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Kurzzusammenfassung

Im Rahmen der Erstellung eines integrierten Strukturkonzeptes fur den Minchner Nord-
osten stellt das vorliegende Verkehrskonzept einen Baustein der Gesamtbearbeitung dar.
Dabei werden insgesamt vier Themenschwerpunkte

= Verkehr und Erschlie3ung,
= Siedlungsentwicklung,

= [ andschaftsentwicklung und
= |mmissionen

von unterschiedlichen Blros bearbeitet. Zwischen den Blros und der Stadt gibt es im
Zuge der Bearbeitung einen intensiven und regen Austausch, der in einen iterativen Pla-
nungsprozess integriert ist. Zudem wurden die Burgerinnen und Burger durch Workshops
am Planungsprozess beteiligt. Die hier genannten Ideen und Wiinsche werden in die Pla-
nung integriert.

Das integrierte Strukturkonzept ist der erste Baustein des begonnenen Planungsprozes-
ses. Im Verlaufe dieses Planungsprozesses, an dessen Ende rechtskraftige Bebauungs-
plane stehen, nimmt der Detaillierungsgrad in der Bearbeitungstiefe und Aussageschérfe
kontinuierlich zu. Bezogen auf den Teil ,Verkehr und Erschliefung“ liegt in der ersten
Phase der Erstellung des integrierten Strukturkonzeptes der Schwerpunkt darauf mogli-
che ErschlieRungskonzepte fiir den Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) und Moto-
risierten Individualverkehr (MIV) aufzuzeigen und fiir den weiteren Planungsprozess zur
Diskussion zu stellen. Weitere Themen, wie z.B. der Nahmobilitat, werden bei der Ent-
wicklung des Miunchner Nordostens auch ein sehr hoher Stellenwert eingerdumt. Aller-
dings werden diese Themen erst in den weiteren Planungsschritten der zweiten Phase
tiefergehend untersucht.

In einem ersten Schritt der Planung werden die bei der Landeshauptstadt Miinchen und
der Munchner Verkehrsgesellschaft vorliegenden Verkehrsmodelle aufbereitet und aktua-
lisiert. Damit sollen die verkehrlichen Auswirkungen der zu diskutierenden stadtebauli-
chen Varianten abgebildet, analysiert und bewertet werden.

In einem weiteren Schritt wird geprift, mit welchen verkehrlichen Effekten aufgrund der
zukunftigen Entwicklung der Stadt unabhangig der Ma3nahme zu rechnen ist. Die Ergeb-
nisse dieser Betrachtung stellen den Vergleichsfall (Prognosenullifall) fiir die anstehenden
Planungen dar. So ist davon auszugehen, dass durch die prognostizierten steigenden
Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen und geplanten Anderungen und Erweiterung der
OPNV- und StraReninfrastruktur mit zusatzlichem Verkehrsaufkommen sowohl im OPNV
als auch im MIV zu rechnen ist.
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Aus Sicht des Verkehrs ergeben sich aus diesen ersten Schritten die folgenden Erkennt-
nisse, die im weiteren Planungsprozess zu bericksichtigen sind.

OPNV:

MIV:

Im Zuge der geplanten Neuansiedlungen muss der OPNV im Planungsgebiet voll-
standig neu aufgestellt werden.

Die jeweilige Netzstruktur ist hierbei abhangig von der geplanten Siedlungsform
und -dichte.

Neue schienenseitige Anbindungen des Planungsgebietes an S-Bahn, U-Bahn
bzw. Tram durch Taktverdichtungen und Verlangerungen stehen hierbei im Mittel-
punkt der Betrachtung.

Der Busverkehr wird weiterhin hauptsachlich der feinrAumigen Erschlie3ung die-
nen.

Fur die Verbindung mit den tbrigen Stadtteilen Minchens und dem Umland soll der
OPNV das Riickgrat darstellen.

Optimale Verkniipfungen mit den Formen der Nahmobilitét (z.B. Bike & Ride) und
untereinander im Untersuchungsgebiet sind wesentlicher Bestandteil der weiteren
Planung.

Das durch die geplanten neuen Siedlungen verursachte Verkehrsaufkommen kann
mit dem derzeitigen StralRennetz im Untersuchungsraum nicht bewaltigt werden.

Eine Ergadnzung des bestehenden StraRennetzes zur ErschlieRung des Minchner
Nord-Ostens ist notwendig.

Durch den geplanten viergleisigen Ausbau einschlie3lich Tunnellage der S8 beste-
hen Mdglichkeiten, das Untersuchungsgebiet fir den MIV nach Westen besser an-
zubinden.

In einem iterativen Prozess werden zwischen den Siedlungs-, Landschafts- und Ver-
kehrsplanern drei Siedlungsvarianten fir den Miinchener Nordosten entwickelt, die alle
die unterschiedlichen Anforderungen berticksichtigen, diese aber verschieden ausgestal-

ten.
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Quartiere beidseits des

Kustenlinie
Hullgrabens

Perlenkette

Abbildung 1: Siedlungsvarianten fur den Minchener Nordosten

Fur diese drei Siedlungsvarianten wird jeweils ein Planfall fir den Verkehr entwickelt, der
die Ziele und Randbedingungen beriicksichtigt. Die Ergebnisse der Berechnungen sind:

OPNV:

= |n der Variante 1 ist eine Netzerweiterung und Verknipfung vorgesehen. So erfolgt

MIV:

durch die geplante Verlangerung der U4 die wichtige Verknipfung mit der S8 in
Englschalking. Der gemeinsame Verknipfungspunkt der geplanten Nord-Sid
OPNV-Achse mit der U4 im Untersuchungsgebiet verstarkt diesen Aspekt.

In den Varianten 1 und 2 ist eine in sich schlissige Abstimmung zwischen dem
OPNV-Netz und der Siedlungsentwicklung zu verzeichnen. So kann der OPNV in
der Variante 1 die Nord-Sud-Ausrichtung optimal nutzen bzw. in Variante 2 die Ost-
West Ausrichtung. Lediglich in der Variante 3 ist durch den nach Siiden gezogenen
Landschaftsraum in die Siedlungsstruktur die Abstimmung weniger optimal. Dies
fuhrt auch zu der Notwendigkeit, dass die geplante U4-Verlangerung in Variante 3
zwei Haltepunkte im Untersuchungsgebiet bendtigt gegeniiber nur einem Halte-
punkt in der Variante 1 und 2.

Die Vernetzung des Untersuchungsgebietes mit dem bestehenden OPNV ist ein
wesentlicher Grundgedanke, der in allen drei Planféllen berticksichtigt wird. Durch
die Verlangerung der U4 Uber den Arabellapark hinaus bis zum neuen Endhalte-
punkt Messestadt West wird dieser Gedanke in den Varianten 2 und 3 am starksten
verfolgt. Neue Verknipfungen und damit Umsteigemdglichkeiten zwischen U-Bahn
und S-Bahn und zwischen zwei U-Bahnlinien weisen diesen Netzgedanken auf.

In allen drei Planfallen wird die ndrdliche Verbindung an die M3 als Voraussetzung
gesehen, um die ohnehin stark frequentierten Stralen und Knotenpunkte in Bogen-
hausen nicht weiter zu belasten.

Die suidliche Anbindung an den Schatzbogen wie in Planfall 2 und 3 vorgesehen
wird ebenfalls als Entlastung eingestuft. Bestehende Siedlungsflachen in Riem wer-
den somit umfahren. Dies ist gegeniiber dem Planfall 1 ein deutlicher Vorteil.
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= Die im Planfall 1 vorgesehene sidliche Verbindung tUber die Rennbahnstral3e als
einzige Sudverbindung wird aufgrund der bestehenden Siedlungsstrukturen in
Daglfing, des knappen 6ffentlichen Raumes und der zusatzlichen Verlarmung kri-
tisch bewertet. Sie ist aber erforderlich, da es keine alternative Verknupfung mit
dem sidlichen Stralienraum, wie in den Planfallen 2 und 3, gibt. Zudem ist so auch
eine noch starkere Belastung der Knoten westlich der S8 zu verhindern.

= Die im Planfall 3 vorgesehene Verbindung zwischen dem Untersuchungsgebiet mit
Dornach tber die Humboldtstrale ist ebenfalls positiv zu bewerten. Somit werden
Verkehrsstrome nach Osten direkt mit dem Umland verknUpft, ohne dass in Asch-
heim Wohngebiete betroffen sind.
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1 Ziel und Aufgabenstellung

Die Vollversammlung des Stadtrates der Landeshauptstadt Munchen hat am 27.11.2013
beschlossen, im Rahmen der vorbereitenden Untersuchungen fiir eine stadtebauliche
Entwicklungsmal3nahme fir den Munchner Nordosten nach den 88 165 ff. BauGB wei-
tere, vertiefte Erkenntnisse fir diesen Bereich zu gewinnen und ein integriertes Struktur-
konzept zu entwickeln. Die einzelnen Fachthemen sollen dabei in einem iterativen, inter-
disziplinaren Gutachtenprozess bearbeitet werden. Die Bearbeitungsergebnisse der ein-
zelnen Fachthemen bilden die zu integrierenden Bestandteile des Strukturkonzeptes mit
den Schwerpunkten:

= [ os 1 — Verkehr und ErschlieBung
» |Los 2 — Siedlungsentwicklung

= | 0s 3 — Landschaftsentwicklung
= Los 4 — Immissionen

Die Ergebnisse werden in einer gemeinsamen Broschiire sowie ergénzenden Fachgut-
achten beschrieben.

Aktuelle Bevolkerungsprognosen fur Minchen rechnen mit einem Bevolkerungszuwachs
von 230.000 Einwohnerinnen und Einwohnern fir den Zeitraum 2013 - 2030. Gleichzeitig
sind nur noch eingeschrénkte Flachenreserven fur neue Wohnungen verfiigbar. Eine Fla-
chenbereitstellung durch aufgegebene Industrie-, Militéar- und Verkehrsnutzungen ist in
einer vergleichbaren GrolRenordnung wie in der jiingeren Vergangenheit nicht zu erwar-
ten. Es ist daher bis zum Ende des Prognosezeitraums ein Engpass bei der Bereitstel-
lung von Siedlungsflachen absehbar.

Das 2008 initiierte Projekt Langfristige Siedlungsentwicklung (Beschluss der Vollver-
sammlung des Stadtrates vom 28.10.2009 zur PERSPEKTIVE MUNCHEN, Langfristige
Siedlungsentwicklung, Sitzungsvorlage Nr. 08-14/V 02475) hat in mehreren Gutachten
(Umstrukturierung, Qualifizierte Verdichtung, Stadtrand/Landschaft) Strategien unter-
sucht, mit denen dem absehbaren Mangel an Siedlungsflachen begegnet werden kann.

Diese Strategiegutachten haben gezeigt, dass unter anderem auch eine vertragliche Ent-
wicklung am Stadtrand notwendig sein wird. Damit sollen mittelfristig insbesondere Fla-
chen fir kinftige Wohn- und Arbeitsstatten mit der dazugehdrigen Infrastruktur geschaf-
fen werden, andererseits aber auch Belange wie Freiraum und Erholung fur die Miinch-
ner Bevolkerung und Belange des Natur- und Artenschutzes, der Landwirtschaft etc. in
der kiuinftigen Planung berlicksichtigt werden. Das Strategiegutachten Stadtrand/Land-
schaft hat sich vertieft mit dem gesamten Raum dstlich der Bahntrasse der S8 bis zur
Stadtgrenze auseinander gesetzt und dabei ein deutlich Gber das Potential des geltenden
Flachennutzungsplans mit integriertem Landschaftsplan hinausgehendes Flachenpoten-
tial identifiziert.

Der Beschluss der Vollversammlung vom 24.07.2013 fasst die Ergebnisse der gesamten
Gutachtenphase zusammen und beschreibt die weiteren Umsetzungsschritte (PER-
SPEKTIVE MUNCHEN, Langfristige Siedlungsentwicklung, Sitzungsvorlage Nr. 08-14/V
12019).
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Einleitung einer stadtebaulichen EntwicklungsmaflRnahme

Angesichts der Bedeutung einer Mobilisierung des vorhandenen Flachenpotentials hat
die Vollversammlung des Minchner Stadtrates folgende Einleitungsbeschliisse fir eine
stadtebauliche Entwicklungsmafinahme fir den Bereich Miinchner Nordosten gefasst:

» am 16.07.2008 fur den Bereich der Trabrennbahn mit dem sich westlich bis zur
Bahnlinie Zamdorf-Johanneskirchen anschlieRenden Gebiet, inkl. Eckdaten und
Strukturkonzept

= am 05.10.2011 fur den Bereich 6stlich der S-Bahnlinie S8 Minchen—Flughafen zwi-
schen Stadtgrenze, Lebermoosweg/ehemalige Gutergleistrasse, Stadtgrenze und
Bahnlinie Minchen—Muhldorf (unter Einbeziehung der o. g. Gebiete) und zuletzt zu-
sammenfassend

= am 27.11.2013 unter Hinzunahme des Gebietes zwischen der Bahnlinie Miinchen—
Muhldorf (stdlich) und der Riemer Straf3e (ndrdlich) (ca. 595 ha, s. Abb. 1, unter
Zusammenfassung aller oben genannten Gebiete)

Als ein erster Schritt der vorbereitenden Untersuchungen soll daher ein integriertes Struk-
turkonzept erarbeitet werden, welches sich mit den konkreten Umsetzungsmaoglichkeiten
auseinandersetzt.

Die Aufgabenstellung von Los 1 Verkehr beinhaltet die Bewertung der vorhandenen Ver-
kehrsinfrastruktur sowie die Entwicklung von Konzepten der Anforderungen zur umwelt-
und stadtvertraglichen Abwicklung des zu erwartenden Mobilitatsaufkommens.

Bei der Planung zu beachten ist die Entwicklung eines ausreichend leistungsfahigen
StralRennetzes fur die Erschliel3ung, insbesondere im Zusammenhang mit der Querung
der Bahnstrecken. Der Umweltverbund, insbesondere der 6ffentliche Personennahver-
kehr (OPNV), spielt dabei eine wesentliche Rolle fir die verkehrliche und stadtstrukturelle
Entwicklung. Es besteht daher die Zielsetzung mit einem auf die Siedlungsstruktur aus-
gerichteten OPNV das StraRenverkehrsnetz in seiner Lage und Kapazitat moglichst res-
sourcenschonend auszugestalten.

Dartiber hinaus ist darauf zu beachten, dass eine OPNV-affine und unter Beachtung der
Nahmobilitat (sichere, barrierefreie und mdglichst direkte Erreichbarkeit zu Ful3 und mit
dem Fahrrad zu allen Einrichtungen des taglichen Bedarfes innerhalb der Quartiere)
mdoglichst MIV-arme Siedlungsstrukturen geschafft werden.

Die Entwicklung der verkehrlichen ErschlieRungskonzepte fir den OPNV, den motorisier-
ten Individualverkehr (MIV) und den sonstigen Individualverkehr muss in einem iterativen
und interaktiven Prozess unter Bertcksichtigung der jeweiligen modalen Wechselwirkun-
gen zwischen den einzelnen Verkehrsarten erfolgen. Unter Berticksichtigung von beson-
ders schitzenswerten Landschaftsteilen und ggf. unterschiedlichen Siedlungsstruktur-
und Landschaftsstrukturszenarien sind verschiedene Varianten fur konzeptionelle Netze
fur den Individualverkehr und den OPNV zu entwickeln und hinsichtlich Realisierbarkeit
und wirtschaftlicher Tragféahigkeit (ausreichender verkehrlicher Nutzen) und sich gegen-
seitig beeinflussender Auswirkungen auszuarbeiten.

© PTV Transport Consult GmbH Aug/16 Seite 19/186



SEM Nordost — Los 1 Verkehr und ErschlieRung Vorgehensweise

2 \Vorgehensweise

Innerhalb der Bestandsaufnahme und -bewertung werden die fur den Verkehr relevanten
Daten und Informationen aufbereitet und beschrieben.

In einem ersten Schritt werden die Anregungen, Anmerkungen und Hinweise aufgefuhrt,
die im Rahmen einer Burgerbeteiligung im Juli 2014 genannt wurden.

Nach der Aufbereitung der Ergebnisse aus der Blrgerbeteiligung werden anhand der zur
Verfligung gestellten Unterlagen, Plane und Vor-Ort-Terminen der Verkehr im Untersu-
chungsgebiet und im angrenzenden Raum analysiert und bewertet.

Darlber hinaus wird die verkehrliche Situation im Untersuchungsgebiet analysiert und
bewertet. Zu diesem Zweck wurde das fir die Stadt Munchen entwickelte Verkehrsmodell
erganzt und liegt den Berechnungen zu Grunde. Aktuelle Zahldaten werden mit den Er-
gebnissen der Modellrechnung abgeglichen.

AnschlieRend wird der Prognosenullifall beschrieben, der die Ausgangsbasis fir alle wei-

teren Planungen und Berechnungen darstellt. Hierin werden die zuktinftigen gesicherten

Veranderungen im OPNV- und MIV-Netz aufgenommen sowie die Entwicklung der Struk-
turdaten bis zum Prognosejahr 2030.

AbschlieRend wird unter Berlicksichtigung der gewonnen Erkenntnisse aus der Be-
standsaufnahme und -bewertung ein Fazit aus Sicht des Verkehrs gezogen. Die Wirkun-
gen der Bestandsanalyse und -bewertung auf die Planung werden ermittelt. Dies betrifft
sowohl die Ziele und MalRnahmen, die weiter zu verfolgen sind, wie auch Einschrankun-
gen bzw. Hinderungen, die die Planung beeinflussen kénnen.

Die Entwicklung von drei Siedlungsvarianten, die zu je einem Planfall im Bereich Verkehr
fuhren, erfolgt dann in enger Abstimmung und iterativ mit den anderen Losnehmern. Die
Wechselwirkungen zwischen Siedlung, Landschaft und Verkehr werden aufgezeigt und
bewertet. So werden die verkehrlichen Auswirkungen der Siedlungsentwicklung auf den
OPNV und MIV durch eine Nachfrageprognose aus dem Verkehrsmodell berechnet und
bewertet. Es erfolgt eine fortlaufende Anpassung der Planungen zwischen den Fachdis-
ziplinen.
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3 Bestandsanalyse

In der Bestandsanalyse wird der Untersuchungsraum unter den verkehrlichen Aspekten
beschrieben und bewertet. Der Fokus wird dabei insbesondere auf die Themen gelegt,
die fur die spatere Planung von Bedeutung sind.

3.1 Die Burgerbeteiligung

Im Juli 2014 fand in Johanneskirchen eine erste Beteiligung der Blrger in Form einer In-
formationsveranstaltung statt, auf der die Blrgerinnen und Birger Giber das Projekt
Munchner Nordosten informiert wurden.

In einem zweiten Schritt wurden auf Basis der anstehenden Planungen und Uberlegun-
gen die Birgerinnen und Blrger gebeten ihre Themen zu benennen, die ihres Erachtens
nach im Projekt zu bertcksichtigen sind. Es handelt sich dabei um:

= Definition von Zielen
= Beschreibung von Malihahmen und Kritik

Wichtig fur die BlUrgerinnen und Burger ist, dass trotz der geplanten Siedlungsentwick-
lung die Identitat des Gebietes erhalten bleibt. Zudem sollte der Autoverkehr soweit als
mdoglich vermieden bzw. reduziert werden, zusatzlicher Autoverkehr in erheblichem Um-
fang wird als stérend empfunden.

Gleichzeitig sollten derzeit schon stérende Elemente wie Larm (beispielsweise verursacht
durch den Guterverkehr) oder auch bestehende Barrieren beriicksichtigt werden. Die der-
zeit beschrankten Bahnlbergénge entlang der S8 werden als solche wahrgenommen.

Die Gestaltung des OPNV wird als eine wichtige StellgréRe betrachtet, tiber die das Un-
tersuchungsgebiet positiv beeinflusst werden kann. Dichtes Fahrtenangebot, Ausbau des
Schienennetzes und optimale Verknupfung zwischen den Verkehrstragern werden als
Garant fur einen Wertewandel hin zum OPNV angesehen.

Gleichzeitig wurde der Wunsch geé&uf3ert, neue Technologien und Entwicklungen in der
Mobilitat bei der Planung starker zu bertcksichtigen.

Die Anregungen und Einschéatzungen der Birgerinnen und Birger sind ein wichtiger In-
put fir die weiteren Planungen. Im Rahmen der Analyse wird die aktuelle verkehrliche Si-
tuation detailliert betrachtet und mit den Ergebnissen der Burgerbeteiligung abgeglichen.
Die geauferten Vorschlage, Ideen und Visionen der Burger finden bei der Entwicklung
zukunftiger Verkehrskonzepte Bertcksichtigung.

In der nachfolgenden Abbildung sind aus Sicht der Birgerinnen und Buirger wichtigen
Punkte zum Thema Verkehr aufgefiihrt und thematisch sortiert.
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Heutige Qualititen und Heutige Probleme und
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« Giterverkehr um Stadt herumfitheen

Abbildung 2:

Beispielhafte Anmerkungen zum Thema Verkehr aus der Birgerbeteiligung im Juli 2014

3.2 Analysefall

Innerhalb des Kapitels Analysefall werden die Grundlagen des Verkehrsmodells und die
Bestandsaufnahme (Nachfrage und Infrastruktur) fir den OPNV, den MIV und den FuRR-
ganger und Radverkehr vorgestellt.

