MaRnahmenbeschreibung:

Die Bereitstellung von Mobilitatsalternativen ist ein zentraler Baustein zur Reduzierung von
negativen Auswirkungen hoher Verkehrsbelastungen im MIV. Um Nutzungsbarrieren und -
vorbehalte abzubauen, sowie gleichzeitig Alternativangebote zu schaffen, sind
Mobilitatsstationen ein geeignetes Werkzeug. Mobilitatsstationen biindeln verschiedene
Verkehrsmittel an einem Standort und sind somit die sichtbare Auspragung eines
multimodalen offentlichen Mobilitatssystems. Die GroRe der Station, das Design oder das
konkrete Mobilitdtsangebot variieren dabei entsprechend der Bedarfe. Typische
Ausstattungselemente von Mobilitdtsstationen sind Car- und Bikesharing-Angebote, E-
Scooter und -Roller, sichere und wettergeschiitzte Radabstellanlagen, Ladeinfrastruktur fur
Elektrofahrzeuge sowie die Nahe zu einer Haltestelle des 6ffentlichen Verkehrs oder deren
Integration in die Station. Insbesondere in landlichen Raumen ist eine Erganzung des
klassischen OV mit Bus und Bahn um weitere Mobilititsangebote zur ErschlieBung der
Flache durch alternative Mobilitatsangebote wichtig.

Die Nutzung der Mobilitdtsstation kann durch eine digitale Mobilitatsplattform vereinfacht
und barrierefrei werden, liber die samtliche Angebote gebucht und abgerechnet werden
konnen, um so die jeweiligen Starken der einzelnen Verkehrsmittel bestmoglich zu nutzen.
Mobilitatsstationen leisten einen Beitrag zu einer Verbesserung der Erreichbarkeiten,
insbesondere fur Personen ohne permanente Pkw-Verfligbarkeit.

Als eine erste Annaherung an das Thema werden Standorte entsprechend der Abbildung
vorgeschlagen. Dabei unterteilen sich die Mobilitatsstationen in zwei Systeme. Jene gelb
markierten, welche untereinander eine Verknipfung aufweisen und angedacht ist ein
Fahrrad-Leihsystem mit festen Stationen einzurichten. Der Einsatz fester Stationen bietet
dabei den Vorteil einer Konzentrierung an Frequenzpunkten sowie die Reduzierung des
Arbeitsaufwands zur Rickfliihrung der Fahrrader zur gleichmaRigen Verteilung auf die
Stationen.

Jene lila markierten Mobilitatsstationen richten sich hingegen an die Wohnbevélkerung und
sollen Mobilitatsalternativen in den Bestandsquartieren schaffen. Angedacht ist hier die
Integration von Car-Sharing Fahrzeugen, Fahrradabstellplatzen sowie die mogliche
Bereitstellung von Leih-Lastenradern. Bei neuen Gebietsentwicklungen kann durch ein
entsprechendes Mobilitatskonzept der Stellplatznachweis gemaf Stellplatzverordnung durch
Bereitstellung privater Angebote reduziert werden.
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Zugleich erhoéhen sie die Sichtbarkeit und Erreichbarkeit nachhaltiger Mobilitdtsangebote
und schaffen durch gute Ausstattung und digitale Anbindung (z. B. Apps, Buchungssysteme)
attraktive Alternativen zum privaten Pkw. Damit leisten Mobilitatsstationen einen wichtigen

Beitrag zu einer vernetzten, komfortablen und emissionsarmen Mobilitat in Penzberg.
Umsetzungshinweise:

Dariliber hinaus ist es fiir die Einrichtung von Mobilitatsstationen fiir Kommunen sinnvoll,
bereits bestehende und bewahrte Strukturen aufzugreifen. Vernetzungen der Kommune mit
anderen Aufgabentragerinnen und Aufgabentragern, lokalen Verkehrsunternehmen bzw.
Mobilitatsdienstleisterinnen und -dienstleistern und mit weiteren Stakeholdern (z. B.
ortsansassige Unternehmen und Vereine) sind von Relevanz. So kann auf deren
Erfahrungsschatz zurtickgegriffen werden und diese sind ggf. bereits geeignete Partnerinnen
und Partner fiir den Aufbau von Mobilitatsstationen vor Ort. Motivierte und vernetzte
Akteure, die in einem permanenten Erfahrungsaustausch stehen, kénnen eine
Katalysatorwirkung zur Etablierung von Mobilitatsstationen entfalten.

