
(Schutz vor Witterung) und ausreichend groBe Stellflichen und Zuwege in |
unmittelbarer Ndhe des Eingangs.
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Umsetzung einer ersten InvestivmaBnahme

Fiir die Umsetzung einer ersten zentralen
Radverkehrsachse aus dem Radverkehrs-
konzept der Stadt Traunstein wurde die
Hauptroute 1 vom Maxplatz bis zum Kirchplatz
Uber die Marienstralle, Ludwig-Thoma-Stralie,
Haslacher Strale und Kardinal-Faulhaber-
StraRe in Abstimmung mit der Stadtverwaltung
sowie der Steuerungsgruppe ausgewahlt. Die
Route stellt eine wichtige Verbindung mit
vielen Alltagszielen (Bildungswerk Campus St.
Michael, Seniorenzentren,
Landratsamt, Stadtpark, Innenstadt) dar und
verbindet den slidwestlichen Ortsteil Haslach

Schulen,

sowie das Wohngebiet Wartberghéhe mit der
Innenstadt. Der Radverkehr soll auf dieser
Route fast durchgdngig als FahrradstraRe
abseits der HauptverkehrsstraBen gefiihrt
werden.

Fir die Umsetzung der ersten Investiv-
malnahme muss im weiteren Verlauf die

Finanzierung geklart werden, d.h. es miissen
Fordergelder akquiriert werden, um den Bau in
der Vorzugsvariante stemmen zu kdonnen. Zu
diesem Zweck wurde im April 2022 bereits eine
Projektskizze filir eine Forderung Uber das
Programm ,Klimaschutz durch Radverkehr”
eingereicht. Nach einer positiven Bewertung
der Projektskizze wurde im Dezember 2022 der
formliche Foérderantrag gestellt. Uber den
Antrag entscheidet nun das
Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz
und nukleare Sicherheit im nachsten Schritt.
AulRerdem muss die weiterfilhrende Planung
(Vor- und Entwurfsplanung) vorangetrieben
werden.  Hierfir  wurde  bereits ein
Ingenieurbiiro beauftragt.

Die Umsetzung dieser ersten zentralen
MaRnahme soll in den Jahren 2023 und 2024
erfolgen und biindelt — neben einigen Sofort-
/KleinmaBBnahmen — fiir diese beiden Jahre die
finanziellen und personellen Krafte der Stadt

Traunstein.

Abbildung 5: Route der ersten InvestivmaRnahme (Gelb hervorgehoben)
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6. Erfolgsfaktoren



Auf einen Blick

Mit dem Radverkehrskonzept liegt ein Fahrplan
Vor, wie die Stadt Traunstein
fahrradfreundlicher werden kann. Daflr
braucht es Menschen, die das Konzept, seine
Gedanken, Ideen und Empfehlungen mit Leben
fallen und stetig weiterentwickeln — und die
richtigen Strukturen und Prozesse, die ihnen
Freiraum geben und Lust machen, mutig
voranzugehen.
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Organisation und Verstetigung

Bei der Entwicklung des Radverkehrskonzeptes
war  die  Zusammenarbeit mit  der
Stadtverwaltung ausgesprochen fruchtbar und
effizient. Die bisherigen Strukturen haben sich
sehr gut bewahrt und lassen erwarten, dass die
Stadt Traunstein auch weitere Projekte sehr
erfolgreich, zielgerichtet und auch
termingerecht umsetzen kann. Unsere
Erfahrung zeigt jedoch auch, dass eine
Koordination aller MaRnahmen aus dem
Radverkehrskonzept sowie der sich zukiinftig
ohnehin ergebenden Fragestellungen im
Bereich der Radverkehrsférderung und -
planung arbeitsintensiv sind und nicht
zusatzlich zu anderen Aufgaben erledigt
werden sollten. Wir empfehlen, eine Person
oder ein Team als zentrale Koordinationsstelle
zu etablieren. Dies kann auch ,auf Sicht”
erfolgen, wenn die Projekte zunehmen und
sich zeigt, dass die aktuell sehr gut
funktionierenden Strukturen dies nicht mehrin
gewohntem Malie sicherstellen kbnnen.