3.2.1 Das Verkehrsmodell

Fur die Berechnung der Verkehrsnachfrage wird auf das fiur die Landeshauptstadt Min-
chen entwickelte Verkehrsmodell aufgebaut. Das Verkehrsmodell umfasst das Gebiet der
Stadt Miinchen und die umliegenden Landkreise.
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Es handelt sich ein in Visum aufgebautes integriertes Nachfragemodell, welches auf Ver-
anderungen in den Strukturdaten bzw. in der Infrastruktur und des Betriebes reagiert. Es
werden die Veranderungen in der Nachfrage fir den OPNV und den MIV ermittelt.

Fur die Untersuchung beschrankt sich die Nutzung des Modells auf das Planungsgebiet
(SEM Gebiet) und den angrenzenden Raum. In der nachfolgenden Abbildung sind das
Planungsgebiet und der angrenzende Raum dargestellt.

Abbildung 3: Das Untersuchungsgebiet (SEM-Nordost)

Das fur diese Studie genutzte Verkehrsmodell setzt sich aus folgenden Komponenten zu-
sammen:

= Verkehrsmodell Analyse - MIV: Netz Stadt Miinchen (Stand Juli 2014) und
Netzmodifikationen Stadt Minchen (Stand Oktober 2014)
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= Verkehrsmodell Analyse - OPNV: Netz MVG/MVV (Stand Einarbeitung Linien MVV
durch PTV AG, Oktober 2014)

= |ntegriertes Verkehrsmodell mit Nachfrageberechnung (Bearbeitung PTV AG,
Stand Februar 2012)

Ziel ist es, ein Verkehrsmodell im funktionierenden Gesamtsystem mit getrennten Ver-
kehrsmodellen OPNV und MIV unter Einbeziehung der Nachfrageberechnung zu erstel-
len.

Im Analysefall wird das Verkehrsmodell fir das Bestandsjahr 2012 geeicht. Dies bedeu-
tet, dass die Ergebnisse der Modellberechnungen mit Zahldaten aus dem OPNV und
dem MIV geeicht werden. Folgende Daten sind in den Analysefall 2012 eingeflossen:

= Strukturdaten Analyse
= Einwohner
= Arbeitsplatze
= Zahldaten OPNV
» Streckenbelastungen U-Bahn, Tram und Bus (Quelle MVG)
= Haltestellenbelastungen (Quelle MVG)
» Streckenbelastungen S-Bahn (Quelle MVV)
= Zahldaten MIV
» Knotenstromzahlungen MIV (Quelle LHS Munchen)
= Knotenstromzahlungen MIV (Quelle eigene Erhebung)
» Streckenzahlwerte im Verkehrsmodell MIV (Quelle LHS Miinchen)

Da es sich zwar um ein integriertes Verkehrsmodell handelt — also Wechselwirkungen
zwischen OPNV und MIV bestehen sollen — aber fiir den OPNV und MIV getrennte Netze
vorliegen, wurde der Planungsprozess angepasst. Das Vorgehen fir die Modellberech-
nung ist wie folgt:

= |ntegration der Nachfrageberechnung in MIV-Modell
= OPNV-Modell: Berechnung KenngréRen und Umlegung
= Datenaustausch per skript-Datei

Das detaillierte Vorgehen bei der Modellberechnung wird in der nachfolgenden Abbildung
schematisch dargestellt.
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Abbildung 4: Funktionsweise und Arbeitsschritte des Verkehrsmodells

Fur den OPNV koénnen aus Datenschutzgriinden die Zahldaten nicht veroffentlicht wer-
den. Sie wurden aber fiir die Kalibrierung und Eichung im Modell herangezogen. Ebenso
kann aus Datenschutzgriinden die Nachfragebelastungen im Analysefall nicht veroffent-
licht werden. So werden lediglich die Nachfragebelastungen in ihrer Starke durch die Bal-
kendicke dargestellit.

Im MIV hingegen kénnen die Zahldaten fiir die Kalibrierung und die daraus resultierende
Nachfragebelastungen auf den Stral3en gezeigt werden. Nachfolgend werden die Zahlda-
ten der Knotenpunkte detailliert aufgezeigt und beschrieben, die im Zuge der Studie
durch die Gutachter erhoben wurden.

3.2.2 Bestandsanalyse Kfz-Verkehr — aktuelle Erhebungen an
Knotenpunkten

Im Rahmen der Modellkalibrierung wird das Verkehrsmodell fiir den MIV der Landes-
hauptstadt Miinchen hinsichtlich Aktualitat und ausreichendem Detaillierungsgrad ge-
prift. Mit dem Verkehrsmodell fiir das Untersuchungsgebiet wird die Verkehrssituation
beziglich Nachfrage, Erreichbarkeit und Leistungsfahigkeit ausgewertet. Zur Kalibrierung
des Verkehrsmodells wurden die Zahlungen der Landeshauptstadt ibernommen. Dar-
Uber hinaus wurden neben den von der Stadt bereitgestellten Knotenpunktzahlungen
Zahlungen an weiteren Knotenpunkten durchgefiihrt, um somit fir die Nachfrageberech-
nungen im MIV gute Voraussetzungen zu bieten.

In der nachfolgenden Abbildung werden die Knoten aufgefihrt, fur die die Z&ahlungen der
Stadt beziehungsweise die eigenen Erhebungen herangezogen wurden, um die MIV-
Nachfrage im Analysefall zu kalibrieren.

= So wurde eine aktuelle Erhebung am Knotenpunkt Féhringer Ring / Effnerstrale /
M3 durchgefihrt, um einen eventuellen Anschluss des Untersuchungsgebietes
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nach Norden an die M3 besser berechnen und bewerten zu kénnen. Dieser An-
schluss ist aufgrund der potenziellen Zubringerfunktion aus dem Untersuchungsge-
biet nach Norden Uber die M3 zur Bundesautobahn BAB 99 und die nérdlichen Re-
lationen wichtig.

Es ist festzustellen, dass neben dem Féhringer Ring (36.000 bis 40.000 Kfz/24h -
Planungen fir einen vierstreifigen Ausbau) auch die M3 mit rund 23.250 Kfz/24h
schon heute stark belastet ist.

= Ahnlichen Hintergrund hatte die Auswahl des zweiten Knotenpunktes im Gewerbe-
gebiet von Dornach mit einem mdéglichen Anschluss des Untersuchungsgebietes
Uber die Humboldtstral3e bzw. durch das Gewerbegebiet Dornach mit dem Kreis-
verkehr Erdinger Landstral3e.
Es ist eine starke Belastung nach Westen ins Gewerbegebiet mit knapp tber 7.000
Kfz/24h festzustellen — die Erdinger Landstral3e ist mit 12.000 bis 13.000 Kfz/24h
belastet. Dagegen hat die Zufahrt nach Osten (Einsteinring) mit 750 Kfz/24h nur
eine untergeordnete Rolle

= Bei den drei ndchsten ausgewahlten Knotenpunkten handelt es sich um die Ram-
pen der Anschlussstelle Riem der Bundesautobahn BAB A94 an die Stralde ,An der
Point”“ sowie die weitere Verbindung zur Riemer Stralle mit dem Knotenpunkt Rie-
mer StralRe/ An der Point, um hier aktuelle Belastungsdaten im Osten der Stadt
bzw. der Messe Munchen zu erhalten.
Am Knotenpunkt Riemer Strafl3e / An der Point zeigt sich die wichtige Erschlie-
Rungsfunktion der StralRe ,An der Point” fir das Gewerbegebiet Dornach mit
20.000 bis 21.000 Kfz/24h. Auch die Riemer StraRe nach Westen hat immer noch
eine Belastung von rund 10.000 Kfz/24h, wahrend der 6stliche Ast der Riemer
Straf3e mit rund 1.300 Kfz/24h nur eine geringe Belastung aufweist.
Insgesamt hat die Stral3e ,An der Point“ im Bereich der Anschlussstelle eine Belas-
tung von 20.000 bis 23.000 Kfz/24h.

In den nachfolgenden Abbildungen wird die Lage der finf eigenen Zahlungen dargestellt
sowie die Ergebnisse der Zahlung grafisch aufbereitet.
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Abbildung 5: Lage der Knotenpunkte fiir die eigenen Z&hlungen
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Abbildung 6: Knotenpunkt M3 / EffnerstralRe / Fohringer Ring
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Abbildung 7: Z&ahlung am Knotenpunkt M3 / Effnerstral3e / Fohringer Ring

© PTV Transport Consult GmbH Aug/16 Seite 28/186



SEM Nordost — Los 1 Verkehr und ErschlieRung

Abbildung 8:

3347 (180) 273

Humboldstr.
7097 ( 337) 621

1) 1

4
1635
77
2034

(
(
(

(

3750 ( 157) 348

54) 158
18) 12
84) 177

Abbildung 9:

Kreisverkehr Erdinger Landstral3e
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Abbildung 10: Knotenpunkt Riemer Strafle / Anschlussstelle BAB A 94
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Abbildung 11:  Z&hlung am Knotenpunkt Riemer Strafl3e / Anschlussstelle BAB A 94 Nord
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Abbildung 12:  Z&hlung am Knotenpunkt Riemer Stral3e / Anschlussstelle BAB A 94 Siid

3.2.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

AuRere ErschlieBung

Aus dem innerstadtischen Bereich wird das Untersuchungsgebiet durch den schienenge-
bundenen OPNV angebunden. Dies sind tiber die Eisenbahnstrecken kommend die bei-
den S-Bahn-Linien S2 und S8, die beide das Untersuchungsgebiet tangential im Stiden
und Westen erschliel3en.

Uber die S2 wird mit dem S-Bahnhof Riem das siidostliche Untersuchungsgebiet er-
schlossen. Die ErschlieRung auf der Westseite des Untersuchungsgebiets wird tber die
drei S-Bahnhdéfe Daglfing, Englschalking und Johanneskirchen auf der S8 erreicht. Mit
beiden Linien wird eine Direktverbindung zur Innenstadt und zum Hauptbahnhof geschaf-
fen. Die Fahrzeit betragt je nach Haltestelle zwischen 15 und 20 Minuten. Zudem besteht
Uber die S8 eine direkte Anbindung an den Flughafen. Beide S-Bahnlinien verkehren
ganztagig im 20-Minuten-Takt. Auf der S2 verkehren zur Hauptverkehrszeit (HVZ) mor-

gens aullerdem Verstarkerziige als Expresslinien in Richtung Miinchen. Diese bedienen
auch den S-Bahnhof Riem.

Von der Innenstadt kommend fiihrt die Linie U4 bis Arabellapark. Sie verkehrt tagsuber
im 10-Minuten-Takt, der zu den Hauptverkehrszeiten auf einen 5-Minuten-Takt verdichtet
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wird. In den Tagesrandlagen erfolgt eine nachfragebedingte Ausdiinnung auf einen 20-
Minuten-Takt.

Der erweiterte Untersuchungsraum wird u.a. Uber die beiden Trambahnlinien 16 und 18
erschlossen, mit den Endhaltestellen St. Emmeram und Effnerplatz. Die Tramlinien 16
und 18 verkehren tagstber jeweils im 10-Minuten-Takt, an Schultagen wird die Linie 18
zu den Hauptverkehrszeiten auf den Abschnitt Effnerplatz — St. Emmeram verlangert,
wodurch ein gemeinsamer 5-Minuten-Takt entsteht.

An der Haltestelle Arabellapark / Klinikum Bogenhausen bestehen fir Fahrgaste Umstei-
gemadglichkeiten zwischen der Trambahn und der U4 sowie mehreren Buslinien.

Zur U4 und den Tramlinien in Bogenhausen besteht derzeit aus dem Untersuchungsge-
biet lediglich eine Verknilpfung Gber den Busverkehr. Eine direkte Verknipfung von U-
Bahn oder Tram zur S-Bahn besteht nicht. Alle drei schienengebundenen Verkehrssys-
teme Ubernehmen flir den Planungsraum die Verbindungsfunktion mit den Ubrigen Stadt-
teilen bzw. zur Innenstadt und zum Hauptbahnhof.

Mit der Metrobuslinie 50 besteht ab dem S-Bahnhof Johanneskirchen eine ndrdliche Tan-
gentialverbindung, die tber den U-Bahnhof Studentenstadt bis zum U-Bahnhof Olympia-

Einkaufszentrum verkehrt. Diese Linie fahrt tagstber im 10-Minuten-Takt und abends im

20-Minuten-Takt.

Von Dornach und Aschheim aus besteht liber die regionalen Buslinien lediglich eine Di-
rektverbindung zum S-Bahnhof Riem und zum U-Bahnhof Messestadt West. Eine Verbin-
dung mit dem OPNV zwischen Dornach / Aschheim und dem eigentlichen Planungsge-
biet besteht nicht.

Lediglich an der Haltestelle Arabellapark kann die Umsteigemdglichkeit als gut bewertet
werden. Ausreichender Platzbedarf und eine gute Beschilderung helfen den Fahrgéasten
sich zu orientieren. An den S-Bahnhaltestellen ist die Umsteigesituation lediglich befriedi-
gend. Keine klare Beschilderung, und enge Zuwege in einem schlechten Zustand unter-
stiitzen nicht das Umsteigeverhalten der Fahrgaste.

Fur die zukiinftige Ausgestaltung des OPNV ist insbesondere an den entsprechenden
Haltestellen die Situation flr Umsteigeverbindungen zu optimieren. Dies betrifft sowohl
die Infrastruktur (unter anderem den barrierefreien Ausbau, die Zuwegung und die Be-
leuchtung) wie auch die Information (unter anderem Umgebungsplan, Hinweisschilder,
Abfahrtsmonitore,...). Der Ausbau der S-Bahnstationen Daglfing, Englschalking und Jo-
hanniskirchen ist derzeit aufgrund der Planungen zum viergleisigen Ausbau der S8 zu-
rickgestellt. Die Planungen flr den barrierefreien Ausbau der S-Bahn-Station Riem ha-
ben Ende 2015 begonnen.

Innere ErschlieRung

Die FeinerschlieBung des gesamten Untersuchungsgebiets wird von den stadtischen
Buslinien tbernommen.

Die Buslinie 184 stellt im 20-Minuten-Takt die Verbindung vom U-Bahnhof Arabellapark
Uber den S-Bahnhof Johanneskirchen bis zur Endhaltestelle Westerlandanger auf, der in
den Hauptverkehrszeiten zu einem 10-Minuten-Takt verdichtet wird.
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Mit der Buslinie 183 wird die Tangentialverbindung zwischen dem U-Bahnhof Arabella-
park und der Messestadt Riem tber Daglfing im 20-Minuten-Takt bedient. Sie Gbernimmt
zudem mit dem Umsteigepunkt am S-Bahnhof Daglfing die OPNV-Verbindung vom Flug-
hafen zur Messe.

Die beiden Buslinien 188 und 189 verkehren zwischen den S-Bahnhdéfen Unterféhring
und Daglfing. Zwischen der Haltestelle Daglfing Bf. West und Unterfohring-Siedlerstral3e
haben beide Linien den gleichen Linienverlauf. In diesem Abschnitt wird entsprechend
ein 10-Minuten-Takt angeboten. In Unterfohring haben die beiden Linien dann einen un-
terschiedlichen Linienverlauf im 20-Minuten-Takt.

ErschlielBungswirkung durch die bestehenden Haltestellen

Mit den drei S-Bahnhofen auf der S8 wird der Grof3teil der bestehenden Siedlungsgebiete
erschlossen. Bei der Entwicklung der Planungsvarianten ist die Lage der bestehenden
Haltepunkte der S-Bahn zu beriicksichtigen, tber sie kdnnen auch Teile der Neubauge-
biete erschlossen werden. So ist vorgesehen, die Bahnhéfe in Johanneskirchen und in
Daglfing im Zuge des viergleisigen Ausbaus einschlie3lich Untertunnelung der Eisen-
bahnstrecke in ihrer Lage zu verschieben.

Lediglich die Siedlungsinsel westlich der Glucksburger Stral3e (Zahnbrechersiedlung) in
Johanneskirchen und das Siedlungsgebiet dstlich der Rennbahnstral3e in Daglfing wer-
den nur durch den Bus angebunden. Im Busverkehr ist das Angebot innerhalb des Unter-
suchungsraums der Siedlungsstruktur angepasst, das heifdt, auRerhalb der dicht besie-
delten Flachen ist das Angebot ausgediinnt und die Abdeckung mit Haltestellen nicht fla-
chendeckend. Jedoch bieten sich viele der im und um das Untersuchungsgebiet verkeh-
renden Linien fir eine ErschlieRung zukinftiger Siedlungsflachen an.

In den folgenden Abbildungen werden typische Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet
dargestellt.

Quelle: eigene Fotos

Abbildung 13: Bushaltestellen im Untersuchungsgebiet

Betriebszeiten und OPNV-Netz 2015

Die Betriebszeiten auf allen Linien beginnen zwischen 3.00 Uhr und 5.00 Uhr und enden
in den Nachtstunden zwischen 0.00 Uhr und 3.00 Uhr. Das hier beschriebene Linien- und
Fahrtenkonzept ist Grundlage fir die Modellrechnung ,Analysefall®.
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In der nachfolgenden Abbildung wird das OPNV-Netz einschlieBlich der Haltestellenein-
zugsbereiche mit Fahrplanstand 2015 dargestellt.

Abbildung 14: Das OPNV-Netz im Umgriff des Untersuchungsgebietes mit Fahrplanstand 2015
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Nachfragebelastung im OPNV

Die Nachfrageberechnung im Verkehrsmodell wurde zunéchst fur den Analysefall durch-
gefuhrt. Ziel ist neben der Analyse der derzeitigen Verkehrsstrome eine Validierung des
Modells anhand vorhandener Z&ahlwerte fir die verschiedenen Verkehrstrager.

Die schienengebundenen Verkehre stellen auf der Angebotsseite das Priméarnetz dar.
Aus Fahrgastsicht sind diese auch folgerichtig die Verkehre mit der hochsten Nachfrage.
In der nachfolgenden Abbildung werden die Fahrgaststrome nach Verkehrssystemen (S-
Bahn/Eisenbahn, U-Bahn, Tram, Bus) differenziert gezeigt, die eine OPNV-Strecke pro
Tag nutzen. Je breiter der Balken, desto mehr Fahrgaste nutzen das entsprechende Ver-
kehrsmittel.
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Abbildung 15:  Verkehrsbelastung im Analysefall OPNV 2012; Verkehrssystemfein

Deutlich ist zu erkennen, dass S- und U-Bahn die starksten Fahrgaststrome aufweisen.
Sie stellen das Riickgrat des OPNV im Miinchner Nordosten dar. Derzeit kommt es auf
der Linie S8 bereits zu teilweise hohen Fahrzeugauslastungen, insbesondere zur Haupt-
verkehrszeit. Durch ihre Rolle als Flughafenlinie werden bei der S8 zudem viele Flachen
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durch Gepacksticke zusatzlich belegt, was die Kapazitét weiter einschrankt. Dies muss
bei weiteren Planungen und mdglichen Fahrgastzuwéchsen beachtet werden.

Daneben weisen auch die Tramlinien 16 und 18 hohe Belastungen auf. Erkennbar sind
die dicker werdenden Balken in Richtung Innenstadt. Dorthin fiihrt aufgrund der hohen
Anziehungskraft des innerstadtischen Raumes ein grof3er Teil der Nachfrage des offentli-
chen Personenverkehrs.

Das Busnetz weist deutlich geringere Fahrgaststrome auf. Dennoch erfullt der Busver-
kehr wichtige Funktionen. Der Bus wird als Zubringer zur U- und S-Bahn und zur Tram
genutzt und bendtigt. AuBerdem dient er als nahraumliche Verbindung innerhalb von
Stadtteilen oder in benachbarte Stadtteile. Besonders in dinner besiedelten Gegenden
ohne Schienenverkehrsanbindung ist eine gute Busanbindung wichtig.

Aufgrund der maRigen Siedlungs- und Gewerbedichte sind die Belastungen der Buslinien
im Planungsgebiet entsprechend gering. Schwerpunkt der Busnutzung ist besonders der
Bereich Daglfing. Nach Aschheim und Dornach besteht kein direkter Busverkehr. Man-
gels ausreichender Nachfrage und fir den Busverkehr schlecht geeigneter StraReninfra-
struktur missen Fahrgaste tber Riem fahren. Fir die zukiinftige Weiterentwicklung des
Busangebots bietet sich, je nhach Siedlungsstruktur, die Verlangerung einiger Buslinien in
das Planungsgebiet an.

Fur die zuklUnftigen Planungen ist darauf zu achten, dass das Angebot, damit die Platzka-
pazitat, und die Nachfrage gut aufeinander abgestimmt sind.

Auslastung im OPNV

Fur die Bewertung eines funktionierenden OPNV stellt die Auslastung der Fahrzeuge —
insbesondere in der morgendlichen Hauptverkehrszeit in Lastrichtung — ein wesentliches
Kriterium dar. Es zeigt, wie stark die bestehenden Gesamtplatze (Sitz- und Stehplatze)
genutzt werden. Die Auslastung stellt einen Abgleich zwischen der Angebotsseite
(Fahrtenhaufigkeit, Platzangebot) auf der einen, und der Nachfrageseite (Fahrgastzah-
len) auf der anderen dar. Die Betrachtung der Spitzenstunde begriindet sich durch den
Anspruch, auch zu Verkehrsspitzen ein qualitativ adaquates Angebot bereitzustellen. Zu-
dem konnen so erste Anhaltspunkte ermittelt werden, inwiefern zusatzliche Fahrgaste be-
fordert werden kénnen, wenn zum Beispiel weitere Wohn- und Arbeitsplatze entstehen
sollen.