Es empfiehlt sich, die Mobilitatsstationen an ausgewahlten, gut wahrnehmbaren Orten
einzurichten. Je nach Bedarf ist dieser initiale Vorschlag den Gegebenheiten entsprechend
anzupassen. Die StationsgroBe muss sich an der ortlichen Situation orientieren. Hierzu
kénnen zahlen: Nachfrage/Bevolkerungsdichte, Erreichbarkeit, Entfernung zur nachsten
Station, Flachenverfiigbarkeit etc. Ausgangspunkt eines Umsetzungskonzeptes sind daher
Bedarfsanalysen, Bevolkerungsprognosen und Erreichbarkeitsanalysen. Diese sowie weitere
Analysen sind haufig bereits Bestandteil von planerischen Instrumenten wie Mobilitats-,
Elektromobilitats- oder Radverkehrskonzepten. Daher kann auf den Erkenntnissen und
Vorgaben aus diesen aufgebaut werden.

Eine Moglichkeit bietet z. B. die Nationale Klimaschutzinitiative. Ob und inwiefern diese
jedoch zur Anwendung kommen kénnen, hangt von einer Vielzahl Faktoren ab und ist im
Einzelfall zu priifen. Dabei kdnnen sich die Kosten fiir den Aufbau der Stationen, je nach
GrolRe, Ausstattungsmerkmalen, stadtebaulicher Integration etc. von 10.000 Euroin
einfachster Ausfiihrung bis zu siebenstelligen Betragen bei komplexer Ausfiihrung mit
Servicegebaude belaufen. Maligeblich werden die Kosten davon beeinflusst, inwieweit
Gebaude errichtet werden und zu welchen Kosten die erforderlichen Flachen anfallen.

Eine Moglichkeit der Anschubfinanzierung zur Etablierung einer Mobilitatsstation kann auch
durch die friihzeitige Bildung von Kooperationen zwischen Kommune und Unternehmen
gesichert werden. Gleichermal3en sind Kooperationen auch im biirgerschaftlichen Segment,
z. B. bei Quartiers- und Dorfgemeinschaften oder Vereinen, denkbar.
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Bereits im Bestand sind Querungsdefizite der beiden Stralenseiten vorhanden, sowohl im
Schiilerverkehr, Besuchende des Krankenhauses oder mit den nérdlich gelegenen
Einkaufsmoglichkeiten.

Diese Malinahme sieht daher vor, ein geeignetes Querungskonzept entlang des
StraBenzuges zu entwickeln. Dabei sind zukiinftige Entwicklungen im Verkehrsnetz zu
bericksichtigen. Weitere Ausfihrungen kdnnen den Umsetzungshinweisen entnommen

werden.

Beitrag zum Leitbild:

Sichere Querungsstellen fiir FuBganger sind ein zentraler Baustein der Mobilitatswende. Sie
fordern das ZufuBRgehen als umweltfreundliche, gesunde und platzsparende Mobilitatsform
und erleichtern den Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Dadurch starken sie den
Umweltverbund und verringern die Abhangigkeit vom Auto, insbesondere fir kurze Wege im
Alltag.

Zugleich erhohen sie die Aufenthaltsqualitat im offentlichen Raum, schaffen Verbindungen
zwischen Stadtteilen und verbessern die Erreichbarkeit von Nahzielen wie Schulen,
Geschaften oder Haltestellen. Besonders fiir Kinder, altere Menschen und Personen mit
Mobilitatseinschrankungen sind gut gestaltete Querungen unverzichtbar, um sich sicher und
selbststandig im Verkehr bewegen zu konnen.

Dariliber hinaus wirken sie verhaltenssteuernd: Durch klare Vorrangregelungen und sichtbare
Infrastruktur wachst die Riicksichtnahme im StraBenverkehr, was langfristig eine neue
Mobilitatskultur fordert.

Insgesamt leisten sichere Querungsanlagen somit einen wichtigen Beitrag fiir eine
lebenswerte, inklusive und nachhaltige Stadtentwicklung.