Koordinationsstelle die
Aktivitdten
Ubernimmt, erfolgt die konkrete Planung,

Wahrend  die
Steuerung  der  gesamten
Umsetzung, Kontrolle sowie der laufende
Betrieb und Unterhalt in den verschiedenen
Fachbereichen. Die Umsetzung des
Radverkehrskonzeptes ist eine Querschnitts-
aufgabe der Verwaltung, bei der jede Stelle —
vom Fachbereich bis zu den einzelnen
Mitarbeitern — die eigene Zustandigkeit und
Verantwortung zum Gesamterfolg kennen
muss. Dazu sind folgende MaRnahmen

geeignet (Umsetzungskonzept):

o Formulierung smarter Ziele fiir die
jeweiligen Fachbereiche sowie alle
Stellen und Mitarbeiter. Diese missen
im Einklang mit der (ibergeordneten
Strategie und deren Zielen stehen.

e Abbildung von Zustdndigkeiten in der
Organisationshierarchie und Bertick-

sichtigung in den Stellenbe-
schreibungen.

e Implementierung der erforderlichen
Prozesse in den einzelnen
Fachbereichen und zwischen diesen
(z.B. Jahresplane).

e Anwendung der Instrumente in den
einzelnen Fachbereichen und zwischen

diesen (z.B. Radverkehrskonzept).

Fir die Verwirklichung der Fahrradstadt
Traunstein ist eine gute Koordination und
Kommunikation aller Beteiligten erforderlich.
Dazu sind folgende Strukturen geeignet:

e Nach innen: Einflhrung und

konsequente  Beibehaltung einer
Abstimmungsrunde rund um das
Thema Radverkehr mit den relevanten
Leitungsfunktionen in regelmaRigen
Sitzungen (i.d.R. monatlich). Im Zuge
der Umsetzung des Konzeptes kann in
Hochphasen eine hohere Taktung
notig sein.

e Nach innen: Einberufung von
Auftaktveranstaltungen (,Kick-Off“)
zu Beginn neuer oder groRerer
Vorhaben durch die
Koordinationsstelle, bei denen vor
allem auch die zustandigen
Sachbearbeiter anwesend sind. Ziel ist
es, alle am Verfahren wesentlichen
Stellen zu informieren, zu motivieren
und frihzeitig grundsatzliche Fragen
oder Probleme zu identifizieren.

e Nach aufen: Neuaufstellung/

Fortfilhrung der Steuerungsgruppe

beziehungsweise punktuelle

Erweiterung, in welcher weitere

Organisationen und Personen

vertreten sind, die an der Umsetzung

des Radverkehrskonzeptes in

Traunstein aktiv beteiligt werden

sollten, z. B. Arbeitgeber, Einzelhandel,

Schulen, Polizei.
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TurnusmaBiger Erfolgsbericht (Wirkungs-
kontrolle)

Die Umsetzung eines Radverkehrskonzeptes ist
ein GroRprojekt, das kontinuierlich einer
Wirkungskontrolle unterzogen werden sollte.
Entsprechend der Ergebnisse kann und sollte
das Radverkehrskonzept im Bedarfsfall auch
(,lernendes
Verfahren”). Dies ist auch notig, um aktuelle

fortgeschrieben werden
gesellschaftliche, technologische und
ortsspezifische Entwicklungen beriicksichtigen
zu kénnen.

Fortschrittsbericht

Es wird empfohlen, Fortschritt und Erfolge bei
der Umsetzung des Radverkehrskonzeptes
projektbegleitend laufend zu analysieren und
in einer Art Fortschritts- oder Erfolgsbericht
das Wichtigste bindig zu verdffentlichen.
Dieser Bericht sollte in der Steuerungsgruppe
beraten und anschliefend einem Gremium des
Stadtrates (Ausschuss, Vollsitzung) prasentiert
werden. Gleichzeitig bietet dieser
Zwischenstand die Gelegenheit,
Entscheidungen fir anstehende Vorhaben

einzuholen.