Aufgrund der Datenstruktur des Verkehrsmodells existieren im OPNV 24-Stunden-Matri-
zen, das heif3t, dass eine feinere Aufgliederung der Fahrgaststrome, wie zum Beispiel
stundenfein zur Abschatzung der Auslastung in der morgendlichen Hauptverkehrszeit,
nicht besteht. Fir die vorliegende Studie wurde aus diesem Grund in Anlehnung an die
Vorgaben aus der Standardisierten Bewertung ein Verfahren gewahlt, das es ermoglicht
grundsatzliche Aussagen Uber die Auslastung der Linien zu treffen.

Aufgrund der Lage des Raumes in Miinchen (Nahe Zentrum) und der Ausrichtung der
meisten Fahrgéaste in Richtung Stadtbereich wird mit einem Spitzenstundenanteil in Last-
richtung von 15% gerechnet. Zudem wird mit einer Fahrzeugauslastung von 65% in der
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Spitzenstunde gerechnet (auch Ziel / Standard des Nahverkehrsplans der Stadt Miin-
chen). So werden Schwankungen innerhalb der Spitzenstunde und den Jahreszeiten be-
ricksichtigt.

Es ist davon auszugehen, dass der Spitzenstundenanteil je Linie zwar unterschiedlich ist,
jedoch sind keine detaillierten Daten bekannt. Somit stellt die getroffene Annahme einen
guten Wert dar, mit dem auch planerische Entwicklungen abgeglichen werden konnen.

Insbesondere auf den betrachteten Abschnitten der S-Bahn ergeben sich hohe Auslas-
tungen. Dies ist ein wichtiger Aspekt fur die weitere Planung, da bei Einwohnerzuwéch-
sen auch mit héheren Auslastungen im S-Bahnverkehr zu rechnen ist. Beispielsweise
durch den Einsatz gro3erer Fahrzeuge oder dichteren Taktungen kénnte dem begegnet
werden. Weiter zu beachten ist der auf der S8 erhéhte Platzbedarf durch Gepéackstiicke
von Fahrgésten mit dem Ziel Flughafen. Dies kann im Verkehrsmodell nicht berticksich-
tigt werden, muss jedoch bei der Planung bedacht werden.

Die U4 weist auf ihrem Linienweg Richtung Innenstadt in der morgendlichen Hauptver-
kehrszeit noch einen Nachfragepuffer auf, der noch einen kleineren Fahrgastzuwachs er-
laubt. Bei groRerem Fahrgastzuwachs ist Giber eine Erweiterung der Kapazitaten (Fahr-
zeug mit gréRerer Kapazitat) nachzudenken.

Die Tramlinien weisen in ihren Endabschnitten noch Kapazitatspuffer auf, der jedoch bei
weiterer Betrachtung in Richtung Innenstadt fast vollstandig aufgebraucht wird.

Im Busbereich sind bei betroffenen Linien noch ausreichend Platzkapazitaten vorhanden.

Park & Ride und Bike & Ride

An allen drei der vier genannten S-Bahnhofen besteht die Mdglichkeit fir B+R und P+R
(Bike&Ride sowie Park&Ride). Lediglich in Englschalking ist P+R nicht mdglich. An den
Standorten konnen Fahrgaste ihr Fahrrad bzw. Auto abstellen und mit dem OPNV weiter-
fahren. So kénnen Nutzerinnen und Nutzer beispielsweise die Parkplatzsuche in der In-
nenstadt umgehen und mit der S-Bahn oder dem Bus ihr Ziel erreichen.

Der Ausbaustand der einzelnen Anlagen ist in unterschiedlich gutem Zustand. So ist die
Anlage in Daglfing neu errichtet und weist den derzeit liblichen Standard auf. Neben dem
baulich guten Zustand ist die Unterhaltung (Pflege) der Anlage zu erkennen. In der nach-
folgenden Abbildung werden hierzu Beispiele gezeigt.
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B+R in Daglfing P+R in Daglfing

Quelle: eigene Fotos
Abbildung 16:  Gute Verknlpfung P+R und B+R am S-Bahnhof Daglfing

In Johanneskirchen hingegen ist die Verknlpfung kritischer zu bewerten. So stehen zwar
Flachen fur P+R bzw. B+R zur Verfiigung, jedoch sind diese in einem baulich schlechten
Zustand. Fahrrader werden unter freiem Himmel abgestellt, ein Unterhalt (Pflege) ist nicht
zu erkennen. Fur eine Starkung des Umweltverbundes und der Nahmobilitat sollten ent-
sprechende Anlagen in der Zukunft verbessert werden. Die nachfolgende Abbildung zeigt
Beispiele vom S-Bahnhof Johanneskirchen.
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Verknupfung an der S-Bahn-Station Johannes B+R in Johanneskirchen
kirchen

Quelle: eigene Fotos
Abbildung 17: MaRige Verknlpfung P+R und B+R am S-Bahnhof Johanneskirchen

3.3 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

AuRere ErschlieBung

Die ErschlieBung des Planungsgebietes erfolgt hauptsachlich vom Minchner Stadtgebiet
aus, entweder aus dem Westen oder aus dem Stiden.

Bei der Erschlielung aus dem Westen bildet die in Nord-Sid-Richtung verlaufende S-
Bahn-Trasse der S8 eine Barriere. Teilweise enge und leistungsmindernde Bahnunter-
fuhrungen in der Johanneskirchner Straf3e (Durchfahrthohe 3,60m) und der Stegmuhl-
stral3e (Durchfahrthéhe 4m) bzw. beschrankte Bahnibergange auf der Englschalkinger
Stral3e und Daglfinger Stral3e definieren die ErschlielBungsmoglichkeiten von Westen
kommend. Lange SchrankenschlieRzeiten aufgrund des dichten Zugverkehrs (20-Minu-
ten-Takt der S8 und zusatzlicher Guterverkehr) machen diese beiden Bahniibergange
unattraktiv. Die geringen Durchfahrtshbéhen kdnnten beispielsweise flir den Lieferverkehr
bei einer spateren ErschlieBung Einschrédnkungen bedeuten. In der nachfolgenden Abbil-
dung werden die Querungen mit der S8 dargestellt.
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Der beschrankte Bahniibergang in Daglfing

Bahnunterfihrung in Johanneskirchen (Stegmdhlstra3e Bahnunterfuhrung in Johanneskirchen (Johannes-
4m Durchfahrtshohe) kirchnerstraRe: 3,60m Durchfahrtshéhe)

Quelle: eigene Fotos
Abbildung 18: Die Querungsmaoglichkeiten der Bahn in Ost-Westrichtung fiir den MIV

Westlich der Bahnunterfihrungen bzw. Bahnquerungen erfolgt die weitere Anbindung an
das stadtische Verkehrsnetz tiber die Johanneskirchner Stral3e, die Stegmuhlstralie, die
Englschalkinger und die Daglfinger StraRe an die Cosimastral3e bzw. die Effnerstralie.
Die Effnerstral3e ist im Stiden mit dem Mittleren Ring als zentrale Verteilungsachse ver-
knUpft. Im Norden geht die Effnerstral3e in den Fohringer Ring Uber, Uber den wiederum
die Bundesautobahn (BAB) A 9 zu erreichen ist.

Von Suden kommend verlauft die derzeitige HaupterschlieBungsachse tber die Renn-
bahnstral3e, die durch Daglfing und die dortigen Wohngebiete fuhrt. Eine untergeordnete
Funktion zur ErschlieBung des Gesamtgebietes im Suden erfillt die Burgauerstrale, die
als Anliegerstral3e beschildert ist und somit nicht fir den Durchgangsverkehr genutzt wer-
den kann. Die Anbindung an das Ubergeordnete Munchner Stral3ennetz erfolgt dann an
die Riemer Straf3e und somit auch an die BAB A 94.

Zur Galopprennbahn besteht eine gute (hindernisfreie) Verbindung aus Richtung Sud-
west Uber die Landshamer Straf3e. Von Riem kommend kann auch der beschrankte
Bahnibergang an der Graf-Lehndorff-Stral3e genutzt werden, der aber &hnlich wie ent-
lang der S8 aufgrund des dichten Zugverkehrs haufig fir mehrere Minuten geschlossen
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ist. Die S2 im 20-Minuten-Takt in beiden Richtungen sowie der Regional- und Guterver-
kehr sorgen fur haufige und lange Schliel3zeiten. Die nachfolgende Abbildung zeigt den
Bahnibergang an der Graf-Lehndorff-Stral3e.

Quelle: eigenes Foto
Abbildung 19:  Der beschrankte Bahniibergang in Riem fur den MIV

Von Aschheim (Ortsteil Dornach) besteht tber die Humboldtstral3e eine Moglichkeit, in
das Planungsgebiet zu gelangen.

Eine Anbindung aus Norden von der M3 kommend besteht derzeit nicht. Zwar existiert
nordlich von Johanneskirchen an der Kreuzung M3 / Dieselstral3e ein Kreisverkehr, der
jedoch nicht mit dem Stral3ennetz in Johanneskirchen verbunden ist. Ein moglicher Ab-
zweig in Richtung Johanneskirchen ist aber schon im Kreisverkehr vorhanden. In der
nachfolgenden Abbildung werden die beschriebenen stral3enseitigen Anschliisse des
Planungsgebiets an das Stral3ennetz in ihrer rAumlichen Lage aufgezeigt.
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Abbildung 20: Raumliche Lage der bestehenden ErschlieRungsstralen fur das Planungsgebiet

Anbindung an das regionale und Uberregionale Stra3ennetz

Fur die derzeitigen Bewohnerinnen und Bewohner des Planungsgebietes gibt es insbe-
sondere im Studen mit der Anbindung der Rennbahnstral3e an die BAB A 94 eine direkte
Anbindung an das Fernstraf3ennetz.

Im Norden kann Uber die M3 und die Ismaninger Stral3e der Minchner Autobahnring mit
der BAB A 99 erreicht werden. Der Anschluss an die BAB A 99 von der Ismaninger
Stral3e an die M3 wurde verlegt. Es ist davon auszugehen, dass somit die M3 als Zubrin-
gerstral3e zur BAB A 99 zukinftig eine groRere Rolle spielen wird. Der veranderte Auto-
bahnanschluss wird im Prognosenullfall berticksichtigt.
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Innere ErschlieRung

Die innere ErschlieBung des Planungsgebietes erfolgt in Nord-Sid-Richtung tber die
Achse RennbahnstralRe / KunihohstralRe / Gliicksburger Strafl3e.

In Ost-West-Richtung gibt es drei wesentliche Achsen, mit Verknupfungen zur Humboldt-
stralRe (Gewerbegebiet Dornach):

= Johanneskirchner Stral3e / Aardstral3e / SalzstraRe / Humboldtstralle
= BrodersenstralRe / Dornacher Weg / Humboldtstrale
= Daglfinger Strafl3e / KunihohstralRe / Dornacher Weg / Humboldtstral3e

Die StegmuhlstralRe wird in ihrer Verlangerung fir den MIV auf die BrodersenstralRe ge-
fuhrt. Alle Stral3en sind durch eine insgesamt geringe Ausbauqualitat gekennzeichnet.
Dies betrifft sowohl die oftmals geringe Stral3enbreite als auch den Zustand der Straf3en.
Die Johanneskirchner Stral3e und HumboldtstralRe werden neben der Siedlungserschlie-
Bung im Quell-Ziel-Verkehr auch als Verbindungsstrecke zwischen Bogenhausen und
Dornach im Durchgangsverkehr genutzt. Die bestehenden Siedlungen Johanneskirchen,
Englschalking und Daglfing werden in ihrer FeinerschlielBung tber Wohn- bzw. Anlieger-
stral3en bedient.

Eine straRenseitige Verbindung aus dem Planungsgebiet an die Galopprennbahn besteht
lediglich unter Nutzung der Rennbahnstral3e - Riemer Stral3e und Landshamer Stral3e. In
der nachfolgenden Abbildung wird das lbergeordnete Stral3ennetz im Bestand aufge-
zeigt.
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Abbildung 21: Raumliche Lage der bestehenden ErschlieBungsstraen fur das Untersuchungsgebiet
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Verkehrsbelastung MIV

Fur die Berechnung der Verkehrsbelastungen im Stralennetz wurden in einem ersten
Schritt die Ergebnisse der Nachfrageberechnung mit den Zéhldaten entlang von StralRen
und Knotenpunkten kalibriert. In der nachfolgenden Abbildung werden die Lagen der
Knoten und Strecken aufgefuhrt, die in der anschlieRenden Tabelle detailliert beschrie-
ben sind.

Abbildung 22: Raumliche Lage der Knoten und Strecken fiir den Vergleich Zahlung / Umlegung

Dabei kommt es zu einer Anndherung der Umlegungswerte an die Zahldaten. In der
nachfolgenden Tabelle werden die jeweiligen Ergebnisse der Kalibrierung fur ausge-
wahlte Strallenzige aufgefihrt und beschrieben.
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Der GEH-Wert (MaR fir die Abweichung zwischen Zahl- und Modellwert) weist mit Aus-
nahme von zwei Zahlstellen einen guten Wert auf. Lediglich beim Fohringer Ring und bei
der Effnerstral3e ist der Wert um die 15. Die prozentuale Abweichung an diesen beiden
Streckenabschnitten liegt jedoch unter 10%, so dass insgesamt eine gute Grundlage fur
die durchzufihrenden Berechnungen vorliegt.

" Differenz Differenz
Lid.Nr.| $8-Querungen Zahlung | Analyse |\t |CEM prozentual
[in Kfz/24h]|[in Kfz/24h]|[in Kfz/24h]
1{Johanneskirchner StralRe 0 3.800 3.800
2|Stegmuhlstrale 0 6.000 6.000
3|Brodersenstrale 0 1.500 1.500
4|{Englschalkinger Stralte 3.000 2.900 -100 0 -3,3%
Lfd.Nr.|ausgewdhlte StraRen im Gebiet Zahlung | Analyse Differenz | ge Diflerenz
absolut prozentual
[in Kfz/24h]| [in Kfz/24h]|[in Kfz/24h]
5|Glucksburger Strale 1.600 1.400 -200 6 -12,5%
6|Salzstralte 1.700 1.900 200 4 11,8%
7|Brodersenstrale 2.100 2.400 300 2 14,3%
Lfd.Nr.|westlich S8-Querungen Zahlung | Analyse gt'zzizz GEH E;ff;"ﬁm
[in Kfz/24h]| [in Kfz/24h]|[in Kfz/24h]
8[Fohringer Ring 36.300( 39.500 3.200 17 8,8%
9|Effnerstralle 40.500( 43.300 2.800 14 6,9%
10|M3 23.300] 23.900 600 4 2,6%
11|Johanneskirchner StralRe 16.400| 17.900 1.500 11 9,1%
12|FreischutzstralBe 8.500 7.500 -1.000 10 -11,8%
13|Freischutzstrale 14.100| 14.100 Q 0 0,0%
14|Englschalkinger StraRe 5.100 5.200 100 1 2,0%
15|Weltenburger Stralze 13.100| 12.800 -300 3 -2,3%
16|Denninger Stralze 8.200 7.600 600 7 -1,3%
Lid.Nr.|stidlicher Bereich Zahlung | Analyse gtlgiﬁzz GEH Erlg;;:ﬁm
[in Kfz/24h]|[in Kfz/24h]|[in Kfz/24h]
17|Eggenfeldener Stralke 9.900 9.500 -400 4 -4.0%
18(Riemer Strale 6.500 5.700 -800 10 -12,3%
19|Riemer Stralke 9.600 8.800 -800 8 -8,3%
20|Riemer Stralle 10.000 9.300 -700 7 -7,0%
21|Rennbahnstralze 7.300 7.200 -100 0 -1,4%
Lfd.Nr.| §stlicher Bereich Zahlung | Analyse gt'iiﬂz GEH Erlg;r;:ﬁal
[in Kfz/24h]|[in Kfz/24h]|[in Kfz/24h]
22 |Erdinger Landstrale 20.300] 19.200( -1.100 8 -5,4%
23|Humboldtstralte 7.100 6.900 -200 2 -2,8%
Tabelle 1: Vergleich Verkehrsbelastung aus Umlegung und Z&hlung fur den MIV (Tageswert)

Uber die HauptstralRen (Autobahnen und BundesstraRen) wird ein GroRteil der bestehen-
den Verkehrsstrome im Pkw-Verkehr im Minchner Nordosten abgewickelt. Die nachfol-
gende Abbildung zeigt die Verkehrsstrome auf den Straf3en im und um das Untersu-
chungsgebiet fur 24 Stunden an einem reprasentativen Wochentag.
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Abbildung 23: Analysefall — Verkehrsbelastung in Kfz/24h
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Die Effnerstral’e im Westen, der Féhringer Ring, die M3 im Norden und die A94 im Si-
den weisen die hochsten Verkehrsbelastungen im Untersuchungsgebiet auf. Dartber hin-
aus uUbernehmen die 6rtlichen Hauptverkehrsstraen in Bogenhausen eine wesentliche
Verbindungsfunktion. Dies sind im Einzelnen:

= |n Ost-West-Ausrichtung:
= Johanneskirchner Strafe
= Englschlakinger Stral3e
= Denninger Stral3e

= |n Nord-Sid-Ausrichtung:
= Cosimastralle
» Ostpreul3enstralie / Freischiitzstralle

Auch hier sind hohe Verkehrsbelastungen feststellbar.

Im Planungsgebiet selbst ist die Verkehrsbelastung gering. Hierfir mal3geblich sind die
vergleichsweise geringen Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen. Zudem werden die beiden
bestehenden Ost-West-Achsen (Johanneskirchner StralRe / Brodersenstral3e Richtung
Humboldtstral3e), die Bogenhausen mit Aschheim verbinden, von den Pkw-Fahrerinnen
und Fahrern als Durchgangsstraf3en genutzt (rund 1.800 Kfz/24h).

Insgesamt stellt das MIV-Verkehrsmodell eine gute Grundlage fiir weitere Prognosebe-
rechnung dar.

Leistungsfahigkeitsberechnung

Aufgrund der zu erwartenden zusatzlichen Verkehrsmengen bei Aufsiedelung des Unter-
suchungsgebietes einerseits und der vorhandenen hohen Grundbelastung andererseits
sind fur folgende Knotenpunkte die Leistungsfahigkeiten zunéchst fur den Analysefall und
im Weiteren flr die Planfalle zu berechnen. So wurden fiir den Analysefall die folgenden
10 Knotenpunkte festgelegt, fir die eine Leistungsfahigkeitsberechnung durchgefihrt
wird. Mit Ausnahme eines Knoten werden diese Knotenpunkte auch fur die weiteren
Planfalle zur Berechnung und Bewertung der Planfélle herangezogen. Im Einzelnen sind
dies die Knotenpunkte:

= K1: Johanneskirchner Stral3e / Freischitzstralle
= K2: Johannesirchner Stral3e / Cosimastral3e

= K3: StegmuhlstralRe / Freischitzstral3e

» K4: Englschalkinger Straf3e / Freischiitzstralle
= K5: Englschalkinger Stral3e / Cosimastralie

= K6: Englschalkinger Stral3e / Effnerstralde

= K7: Daglfinger Stral3e / Fr.-Eckart-StralRe

= K8: Eggenfeldener StralRe / Fr. Eckart-Stralde

= K9: Burgauerstral3e / Riemer Stral3e
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» K10: RennbahnstralRe / Riemer StralRe / Landshamer Stralle

In der nachfolgenden Abbildung wird die raumliche Lage der Knotenpunkte fir die Be-
rechnung der Leistungsfahigkeit im Untersuchungsgebiet aufgezeigt.

Abbildung 24: Raumliche Lage der Knotenpunkte fiir die Leistungsféhigkeitsberechnung

Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung bezieht sich dabei auf die morgendliche (MSP) und
abendliche Spitzenstunde (ASP).

Methodik der HBS-Leistungsfahigkeitsnachweise

Die Berechnung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte erfolgt nach der Methodik des
Handbuchs zur Bemessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS?). Die Bewertung der
Verkehrsqualitat an Knotenpunkten erfolgt hierbei in einer sechsstufigen Skala in Abhan-
gigkeit von der berechneten mittleren Wartezeit. Fur lichtsignalgeregelte und nicht signali-

1 Handbuch fur die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen- Ausgabe 2005
Herausgeber: Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen
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sierte Knotenpunkte werden unterschiedliche Wartezeitgrenzwerte definiert. In der nach-
folgenden Tabelle werden die Wartezeitgrenzwerte aufgefiihrt und die damit verbunde-
nen Verkehrssituationen erlautert.

Qualitatsstufe zul. mittlere Wartezeit
des Verkehrs- : e
: Beschreibung der Verkehrsqualitat
ablaufs (QSv) |  Licht- Knotenpunkte 9 q
signalanlage ohneLSA

<=20s <=10 s sehr kurze Wartezeiten

alle wahrend der Sperrzeit eintreffenden
<=35s <=20s Fahrzeuge kénnen in nachfolgender Freigabezeit
abgewickelt werden, kurze Wartezeiten

nahezu alle wahrend der Sperrzeit eintreffenden
Cc <=50s <=130s Fahrzeuge kénnen in nachfolgender Freigabezeit
abgewickelt werden, spiirbare Wartezeiten

D <=70s <=45 s stangllger Reststau, betrachtliche Wartezeiten,
stabiler Verkehrszustand

E <=100 s >45 s wachs.e.r.lder Reststau, sehr lange Wartezeiten,
Kapazitatsgrenze

- >100 s extrem lange Wartezeiten, Uberlastung

Tabelle 2:  Definition der Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs an Knotenpunkten nach HBS

Eingangsgrof3e der Leistungsfahigkeitsnachweise sind die ermittelten Spitzenstundenbe-
lastungen. Fur die Lichtsignalanlagen wird im Leistungsfahigkeitsnachweis die Grin-
zeitenverteilung der aktuellen Festzeitensignalprogramme angesetzt.