Umsetzungshinweise:

Grundsatzlich richtet sich die Wahl der geeigneten Querungsanlage nach mehreren
EinflussgrofRen. Dazu zahlen insbesondere die Verkehrsbelastung durch Kraftfahrzeuge und
FuRganger, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit an der betreffenden StraRe, die
StralBenquerschnittsbreite, die Sichtverhaltnisse sowie die Umgebung, beispielsweise ob
Schulen, Haltestellen oder Senioreneinrichtungen in der Nahe liegen. Ein besonders hoher
Stellenwert wird dem Anteil schutzbediirftiger Personen wie Kindern, dlteren Menschen
oder mobilitatseingeschrankten FuBgangern beigemessen. In Bereichen mit regelmaRigem
Aufkommen solcher Nutzergruppen sollte stets eine Querungshilfe vorgesehen werden —
unabhangig von der Verkehrsstarke.



Flr FuBganger-Lichtsignalanlagen (FG-LSA) wird ein Einsatz vor allem in Bereichen mit hoher
Kfz-Verkehrsstarke (liber 1000 Fahrzeuge pro Spitzenstunde), hoheren gefahrenen
Geschwindigkeiten (bis 50 km/h) und einem konzentrierten FuRgangeraufkommen
empfohlen. Auch bei Unfallschwerpunkten oder dokumentierten Gefahrdungen durch
abbiegende Fahrzeuge sind FG-LSA sinnvoll. Sie gelten als besonders sicher, wenn sie
bedarfsorientiert gesteuert werden und Wartezeiten unter 30 Sekunden bleiben — denn bei
langeren Wartezeiten steigt die Tendenz, bei Rotlicht zu queren, was wiederum die
Unfallgefahr erhoht. FG-LSA sollten moéglichst dauerhaft in Betrieb sein und nur dann
abgeschaltet werden, wenn eine sichere Querung auch ohne Signalisierung gewahrleistet ist.
Die Integration von barrierefreien Elementen wie taktilen Elementen und akustischen
Signalen ist verpflichtend, insbesondere in Bereichen mit sehbehinderten Nutzern.

Zebrastreifen (FuRgingeriiberwege, FGU) sind unter bestimmten Voraussetzungen ebenfalls
sichere Querungshilfen, insbesondere bei guten Sichtverhaltnissen und einer zulassigen
Héchstgeschwindigkeit von maximal 50 km/h. Die R-FGU 2001 definieren konkrete
Einsatzgrenzen, etwa eine Mindestzahl von 50 querenden Personen pro Stunde. Diese
Grenze wird in einigen Bundeslandern fiir besonders schutzbediirftige Gruppen (wie Kinder
auf Schulwegen) gesenkt. Die Verkehrssicherheit von Zebrastreifen kann und sollte durch
zusatzliche MalBnahmen wie Mittelinseln, gute Beleuchtung und die Freihaltung von
Sichtfeldern deutlich erhéht werden.

Mittelinseln stellen eine bauliche Querungshilfe ohne Vorrangregelung fiir FuSganger dar.
Sie sind besonders geeignet fiir StraBen mit mittlerem Verkehrsaufkommen und einem
StralRenquerschnitt von bis zu 8,50 m. lhre Funktion besteht darin, die Fahrbahn in zwei
Etappen Uberquerbar zu machen, was besonders fiir dltere Menschen und Kinder hilfreich
ist. Sie konnen als alleinige MaRnahme oder in Kombination mit anderen Anlagen eingesetzt
werden. Mittelinseln tragen nachweislich zur Reduktion von Querungskonflikten bei,
insbesondere wenn sie gut beleuchtet und von parkenden Fahrzeugen freigehalten sind. lhre
Wirkung kann zusatzlich gesteigert werden, wenn sie mit verengten Fahrstreifen oder

Aufpflasterungen kombiniert werden.

Ein sogenannter , Nullfall®, also das vollstandige Fehlen einer Querungshilfe, kann nur dann
als vertretbar angesehen werden, wenn sowohl die Fahrzeug- als auch die
FuRgangerverkehrsstarken sehr gering sind, die gefahrenen Geschwindigkeiten niedrig und
die Querungsstelle sehr Gbersichtlich ist. Solche Bedingungen finden sich zumeist in
verkehrsberuhigten Bereichen oder SpielstralRen. Selbst in solchen Fillen empfiehlt es sich,
einfache MalRnahmen wie optische Markierungen oder Querungshinweise zu priifen, um das
Sicherheitsgefiihl zu starken.