Um den Erfolg der Traunsteiner
Radverkehrsforderung zu bemessen, sollten
Zahlstellen zur Generierung  objektiver
Verkehrsdaten errichtet werden und der
Fahrradklima-Test

Befragungsrhythmus) zur Erfassung subjektiver

(zweijahriger

Werte genutzt werden. Beide Moglichkeiten
werden nachfolgend dargestellt.

Um den Erfolg zu bemessen kann auch ein
Abgleich mit zuvor gesteckten Zielen
zielfihrend sein. Daflir ist es erforderlich, dass
solche Ziele zu Beginn identifiziert und
formuliert werden.

Als sehr zielfiihrend hat es sich dabei erwiesen,
flir das Vorhaben des Radverkehrskonzeptes
bzw. der

libergeordnetes,

Radverkehrsférderung ein
langfristiges  Ziel zu

formulieren - z.B. das einer ,Fahrradstadt
Traunstein”. Dieses sollte - dhnlich einer Marke
- Vertrauen schaffen, durch jeden verstanden
werden und leicht zu merken sein. Die
nachgeordneten Ziele missen sich an diesem
Ubergeordneten Ziel, der Marke, orientieren
bzw. dazu passen.

Zihlstellen

Es wird die Errichtung von elektronischen
Zahlstellen fiir den Radverkehr mit sichtbarem
Counter im Verlauf der im Netzplan
enthaltenen Hauptrouten zur Kommunikation
nach auBen sowie zur Erfolgsmessung
empfohlen.

Fahrradklima-Test

Es wird empfohlen, den Fahrradklima-Test in
der Bevolkerung aktiv zu bewerben und diese
zur Teilnahme zu motivieren. Die Ergebnisse
sollten gezielt ausgewertet und Mallnahmen
zur weiteren Verbesserung des Fahrradklimas
vor Ort abgeleitet werden.
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7. Zusammenfassung



Auf einen Blick

Das Radverkehrskonzept ist ein wichtiger
Baustein zur Fahrradstadt Traunstein. Auf dem
Weg zur fahrradfreundlichen Stadt braucht es
ein  klares politisches Bekenntnis, die
erforderlichen finanziellen und personellen
Ressourcen, eine ordentliche Portion
Kreativitat sowie Ausdauer. Auch das
vorliegende Radverkehrskonzept hat in Teilen
einen Umsetzungshorizont von bis zu 15 Jahren
— denn Veranderungen im Stadt- und
Verkehrsraum brauchen Zeit.
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Ausgangssituation

Im Auftrag der Stadt Traunstein hat das i.n.s. —
Institut flir innovative Stadte ein individuell
zugeschnittenes Radverkehrskonzept
erarbeitet. Kernbestandteil ist ein definiertes
Radverkehrsnetz aus den zentralen
Radhauptrouten sowie erganzenden
Basisrouten. Darlber hinaus zeigt es weitere
Ansatze auf, um mehr Menschen zum
Radfahren zu motivieren, z.B. zur
Radwegweisung, zu Radabstellanlagen oder
zur verkehrsberuhigenden Gestaltung von
Quartieren. Das Radverkehrskonzept besteht
u.a. aus einem umfangreichen schriftlichen
Bericht, einem MalRnahmenkatalog sowie

Planen.
Bestandssituation

Zur Beurteilung der Bestandssituation hat der
verantwortliche Mitarbeiter das komplette
StraRen- und Wegenetz Traunsteins mit dem
Fahrrad befahren und den Bestand digital
erhoben. Weiterhin fand im Sommer 2021 eine
intensive Beteiligung der Offentlichkeit statt.
Die dabei eingebrachten Anregungen wurden
vom beauftragten Fachbiro gepriift, bewertet
und ggf. eingearbeitet.