Die Berechnung der Verkehrsqualitat erfolgt gemall HBS-Formblatt zunachst immer ge-
trennt fur alle Abbiegebeziehungen bzw. Fahrstreifen eines Knotenpunktes. Die Einstu-
fung der Gesamtverkehrsqualitat eines Knotenpunktes orientiert sich anschlieBend an
der schlechtesten Einstufung eines Einzelstroms. Als Bemessungsschwelle — auch bei
Neuplanungen — gilt QSV D.

Ergebnisse

Die Ergebnisse der HBS-Leistungsfahigkeitsnachweise fiir die genannten Knotenpunkte
sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.
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Analysefall
Summe
A Knotenstrom- Qsv
. belastung
o Johanneskirchner StraRe / MSP 1621 ¢
FreischiitzstraRe ASP 1577 B
o Johanneskirchner StralRe / MSP 2301 £
CosimastraRe ASP 2323 E
- Stegmuhlstrae / MSP 1490 i
FreischutzstraRe ASP 1392 B
K4 Englschalkinger StraRe / LS5 1739 ¢
FreischitzstraRe ASP 1677 C
e Englschalkinger StraRe / — 2109 ¢
CosimastralRe ASP 1966 C
G Englschalkinger StraBe / biLS1P 3381 ¢
Effnerstrale ASP 3550 C
o Daglfinger Strale / Fr.- MSP 1807 P
Eckart-StraRe ASP 1800 D
. Eggenfeldener StraRe / Fr.- | MSP 2102 °
Eckart-StraRe ASP 1937 E
. Burgauerstrale / Riemer MSP /84 8
StraRe ASP 639 B
K10 Rennbahnstrale / Riemer MSP 154 0
StraBe / Landshamer StraRBe ASP 1309 C

Tabelle 3:  Verkehrsqualitdten an ausgewéhlten Knoten im Analysefall

Die Untersuchung der Leistungsfahigkeiten zeigt, dass fur der Mehrzahl der betrachteten
Knotenunkte die Verkehrsqualitatsstufen B oder C ermittelt und somit noch Leistungsfa-
higkeitsreserven vorliegen. Allerdings sind einige Knotenpunkte bereits im Analysefall im
Bereich der Kapazitatsgrenze. Dies betrifft insbesondere den Knotenpunkt K2 Johannes-
kirchner StralRe / CosimastralRe. An diesem Knotenpunkt werden beide Fahrtrichtungen
der Johanneskirchner Straf3e in einer Phase freigegeben, es fehlen aber Linksabbiege-
fahrstreifen. Linksabbieger missen die Vorfahrt des Gegenverkehrs beachten und behin-
dern haufig den Geradeausverkehr auf dem gleichen Fahrstreifen. In der nachfolgenden
Abbildung wird der Knoten in seiner Aufteilung gezeigt.
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Abbildung 25: K2 Johanneskirchner Stral3e / Cosimastraf3e

Auch der Knotenpunkt K8 Eggenfeldener Stral3e / Fritz-Eckart-Straf3e ist in der Abend-
spitze nicht ausreichend leistungsfahig. Ursache hierfiir ist die Uberlastung des Linksab-
biegers von Norden.

Fur die zuklUnftige Planung sind diese beiden Knotenpunkte kritisch zu betrachten. Dar-
Uber hinaus besteht bei weiteren Knotenpunkten ein hohes Verkehrsaufkommen, dass

bei veranderten Fahrzeugbelastungen in der Planung ebenso kritisch bewertet werden

mussen. Im Einzelnen handelt es sich um folgende Knotenpunkte:

= Johanneskirchnerstral3e / Freischitzstral3e
= Johanneskirchnerstraf3e / Cosimastralie

= Englschalkinger Stral3e / Freischitzstralie
= Englschalkinger Stral3e / Cosimastral3e

= Englschalkinger Stral3e / Effnerstralle

= Daglfinger StralRe / Fr.-Eckart-Stral3e

= Eggenfeldener StralRe / Fr. Eckart-StralRe

= Rennbahnstralle / Riemer StralRe / Landshamer Strale

In der nachfolgenden Abbildung werden diese Knotenpunkte mit einer hohen Verkehrs-
belastung aufgezeigt.
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Abbildung 26:  Knotenpunkte mit einer hohen Verkehrsbelastung

3.4 Fulganger und Radverkehr

Im gesamten Untersuchungsgebiet nimmt der Radverkehr einen hohen Stellenwert ein.
Sowohl das vorhandene Straf3ennetz als auch die bestehenden landwirtschaftlichen
Nutzwege werden befahren. Wegen der gleichzeitigen Nutzung durch den Autoverkehr
kann es, wenn kein eigenstandiger Radweg vorhanden ist, aufgrund der geringen Stra-
Renbreite zu Konflikten kommen.

Im aktuellen Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der Landeshauptstadt Minchen aus dem
Jahre 2006 ist ein Radverkehrsnetz mit Haupt- und Nebenrouten ausgewiesen. Durch
das Untersuchungsgebiet fuhren derzeit drei wichtige Routen des Radroutennetzes in
West-Ost-Richtung:

= Achse Johanneskirchner Stral3e bzw. Achse Stegmuhlstrale auf Im Moosgrund

= Achse Englschalkinger Stral3e - Dornacher Stral3e
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= Achse Daglfinger Stral3e - Schlichtstral3e

In der nachfolgenden Abbildung werden die Radrouten laut VEP Minchen grafisch dar-
gestellt.

Abbildung 27:  Radrouten der Stadt Miinchen

Alle im Untersuchungsgebiet ausgewiesenen Radrouten sind in das gesamtstadtische
Radroutennetz integriert, so dass eine gute Erreichbarkeit weiterer Ziele auch auf3erhalb
des Untersuchungsgebietes gegeben ist. Zudem besteht tiber die das Radroutennetz
eine gute Erreichbarkeit der Erholungsgebiete im und um das Untersuchungsgebiet.

Lediglich entlang der Johanneskirchner Stral3e und der Stegmuhlstrale bestehen inner-
halb des Planungsgebietes derzeit eigenstandige Radwege. Auf den Ubrigen Stralzen
mussen die Radfahrer mit den Autofahrern die Fahrbahn teilen. Dies fuihrt zu Nutzungs-
konflikten. Fir die weitere Planung ist dies zu berlcksichtigen, auf Stralen mit hohem
Verkehrsaufkommen ist eine eigenstandige Radverkehrsanlage entsprechend dem Stand
der Technik anzustreben.

Fur FuRganger gibt es auf den StralRen innerhalb der bebauten Gebiete Gehwege. In ein-
zelnen Féllen ist der Gehweg jedoch auf eine Strafl3enseite beschréankt. AuRerhalb der
bebauten Gebiete — insbesondere Richtung Osten — sind an den meisten StralRen keine
Gehwege vorhanden. Hier missen die Ful3génger die StralRe oder nebenstehende Griin-
flachen nutzen. In der nachfolgenden Abbildung werden Beispiele fir Gehwege aufge-
zeigt.
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Einseitiger Gehweg auf der Brodersenstralie Einseitiger Gehweg auf der Brodersenstrafie

Die Aardstralle ohne Gehweg Die RennbahnstraRe mit beidseitigem Gehweg

Quelle: eigene Fotos

Abbildung 28:  Beispiele fiir Gehweganordnungen entlang der StraRen im Planungsgebiet

Vor dem Hintergrund des Ziels eines guten NaherschlieRungskonzepts zur Reduzierung
des Autoverkehrs spielen Geh- und Radwege eine wichtige Rolle fur die Nahmobilitat.
Ziele wie Supermarkte oder Schulen sollten méglichst sicher und ohne Umwege Uber
Geh- und Radwege erreichbar sein, um Fahrten mit dem MIV zu reduzieren.
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4 Grundlagen der Planung und Prognose

Die Stadt und die Region werden sich in Zukunft ver&dndern. Neue Einwohner, neue Ar-
beitsplatze und ein verandertes Mobilitatsverhalten sind Entwicklungen, die in den anste-
henden Planungen zu bericksichtigen sind.

Fur eine vergleichende Analyse und Bewertung der zukiinftigen Entwicklung im Untersu-
chungsgebiet sind die Auswirkungen der Planungen nicht mit dem Status quo zu verglei-
chen. Vielmehr missen kommende Entwicklungen unabhangig von den Planungen im
Munchner Nordosten bertcksichtigt werden. Dies betrifft sowohl die Entwicklung der
Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze) in der Landeshauptstadt Minchen sowie der
Region als auch verschiedene Maflinahmen im Bereich Verkehr. Demographische, wirt-
schaftliche und infrastrukturelle Veranderungen sind bei einer Planung mit langfristigem
Zeithorizont zu beachten.

Entwicklung Einwohner Bestand / Prognosenullfall und Prognose FNP

Gegeniber dem Analysezustand im Jahr 2012 wird fur das Jahr 2030 von einer Zu-
nahme der Bevolkerung in Miinchen und dem Umland ausgegangen. Damit einherge-
hend wird auch eine Zunahme der Arbeitsplatze prognostiziert.

Fur diesen Prognosezustand werden im Folgenden zwei Félle angenommen und berech-
net. Es handelt sich um den:

= Prognosenullfall
= Prognose FNP

Der Prognosenullfall und der Prognosefall FNP unterscheiden sich nur hinsichtlich der
Strukturdaten im Planungsgebiet. Im Prognosenullifall wurde fur das Planungsgebiet von
dem heutigen Stand der Einwohnerstrukturen ausgegangen (prognostizierte Veranderun-
gen nach 834 BauGB und demografischer Entwicklungen bis 2030 wurden beriicksich-
tigt). Der Prognosefall FNP enthalt dagegen eine Steigerung der Einwohnerzahlen im Un-
tersuchungsgebiet auf Basis von Hochrechnungen nach den Angaben im aktuellen Fla-
chennutzungsplan (FNP) der Stadt Minchen.

Die jeweils angenommenen Strukturdaten sowie deren Verteilung werden in den Kapiteln
zum Prognosenulifall sowie zum Prognosefall FNP beschrieben.

Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur / des Angebots im MIV und OPNV

Auch ohne mdégliche Entwicklungen im Untersuchungsgebiet ist davon auszugehen, dass
sich bis zum Jahr 2030 die Verkehrsinfrastruktur in Minchen verandern wird. Im Ver-
kehrsmodell missen diese Veranderungen betrachtet werden, da diese unabhangig von
einer Umsetzung der MaRnahmen im Planungsgebiet bestehen werden und die aktuelle
Planung darauf auszurichten ist. Deshalb werden zukunftigen Planungen, MaRhahmen
im OPNV sowie im MIV unterstellt, die bis 2030 umgesetzt werden. Diese gelten sowohl
fur den Prognosenullfall als auch fir den Prognosefall FNP.
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MaRnahmen im OPNV:

Die wichtigste Veranderung im OPNV wird der Bau einer zweiten Stammstrecke fur die
S-Bahn sein. Damit einhergehend wird es zu einer Umstellung des Taktangebots auf ei-
nen 15-/30-Minuten-Takt kommen. Aul3erdem werden Express-S-Bahnen eingerichtet,
die nicht an allen Stationen halten (sogenannter Planungsfall 6T). Im Verkehrsmodell
wird dies auf Basis der aktuellsten Planungen nachgebildet.

Das Konzept beinhaltet auch einen Flughafenexpress (FLEX), welcher im 15-Minuten-
Takt ohne Zwischenhalt zwischen dem Ostbahnhof und dem Flughafen verkehrt. Die vom
FLEX sowie der S8 befahrenen Trasse zwischen Daglfing und Johanneskirchen wird da-
bei als in Tunnellage liegend angenommen. Dies ist insbesondere fiir die larmtechnische
Betrachtung wichtig, dadurch kann — wie auch in der Blrgerbeteiligung gefordert — der
Larm durch den Zugverkehr gemindert werden. Im Zuge der Verlegung der S8-Trasse in
Tunnellage wird der S-Bahnhof Daglfing nach Stiden verlegt, um so das Gebiet der Sied-
lung am Zamilapark besser zu erschlieRen.

Weitere unterstellte Annahmen im OPNV sind:
= Erdinger Ringschluss (ohne Walpertskirchner Spange)
= Tram Steinhausen
= Tram Munchner Norden
= Tram Westtangente
= Regionalzughalt Poccistralie

AuRerdem werden der Nachfrage entsprechend FahrzeuggréRen und Taktdichte im ge-
samten Stadtgebiet angepasst.

MaRnahmen im MIV:

Es werden MalRnahmen beriicksichtigt, deren Realisierung als gesichert einzustufen ist.
Dazu gehdren:

= acht-streifiger Ausbau A99
= Verlegung des Autobahnanschlusses Aschheim/ Ismaning
= vier-streifiger Ausbau Fohringer Ring
= drei hohenfreie MIV-Querungen der S8
= Johanneskirchner Straf3e
= Englschalkinger Stral3e
= Daglfinger Stral3e

Im unmittelbaren Untersuchungsraum stellen die drei genannten Querungen MalRnahmen
dar, die fur die Bewohnerinnen und Bewohner eine deutliche Verbesserung der Verkehrs-
beziehungen mit dem MIV bedeuten. So werden in Daglfing und Englschalking die lan-
gen Wartezeiten an den beschrankten Bahniibergéangen wegfallen. In Johanneskirchen
wird durch Verlangerung der Johanneskirchner Straf3e sudlich des Ortskerns die umwe-
gige Streckenfuhrung durch den Ortskern entfallen.
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In der nachfolgenden Abbildung werden die beschriebenen MaRnahmen fur den OPNV
und MIV im Planungsraum und im angrenzenden Untersuchungsgebiet in ihrer raumli-
chen Lage aufgezeigt.
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Abbildung 29: Zukiinftige Entwicklung Verkehrsinfrastruktur / des Angebots im MIV und OPNV im Unter-
suchungsgebiet
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4.1 Prognosenullfall

4.1.1 Grundlagen und Vorgehen

Wie zuvor beschrieben, handelt es sich beim Prognosenulifall um einen Modellfall, der
eine Prognose der Strukturdaten fur 2030 enthalt. Auf3erdem ist ein angenommenes zu-
kunftiges Verkehrsmodell enthalten. Die unterstellten MalRnahmen sind dem vorigen Ka-
pitel zu entnehmen.

Der Prognosenullfall stellt damit fur die geplanten Planfélle einen Vergleichsfall dar. Er
geht von Entwicklungen im Miinchener Stadtgebiet aus, klammert jedoch die in den Plan-
fallen beschriebenen MalRBnahmen im Planungsgebiet aus. Damit lassen sich bei einem
Vergleich mit einem der Planfélle die Auswirkungen der Mal3nahmen im Untersuchungs-
gebiet Uber Differenzdarstellungen zeigen.

Im Verkehrsmodell wird fur die Analyse die Bevoélkerungsstruktur von 2012 zugrunde ge-
legt. Gegeniiber dem aktuellen Analysezustand wird fir das Jahr 2030 von einer hohen
Zunahme der Bevdlkerung in Miinchen und dem Umland ausgegangen. Damit einherge-
hend wird auch eine Zunahme der Arbeitsplatze prognostiziert.

Fir die Stadt Minchen und das Umland wird bis 2030 mit einer Zunahme der Bevolke-
rung von rund 380.000 Einwohnern ausgegangen. Auch wird die Anzahl der Arbeitsplatze
um rund 20.000 Platze steigen. Es wird im Munchner Stadtgebiet voraussichtlich keine
wesentlichen Neuansiedlungen von Arbeitsplatzen geben. Vielmehr wird in im zentralen
Bereich der Stadt sogar von einem Riickgang der Arbeitsplatze ausgegangen. Die meis-
ten Arbeitspléatze werden aul3erhalb der Stadt nérdlich und 6stlich von Minchen entste-
hen.

In der nachfolgenden Tagebelle und den nachfolgenden beiden Abbildungen wird die Dif-
ferenz der Einwohnerzahlen bzw. der Arbeitsplatze von 2030 gegeniiber 2012 darge-
stellt.
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Bezirk Veranderung der Einwoh- | Veranderung der Arbeits-
ner von 2012 bis 2030 platze von 2012 bis 2030
Munchen Innenstadt 6.200 -27.500
Minchen Ost 64.400 -7.600
Minchen Sid 54.400 -2.900
Munchen Nord 64.000 12.100
Minchen West 48.700 9.700
Bogenhausen 14.600 600
Ostliche Gemeinden 29.800 11.600
Nordliche Gemeinden 22.000 23.600
Nordliche Gemeinden 32.700 -4.500
Sidliche Gemeinden 44.400 1.800
Summe 381.200 16.900

Werte gerundet

Tabelle 4: Entwicklung der Strukturdaten fiir den Prognosenullifall (Differenz zwischen den Jahren
2030 und 2012)

Nordliche Gemeinden

~ | Westliche Gemeinden |
Legende
Differenz der prognostizierten

Einwohnerzahlen
fir 2030 zum Jahr 2012:

[ <=0
. <= 10.000 Einwohner
¢ [ <= 20.000 Einwohner
9% ,/ —1 <= 30.000 Einwohner
~ / = <= 40.000 Einwohner
N C e —
//%Z//////%/% E <= m;ooo Enw:hn:r A

Abbildung 30:  Entwicklung der Bevdlkerungszahlen zwischen 2012 und 2030 (absolut)
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Abbildung 31: Entwicklung der Anzahl der Arbeitsplatze zwischen 2012 und 2030 (absolut)

Der Aufbau eines Prognosenulifalls ist notwendig, um die Auswirkungen der zuséatzlichen
Siedlungsflachen im Untersuchungsgebiet abschéatzen zu kénnen. Die prognostizierten
Entwicklungen in der Landeshauptstadt Minchen sowie den umliegenden Gemeinden
werden unabhangig von den Planungen im Nordosten zu Veranderungen im Verkehrs-
aufkommen fuhren. Um diese Entwicklungen im Verkehrsaufkommen zu bewerten, wird
der Prognosenulifall entwickelt. Beispielsweise kann so die Frage beantwortet werden,
welche Verkehrsknoten auch ohne zusatzliche Siedlungen im Untersuchungsgebiet wei-
ter stark belastet sein werden bzw. mit welchen Auslastungen auf den einzelnen OPNV-
Linien zu rechnen ist.

Aufbauend auf dem Prognosenulifall und dessen Ergebnissen kdnnen dann die Ergeb-
nisse der Varianten und Planfélle fur das Untersuchungsgebiet vergleichend bewertet
und dazu MaRRnahmen entworfen werden.

4.1.2 Nachfrageentwicklung im OPNV

Insgesamt ist durch den Zuwachs an Einwohnern und Arbeitsplatzen von einer Steige-
rung der Fahrgastzahlen im OPNV auszugehen.

Die schienengebundenen Verkehrsmittel weisen die hdchsten Fahrgastbelastungen auf.
Dies betrifft insbesondere die S-Bahn (griin) und die U-Bahn (blau). Als weiteres schie-
nengebundenes Transportmittel weist auch die Tram (rot) hohe Fahrgastzahlen auf. Die
Tagesbelastungen auf den Busstrecken (hellblau) fallen dagegen haufig geringer aus.
Zudem gibt es grofRe Unterschiede zwischen den Buslinien. In Bereichen in denen der
Bus zur FeinerschlieBung und als Zubringer zu Haltestellen des Schienenverkehrs fun-
giert, kdnnen die Fahrgastzahlen sehr gering sein. Auf anderen Linien, beispielsweise auf
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Streckenabschnitten der Linie Metrobus-Linie 50 im Norden Bogenhausens werden deut-
lich hdhere Fahrgastzahlen erreicht.

Die Streckenbelastungen im OPNV werden in der nachfolgenden Abbildung — unterschie-
den nach Verkehrssystemen — grafisch dargestellit.

Abbildung 32:  Verkehrsbelastung im Prognosenulifall 2030; Verkehrssystemfein
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Verglichen mit den Fahrgastzahlen im Analysefall gibt es gréf3tenteils deutliche Steige-
rungen im Prognosenulifall.

Die teilweise unterschiedlichen Steigerungsraten je Linie bzw. Streckenabschnitt haben
mehrere sich Gberlagernde Ursachen. Wie zuvor beschrieben wird im Prognosenulifall
von deutlichen Bevilkerungszuwachsen und Steigerungen der Anzahl an Arbeitsplatzen
ausgegangen. AulRerdem ergeben sich durch die veranderte Verteilung von Einwohnern
und Arbeitsplatzen veranderte Verkehrsbeziehungen. So fiihren die Steigerungen der Ar-
beitsplatze im Norden von Minchen und in den nérdlichen Gemeinden bei gleichzeitigem
Ruckgang der Arbeitsplatze in Innenstadtbereich zu einer Umstrukturierung der Ver-
kehrsstrome. Als Beispiel sei hier auf die derzeit schon strake Neuansiedlung von Ar-
beitsplatzen in Unterféhring hingewiesen, die ein hohes Attraktivitatspotenzial haben und
somit Verkehr erzeugen und auch verlagern.