Verhaltensanalysen zeigen, dass das Sicherheitsverhalten insbesondere bei Kindern und
alteren Menschen deutlich von infrastrukturellen Mafnahmen beeinflusst wird.
Schutzbediirftige Personen bendtigen sichere, erkennbare und leicht nutzbare
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MaRnahmenbeschreibung:

Eine FahrradstraRe ist eine besondere Verkehrsflaiche innerhalb des StraRenverkehrsrechts,
die grundsatzlich dem Radverkehr vorbehalten ist. Sie wird in Deutschland in der Regel
durch entsprechende Zusatzzeichen flr andere Verkehrsarten geéffnet, wird dann als
,unechte” FahrradstraRe bezeichnet. Das Ziel von FahrradstraRen ist es, den Radverkehr
sicherer und attraktiver zu gestalten. Das Radfahren wird attraktiver, aufgrund der geltenden
Regeln in einer FahrradstraRe. So betragt die maximal zulassige Hochstgeschwindigkeit 30
km/h, das Nebeneinanderfahren von Radfahrern ist explizit erlaubt und der Autoverkehr
muss seine Fahrweise dem Radverkehr anpassen und besondere Riicksicht nehmen.
Weiterhin gilt der innerértliche Uberholabstand von 1,50 Metern.

Die Einflihrung einer FahrradstraRe tragt dazu bei, den Radverkehrsanteil auf der
vorgesehenen Strecke perspektivisch zu erhéhen. Deshalb muss das Radverkehrsaufkommen
nicht bereits im Bestand die dominierende Verkehrsart sein, es aber langfristig werden soll.
Insbesondere auf Schulwegen oder zum SchlieRen von Liicken im Radwegenetz kann eine
Fahrradstralie ein geeignetes Element darstellen.

Dieses Impulsprojekt sieht vor, eine unechte FahrradstralSe auf der Friedrich-Ebert-Stralle
zwischen Bahnhofstrafle und KrumbachstraBe sowie in der Verlangerung auf der
Blirgermeister-Rummer-Stralle zwischen KrumbachstralRe und Bichler StralRe einzufiihren.
Dabei soll die aktuelle Vorrangregelung an den Knotenpunkten beibehalten werden, um die
Verbindungsfunktion dieses Abschnittes zu erhalten.

Diese Verbindung stellt eine wichtige Zuwegung fir die studlich gelegenen
Bildungseinrichtungen im Schiilerverkehr dar und bietet sich daher besonders fir eine
Umgestaltung an. Entlang der vorgesehen Fahrradstralde befinden sich hochfrequentiere
Einrichtungen, wie etwa die Stadthalle oder das Metropol. Durch die reduzierte
Geschwindigkeit kann die StraRRe einfacherer und sicherer gequert werden. Gleichzeitig wird
der FuBweg am Schwadergraben fiir den FuBverkehr aufgewertet und dort die
Aufenthaltsqualitat gestarkt.

Mit der Freigabe des Kraftfahrzeugverkehrs bleiben auch weiterhin alle wichtigen Orte
erreichbar. Fir den Durchgangsverkehr besteht weiterhin eine leistungsfdahige Parallelroute
entlang der KarlstralRe. Fiir den Anliegerverkehr ergeben sich keine Einschrankungen abseits
der verminderten zuldssigen Geschwindigkeit. Durchgangsverkehr wird hingegen auf die



parallel verlaufende KarlstraRe verlagert. Parkmoglichkeiten in ihrer derzeitigen Form
konnen vollstandig erhalten bleiben.

Beitrag zum Leitbild:

Die Einflihrung einer FahrradstralRe kann auf mehreren Ebenen zur Erreichung
Ubergeordneter verkehrs- und klimapolitischer Ziele beitragen. FahrradstraRen bieten
attraktive, sichere Alternativen zu starker befahrenen HauptstraBen. In der Verbindung mit
weiteren verkehrslenkenden MalBnahmen im Stadtgebiet kann die Forderung des
Radverkehrs zu einer Reduktion der Kfz-Verkehrsstarke beitragen. Besonders auf kiirzeren
Strecken kann die FahrradstraBe zum Umstieg auf das Fahrrad animieren und so zu einer
Reduktion der verkehrsbedingten CO,-Emissionen beitragen.