Radnetzplan

Die Entwicklung des Radverkehrskonzeptes
wurde von einer Steuerungsgruppe, der u.a.
Vertreter der Stadtratsfraktionen, des ADFC,
der Stadtverwaltung, der Polizei sowie der
Oberbirgermeister angehorten, aktiv
begleitet. Besprochen wurde dort
insbesondere auch das Radverkehrsnetz. Auf
den dort aufgezeigten Routen sollte in
besonderem MaRe Wert auf eine priorisierte
Realisierung von Radverkehrsanlagen gelegt
werden. Die Steuerungsgruppe hat in ihrer
letzten digitalen Sitzung nach ausflhrlicher
Diskussion und Abwagung den beiliegenden

Netzplan beflirwortet.

Das neue Radverkehrsnetz fir die Stadt
Traunstein besteht aus einem zweigliedrigen
System, wie es heute Standard in Deutschland
ist. Das Rickgrat sind die so genannten
Hauptrouten, die im beiliegenden Netzplan
griin dargestellt sind. Sie sind vergleichbar mit
den Hauptverkehrsstralen fir den Kfz-
Verkehr, d.h. sie sollen den wesentlichen Teil
der in Traunstein zuriickgelegten Radkilometer
aufnehmen und abwickeln kdénnen. Deshalb
werden an sie hohere Anforderungen gestellt,
als an andere Verbindungen — z.B. hinsichtlich
Erkennbarkeit im Verkehrsraum, Breiten,
Vorfahrtsregelung zu Gunsten des Radverkehrs
sowie Trennung von FuB- und Kfz-Verkehr.
Wichtig ist, dass dieses Netz so aufgebaut ist,
dass es die wichtigsten Quellen und Zielpunkte
des Verkehrs auf moglichst direktem Weg
erschlieBt. Der Aus- und Aufbau von
Radhauptrouten ist aktuell mit besonders
attraktiven Forderungen des Bundes
forderfahig, da der Bund die besondere
Bedeutung von Radhauptrouten erkannt hat
und vorantreiben mdchte. Die drei zentralen
Routen dieses Radhauptnetzes sollen gemaR
Empfehlung der Steuerungsgruppe Uber das
neue Hauptroutenlogo ausgeschildert werden.
Die Radhauptrouten werden durch
nachgeordnete Basisrouten mit geringeren
Anforderungen erganzt.

Umsetzung einer ersten InvestivmaBnahme

Fiir die Umsetzung einer ersten zentralen
Radverkehrsachse aus dem Radverkehrs-
konzept der Stadt Traunstein wurde die
Hauptroute 1 vom Maxplatz bis zum Kirchplatz
Uber die Marienstralle, Ludwig-Thoma-Stralie,
Haslacher Strale und Kardinal-Faulhaber-
StralRe in Abstimmung mit der Stadtverwaltung
sowie der Steuerungsgruppe ausgewahlt. Die
Route stellt eine wichtige Verbindung mit
vielen Alltagszielen dar und verbindet den
sidwestlichen Ortsteil Haslach sowie das
Wohngebiet Wartberghohe mit der
Innenstadt. Der Radverkehr soll auf dieser
Route fast durchgdngig als FahrradstralRe
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abseits der HauptverkehrsstraBen gefiihrt
werden.

Weitere Schritte

Nach Beschluss des Radverkehrskonzeptes
durch den Stadtrat der Stadt Traunstein am 30.
Juni 2022 verfugt die Stadtverwaltung Uber
eine Arbeitsgrundlage zur Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur, d.h. auf dieser Basis
konnen Projekte definiert und abgearbeitet
werden. Auf Wunsch unterstiitzt das i.n.s. —
Institut fur innovative Stadte die Stadt bei der
Umsetzung der MaRnahmen im erforderlichen
Umfang. Das Radverkehrskonzept hat den
Stand des Jahres 2022 und sollte laufend
fortgeschrieben werden.