Zusatzlich ist das deutlich veranderte Verkehrsangebot zu beachten, welches zu Verlage-
rungen zwischen MIV und OPNYV fiihrt. Auch werden Relationen durch angepasste
OPNV-Angebote wie veranderte Linienfiihrung oder Taktung attraktiver fiir Fahrgéste.
Beispielsweise hat die Veranderung des S-Bahn-Systems erheblichen Einfluss auf die
Verkehrsstrome, ebenso zusatzliche Angebote wie der Flughafenexpress zwischen dem
Ostbahnhof und dem Flughafen. Durch den Bau der Tram Steinhausen kommt es im sud-
lichen Raum zu einer Verlagerung der Fahrgaststrome vom Bus zur Tram.

Die schienengebundenen Verkehrsmittel S-Bahn, U-Bahn und Tram weisen gegeniber
dem Analysefall hohere Fahrgastzahlen auf. Im Busbereich sind leichte Fahrgaststeige-
rungen im Prognosenulifall zu erwarten.

Die wenigen Abnahmen bei den Fahrgastzahlen begriinden sich teilweise durch veran-
derte Linienfihrungen im Busnetz. Die deutlichen Abnahmen im Bereich westlich der Isar
stehen im Zusammenhang mit Verlagerungen von einem privaten Flughafenbus zum
neuen Angebot des Flughafenexpress auf der S-Bahn.

Wie schon im Analysefall nehmen die Fahrgastzahlen in Richtung Innenstadt deutlich zu.
Dies betrifft insbesondere die S-Bahn sowie die U-Bahn.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Differenz der Fahrgastzahlen (Tageswerte) zwi-
schen dem Analyse- und Prognosenullfall.
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Abbildung 33:  Verkehrsbelastung im Prognosefall 2030 verglichen mit dem Analysefall 2012 (Differenz-
darstellung)

Ein wichtiger Aspekt fiir die weitere Planung ist die Entwicklung der Fahrzeugauslastun-
gen im OPNV. Wie schon im Analysefall wird auch im Prognosenulifall die Auslastung zur
Spitzenstunde betrachtet. Verglichen werden wiederum die Fahrgastnachfrage in der
Spitzenstunde mit dem vorhandenen Angebot an Sitz- und Stehplatzen in dieser Stunde.
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Dieses Angebot an Gesamtplatzen ist abhdngig von den eingesetzten Fahrzeugen sowie
der Fahrtenanzahl in der Spitzenstunde.

Durch die Verdichtung des Angebotes auf den S-Bahnlinien S2 und S8 kénnen mehr
Fahrgaste auf diese gezogen werden, wird eine hohere Kapazitat bereitgestellt. Grund
hierflr ist der dichtere Takt. Gegentber dem Analysefall mit 20-Minuten-Takt wird im
Prognosenulifall ein 15-Minuten-Takt zu den Hauptverkehrszeiten gefahren. Zudem wird
durch den FLEX die Kapazitat weiter erhoht. Es ist allerdings zu bertcksichtigen, dass
Uber die bekannten und hinterlegten Entwicklungen des Flughafens und weitere derzeit
noch nicht abschatzbare Entwicklungen des Flughafens die bestehenden Kapazitatsre-
serven ebenso in Anspruch genommen werden kdnnten. Fur die zuktinftigen Planungen
fur das Planungsgebiet reicht deshalb die S-Bahn allein als schienengebundenes Ver-
kehrssystem nicht aus.

Die Auslastung der U-Bahn erhoht sich durch die Steigerung der Nachfrage. Zukiinftig
wird die U4 in der Frih-Hauptverkehrszeit auf einen 4-Minuten-Takt verdichtet, dies wirkt
sich positiv auf die Kapazitét aus. Jedoch Uberwiegt der Effekt der Nachfragesteigerung,
die Auslastung steigt. Fir die zukinftige Planung ist zu prufen, inwiefern Fahrzeuge mit
einer grolReren Platzkapazitat eingesetzt werden sollten.

4.1.3 Nachfrageentwicklung im MIV

Im Prognosenullfall werden die durch die genannten Infrastrukturmafinahmen sowie Ein-
wohner- und Arbeitsplatzentwicklungen bedingten Verkehrsbelastungen ermittelt. Dabei

konnen folgende Entwicklungen bezogen auf den Untersuchungsraum beschrieben wer-
den.

Der Ausbau der BAB A99 sowie die Verlegung des Autobahnanschlusses Aschheim / Is-
maning bewirken eine deutliche Zunahme des Verkehrsaufkommens auf diesem Stre-
ckenabschnitt. Neben der grundsétzlichen strukturell bedingten Zunahme ist hier auch
eine Verlagerung regionaler Verkehrsstrome auf diese Verkehrsverbindung zu verzeich-
nen. Das heil3t, Verkehrsstrome, die im Analysefall noch durch das Untersuchungsgebiet
fahren, nutzen im Prognosenullfall andere Wege, da diese durch die Ausbaumaflinahme
zeitlich attraktiver sind. Dies hat zur Folge, dass im Untersuchungsgebiet im Vergleich zur
Analyse insgesamt weniger Durchgangsverkehr zu verzeichnen ist.

Der Ausbau der Querung Johanneskirchner Stral3e bei gleichzeitiger Sperrung der Que-
rung Stegmihlstrale fiihrt zu einer Biindelung und damit zur deutlichen Zunahme des
Verkehrsaufkommens auf dieser neuen Achse. Besonders im westlichen Bereich der Jo-
hanneskirchner Stral3e liegt eine deutliche Zunahme des Verkehrsaufkommens vor.

Die Querungen im Bereich der Englschalkinger und Daglfinger Stral3e verzeichnen hinge-
gen Abnahmen. Grund hierfir ist die bereits genannte Verlagerung der bisherigen Ver-
kehrsstréome auf die A99.

In den beiden nachfolgenden Abbildungen ist die Verkehrsbelastung im MIV fir den
Prognosenulifall bzw. die Differenzbetrachtung zwischen dem Prognosenulifall und dem
Analysefall dargestellt.
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Abbildung 34: Prognosenullfall — Verkehrsbelastung in Kfz/24h
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Abbildung 35: Prognosenulifall: Differenzdarstellung zum Analysefall — Verkehrsbelastung in Kfz/24h
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Grundlagen der Planung und Prognose

Prognose |(Differenz |Differenz
Lfd.Nr) S8-Querungen Andyrs nullfall absolut |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kizf24h]
1|Johanneskirchner Stralle 3.500 9100 5.600 160,0%
2| Stegmiihistralte 6.100 0 -6.100, -100,0%
3|Englschalkinger Stralte 1.500 800 -600 -40,0%
4|Daglifinger Stralte 3.000 1.900 -1.100 -36,7%
= F . P i I
Lfd.Nrjausgewdhlte StraRen im Gebiet Analyse | onose Di¥erenz \Tifbmnz
nullfall abhsolut  |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
5| Glicksburger Sfrafle 1.400 1.700 300 21,4%
6| Salzstralte 1.800 2.300 500 27,8%
T |Brodersenstralle 2.600 2.100 -500 -19.2%
. Prognose |Differenz |Differenz
Lfd.Nr|westlich S8-Querungen Analyse nullfall  |absolut |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kiz/24h]
8|Fohringer Ring 42 000 53.400| 11.400 27 1%
9|Effnerstralie 47 400 53.000 5.600 11,8%
10(M3 23.700 23.600 -100 -0,4%
11|Johanneskirchner Stralte 18.300 21.600 3.300 18.0%
12 |Freischiitzstralte 7.400 6.100 -1.300 -17,6%
13|Freischiitzstrale 14 600 13.700 -900 -6,2%
14|Englschalkinger Stralte 9 300 8.200 -1.100 -11,8%
15| Weltenburger Stralte 12.500 14.000 1.500 12,0%
16| Daglfinger Strasse 5800 5.000 -900 -15,3%
st . Prognose |Differenz |Differenz
Lfd Nr|siidlicher Bereich Analyse i
nullfall absolut  |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfzi24h] | [in Kfz/24h]
17|Eggenfeldener Stralle 9.000 12.200 3.200 35,6%
18|Riemer Sfralle 5700 8.300 2. 600 45 6%
19|Riemer Strale 9.700 14.000 4.300 44 3%
20|Riemer Strale 10.000 8.800 -1.200 -12,0%
21|Rennbahnstrale 7.700 9. 500 1.800 23.4%
Ry " P I i
Lfd.Nr|dstlicher Bereich Analyse | | _Enose | ibdes
nullfall absolut  |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
22 | Erdinger Landstrafle 18.500 19.100 600 3.2%
23|Humboldtstralle 7.200 7.200 0 0,0%

Tabelle 5:
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Leistungsfahigkeitsberechnungen

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen fir den Prognosenulifall werden in
folgender Tabelle zusammenfassend dargestellt.

Analysefall Prognosenullfall
Summe Summe
Bez Name Knotenstrom- Qsv | Knotenstrom- Qsv
) belastung belastung
K1 JohanneskirchnerstraBe / MSpP 1621 ¢ 2063 ¢
FreischitzstraRe ASP 1577 B 1993 B
K2 JohanneskirchnerstraBe / MSpP 2301 E 3220
CosimastraRe ASP 2323 E 3116
o StegmihlstraRe / MSP 1490 B 1099 B
FreischitzstraBe ASP 1392 B 1062 B
- Englschalkinger StraRe / MSP 1739 c 1742 c
FreischitzstraRRe ASP 1677 C 1667 C
. Englschalkinger StraRe / MSP 2109 c 2116 c
CesimzeiEle ASP 1966 C 1992 C
K6 Englschalkinger StraRe / MSP 3381 C 3515 c
Ltz ASP 3550 C 3716 C
K7 Daglfinger StralRe / Fr.-Eckart- MSP 1807 D 1832 D
szl ASP 1800 D 1859 D
K8 Eggenfeldener Strale / Fr.-Eckart- MSP 2102 D 2498
StraRe ASP 1937 E 2395
MSP 784 B 1224 C
K9 |BurgauerstralRe / Riemer StraRe
ASP 639 B 970 B
RennbahnstralRe / Riemer StralRe MSpP 1554 D 1946 -
K10 Landsh StralR
/ Landshamer Strafe ASP 1309 C 1623 C

Tabelle 6:  Verkehrsqualitaten an ausgewéhlten Knoten im Prognosenullfall

Fur den Knotenpunkte K1 Johanneskirchner Stral3e / Freischitzsstral3e ist im Prognose-
nullfall ein Ausbau zu berticksichtigen. Auf der Ostseite des Knotenpunktes erfolgt die
Anbindung der geplanten Uberfiihrung der S8-Trasse.Somit ist ein Ausbau des heute
dreiarmigen Kontenpunktes zum vierarmigen Knotenpunkt mit allen Abbiegebeziehungen
erforderlich. Fir die Leistungsfahigkeitsnachweise wird ein Ausbau gemaR Fehler! Ver-
weisquelle konnte nicht gefunden werden. zu Grunde gelegt. Im 6stlichen Arm werden
zwei Fahrstreifen in der Zufahrt und ein Fahrstreifen fur die Ausfahrt angesetzt. Weiterhin
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wird in der sudlichen Zufahrt ein Fahrstreifen flr Rechtsabbieger erganzt. In der nachfol-
genden Abbildung wird dies verdeutlicht.
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Abbildung 36: K1 Johanneskirchner Stral3e / Freischitzstral3e: bestehende Knotenpunktsform und Vorschlag
fur Ausbau des Knotenpunkts

Unter Beriicksichtigung des vorgeschlagenen Ausbaus wird im Prognosenulifall in der
Morgenspitze Verkehrsqualitéatsstufe D, in der Abendspitze Verkehrsqualitatsstufe C er-
reicht.

Der Knotenpunkt K2 Johanneskirchner Straf3e / Cosimastraf3e ist mit den Spitzenstun-
denbelastungen des Prognosenulifalls eindeutig Uberlastet. Gegenluber dem Analysefall
sind hier Zunahmen der Verkehrsbelastungen in der GréRenordnung von ca. 30% zu er-
warten. Der Zusatzverkehr ist unter anderem auf die geplante Entwicklung der Prinz-Eu-
gen-Kaserne zuriick zu fuhren. Hierdurch nimmt insbesondere die Relation von der Cosi-
mastral3e in die Johanneskirchner StraRe-West stark zu. Mit der bestehenden Ausbau-
form des Knotenpunktes ist hierfir keine ausreichende Leistungsfahigkeit méglich. Zur
Erhdhung der Leistungsfahigkeit kdme z.B. die Erganzung eines zweiten Fahrsteifens fur
Linksabbieger aus der Cosimastraf3e Sud und die Einrichtung von Linksabbiegerfahrstrei-
fen in der Johanneskirchner Stral3e in Frage.

Am Knotenpunkt K3 Stegmuhlstral3e / Freischitzstral3e entfallt im Prognosenullfall der
ostliche Arm der Stegmduhlstral3e. Die Verkehrsbelastung des Knotenpunktes nimmt im
Vergleich zum Analysefall ab.

Am Knotenpunkt K8 Eggenfeldener StralRe / Friedrich-Eckart-StralRe sind im Prognose-
nullfall deutliche Verkehrszunahmen zu verzeichnen. Hierbei nehmen insbesondere die
Relationen von und nach Osten zu. Hierdurch verschlechtert sich die Verkehrsqualitats-
stufe gegentiber dem Analysefall von E zu F. Auf Grund der vorhandenen Randbebau-
ung ist ein Ausbau des Knotenpunktes nur schwer mdglich. Alternative Mdglichkeiten zur
Erh6hung der Leistungsfahigkeit waren hier zum Beispiel eine Sperrung der Linksabbie-
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gebeziehung aus der Eggenfelder Straf3e West und die Einfihrung eigenstandiger Sig-
nalgruppen fir Linksabbieger aus der Friedrich-Eckart-Stral3e. Die derzeitige Verkehrssi-
tuation wird in der nachfolgenden Abbildung aufgezeigt.

Abbildung 37: K8 Eggenfeldener StralRe / Friedrich-Eckart-Strale

Zu einer Uberschreitung der Kapazitat kommt es auch am Knotenpunkt K10 Rennbahn-
straf3e/ Riemer StralRe im Suden des Untersuchungsgebietes. Aufgrund der geringen Ab-
stande der benachbarten Einmiindung der Landshamer Strafl3e und des Kreisverkehrs-
platzes an der Anschlussstelle Daglfing stehen in der sudlichen und der dstlichen Zufahrt
nur kurze Stauraume zur Verfligung. Zur Erhohung der Leistungsfahigkeit sind eine An-
derung der Anbindung der Landshamer Stral3e und die Einrichtung eines zusatzlichen
Fahrstreifens fur Linksabbieger aus der Rennbahnstral3e erforderlich. Die derzeitige Ver-
kehrssituation wird in der nachfolgenden Abbildung aufgezeigt.
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Abbildung 38: K10 RennbahnstraRe/ Riemer StraRe / Landshamer Stral3e

Fur die Ubrigen Knotenpunkte ergeben sich im Prognosenulifall keine signifikanten Ande-
rungen gegentber dem Analysefall.

4.1.4 Fazit Prognosenullfall

Das auf Basis des Analysefalls kalibrierte Modell reagiert auf die oben genannten struktu-
rellen Veranderungen und gibt eine Prognose fur das Jahr 2030 unter Annahme des Sta-
tus quo im Planungsgebiet. Das Ergebnis wird in seiner Grélienordnung vom Gutachter
als realistisch betrachtet.

Die Fahrgaststréme zeigen wie auch im Analysefall die hohe Bedeutung des schienenge-
bundenen OPNV. Jedoch hat auch das Busnetz eine wichtige Aufgabe in der Feiner-
schlieung von Siedlungsflachen und als Zubringer zu Anschlusspunkten zum Schienen-
verkehr. In einigen dunn besiedelten Gegenden, in welchen kein schienengebundener
Verkehr wirtschaftlich angeboten werden kann, stellt das Busangebot eine Grundversor-
gung dar. Dies ist auch im Prognosenetz der Fall.

Hinsichtlich der Auslastungen sind die Riuckschlisse aus dem Analysefall noch einmal zu
unterstreichen. Auch wenn auf der S-Bahn durch die Taktverdichtung die Auslastung
trotz steigender Nachfrage riucklaufig ist, muss die zur Verfigung stehende Kapazitat bei
den weiteren Planungen berlcksichtigt werden. Durch die Ausweisung neuer Wohnfla-
chen ist mit weiteren Fahrgaststeigerungen zu rechnen. Dies betrifft ebenfalls die U-
Bahn. Hier bestehen jedoch noch Mdglichkeiten zur Kapazitatserweiterung durch den
Einsatz grol3erer Fahrzeuge.
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Der Prognosenullfall verzeichnet fiir den Motorisierten Individualverkehr Zunahmen im
Stral3ennetz. Insbesondere der Ausbau der BAB A99 mit der verlegten AS Aschheim/Is-
maning fuhrt neben der Verkehrszunahme zu veranderten Routen im Untersuchungsge-
biet, das heif3t, hier werden einzelne Streckenabschnitten im Planungsraum und den an-
grenzenden Gebieten entlastet. So ist im Planungsraum weniger Durchgangsverkehr zu
verzeichnen. Trotz der Verkehrsabnahme ist das Verkehrsnetz im Planungsraum nicht fur
die zu erwartenden Verkehrszunahmen aufgrund der geplanten Stadtentwicklungsmal3-
nahme dimensioniert.

Trotzdem flhren die genannten Verkehrszunahmen zu weiteren Einschréankungen in der
Leistungsfahigkeit an den betreffenden Knoten. Insbesondere die Johanneskirchner
Stral3e als nérdliche Hauptzufahrt wird das prognostizierte Verkehrsaufkommen an ein-
zelnen Knoten nicht mehr bewéltigen kdnnen. Weitere Knoten stol3en ebenfalls an die
Grenzen ihrer Leistungsfahigkeit. Grund hierfur sind unter anderem die prognostizierte
Bevolkerungszunahme und die erwartete Nachverdichtung in Bogenhausen und dem ge-
samten Stadtgebiet, die zu einer Zunahme der Verkehrsbewegungen fihren werden. So-
mit ist schon ohne die geplanten Entwicklungen im Planungsgebiet mit Engpéssen im
StraRenraum im Minchner Norden zu rechnen.

4.2 Prognosefall FNP

4.2.1 Grundlagen und Vorgehen

Wie zuvor beschrieben, baut der Prognosefall FNP auf dem Prognosenullfall auf und
stellt zusatzlich eine mdgliche Entwicklung im Untersuchungsgebiet dar. Auf Basis des
aktuellen Flachennutzungsplans wird eine Strukturdatenprognose fir das Untersu-
chungsgebiet erstellt. Die Grundlagen und das Vorgehen unterscheiden sich grundsatz-
lich nicht von denen des Prognosenullifalls. Der Unterschied zwischen Prognosefall FNP
und dem Prognosenulifall liegt in den Strukturdaten (in Anzahl und raumlicher Verteilung)
fur das Planungsgebiet. Das Verkehrsangebot im MIV und OPNV bleibt im Vergleich zum
Prognosenulifall unveréndert.

Auf Basis des Flachennutzungsplans wird ein Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzuwachs
prognostiziert. Es wird von einem Bevolkerungszuwachs innerhalb des Umgriffs von un-
gefahr 9.500 Einwohnern ausgegangen. Weitere 600 Einwohner werden einem Gebiet an
der S8-Bahn-Trasse nahe der Englschalkinger Stral3e zugerechnet. Die betroffenen Ge-
biete gehtren zum Stadtteil Bogenhausen und liegen nicht im Planungsgebiet.

AulRerdem sollen knapp 2.300 Arbeitsplatze entstehen. Die genauen Zahlen, die fur das
Modell verwendet wurden, sind der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

© PTV Transport Consult GmbH Aug/16 Seite 75/186



SEM Nordost — Los 1 Verkehr und ErschlieRung Grundlagen der Planung und Prognose

Veranderung der Ein- Veréanderung der Arbeits-
wohner im FNP gegen- | platze im FNP gegen-
Uber Prognosenulifall Uber Prognosenullifall
Bogenhausen (aul3erhalb 600 400
des Planungsgebietes)
Planungsgebiet 9.500 1.900
Sudlich der BAB A94/ Riem - -
Summe 10.100 2.300
Werte gerundet
Tabelle 7: Vergleich der Strukturdaten zwischen Prognosefall FNP und Prognosenullfall

4.2.2 Nachfrageentwicklung im OPNV

Die Fahrgastnachfrage aus der Modellrechnung stellt sich analog zum Prognosenulifall
dar. Die veranderten Strukturdaten betreffen hauptsachlich den Korridor entlang der S-
Bahn-Linie S8. Am grundséatzlichen Belastungsbild der Strecken &ndert sich gegeniiber
dem Prognosenullfall nichts, weiterhin sind die schienengebundenen Verkehrsmittel jene
mit der hochsten Fahrgastnachfrage. Die verkehrssystemfeine Nachfrage auf Basis eines
Werktages ist der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.
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Abbildung 39:  Verkehrssystemfeine Verkehrsbelastung im Prognosefall FNP (Tageswerte)

Durch einen Vergleich mit den Ergebnissen aus der Modellrechnung des Prognosenull-
falls konnen die Verdnderungen durch die zuséatzlichen Einwohner im Untersuchungs-
raum gezeigt werden. Die Unterschiede zwischen den beiden Modellfallen beruhen einer-
seits auf dem zusatzlichen Verkehr durch zusétzliche Bevélkerung sowie neue Arbeits-
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platze, jedoch auch auf einer veranderten Zielwahl von Einwohnern aus den weiteren Ge-
bieten. Die neuen Arbeitsplatze ziehen auch schon vorhandene Einwohner beispiels-
weise aus Bogenhausen an.