Durch die Senkung der subjektiven Hemmschwellen des Radfahrens (Sicherheitsgefiihl,
Komfort) kann ein deutlicher Beitrag zur Férderung des Wege-Modal-Splits geleistet werden.
In anderen Worten kénnen die Anzahl der Wege mit dem Fahrrad an der Gesamtheit der
Wege erhoht werden, ein wichtiger Indikator fir das Fahrradklima vor Ort. Hierdurch
werden auch die multimodalen Personengruppen gestarkt, also jene, welche auf die
Verbindung unterschiedlicher Verkehrstrager in der Wegekette setzen (bspw. Fahrrad +
Bahn). Dabei ist ein nutzerfreundliches Gesamtangebot essenziell fir die Erh6hung dieses

Anteils.

Zusammenfassend kdnnen diese MalBnahmen einen Anstol3 fiir eine veranderte Mobilitat in
Penzberg anregen. Die damit einhergehenden beschriebenen Effekte verstarken sich in
Kombination mit weiteren MaBnahmen zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitat.

Umsetzungshinweise:

Es wird empfohlen, das Musterblatt 6.3-1 ,, FahrradstraRe mit Bevorrechtigung, innerorts”
der AGFK Bayern zu beachten. Dadurch wird fiir Verkehrsteilnehmer eine wiedererkennbare
Infrastruktur hergestellt und basierend auf umfassenden, bayernweiten Erfahrungen im
Bereich der Radverkehrsplanung eine hochwertige sowie Nutzerorientierte
Radverkehrsfiihrung hergestellt.

Zur Vermeidung von Schleichverkehren durch vorhandene Wohngebiete sollten die
umliegenden StraRen zwingend mit in die Betrachtung bei der Umsetzung mit einbezogen
werden. Besonderes Augenmerk sollte dabei auf die Stegfilzstralle, die Sonnenstrale, die
WinterstraRe sowie die Ludwig-Marz-StraRe gelegt werden. Bei Bedarf sind weitere
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MaRnahmenbeschreibung:

Neue und adaquate Radinfrastruktur tragt zu einer Steigerung der subjektiven und
objektiven Sicherheit bei. Die Planung und Umsetzung greift dabei fortschreitende
Erkenntnisse im Bereich der Flihrungsformen auf, und setzt passende Netzelemente an
entsprechenden Stellen um. Im Rahmen der Férderung nachhaltiger Mobilitat plant die
Stadt Penzberg den Umbau des Knotenpunkts NonnenwaldstralRe / Wolflstrale, um die
Flhrung des Rad- und Kfz-Verkehrs nachhaltig zu verbessern. Der derzeit als Einmindung
gestaltete Kreuzungsbereich weist dabei diverse Mangel auf: Die Vorfahrtsregelung verlauft
entgegen der Hauptnutzung in Ost-West Richtung, die Sichtbeziehungen sind eingeschrankt
und die Verkehrsfiihrung birgt insbesondere fiir querende Radfahrende und FuRganger ein
erhohtes Konfliktpotenzial. Aufgrund des nérdlich gelegenen Gewerbestandortes kommt es
gerade in den Spitzenstunden zu einem erhohten Verkehrsaufkommen mit damit
einhergehenden Einschrankungen der Verkehrsabwicklung.

Ziel der Umgestaltung ist es, eine sichere und intuitive Fiihrung fiir alle Verkehrsarten zu
erreichen. Dabei wird der Radverkehr besonders berticksichtigt, um den Achsenverbund
Gewerbegebiet — Innenstadt — Bahnhof zu stirken. In diesem Zug erfolgt die Anderung der
Vorfahrt, unterstitzt durch gut sichtbare Markierungen und Beschilderung.

Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wird der Fahrbahnquerschnitt im Knotenpunkt
baulich durch Gehwegvorstreckungen, Fahrbahnverengungen und kleinere Kurvenradien
eingeengt, um die Abbiegegeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu reduzieren. Barrierefreie
Bordabsenkungen und taktile Elemente sorgen zudem flir eine sichere Querung durch
mobilitatseingeschrankte Personen.