Fir die Umsetzung der ersten Investiv-
malknahme muss im weiteren Verlauf die
Finanzierung geklart werden, d.h. es missen
Fordergelder akquiriert werden, um den Bau in
der Vorzugsvariante stemmen zu koénnen.
Hierflr wurde bereits ein Forderantrag gestellt.
AulRerdem muss die weiterfiihrende Planung
(Vor- und Entwurfsplanung) vorangetrieben

werden. Ein Ingenieurbiiro wurde zu diesem
Zweck schon beauftragt.

Die Umsetzung dieser ersten zentralen
MalRnahme soll nach einem positivem
Forderbescheid in den Jahren 2023 und 2024
erfolgen und biindelt — neben einigen Sofort-
/KleinmaRnahmen — fiir diese beiden Jahre die
finanziellen und personellen Krafte der Stadt
Traunstein.




8. Ausblick



Verhaltensanderung geht nur freiwillig. Weder Landkreise

noch Stadte und Gemeinden koénnen ein bestimmtes
Mobilitatsverhalten anordnen. Wer sich zum Ziel setzt, mehr
Menschen zum Radfahren zu motivieren, muss positive
Anreize setzen — in erster Linie durch eine gute Infrastruktur,
die zum Radfahren einladt und Lust auf eine regelmallige
Wiederholung macht. Die Zeit daflir ist glnstig: Die
Elektromobilitat sorgt fir ordentlich Ruckenwind und
Forderprogramme von Bund und Land stehen zur Verfligung.
Mit dem Radverkehrskonzept hat die Stadt Traunstein nun
auch einen individuell zugeschnittenen Fahrplan.
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Projektdaten

Auftraggeber

Grof3e Kreisstadt Traunstein
Stadtplatz 39
83278 Traunstein

Ansprechpartner

Alisa Picha-Rank

Sachgebiet Tiefbau / StraRen- und Briickenbau
Verkehrsplanung

Stadtplatz 39

83278 Traunstein

Telefon: 0861 / 65-257
Mail: a.picha-rank@stadt-traunstein.de

Haftungsausschluss

Der vorliegende Bericht und darin enthaltene
Inhalte wurden vom Auftragnehmer sehr
sorgfaltig und unter Bericksichtigung des
aktuellen Stands der Technik bzw. der
gesetzlichen Vorschriften sowie der Vorgaben
der technischen Regelwerke erarbeitet. Der
Auftragnehmer tbernimmt dennoch
ausdriicklich  keine  Haftung fiur die
aufgefiihrten Inhalte, Rechtschreibfehler oder
Irrtimer und weist darauf hin, dass vor der
Umsetzung von MalRnahmen bzw.
Empfehlungen aus diesem Bericht eine Priifung
durch die zustiandigen Fachbehorden zu
erfolgen hat. Dies gilt insbesondere dann,
wenn sich gesetzliche oder technische
Rahmenbedingungen dandern.

Auftragnehmer '{;
Xt en

i.n.s. — Institut fur innovative Stadte
Alter Kirchenweg 27
90552 Rothenbach an der Pegnitz

Telefon: 0911 /477519-0
E-Mail: team@innovative-staedte.de
www.innovative-staedte.de

Projektteam

Thiemo Graf, Projektleitung

Matthias Knaupp, Hauptbearbeitung
Marian Theuerkauf, Projektbearbeitung
Martin Hackel, Projektbearbeitung

Bearbeitungszeitraum
Mai 2021 — Mai 2022

Stand Kurzbericht
28. Marz 2023

Nachweise

Soweit nicht anderweitig gekennzeichnet,
wurden die Abbildungen und Tabellen vom
i.n.s. — Institut flr innovative Stadte erstellt.
Vervielfaltigungen sind nur mit ausdricklicher
schriftlicher Genehmigung des Rechteinhabers
i.n.s. — Institut fur innovative Stadte zulassig.

In diesem Abschlussbericht wird aus Griinden
der Gleichberechtigung wechselweise die
weibliche und die mannliche Form verwendet.
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