Insbesondere auf der S-Bahn gibt es hohe Fahrgaststeigerungen. Bis zu 6.000 zuséatzli-
che Fahrgaste verkehren aus Johanneskirchen und Daglfing in Richtung Innenstadt, in
Richtung Norden sind es bis zu 700 Fahrgaste. Damit spiegelt sich das schon im Ana-
lyse- und Prognosenulifall gezeigte Muster einer héheren Fahrgastbelastung in Richtung
Innenstadt auch im Prognosefall FNP wider. Die Innenstadt ist auch fur die zuséatzlichen
Einwohner im Untersuchungsgebiet ein attraktives Verkehrsziel. Eine weitere Begrin-
dung sind die knapp 2.000 zusétzlichen Arbeitsplatze im Untersuchungsgebiet gegen-
Uber dem Prognosenulifall, welche zu einem zusatzlichen Verkehrsaufkommen in Rich-
tung Untersuchungsgebiet fiihren.

Auf den weiteren Verkehrstragern kommt es absolut zu geringeren Zuwachsen, diese be-
deuten auf einigen Buslinien jedoch hohe relative Zuwéchse. Da die betroffenen Gebiete
um Johanneskirchen und Daglfing nur durch S-Bahn und Bus erschlossen sind, kommt
es auf diesen Verkehrstragern auch zu den grof3ten Fahrgaststeigerungen.

In der nachfolgenden Abbildung ist ein Differenznetz zwischen dem Prognosefall FNP
und dem Prognosenullfall zu sehen.
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Abbildung 40:  Verkehrsbelastung im Prognosefall FNP verglichen mit dem Prognosenullfall (Differenzdar-
stellung)

In der nachfolgenden Tabelle werden die Differenzen der Fahrgastnachfrage zwischen
Prognosenulifall und dem Prognosefall FNP in absoluten sowie relativen Werten ver-
kehrssystemfein fur ausgewéhlte Streckenabschnitte aufgelistet.

Tabelle 8: Vergleich der Strukturdaten zwischen Prognosefall FNP und Prognosenullfall
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Prognose- |Prognosefall| Differenz Differenz
nullfall FNP absolut | prozentual
[in Pers/24h] | [in Pers/24h] | [in Pers/24h]

U-Bahn (Querschnitt)

Arabellapark - Richard-Strauss-Str. (U4) 28.900 29.300 400 1,4%
Richard-Strauss-Str. - Béhmerwaldplatz (U4) 37.200 37.500 300 0,8%
Bohmerwaldplatz - Prinzregentenplatz (U4) 45.300 45.600 300 0,7%
Max-Weber-Platz - Prinzregentenplatz (U4) 51.300 51.900 600 1,2%
Lehel - Max-Weber-Platz (U4/U5) 153.600 154.100 500 0,3%
Messe Ost - Messe West (U2) 13.800 13.800 0 0,0%
Moosfeld - Trudering (U2) 47.200 47.100 -100 -0,2%
Josephsburg - Insbrucker Ring (U2) 75.600 75.200 -400 -0,5%
KreillerstraRe - Josephsburg (U2) 69.600 69.300 -300 -0,4%

Prognose- [Prognosefall| Differenz Differenz
nullfall FNP absolut | prozentual
[in Pers/24h] | [in Pers/24h] | [in Pers/24h]

S-Bahn (Querschnitt)

Berg am Laim - Minchen-Riem (S2) 41.500 41.500 0 0,0%
Minchen-Riem - Feldkirchen (S2) 37.400 37.400 0 0,0%
Daglfing - Englschalking (S8/FLEX) 55.400 60.300 4.900 8,8%
Daglfing - Englschalking (S8) 38.900 43.800 4.900 12,6%
Johanneskirchen - Englschalking (S8/FLEX) 53.000 54.700 1.700 3,2%
Johanneskirchen - Englschalking (S8) 36.500 38.200 1.700 4,7%

Prognose- [Prognosefall| Differenz Differenz
nullfall FNP absolut | prozentual
[in Pers/24h] | [in Pers/24h] | [in Pers/24h]

Tram (Querschnitt)

Fritz-Meyer-Weg - St. Emmeram (16/18) 4.300 4.600 300 7,0%
Taimerhofstrale - Regina-Ullmann-Stra3e (16/18) 7.700 7.700 0 0,0%
Prinz-Eugen-Park - TaimerhofstraBe (16/18) 10.500 10.500 0 0,0%
Regina-Ullmann-Str. - Taimerhofstra3e (16/18) 7.700 7.700 0 0,0%
Prinz-Eugen-Park - Schlésselgarten (16/18) 14.400 14.400 0 0,0%
Schldsselgarten - Cosimabad (16/18) 14.800 14.900 100 0,7%
Sternwartstrale - Holbeinstral3e (16) 10.400 10.400 0 0,0%
Bundesfinanzhof - Herkomerplatz (16) 8.000 8.000 0 0,0%
Ampfingstrae - Schliisselbergstrae (19) 11.100 11.200 100 0,9%
Schlusselbergstrale - Baumkirchner Stra3e (19) 8.100 8.200 100 1,2%
Haidenauplatz - Ampfingstral3e (19) 13.500 13.600 100 0,7%
Max-Weber-Platz - Friedensengel (19) 11.000 11.000 0 0,0%

Prognose- |Prognosefall| Differenz Differenz
nullfall FNP absolut | prozentual
[in Pers/24h] | [in Pers/24h] | [in Pers/24h]

Bus (Querschnitt)

WehrlestralBe - Galileiplatz (M54) 5.700 5.700 0 0,0%
Grillparzerstraf3e - Haidenauplatz (M54/100) 13.100 13.200 100 0,8%
Johanneskirchner Str. - Regina-Ullmann-Str. (M50) 2.800 3.100 300 10,7%
Tierheim - RennbahnstralRe (183/190) 2.000 2.200 200 10,0%
Rennbahnstrafe - Trabrennbahn (183) 1.200 1.300 100 8,3%
Rennbahnstrale - Burgauerstra3e (190) 1.100 1.200 100 9,1%
Zamdorf Siedlung - Suskindstrae (190/191) 2.800 2.700 -100 -3,6%
Friedrich-Eckart-Stral3e - Zamdorf Siedlung (190/191) 2.600 2.800 200 7,7%
GrillparzerstraBe - Einsteinstrae (187/190/191) 8.600 8.600 0 0,0%
NettelbeckstraBe - Friedrich-Eckart-Str. (185) 1.900 1.900 0 0,0%
Hermann-Gmeiner-Weg - Posener Platz (183) 1.300 1.400 100 7,7%
Daglfing Bhf. Ost - Kunihohstraf3e (183) 1.600 1.700 100 6,3%
Memeler Stral3e - Englschalk. Str. (183) 1.500 1.600 100 6,7%
Englschalkinger Str. - Freischiitzstral3e (154/184) 4.400 4.800 400 9,1%
Cosimabad - Wilhelm-DieR-Weg (154/183/184) 8.000 8.800 800 10,0%
Isarring - Herkomerplatz (188/189) 3.200 3.200 0 0,0%
Kufsteiner Platz - Mauerkircher Str. (187) 700 700 0 0,0%
Richard-Strauss-StraRe - Denninger Stra3e (187/188/189) 4.200 4.300 100 2,4%
Kirchtrudinger Stral3e - Schmuckerweg (139) 1.100 1.100 0 0,0%
Tabelle 9: Differenz der Fahrgastnachfrage zwischen Prognosenulifall und Prognosefall FNP in abso-

luten und relativen Zahlen (Tageswerte, verkehrssystemfein)
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Auslastungen im OPNV

Die Steigerungen der Fahrgastnachfrage bei gleichbleibendem OPNV-Angebot bedeutet
eine Erh6hung der Auslastungen auf den betroffenen Streckenabschnitten. Im Hinblick
auf weitere Bevolkerungszuwéchse durch die zukinftigen Planungen im Untersuchungs-
gebiet ist dies ein weiterer Anhaltspunkt fir die Notwendigkeit von Kapazitatserweiterun-
gen sowie zusatzlichen Verkehrsangeboten im OPNV. Dies betrifft im Vergleich zum
Prognosenulifall insbesondere die S-Bahn.

Im Streckenabschnitt Englschalking — Daglfing erhoht sich auf der S8 die Auslastung zur
Spitzenstunde deutlich. Die Kapazitatsreserven sind nur noch gering. Dies betrifft eben-
falls einige Streckenabschnitte im Busverkehr. Entsprechend dem Differenzbild der Ta-
gesbelastung beschranken sich die Veranderungen der Auslastung gréf3tenteils auf den
Nahbereich Englschalking/Daglfing.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Fahrzeugauslastungen im Prognosefall FNP fir
ausgewahlte Strecken dargestellt. AuRerdem ist die Auslastung im Prognosenullfall ange-
geben. Dargestellt ist jeweils wieder die Auslastung fur die Spitzenstunde.
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Belastung Auslastung

. Auslastung
U-Bahn (Querschnitt) Prognosefall | Prognosefall Prognosenullfall
FNP FNP
[in Pers/24h] [%] [%]
Arabellapark - Richard-Strauss-Str. (U4) 29.300 33 33
Richard-Strauss-Str. - Bohmerwaldplatz (U4) 37.500 43 42
Bohmerwaldplatz - Prinzregentenplatz (U4) 45.600 52 51
Max-Weber-Platz - Prinzregentenplatz (U4) 51.900 59 58
Lehel - Max-Weber-Platz (U4/U5) 154.100 63 63
Messe Ost - Messe West (U2) 13.800 8 8
Moosfeld - Trudering (U2) 47.100 27 26
Josephsburg - Insbrucker Ring (U2) 75.200 41 41
Kreillerstral3e - Josephsburg (U2) 69.300 38 37
S-Bahn (Querschnitt) P?oeg:{;ztsuer}gll PArs;I::;:?egl Auslastung
ENP ENP Prognosenullfall
[in Pers/24h] [%] [%]
Berg am Laim - Minchen-Riem (S2) 42.600 57 56
Minchen-Riem - Feldkirchen (S2) 38.300 52 50
Daglfing - Englschalking (S8/FLEX) 60.900 41 37
Daglfing - Englschalking (S8) 44.200 59 52
Johanneskirchen - Englschalking (S8/FLEX) 55.200 37 36
Johanneskirchen - Englschalking (S8) 38.600 52 49
Tram (Querschnitt) PrBoeglif)tsuenfgll P/-r\g;LaoS;Lel?jl Auslastung
ENP FNP Prognosenullfall
[in Pers/24h] [%] [%]
Fritz-Meyer-Weg - St. Emmeram (16/18) 4.600 18 16
Regina-Ullmann-Str. - TaimerhofstralRe (16/18) 7.700 30 29
Prinz-Eugen-Park - Taimerhofstrae (16/18) 10.500 40 40
Regina-Ullmann-Str. - Taimerhofstraf3e (16/18) 7.700 30 30
Prinz-Eugen-Park - Schisselgarten (16/18) 14.400 55 54
Schidsselgarten - Cosimabad (16/18) 14.900 57 56
SternwartstraRe - HolbeinstralR e (16) 10.400 80 79
Bundesfinanzhof - Herkomerplatz (16) 8.000 58 57
AmpfingstraBe - Schlisselbergstrae (19) 11.200 64 63
Schlusselbergstrale - Baumkirchner Straf3e (19) 8.200 47 46
Haidenauplatz - Ampfingstraf3e (19) 13.600 77 77
Max-Weber-Platz - Friedensengel (19) 11.000 62 62
. Belastung Auslastung Auslastung
Bus (Querschnitt) Prognosefall | Prognosefall Prognosenullfall
FNP FNP
[in Pers/24h] [%] [%]
WehrlestralRe - Galileiplatz (M54) 5.700 53 53
GrillparzerstraRe - Haidenauplatz (M54/100) 13.200 41 40
Johanneskirchner Str. - Regina-Ullmann-Str. (M50) 3.100 37 33
Tierheim - Rennbahnstrale (189/190) 2.200 28 26
Rennbahnstral3e - Trabrennbahn (189) 1.300 39 36
Rennbahnstrafl3e - Burgauerstrae (190) 1.200 38 24
Zamdorf Siedlung - Suskindstral3e (190/191) 2.700 41 43
Friedrich-Eckart-Strae - Zamdorf Siedlung (190/191) 2.800 43 40
GrillparzerstralRe - Einsteinstrale (187/190/191) 8.600 46 46
Nettelbeckstral3e - Friedrich-Eckart-Str. (185) 1.900 42 41
Hermann-Gmeiner-Weg - Posener Platz (189) 1.400 43 40
Daglfing Bhf. Ost - Kunihohstra3e (188/189) 1.700 54 49
Memeler StraRe - Englschalk. Str. (189) 1.600 49 46
Englschalkinger Str. - Freischutzstrale (154/184) 4.800 29 26
Cosimabad - Wilhelm-Die3-Weg (154/184/189) 8.800 44 40
Isarring - Herkomerplatz (188) 3.200 39 38
Kufsteiner Platz - Mauerkircher Str. (187) 700 26 26
Richard-Strauss-StraRe - Denninger Stra3e (187/188) 4.300 39 38
Kirchtrudinger StraBe. - Schmuckerweg (139) 1.100 36 35
Tabelle 10: Auslastung im Prognosefall FNP sowie im Prognosenullfall zur Spitzenstunde fiir ausge-

wabhlte Streckenabschnitte
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4.2.3 Nachfragebelastung im MIV

Gegeniiber dem untersuchten Prognosenulifall gibt es im Prognosefall FNP Anderungen
nur aufgrund der modifizierten Strukturdaten, das Verkehrsnetz entspricht dem des Prog-
nosenullfalls.

Die im Prognosefall FNP gegeniber dem Prognosenullfall 2030 zusétzliche Entwicklung
an Einwohner- und Arbeitsplatzen im Bereich des Untersuchungsgebietes fiihrt zu einer
weiteren deutlichen Verkehrszunahme im Untersuchungsgebiet. Insbesondere auf den
drei Querungen Johanneskirchner Stral3e, Englschalkinger Strafl3e und Daglfinger Strafl3e
nimmt das Verkehrsaufkommen deutlich zu. Bei den Querungen Englschalkinger und
Daglfinger Stral3e werden die positiven Effekte aus dem Prognosenullfall aufgehoben.

Auch die sidlichen Anschliisse an die Riemer Stral3e werden durch ein héheres Ver-
kehrsaufkommen belastet. Dies betrifft die Burgauer Stral3e sowie die Rennbahnstrafl3e.

Auch auf den sonstigen StrafRen im unmittelbaren Planungsraum sind generell Verkehrs-
zunahmen zu verzeichnen. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund, dass das Stra-
Rennetz und betreffende Knotenpunkte bereits heute hoch belastet bzw. liberlastet sind,
als kritisch einzustufen. Dies ist bei den weiteren Planungen zu bericksichtigen. In der
nachfolgenden Abbildung wird die Verkehrsbelastung im Prognosefall FNP dargestellt.
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Abbildung 41: Prognosefall FNP — Verkehrsbelastung in Kfz/24h

© PTV Transport Consult GmbH Aug/16 Seite 84/186




SEM Nordost — Los 1 Verkehr und ErschlieRung Grundlagen der Planung und Prognose

In der nachfolgenden Abbildung ist ein Differenznetz zwischen dem Prognosefall FNP
und dem Prognosenullfall zu sehen.

Abbildung 42: Prognosefall FNP: Differenzdarstellung zum Prognosenulifall — Verkehrsbelastung in
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Kfz/24h
Prognose |Prognosefall|Differenz |Differenz
LfdNr| S8-Querungen nullfall FNP absolut prozentual
lin Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
1|Johanneskirchner Strafte 9.100 12.600 3.500 38,5%
2| Stegmiihlstralte 0 0 1]
3|Englschalkinger Stralle 900 2100 1.200 133,3%
4| Daglfinger Strale 1.900 2400 500 26,3%
s . . P P fall | Di i
Lfd.Nr ausgewdhlte Stralen im Gebiet FRENEES, | FTCIR A e s (SOTRRE
nullfall FNP absolut prozentual
[in Kiz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
5| Glicksburger Stralte 1.700 1.900 200 11,8%
6 |Salzsiralie 2300 2 600 300 13,0%
T|Brodersenstralie 2100 3.400 1.300 61,9%
. Prognose |Prognosefall|Differenz |Differenz
Lid.Nr ) westlich $8-Querungen nullfall FNP absolut prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kiz/24h]
8|Fohringer Ring 53.400 54.300 900 1,7%
9|Effnerstrale 53.000 54 200 1.200 2.3%
10|M3 23600 23.800 200 0,8%
11|Johanneskirchner Strate 21.600 24 400 2.800 13.0%
12 |Freischiitzstralle 6.100 6.200 100 1,6%
13 |Freischitzstrafte 13.700 14.400 700 5,1%
14|Englschalkinger Strafle 8200 9.800 1.600 19,5%
15| Weltenburger Stralle 14.000 14 500 500 3,6%
16| Daglfinger Strasse 5.000 5.600 600 12,0%
== z Prognose |Prognosefall|Differenz |Differenz
Lfd.Nr.stdlicher Bereich nullfall FNP absolut prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kiz/24h]
17|Eggenfeldener Stralte 12 200 12.700 500 4 1%
18|Riemer Strafe 8.300 9100 800 9.6%
19 |Riemer Strafte 14 000 14 100 100 0,7%
20|Riemer Strafle 8.800 8.700 -100 -1.1%
21 |Rennbahnstralle 9.500 12.400 2.900 30,5%
R E Prognose |Prognosefall Differenz |Differenz
LidNr) Gstlicher Bereich nullfall FNP absolut prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kizf24h]
22 |Erdinger Landstralie 19.100 19.600 500 2. 6%
23|Humboldtstralle 7.200 8.300 1.100 15,3%

Tabelle 11:
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Leistungsfahigkeitsberechnungen

Entsprechend den bisherigen Betrachtungen werden fur den Prognosefall FNP an den
gleichen Knotenpunkten die Leistungsfahigkeiten untersucht. Die nachfolgende Tabelle
zeigt in zusammenfassender Form die Ergebnisse:

Analysefall Prognosenulifall Prognose-FNP
Summe Summe Summe
Bez Name Knotenstrom- Qsv Knotenstrom- Qsv Knotenstrom- Qsv
) belastung belastung belastung
il Johanneskirchnerstrae / MSP 1621 c 2062,73 c 2342,69 C
Pz ASP 1577 B 1993,2 B 2264,14 B
K2 JohanneskirchnerstraRe / MspP 2301 E 3220 3392
Cosimastrabe ASP 2323 E 3116 3323
StegmuhlstraBe / MSP 1490 B 1099 B 1136 B
K3 S
Pz ASP 1392 B 1062 B 1097 B
a Englschalkinger StraRe / MspP 1739 ¢ 1742 ¢ 1899 ¢
Freischiitzstrafe ASP 1677 c 1667 c 1785 c
Ko Englschalkinger StraRe / Msp 2109 ¢ 2116 ¢ 2272 ¢
Cosimastrafie ASP 1966 c 1992 c 2139 €
K6 Englschalkinger StraRe / Msp 3381 ¢ 3515 ¢ 3610 c
Efsiel ASP 3550 c 3716 c 3795 c
K7 Daglfinger StraRe / Fr.-Eckart- MsP 1807 D 1832 D 1859 D
StraRe ASP 1800 D 1859 D 1901 D
K8 Eggenfeldener StraRe / Fr.- MsP 2102 D 2498
HE Gl ASP 1937 E 2395
K9 BurgauerstraRe / Riemer MsP 784 B 1224 ¢ 1444 ¢
Strafe ASP 639 B 970 B 1128 B
K10 Rennbahnstrake / Riemer Msp 1554 D 1946
StraRe / Landshamer StraRe ASP 1309 C 1623 C 1867 D

Tabelle 12: Verkehrsqualitdten an ausgewéhlten Knoten im Prognosefall FNP

Die Leistungsfahigkeiten fur den Fall Prognose FNP entsprechen weitestgehend den Er-
gebnissen des Prognose Nullfalls. Am Knotenpunkt K1 Johanneskirchner StralRe / Frei-
schitzstraRe nimmt die Verkehrsbelastung gegentiber dem Prognosenullfall nochmals
um ca. 10% zu. Mit der vorgeschlagenen Ausbauform (siehe Prognosenulifall) ist aber
weiterhin ein leistungsfahiger Verkehrsablauf mdglich. Fir die Knotenpunkte K8 und K10
ist anlog zum Prognosenullfall eine Uberlastung festzustellen.

4.2.4 Fazit Prognosefall FNP

Die strukturellen Verédnderungen fihren gegentiber dem Prognosenullfall zwar nur zu ei-
nem leichten aber weiteren Anstieg des Verkehrsaufkommens im Untersuchungsgebiet
mit einer hohen Grundbelastung. Die schon bestehenden Probleme im Prognosenulifall
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existieren im Prognosefall FNP weiter. Mit der vorhandenen Infrastruktur ist dieses Ver-
kehrsaufkommen nicht zu bewaltigen. Die Erschlie3ung im Norden tber die Johanneskir-
chner StralRe sowie im Siden Uber die Rennbahnstral3e ist aufgrund der Leistungsfahig-
keitsdefizite nicht mehr gewahrleistet. Ertlichtigungsmaflinahmen im Bereich der Knoten
erscheinen aufgrund der baulichen Gegebenheiten dort als schwierig.