Der Umbau fligt sich in das Mobilitatskonzept der Stadt Penzberg ein und entlastet darliber
hinaus das Wohnquartier WolflstraBe. Durch die gednderte Vorfahrtsregelung werden
verkehrsrechtliche Voraussetzungen fiir eine Geschwindigkeitsreduktion entlang der
WolflstralRe geschaffen — ein haufig angebrachtes Anliegen der Penzberger Bevolkerung.
Durch die MaBhahme wird nicht nur die Sicherheit an einem neuralgischen Punkt erhéht,
sondern auch der Umweltverbund auf Arbeitswegen gestarkt. Denn: bereits im Bestand
passiert die hochste Anzahl an Radfahrenden in Penzberg diesen Knotenpunkt.



Beitrag zum Leitbild:

Der Umbau des Knotenpunkts NonnenwaldstraBe / WolflstralRe in Penzberg leistet einen
wichtigen Beitrag zur Erreichung zentraler verkehrs- und klimapolitischer Ziele auf
kommunaler Ebene. Durch die Neugestaltung des Kreuzungsbereichs mit Fokus auf Rad- und
FuBverkehr sowie reduzierte Fahrbahnbreiten wird die Attraktivitat und Sicherheit des
Umweltverbunds deutlich gesteigert. Dies tragt mittelbar dazu bei, die Verkehrsstarke auf
Ubergeordneten HauptstralSen zu reduzieren, da durchgangige, sichere Alternativrouten im
lokalen Netz geschaffen werden. Insbesondere kurze Alltagswege konnen dadurch vermehrt
mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden, was zu einer Verlagerung vom motorisierten
Individualverkehr hin zu aktiver Mobilitdt beglinstigt.

In der Folge ergibt sich eine direkte Reduktion der verkehrsbedingten CO,-Emissionen, da
emissionsintensive Kurzstreckenfahrten mit dem Pkw vermieden werden kénnen. Jeder
umgewandelte Kilometer hin zum Radverkehr spart CO, und wirkt sich somit positiv auf die
kommunale Klimabilanz aus. Dariliber hinaus starkt der Umbau den Modal Split zugunsten
des Umweltverbunds, da die MalRhahme nicht isoliert wirkt, sondern in eine stadtische
Radverkehrsstrategie eingebettet ist. Eine sichtbare, sichere und komfortable
Radverkehrsinfrastruktur wirkt sich dabei nachweislich auf die Bereitschaft zur
Verkehrsmittelwahl aus und kann insbesondere in Verbindung mit weiteren MalRnahmen
nachhaltige Verhaltensanderungen anstol3en.

Durch bauliche und gestalterische Mittel wie Querungshilfen, Einengungen, taktile Elemente
und Beleuchtung wird die Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmer erhoht, insbesondere fiir
vulnerable Gruppen wie Kinder, Seniorinnen und Senioren oder Menschen mit
Mobilititseinschrankungen. Die verbesserte Ubersichtlichkeit des Knotenpunkts reduziert
Konfliktpotenziale zwischen Kfz- und Radverkehr, insbesondere beim Abbiegen und Queren.

SchliefRlich unterstiitzt der Umbau die Entwicklung hin zu einer multi- und intermodalen
Mobilitatskultur. Indem der Knotenpunkt als Bindeglied zwischen Gewerbe, Wohnen,
Freizeit und Bahnhof aufgewertet wird, wird auch die Kombination verschiedener
Verkehrsmittel — etwa Fahrrad und Bahn — gefordert. Dies erleichtert insbesondere den
Umstieg auf nachhaltige Mobilitatsformen bei Berufspendelnden und férdert langfristig den
Anteil multimodal orientierter Personengruppen in der Bevélkerung.

Durch die bauliche Aufwertung und die sichere Gestaltung wird der Knotenpunkt zu einem
Impulsprojekt fiir eine nachhaltige Verkehrsinfrastruktur: hin zu einem fairen, nachhaltigen
Nutzungsausgleich fiir alle Verkehrsteilnehmenden



Umsetzungshinweise:

Es wird empfohlen, eingesetzte Infrastrukturelemente entlang der aktuellen Richtlinien
(RASt, ERA) auszurichten, sowie Erkenntnisse aus den Musterlésungen fir den Radverkehr
der AGFK Bayern einflieBen zu lassen. Die beispielhafte Vorplanung beriicksichtigt dabei die
unterschiedlichen Anforderungen an Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs,
Verkehrsbeziehungen der einzelnen Verkehrstrager und Einbindung in das bestehende
Verkehrssystem. In der Weiterfiihrung der Knotenpunkte nach Norden bzw. nach Siiden sind
weitere Verbesserungen fiir den Radverkehr vonnoten, um die durch den geplanten Umbau
entstehenden Verlagerungspotentiale auszuschopfen.