Durch die strukturellen Veranderungen innerhalb des Untersuchungsraums kommt es
auch im OPNV zu Nachfragesteigerungen im anliegenden Streckennetz. Insbesondere
auf der S-Bahn in Richtung Innenstadt gibt es hohe Fahrgastzuwéachse. Dadurch steigt
die Auslastung zur Spitzenstunde an. Wie schon im Prognosenullfall beschrieben ist die
Auslastungssituation bei den weiteren Planungen zu berucksichtigen. Die Aufteilung der
zusatzlichen Nachfrage insbesondere auf den Relationen in Richtung Innenstadt zeigt
deutlich, dass insbesondere auf diesen stark nachgefragten Strecken im Falle hoherer
Bevolkerungszuwachse Verbesserungen oder alternative Verbindungen geschaffen wer-
den sollten.
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5 Einschrankende Faktoren, Fazit und Leitbildskizze

Aufgrund der bisherigen Ausarbeitungen, Analysen und Bewertungen werden fir den
Verkehr lediglich drei einschrdnkende Faktoren gesehen, die es gilt in der weiteren Pla-
nung zu bericksichtigen. Es handelt sich um:

= Raumliche Gestaltungsmdoglichkeiten von StraBenrdumen in den schon bebauten
Flachen

» | eistungsfahigkeit der bestehenden Stralen und Kreuzungen im und auf3erhalb
des Untersuchungsgebietes sofern bauliche Mal3hahmen nicht durchgefiihrt wer-
den kdnnen

= Platzkapazitat der OPNV-Fahrzeuge, sofern das Angebot aufgrund der Streckenka-
pazitat nicht weiter verdichtet werden kann oder aufgrund von Bahnsteiglangen
keine groReren Fahrzeuge eingesetzt werden kénnen

Bei Erreichen einer dieser Einschrankungen sind Malinahmen zu entwickeln, die zu einer
Verbesserung der Situation fuhren.

Auf der Basis der vorgenommenen Bestandsanalyse im Verkehr kénnen die folgenden
Schlussfolgerungen fiir die zukiinftige Planung gezogen werden. Dabei ist zu bertcksich-
tigen, dass durch die Siedlungsplanungen das gesamte Untersuchungsgebiet einer deut-
lichen Veranderung seiner bisherigen Strukturen und Verbindungen unterliegt. Die der-
zeitige Insellage des Planungsgebiets, die Form der verkehrlichen Anbindung an die an-
grenzenden Siedlungsrdume und die Siedlungsform einschlieRlich der geringen Sied-
lungsdichte werden sich maRgeblich verandern. Somit wird das zukiinftige Verkehrsnetz
im Planungsgebiet nur zu einem geringen Teil aus der Bestandsanalyse ableitbar sein.

OPNV:

= |m Zuge der geplanten Neuansiedlungen muss der OPNV im Untersuchungsgebiet
vollstandig neu aufgestellt werden.

= Die jeweilige Netzstruktur ist hierbei abhangig von der geplanten Siedlungsform
und
-dichte.

= Neue schienenseitige Anbindungen der S-Bahn, U-Bahn oder Tram durch Taktver-
dichtungen und Streckenverlangerungen stehen hierbei im Mittelpunkt der Betrach-
tung.

= Der Busverkehr wird weiterhin hauptsachlich der feinraumigen Erschlieung die-
nen.

= Fir die Verbindung mit den tbrigen Stadtteilen Miinchens und den Umland soll der
OPNV das Riickgrat darstellen.

= Optimale Verknipfungen mit den Formen der Nahmobilitat und untereinander im
Untersuchungsgebiet sind wesentlicher Bestandteil der Planung.
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MIV:

Die verkehrlichen Auswirkungen auf das OPNV-Netz (z.B. Veranderung der Fahr-
gastzahlen) sind in der Planung zu bewerten. Die daraus zu ziehenden Konsequen-
zen sind in die Planung zu integrieren.

Geplante Neuausweisung von Siedlungsflache im betrachtlichen Mal3e kann das
derzeitige Stral3ennetz im Planungsraum nicht aufnehmen.

Durch den geplanten viergleisigen Ausbau einschlie3lich Tunnellage der S8 beste-
hen gute Mdéglichkeiten das Untersuchungsgebiet fir den MIV nach Westen anzu-
binden.

Die damit verbundenen Auswirkungen auf angrenzende StraRenraume und Knoten-
punkte sind zu Uberprifen und zu verifizieren.

Alternative Moglichkeiten der ErschlieBung sind zu untersuchen.

Nahmobilitéat:

Bei Fortfiihrung des heutigen Mobilitatsverhalten und den Belastungen durch die
zusatzlichen Einwohner kommt es zu Problemen bei der Leistungsfahigkeit des
Stral3ennetzes: deshalb ist die Verlagerung von Fahrten auf den Umweltverbund
und die Férderung der Nahmobilitat notwendig.

Schaffung guter Moéglichkeiten zu Fuld oder mit dem Fahrrad durch das Gebiet zu
fahren bzw. aus dem Gebiet nach Minchen zu fahren.

Hierzu wird das derzeitige Streckennetz in seiner jetzigen Form bei der geplanten
Neuansiedlung den dann entstehenden Anspriichen nicht gerecht.

Insbesondere mit dem Ziel der Forderung und Starkung der Nahmobilitat ist fur zu
FuRR Gehende und Radfahrende ein Netzausbau bzw. Neuplanung unter Berlick-
sichtigung der Radwegplanungen der Landeshauptstadt Miinchen erforderlich.

Ansatze der attraktiven Netzgestaltung wie z.B. unabhangige Fihrungen sind zu
betrachten.

Neue Formen der Mobilitat (wie z.B. Bike- und CarSharing) im stadtischen Raum
sind bezuglich ihrer Einsatzmdglichkeiten aufzuzeigen.

An Haltestellen zum bestehenden und geplanten Schienenverkehr (OPNV) sind op-
timale Verknipfungsmadglichkeiten mit entsprechenden attraktiven Infrastrukturein-
richtungen, starker als bisher vorhanden, umzusetzen (Bike+Ride).

Im Folgenden wird auf der Basis der Ergebnisse des Analysefalls, des Prognosenullfalls
und des Prognosefalls FNP einschlie3lich der einschrdnkenden Faktoren und des zu-
sammenfassenden Fazits ein Leitbild fir den Verkehr entwickelt.
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Leitbildskizze Verkehr

OPNV

Der OPNV spielt eine wichtige Rolle in der zukinftigen Verkehrsmittelwahl. Rickgrat ist
zunéachst das bestehende S-Bahn-Angebot mit der Linie S8 im Westen und der Linie S2
im Suden. Ein attraktives, auf den S-Bahn-Fahrplan abgestimmtes (Bus)-Angebot als Zu-
bringer liegt der Konzeption zugrunde. Ebenfalls sorgen attraktive Radfahrverbindungen
mit entsprechend grof3ziigig dimensionierten Abstellanlagen an den S-Bahn-Haltepunk-
ten fur eine gute Verknipfung der beiden Verkehrssysteme.

Im Rahmen der stadtebaulichen Konzeption wird zur Steigerung der Attraktivitat gepruift,
welche schienengebundenen Ergdnzungen (U-Bahn, Tram) sinnvoll sind, um bereits in-
nerhalb des Untersuchungsraumes ein entsprechend attraktives Angebot bieten zu kon-
nen. Bei einem solchen erganzenden Angebot ist die Einbindung in die stadtische bzw.
regionale Netzentwicklung zu untersuchen. Beispielhaft genannt ist eine Verknupfung mit
dem S-Bahn-Haltepunkt Riem.

Nahmobilitat

Die Ideenskizze Verkehr geht von folgender Grundannahme aus: Innerhalb des zu entwi-
ckelnden Gebietes nimmt die Nahmobilitat einen hohen Stellenwert ein. Unabhéngig von
den zu entwickelnden Varianten wird ein Grol3teil des zukunftigen Verkehrsaufkommens
zu Ful3 oder per Rad abgewickelt. Dies bedeutet eine deutliche Steigerung der Nahmobi-
litat im Vergleich zu heute und lasst sich nur mit entsprechenden planerischen Mal3nah-
men erreichen. Die Ausarbeitung des Nahmobilitatskonzepts wird Bestandteil der Phase
Il des Projekts Minchner Nordosten sein.

In diesem Rahmen kommt innerhalb der Verkehrsmittel des Umweltverbundes dem Rad-
verkehr eine wichtige Rolle zu. Neben der beschriebenen Zubringerfunktion zur S-Bahn
soll dem Radverkehr im Untersuchungsgebiet ein eigenstandiges attraktives Radver-
kehrsnetz zur Verfigung gestellt werden. Dazu gehort die Anbindung und Weiterentwick-
lung des bestehenden Hauptroutennetzes der Landeshauptstadt Minchen insbesondere
mit attraktiven Verbindungen in die Innenstadt, aber auch die Anbindung an die Region
ist deutlich auszubauen.

Auch der Fu3gangerverkehr innerhalb des Gebietes und der Quartiere soll gestarkt und
ein entsprechendes attraktives Angebot erhalten. Dazu muss die heutige Infrastruktur
verbessert werden und Wege in ausreichender Breite und ohne Mischnutzung mit dem
Radverkehr bereitgestellt werden. Besonders wichtig ist dies auf Zielwegen beispiels-
weise zu Nachversorgungseinrichtungen, aber auch zu wichtigen Freizeitzielen.

MIV

Der motorisierte Individualverkehr soll im Planungsraum nur eine nachgeordnete Rolle
spielen. Durch ein entsprechend gutes Rad- und OPNV-Angebot sollen MIV-Fahrten nur
in die Region bzw. in &ulRere Stadtteile der Landeshauptstadt Minchen stattfinden. Fir
eine Verlagerung von Verkehren auf den Umweltverbund sind neben einem guten Infra-
struktur- sowie OPNV-Angebot auch entsprechende Grundlagen in der Siedlungsplanung
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notwendig, durch kompakte Quartiere und kurze Wege kann eine Senkung des MIV-An-
teils erreicht werden.

Das dennoch zu erwartende Verkehrsaufkommen soll tber bestehende und neu geplante
Anbindungen abgewickelt werden. Je nach Siedlungsvariante werden sich hierbei unter-
schiedliche ErschlieBungskonzepte fir den MIV ergeben. Als neuer Anschluss ist im Nor-
den die Verbindung zur M 3 angedacht, im Suden ist es die Verlangerung des Schatzbo-
gens. Uber bestehende Anbindungen erfolgen die Anschliisse nach Osten iiber die Ohm-
stral3e, im Suden uber die Rennbahnstral3e. Der Anschluss nach Westen erfolgt tiber
Querungen der S8-Trasse.
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Abbildung 43: Leitbildskizze Verkehr
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6 Herleitung der Planfélle

Im folgenden Kapitel werden die Planfalle beschrieben. Dabei geht es zum einen um die
Herleitung als auch um die konkrete Ausgestaltung der Planfélle einschlielich ihrer infra-
strukturellen, betrieblichen und verkehrlichen Wirkungen.

6.1 Grundlagen der Planfélle

Die Erarbeitung der Planfalle fand in enger Abstimmung zwischen der Siedlungs- und
Landschaftsplanung statt. Innerhalb einer Vielzahl von Iterationsschritten wurde die Art
der Siedlungsentwicklung, die Form der Landschaftsplanung und die Ausrichtung der
Verkehrsplanung sukzessive erarbeitet und zusammengefuhrt. Die Varianten der Sied-
lungs- und Landschaftsplaner werden in der Verkehrsplanung zu Planféllen entwickelt.
So entstehen fur eine Variante mehrere Planfélle

Durch dieses Prinzip konnte die starke Abhangigkeit zwischen den verschiedenen Berei-
chen produktiv genutzt werden. Die Siedlungs- und Landschaftsentwicklung sowie der
Verkehr haben im Planungsprozess eine starke Abhéngigkeit untereinander. Beispiels-
weise hangt die Wahl der Verkehrssysteme stark von der Siedlungsstruktur und der Ein-
wohnerzahl im jeweiligen Einzugsbereich ab. Ein Ausbau hochwertiger Verkehrsmittel
wie beispielsweise einer U-Bahn ist nur bei entsprechend hohen Einwohnerzahlen sinn-
voll. Andersherum kann sich die Siedlungsstruktur an méglichen Trassen, welche sich flr
den OPNV anbieten, orientieren und eine moglichst wirtschaftliche ErschlieRung begiins-
tigen.

Die entwickelte Leitbildskizze fur den Verkehr stellt in der weiteren Ausarbeitung und Ent-
wicklung das gedankliche Grundgertst dar. Fur den Verkehr wurde diese durch die
Schlussfolgerungen aus der Bestandsanalyse, der Bewertung des Prognosenulifalls und
des Prognosefalls FNP erganzt. Ein weiterer wichtiger Input waren die Ergebnisse aus
den Workshops mit den Birgerinnen und Burgern.

In zahlreichen Terminen und Diskussionen wurden Siedlungsvarianten und Planfalle
durch die Planerinnen und Planer entwickelt, verworfen und verandert. Verschiedene
Zwischenstande der gemeinsam entwickelten Varianten wurden verkehrlich analysiert
und bewertet bzw. Riickschlisse auf die Entwicklung von Siedlungsstrukturen gegeben
und Anpassungen vorgenommen. Dies geschah durch Umsetzung in dem von der Stadt
Munchen entwickelten Verkehrsmodell. Basis fur die Berechnung waren die im Bearbei-
tungsprozess festgelegten StrukturgréfZen wie die Bevolkerungsverteilung in den neuen
Siedlungsflachen.

Nach Auswertung dieser Ergebnisse konnte wieder gemeinsam mit den anderen Plane-
rinnen und Planern (und deren Erkenntnissen) eine Weiterentwicklung der Varianten vor-
genommen werden. Neben den bereits erwahnten Losen betrifft dies auch das Los ,Im-
missionen“. Aus diesem iterativen Prozess bildeten sich letztendlich drei Planfalle fir den
Verkehr heraus.
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Ein wichtiger Baustein nach Festlegung der Siedlungsflachen war die Abschatzung der
neuen Einwohnerzahlen und Arbeitsplatze. So wurden in den Varianten die Einwohner-
zahlen im Laufe des Planungsprozesses immer weiter angeglichen, so dass final in den
drei Varianten eine Siedlungsentwicklung fur rund 30.000 neuen Einwohnerinnen und
Einwohner und rund 10.000 Arbeitsplatze méglich wird. Diese GrolRenordnung hat natir-
lich Auswirkungen auf die Gestaltung des OPNV-Angebots und des MIV-Netzes.

Vorgehen OPNV

Bei der Entwicklung der verkehrlichen ErschlieBung des Untersuchungsgebietes im
OPNV wurden verschiedene Konzepte durchdacht, verworfen und ausgearbeitet. Vor
dem Hintergrund der hohen Auslastungen des Stra3ennetzes und dem Ziel der Schaf-
fung eines zukunftsfahigen Siedlungsgebietes hatte eine gute OPNV-Anbindung dabei
oberste Prioritat. Ziel ist es durch einen starken OPNV den kiinftigen Kfz-Verkehr so ge-
ring wie moglich zu halten.

Auf das schon heute bestehende Verkehrsnetz konnte und sollte aufgebaut werden.
Zahlreiche Linien des OPNV tangieren das Planungsgebiet oder enden an dessen
Grenze. Fir eine gute Integration in das bestehende Netz sowie einen wirtschaftlichen
Ausbau bietet es sich an, diese als Basis fur weitere Planungen zu sehen.

Bei der weiteren Planung des OPNV-Angebots stellt die zusétzliche Einwohner- und Ar-
beitsplatzzahl ein wesentliches Kriterium bei der Auswahl der OPNV-ErschlieBung dar.
Ein attraktives OPNV-System bei 30.000 zuséatzlichen Einwohnerinnen und Einwohnern
kann nicht Uber ein Bussystem aufgebaut werden. Vielmehr bedarf es hier eines attrakti-
ven, schienengebundenen Systems.

Im Folgenden werden die verschiedenen Anséatze, die im Zuge des Projektes diskutiert
wurden, beschrieben:

= Die heute schon vorhandenen S-Bahnen werden auch in Zukunft mit der Umstel-
lung auf ein neues Taktsystem ein Grundpfeiler im OPNV des Nordosten Miinchens
sein. Jedoch zeigen die Analysen der Prognosefalle mit hohen Auslastungen eine
endliche Kapazitat. Zwar sind Uber die S-Bahnen wichtige Ziele in und um Miinchen
gut zu erreichen, durch die Lage der S-Bahnen am Rande des Planungsraums
kann eine vollstandige ErschlieBung jedoch nicht gewahrleistet werden. Zudem
werden wichtige Nahziele wie beispielsweise das Klinikum Bogenhausen nicht mit
den S-Bahnen erreicht.

= Deshalb ist die Schaffung weiterer schienengebundener Verbindungen notwendig.
Die U-Bahnlinie U4 sowie die Trambahnen vom Arabellapark und Steinhausen bie-
ten sich daftir an. Auch wurde Uber die Entwicklung einer Ost-West-Verbindung in
die nordlichen Stadtteile nachgedacht und diese in einem Planungsfall umgesetzt.

= Mogliche Konzepte im OPNV sind die Verlangerung bestehender Linien als Stiche
zur Erschliel3ung der neuen Flachen. Dabei konnen beispielsweise durch eine Ver-
langerung der U4 in Richtung S-Bahnhof Englschalking auch attraktive Umsteige-
maglichkeiten fur Verkehre aus bestehenden Stadtgebieten realisiert werden.
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= Ein weiterer Ansatz ist die Schaffung von NetzschlieBungen. Dies bezieht sich auf
die Mdglichkeit neue Querverbindungen zwischen heutigen Linien&sten zu schaf-
fen. Dadurch kénnen sowohl fur bestehende Gebiete als auch fur den Untersu-
chungsraum vielfaltige Verknipfungen entstehen. Durch diese Netzschlie3ungen
kénnen zusatzliche Fahrgaste gewonnen werden, jedoch kénnen auch deutlich ho-
here Investitions- und Betriebskosten entstehen.

Zunachst wird bei der Entwicklung der OPNV-ErschlieRung also der schienengebundene
Verkehr ausgearbeitet. Durch den schienengebundenen Verkehr werden schnelle Verbin-
dungen aufgebaut, die ausreichend Kapazitaten zur Verfigung stellen kénnen, tber die
wichtige Ziele in und um Munchen erreicht werden und zudem eng mit weiteren Schie-
nenverkehren verknipft sind.

In einem weiteren Schritt wird fir die Planfalle ein Bussystem entworfen. Dabei ist zu be-
achten, dass mit Ausnahme der Metro- bzw. Expressbuslinien das Busangebot in Min-
chen der FeinerschlieRung dient und optimale Umsteigeverbindungen an ausgewahlten
Haltestelle auf das Tram, U-Bahn und S-Bahnnetz aufweist. Dieser Grundgedanke sollte
auf das Planungsgebiet Ubertragen werden.

Im Untersuchungsgebiet kann sich an den zahlreichen Linien, welche das Gebiet tangie-
ren oder schon heute bedienen, orientiert werden. Aufgrund des hohen Bevdlkerungszu-
wachses durch die geplante Siedlungsentwicklung und dem damit einhergehenden
OPNV-Verkehrsaufkommen wurde das Busnetz vor dem Hintergrund einer Erschlie-
Bungsfunktion sowie als Zubringerverkehr konzipiert. MalR3gabe ist, von jeder Bushalte-
stelle moglichst schnell zentrale Verknupfungspunkte des Schienenverkehrs zu errei-
chen, an denen sich zahlreiche Linien treffen. Daneben kann der Bus auch eine Verbin-
dungsfunktion in Gebiete erfullen, die nicht Uber das Schienennetz angebunden sind.

Vorgehen MIV

Im Rahmen der Herleitung der ErschlieBung fiir die einzelnen Planfélle sind ebenfalls
verschiedene Aspekte bertcksichtigt, untersucht und teilweise verworfen worden.

Grundgedanke aller Ansétze ist, dass das bestehende ErschlieRungssystem keine gro-
3en zuséatzlichen Belastungen verkraftet und deshalb alternative uf3ere ErschlieBungen
notwendig sind. Im nordlichen Bereich ist eine Alternative zur Johanneskirchner StrafRe
erforderlich. Hier bietet sich eine Anbindung nach Norden an die M3 an.

Nach Westen gibt es aufgrund der Tunnellage der S8-Trasse Verknilpfungen mit den
Wohngebieten in Bogenhausen. Allerdings sind hier nennenswerte Verkehrszunahmen
nach Mdglichkeit zu unterbinden und die Stral3en entsprechend baulich sowie verkehrs-
rechtlich zu beplanen.

Im Siden erscheint die ErschlieRung Gber das bestehende Verkehrsnetz ebenfalls als
sehr problematisch, so dass auch hier tber eine Alternative in Form der Verlangerung
des Schatzbogens nachzudenken ist.

Im Osten ist eine Anbindung an das Gewerbegebiet Dornach entsprechend der in der
Leitbildskizze formulierten Idee eines Anschlusses nach Osten denkbar.
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Bei der Entwicklung der Planfélle, die in enger Abstimmung mit den anderen Planerinnen
und Planern erfolgte, hat es im Verlauf des bisherigen Planungsprozesses unterschiedli-
che Ansétze gegeben, die grob in zwei Uberlegungen miinden:

= Soll eine Durchlassigkeit durch das Gebiet gegeben sein?
= Sollen die einzelnen neuen Siedlungsschwerpunkte als Inseln gesehen werden?