Die vorgesehen Querung der NonnenwaldstraRe von Siiden entlang des gemeinsamen Geh-
und Radwegs kommend Richtung Norden sieht derzeit die Querung von Wolfl Giber den
Knotenpunkt hinweg vor. Um hier perspektivisch eine attraktivere und kreuzungsfreie
Verbindung zu ermdglichen, sollte eine Netzerweiterung mittels einer neuen Unterfiihrung
neben dem Wasserlauf unterhalb der NonnenwaldstralRe gepriift werden. Weitere
Untersuchungen zur Umsetzbarkeit und des dadurch entstehenden Kostenaufwands sollten
angestellt werden. Fordermittel fir den Umbau hin zu nachhaltiger Infrastruktur erleichtern
dabei die Finanzierung.

In Kombination mit weiteren MaBnahmen (Impulsprojekt Radverkehr, Impulsprojekt Flexible
Mobilitat) starkt die Umgestaltung des Knotenpunkts die Netzqualitat fiir aktive
Mobilitatsformen und erhalt dabei gleichzeitig die weiterhin wichtige Verbindungsfunktion
flir Gberortliche Kfz-Pendlerbeziehungen ins Umland. Diese Netzorientierung ist essenziell,
um nachhaltige Mobilitat nicht nur als EinzelmafBnahme, sondern als systemisches
Mobilitatsangebot zu verankern. Gerade an Schnittstellen wie dem Knotenpunkt
Nonnenwald/Wolfl werden zentrale Fragen der kinftigen Verkehrsraumgestaltung
beantwortet.
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Bestandssituationen. Oben: Nonnenwald / HaselbergstralRe. Unten: Nonnenwald / WoIfl.

.,

'y ™™ B (B T ===



2% STADT
PENZBERG

Impulsprojekt — Rahmenbedingungen
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Seeshaupte,.

StraBennetz
= StaatstraBen

~— StaatstraBe Aufstufung
=== StaatsstraBe Abstufung




Das Vorgehen bei der Verlegung einer StaatsstraRe in Bayern ist ein komplexer und mehrstufiger
Prozess, der einer engen Zusammenarbeit zwischen verschiedenen Behérden, Tragern offentlicher
Belange sowie der Offentlichkeit bedarf. Die Planung und Umsetzung erfolgt nach den Vorgaben des
bayerischen StraBen- und Wegerechts sowie unter Berlicksichtigung des Bundes- und
Landesplanungsrechts.

In einem frihen Stadium erfolgt die Erstellung einer Voruntersuchung oder einer
Machbarkeitsstudie, um verschiedene Trassenvarianten zu bewerten und deren Auswirkungen auf
Umwelt, Wirtschaftlichkeit und Raumordnung zu priifen. Nach Auswahl einer bevorzugten Trasse
beginnt das formale Planfeststellungsverfahren. Dieses Verfahren ist gesetzlich vorgeschrieben und
dient der verbindlichen Festlegung des Projekts. Dabei werden unter anderem
Umweltvertraglichkeitsprifungen durchgefiihrt, Eigentumsverhaltnisse geklart und mogliche
Eingriffe in Natur und Landschaft bewertet. In dieser Phase werden auch die betroffenen
Blirgerinnen und Birger sowie Verbande angehért, Einwendungen gesammelt und gegebenenfalls
Planungskorrekturen vorgenommen.

Parallel oder im Anschluss an das Planfeststellungsverfahren erfolgt die Detailplanung und
Genehmigung der BaumafRnahmen. Die Planung umfasst technische Ausfiihrungsdetails, etwa zu
StraBenquerschnitten, Entwasserungseinrichtungen, Briicken oder Larmschutzmallnahmen. Mit
Rechtskraft des Planfeststellungsbeschlusses kann ein etwaiges Grunderwerbsverfahren eingeleitet
werden.

Nach Abschluss aller vorbereitenden MaRnahmen erfolgt die Ausschreibung der Bauleistungen und
die Vergabe an geeignete Bauunternehmen. Die eigentliche Bauphase beginnt mit vorbereitenden
Arbeiten wie Rodungen, archaologischen Untersuchungen oder Leitungsverlegungen. AnschlieRend
folgen Erdarbeiten, die Herstellung der Fahrbahn und der Bau von begleitenden Anlagen.

Nach Fertigstellung erfolgt die Abnahme der Bauleistungen sowie die verkehrsrechtliche Freigabe der
neuen Trasse. Die ,alte” StaatsstraBe kann entwidmet oder abgestuft werden, zum Beispiel zur
GemeindestralSe. Mit der Inbetriebnahme endet das Projekt formal, jedoch folgen oft noch
MaBnahmen zur Nachsorge, etwa zur Beobachtung von Setzungen, zur Landschaftspflege oder zur
Optimierung der Verkehrssicherheit.

Insgesamt handelt es sich um ein langfristiges Projekt mit hoher Komplexitat, das in Bayern durch die
Staatlichen Bauamter im Auftrag des Bayerischen Staatsministeriums fiir Wohnen, Bau und Verkehr
durchgefiihrt wird. Die Koordination mit Kommunen, Landratsamtern und Planungsbiiros ist dabei
essenziell.



Beitrag zum Leitbild:

Die geplante Verlegung der StaatsstralRe im Stadtkern von Penzberg stellt einen
bedeutenden stadtebaulichen und verkehrsstrategischen Eingriff dar, der gezielt zur
Aufwertung der Innenstadt beitragen soll. Durch die Herausnahme des tberdrtlichen
Durchgangsverkehrs aus dem Zentrum wird eine zentrale Barriere reduziert, die bisher die
Aufenthaltsqualitat, Verkehrssicherheit und Gestaltungsmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum

stark eingeschrankt hat.

Mit der Verkehrsverlagerung eréffnen sich neue Spielrdume fiir eine menschenfreundliche
Stadtgestaltung: Der gewonnene Raum kann fiir breitere Gehwege, Radwege, Griinflachen,
AuRengastronomie oder neue Aufenthaltsbereiche genutzt werden. Gleichzeitig sinkt die
Larm- und Schadstoffbelastung, was die Wohn- und Lebensqualitat in der Innenstadt
deutlich erhoht. Auch die Erreichbarkeit und Erlebbarkeit des Zentrums fir FuR- und
Radverkehr sowie den o6ffentlichen Nahverkehr verbessert sich durch die Neugewichtung der
Flachen.

Dariber hinaus unterstiitzt die MaRnahme die stadtebauliche Zielsetzung, die Innenstadt als
identitatsstiftendes Herz Penzbergs weiterzuentwickeln — als Ort der Begegnung, des
Handels und der Kultur. Die Umgestaltung der betroffenen StraBenziige im Zuge der
Verlegung kann gezielt genutzt werden, um eine héhere gestalterische Qualitat zu erzielen
und gleichzeitig die Verkehrsflaichen funktional neu zu ordnen. Die MaRnahme tragt damit
wesentlich zur Umsetzung des Mobilitatsleitbilds bei, das eine lebenswerte, klimaresiliente
und mobilitatsgerechte Stadt fiir alle Generationen anstrebt.

Umsetzungshinweise:

Besonders wichtig ist eine friihzeitige und enge Abstimmung mit allen Beteiligten,
insbesondere Kommunen, Behorden und Versorgungsunternehmen. Der Grunderwerb sollte
realistisch geplant und friihzeitig begonnen werden, um Verzogerungen zu vermeiden.
Umwelt- und ArtenschutzmaBnahmen miissen rechtzeitig umgesetzt werden, da sie oft an
enge Zeitfenster gebunden sind. Ebenso ist ein tragfahiges Verkehrsfiihrungskonzept
wahrend der Bauzeit entscheidend, um Beeintrachtigungen zu minimieren.
Offentlichkeitsarbeit spielt eine zentrale Rolle fiir die Akzeptanz vor Ort — transparente
Kommunikation und Ansprechpersonen férdern das Vertrauen der Bevolkerung.
Unerwartete Funde wie Altlasten oder archdologische Objekte erfordern Flexibilitat im
Projektverlauf. SchlieBlich sorgen eine konsequente Bauliberwachung sowie der Einsatz
digitaler Planungs- und Steuerungstools flr Qualitat und Effizienz im Bauablauf.
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~ Bestandssituationen. Oben: BahnhofstraRe

/Bichler StraBe. Unten: Bichler StraRe.
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