Bei der Inselbetrachtung ist die Uberlegung, das Verkehrsaufkommen im Untersuchungs-
gebiet dahingehend zu minimieren, dass neue Siedlungsbereiche im Norden nur Gber
eine ndrdliche Anbindung erschlossen werden, die neuen sidlichen Siedlungsbereiche
nur von Sitden aus. Verkehrsbeziehungen zwischen benachbarten neuen Siedlungsbe-
reichen konnen nur mit Verkehrsmitteln des Umweltverbundes durchgefuhrt werden. Eine
Durchlassigkeit von Norden nach Stiden ware somit nicht gegeben, es gdbe somit auch
keine Mdglichkeit fir Durchgangsverkehre (z.B. die Relation Unterfohring —Trudering).

Eine Durchlassigkeit entspricht hingegen eher dem praktizierten Ansatz, benachbarte
Siedlungsrdume auch miteinander zu verkntpfen, auch wenn damit eine Steuerungs-
mdoglichkeit nicht genutzt wird.

Da eine Insellésung Durchgangsverkehr unterbindet, fuhrt sie zu einer Erh6hung der Ver-
kehrsleistungen durch die notwendigen umwegigen Fahrten. Um dies zu vermeiden, wird
die Inselbetrachtung nicht weiter verfolgt. Vielmehr ist dafiir zu sorgen, dass trotz der
Durchfahrtmdglichkeit der Durchgangsverkehr minimiert wird. Dies kann durch bauliche
Uberlegungen (z.B. StraRenfiihrung und -breite) und/oder durch betriebliche Aspekte
(z.B. Steuerung durch Lichtsignalanlagen) erfolgen.

Es werden drei Planfélle aus Sicht des Verkehrs analysiert und bewertet. Auch kénnen
zu isolierten verkehrlichen Fragestellungen allgemeine Analogieschliisse gezogen wer-
den.

6.2 Schlussfolgerung

Die geplante Schaffung von Wohneinheiten und Arbeitsplatzen wird zu einem erhéhten
Verkehrsaufkommen im Nordosten Minchens fiihren. Aus der bisherigen Analyse und
der Ideenentwicklung lassen sich einige Schlussfolgerungen fir dessen Bewaltigung fest-
halten. Diese bilden die Planungsgrundlage fiir die Entwicklung von Verkehrssystemen
fur die drei Planfalle. Die wichtigsten Grundsatze sind im Folgenden, getrennt fiir den
MIV und den OPNV, noch einmal festgehalten.

OPNV:

= Ein qualitativ hochwertiges OPNV-Angebot muss zwingend durch Ausbau der
schienengebundenen Verkehrstrager geschehen.

= Die Reduktion des MIV durch einen hochwertigen OPNV ist das wichtigste Ziel.
= Eine Verlangerung der U4 wird daher als notwendig betrachtet.

= Das gute Taktangebot der U-Bahn sollte nicht an den Grenzen des Planungsraums
verringert werden. So kann ein attraktives Angebot aufgebaut werden.
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= Auf U- und S-Bahn ist je nach Auslastungssituation der Einsatz gréRerer Fahrzeuge
notwendig.

= Uber schienengebundene Anbindungen in den Norden der Stadt ist nachzudenken.

= Das Busnetz wird nicht das Riickgrat des OPNV-Netzes bilden, ist aber zur Feiner-
schlieBung und als Zubringer zum Schienenverkehr in den Planféallen unerlasslich.

= Dazu sind die bestehenden Linien ins Planungsgebiet zu verlangern und attraktive
Verknipfungen zu bilden.

MIV:
= Notwendigkeit einer neuen Anbindung nach Norden
= Uberpriifung einer neuen Anbindung nach Siiden
= Bei Bedarf eine Anbindung nach Osten

= Durchlassiges Verkehrssystem
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/ Die Planfalle

Aus der zuvor beschriebenen Herleitung ergeben sich drei Planfélle. Diese unterscheiden
sich in ihrer Gestaltung und Ausrichtung maf3geblich. Insbesondere hinsichtlich der Struk-
turdaten und der Siedlungsstruktur ist es notwendig vollkommen unterschiedliche Ver-
kehrskonzepte zu entwickeln.

Im Folgenden werden die Planfalle hinsichtlich ihrer Verkehrsstruktur im OPNV und MIV
beschrieben und die Ergebnisse verschiedener Analyserechnungen aufgezeigt. Dies sind
insbesondere die Modellrechnung, eine Knotenpunktbetrachtung und ein Vergleich zum
Prognosenulifall. AuRerdem werden mdgliche Entwicklungsstufen fir die Umsetzung be-
trachtet und beschrieben.

Beim Vergleich mit dem Prognosenullifall sind grundsatzlich zahlreiche Einflussfaktoren
zu bedenken. Dies sind unter anderem:

» Massive Veranderungen in den Strukturdaten (Einwohnerzahl und Arbeitsplatze im
Untersuchungsgebiet)

» Weitere strukturelle Veranderungen wie zusatzliche Schulstandorte und Einkaufs-
gelegenheiten, welche auch neue Ziele fur die Bevolkerung aus anderen Gebieten
Munchens darstellen

= Zusatzliche Freizeiteinrichtungen

= Zusatzliche OPNV-Angebote mit Taktverdichtungen auf bestehenden Linien
= Veranderte Verkehrsstrome aufgrund neuer Verknuipfungen im OPNV

= Neue Verkehrsstréme aufgrund neuer Stralenverbindungen

Die im Folgenden vorgestellten Verkehrskonzepte sind Planungsstande. Die weitere Aus-
gestaltung im Detail wird im Rahmen der folgenden Planungsschritte geschehen. In den
Planen und Konzepten wird stellenweise von einer Schaffung neuer hochwertiger OPNV-
Trassen ausgegangen. Bei diesen Trassen soll es sich um ein hochwertiges OPNV-Pro-
dukt handeln, die Ausgestaltung als Bus oder Tram ist den weiteren Detailplanungen vor-
behalten.

Eine wirtschaftliche Betrachtung des OPNV (Kosten / Erlése) bei den drei Planfallen er-
folgt zu einem spateren Zeitpunkt der Planung. Zum jetzigen Zeitpunkt werden in Kapitel
7.4 aber schon die Kosten fir Infrastruktur und Betrieb grob abgeschatzt.

Allgemeine Annahmen im Verkehrsmodell zum Verkehrsverhalten

Der Munchner Nordosten soll entsprechend der aufgestellten Leitziele auch hinsichtlich
des Verkehrsverhaltens seiner zukinftigen Bevolkerung Modellcharakter besitzen, d.h.,
der Anteil an Fahrten mit dem Kraftfahrzeug soll nach Méglichkeit so gering wie maglich
ausfallen. Grundlage hierfir ist ein sehr gutes OPNV-Angebot sowie sehr gute Angebote
der weiteren Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Im jetzigen Planungsstadium kénnen
diese Angebote bzw. ErschlieBungskonzepte jedoch noch nicht hinreichend genau abge-
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bildet werden. Um in den Modellrechnungen solche Nachhaltigkeitseffekte jedoch abbil-
den zu konnen, wird im zugrunde gelegten Verkehrsmodell mit Parametern gearbeitet,
die ein solches Verhalten steuern. Dies sind die folgenden beiden Parameter:

= Zu- und Abgangszeiten fir den Motorisierten Individualverkehr
= Motorisierung

Bei den Zu- und Abgangszeiten wird davon ausgegangen, dass die Pkw nicht direkt am
Haus stehen und stattdessen ein gewisser Weg zum Parkplatz, Parkhaus, Quartiersga-
rage oder sonstigem erforderlich ist. Das heifl3t es ist ein gewisser Grundwiderstand zu
Uberwinden, der hoher ist als bei einem Parkplatz direkt vor der Tr.

Die folgende Tabelle zeigt die Klassifizierung der Zu- und Abgangszeiten im Verkehrsmo-
dell der Stadt Miinchen

Klasse Zu/Abgangszeit | Qualitative Einschétzung

0 1 min ohne Restriktion

1 3 min ohne Restriktion

2 5 min Parken generell mdglich jedoch nicht

direkt beim Zielpunkt

3 7 min Parken unter Einschrédnkungen mdg-
lich, keine &ff. Parkh&user

4 10 min Parken ohne Gebihr nur mit grofRen
Einschrénkungen méglich

5 15 min Parken ohne Geblihr weitestgehend

ausgeschlossen, hohe Gebihr

Tabelle 13: Bericksichtigung Zu- und Abgangszeiten MIV

Fur das Planungsgebiet wird die Klasse 2 angenommen. Die Klassen 0 und 1 stellen die
Parksituation in den derzeitigen Wohngebieten dar. Mit den Klassen 3 bis 5 sind die
Restriktionen recht hoch. Hier handelt es sich um Klassen, die verstarkt in Innenstadten
bzw. innenstadtnahen Bereichen angewendet werden.

Ein weiterer Faktor ist die zugrunde gelegte Motorisierung. Die Erfahrung in Minchen
und anderen Stadten zeigt, dass in den Innenstadten und Innenstadtrandgebieten die
Motorisierung der Bevolkerung eher gering ist. Mit zunehmendem Abstand zur Innenstadt
nimmt die Motorisierung hingegen zu. Derzeit ist im Verkehrsmodell fir das Planungsge-
biet einschliellich des nahen Planungsumfeldes das Cluster 4 angesetzt.
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Es ergaben sich die folgenden Cluster:

[ L n——
ARt At At U : = » Cluster 1: bis zu 30% Motorisierung
Stadtteile: Ludwigsvorstadt-isarvorstadt, Maxvorstadt,

Au-Haidhausen, Schwanthalerhdhe

» Cluster 2: bis zu 35% Motorisierung
Stadtteile: Altstadt-Lehel, Schwabing West, Sendling,
Neuhausen-Nymphenburg, Milbertshofen,
Schwabing-Freimann, Cbergiesing

» Cluster 3: bis zu 42% Motorisierung
Stadtteile: Sendling-Westpark, Moosach, Berg am Laim,
histockmee Ramersdorf-Periach, Untergiesing-
Harlaching, Hadern, Pasing-Obermenzing,
Feldmoching-Hasenbergl,Laim

» Cluster 4: Gber 42% Motorisierung
— Stadtteile: Bogenhausen, Trudering, Thalkirchen,
Abbldung 12: Motorsenungs-Cluster Pasing-Obermenzing, Allach-Untermenzing

Abbildung 44: Motorisierungsgrade

Fur die weiteren Planfallberechnungen werden die Bereiche im Planungsgebiet mit
Schienenanschluss dem Cluster 1 zugeordnet. Das heifl3t, fir diese Bereiche wird eine
Motorisierung entsprechend der Miinchner Innenstadt angesetzt. In den weiteren Neu-
bauarealen wird das Cluster 2 angesetzt, d.h. fur eine Stadtrandlage ebenfalls ein sehr
niedriger Wert. Grund fur diese straffe Clusterstruktur im Planungsgebiet ist der Aufbau
eines guten und attraktiven OPNV-Angebots, die aktive Einrichtung von zentralen Versor-
gungseinrichtungen, sozialen Infrastrukturen und Arbeitsplatzen an zentralen Stellen im
Planungsgebiet und das erklarte Ziel den Umweltverbund zu fordern (z.B. Stadt der kur-
zen Wege,...)

7.1 Planfall 1

Der Planfall 1 baut auf die Siedlungsvariante 1 (Perlenkette) auf, welche im integrierten
Planungsprozess gemeinsam mit der Siedlungs- und Landschaftsplanung entstanden ist.
Die Siedlungsstruktur verlauft parallel zur S8-Trasse in Nord-Siid — Ausrichtung und
reicht von Daglfing bis nach Johanneskirchen und nach Osten bis an den verlagerten
Hullgraben. In der nachfolgenden Abbildung wird der Planfall 1 grafisch dargestellt. Er
beinhaltet die MalRnahmen im MIV und OPNV die in den folgenden Kapiteln naher be-
schrieben und bewertet werden.
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Darstellung des Verkehrsnetzes im Planfall 1 aufbauend auf der Variante

Abbildung 45:

Die Ausweisung an neuen Siedlungsflachen erfolgt in einem raumlich engen Korridor. In
der Summe werden rund 30.000 neue Einwohnerinnen und Einwohner und knapp unter

10.000 neue Arbeitsplatze im Planfall 1 berticksichtigt.
Fur die Verteilung der Einwohnerzahlen und Arbeitsplatze wird auf die bestehende Zel-

lenstruktur aus den vorherigen Berechnungen des Verkehrsmodells zurtickgegriffen. Es
stellt eine ausreichende kleinrdumige Einteilung dar, die es erlaubt die spezifischen Aus-
wirkungen auf den Verkehr zu berechnen. Die Verkehrszellenstruktur einschlief3lich der
Verkehrszellennummern wird in der nachfolgenden Abbildung gezeigt.
Seite 102/186
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Abbildung 46: Struktur der Verkehrszellen auf deren Basis die Strukturdaten fir das Modell erarbeitet wur-
den

Zu bericksichtigen ist, dass diese Zahlen erste Abschatzungen darstellen, die von den
Siedlungsplanern tber Einwohnerdichten, Gebaudehéhen und Mischnutzungen je Sied-
lungsraum errechnet sind. Die Zahlen wurden fiir die Modellrechnung verwendet, stellen
jedoch nur ein Planungsstadium dar. Bei der weiteren Planung werden diese Zahlen wei-
ter konkretisiert.

Neben den Einwohnern und Arbeitsplatzen sind weitere Strukturgrol3en in einem Ver-
kehrsmodell von Bedeutung. Schulstandorte und deren Schiilerzahlen, Einkaufsgelegen-
heiten, Freizeit- und Kultureinrichtungen sind Anziehungspunkte. Deren Bedeutung kann
Uber die Grenzen des Untersuchungsgebietes hinausragen und fur veranderte Verkehrs-
strome auch in den Bestandsgebieten sorgen. Auch diese Zahlen stellen ein Planungs-
stadium dar, welches im weiteren Planungsprozess weiter konkretisiert wird.

7.1.1 OPNV

7.1.1.1 Verkehrsnetz im OPNV

Im Planfall 1 wurden im Laufe des Planungsprozesses verschiedene ErschlielBungsvari-
anten fur den OPNV auf Basis der in vorherigen Kapiteln vorgestellten Grundsatze entwi-
ckelt. Im Zusammenspiel mit Ideen und Planungen durch die anderen Projektpartner wie
der Siedlungsplanung kann so ein stimmiges Konzept erarbeitet werden.
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Im OPNV zeichnet sich Planfall 1 durch eine beinahe flachendeckende Anbindung an
den Schienenverkehr aus. Vom Westen her tber die S8 kdnnen zahlreiche neue Sied-
lungsgebiete erschlossen werden. Durch die verlangerte U4 ins Untersuchungsgebiet
(Endhaltestelle stdlich der Gartenstadt Johanneskirchen) entsteht eine weitere attraktive
Schnellverbindung mit gutem Taktangebot in die Innenstadt sowie hach Bogenhausen.
Am S-Bahnhof Englschalking entsteht ein neuer Verknipfungspunkt zwischen S- und U-
Bahn. Zwischen Arabellapark und Englschalking entsteht eine weitere neue Haltestelle
fur die ErschlieBung von Bogenhausen. Jedoch wird nur ein Teil der neuen Siedlungsfla-
chen Uber die U-Bahn erreicht. Dies liegt insbesondere an der Nord-Suid-Ausrichtung der
Bebauung.

Am U-Bahn-Endhaltepunkt im Gebiet sind zentrale Einrichtungen wie Schulen und Ein-
kaufsmaoglichkeiten geplant. Damit entsteht an diesem Endhaltepunkt ein Zentrum, wel-
ches auch durch dichte Bebauung siedlungstechnisch entsprechend ausgebaut wird.

Herausragendes Merkmal im OPNYV ist die sogenannte ,Nord-Siid-OPNV-Achse* im &stli
chen Siedlungsbereich des Planungsgebiets. Sie soll im Siden beginnen (z.B. Max-We-
ber-Platz) und tGber das Untersuchungsgebiet bis in den Miinchener Norden gefihrt wer-
den. Die genaue Trassenlage und Streckenflihrung ab Bogenhausen in den Miinchener
Norden ist dabei noch im Detail zu klaren. Uber diese Achse werden weite Teile der
neuen und bestehenden Siedlungsflachen im Untersuchungsgebiet erschlossen, die an-
sonsten Uber keine attraktive schienenseitige Erschliel3ung verfugen wirden. Durch die
dichtere Folge von Haltestellen kénnen dabei zwar nicht die hohen Beférderungsge-
schwindigkeiten von S- und U-Bahnen erreicht werden, jedoch kann im Vergleich zu den
anderen Planféllen dadurch eine attraktive Direktverbindung in den Norden Miinchens
geschaffen werden (Verbesserung gegeniiber der heutigen Metrobus-Linie 50). Durch die
zusatzliche Bebauung im Bereich Johanneskirchen/Daglfing erfolgt im Planfalll zudem
eine vollstandige Siedlungsbebauung in den Einzugsbereichen der geplanten Haltestel-
len.

Durch U- und S-Bahn sowie die ,Nord-Siid OPNV-Achse“ wird ein GroRteil der Sied-
lungsflachen durch hochwertige OPNV-Angebote erschlossen. U- und S-Bahn ermdgli-
chen eine schnelle Anbindung an andere Stadtteile und die OPNV-Achse sichert haupt-
sachlich die ErschlieBung innerhalb der neuen Siedlungsgebiete. Dies entspricht dem
Wunsch zahlreicher Biirger nach einer guten und zukunftsfahigen OPNV-Anbindung.

Inwiefern die Nord-Siud-Achse als Tram- oder Bus-Angebot ausgebaut wird, wird erst zu
einem spateren Zeitpunkt festgelegt. Hierzu ist es unter anderem notwendig, laufende
Untersuchungen bezliglich eines moglichen S-Bahn-Nordrings in die Planung einzubezie-
hen.

Erganzend wird das Busnetz auf die geplanten hochwertigen Schienenverbindungen aus-
gerichtet. Bestehende Linien werden verlangert beziehungsweise in ihrem Fahrtverlauf
angepasst. Hauptziel ist die Schaffung zahlreicher Verkntpfungspunkte zu den héher-
wertigen OPNV-Angeboten.
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7.1.1.2 Nachfragebelastung im OPNV

Die Nachfrageprognose fir den Planfall 1 ist der unten stehenden Abbildung zu entneh-
men. Bei den dargestellten Zahlen handelt es sich um den Tageswert der Nachfragebe-
lastung im Querschnitt.

Die Wichtigkeit des schienengebundenen Verkehrs fiir die ErschlieBung wird offensicht-
lich. Besonders die S-Bahnen und die U-Bahn weisen hohe Fahrgastzahlen auf. Auf dem
Aul3enast der verlangerten U4 bis zur Endhaltestelle im Untersuchungsgebiet liegen die
Fahrgastzahlen im Querschnitt bei ca. 10.000 Fahrgéaste pro Tag. Dies ist verglichen mit
anderen Streckenabschnitten zwar ein geringer Wert. Da es sich jedoch um eine Stich-
fahrt / Verlangerung des Endastes handelt und der neue Umsteigebahnhof immerhin
10.000 Ein-, Aus- und Umsteiger generiert kann das Konzept in diesem Bereich als stim-
mig betrachtet werden. Neben der schnellen Fahrtmdglichkeit nach Bogenhausen und in
die Innenstadt bietet die Haltestelle attraktive VerknUpfungen zur Tram und zum Bus. Im
Verlauf steigen die Fahrgastzahlen auf der U-Bahn deutlich an, auch auf den schon
heute bedienten Abschnitten.

© PTV Transport Consult GmbH Aug/16 Seite 105/186



SEM Nordost — Los 1 Verkehr und ErschlieRung Die Planfélle

Abbildung 47: OPNV-Verkehrsbelastung im Planfall 1 (Tageswerte)

Die OPNV-Achse weist mit bis zu 7.800 Fahrgasten im Querschnitt im Untersuchungsge-
biet eine hohe Nachfrage auf. Die insbesondere im Bereich Johanneskirchen hohen
Fahrgastzahlen unterstreichen die Wichtigkeit einer attraktiven Verknupfung in den Min-
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chener Norden. AuBerdem wird durch die OPNV-Achse eine gute ErschlielRung des zu-
satzlichen Siedlungsgebiets zwischen Johanneskirchen S-Bahn und der Zahnbrecher-
siedlung erreicht.

Das Busnetz kann seine Funktion der FeinerschlieBung erfillen. Insbesondere die Linie
184 im Norden (Gartenstadt/Zahnbrechersiedlung) weist hohe Fahrgastzahlen auf. Die
im Vergleich zu heute zusatzliche schnelle Anbindung an die U-Bahn und Tram sorgt fur
ein hohes Verkehrsaufkommen in diesem Bereich. Auch im Bereich Bogenhausen kon-
nen Tageswerte von tber 1.000 Fahrgasten erreicht werden. Dagegen fallen die Belas-
tungen in Daglfing geringer aus. Der S-Bahn-Halt Daglfing und die OPNV-Achse bieten
schnellere Verbindungen Richtung Innenstadt und sind fiir Bewohner Daglfings ful3laufig
erreichbar.

Der Prognosenulifall stellt in dieser Planung den Bezugsfall fiir den Planfall 1 dar. Durch
einen Vergleich kdnnen die Auswirkungen durch das neue OPNV-Angebot sowie die ver-
anderten Strukturen dargestellt werden. Eine Differenzdarstellung der Fahrgastnachfrage
ist der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.

Im Untersuchungsgebiet sind deutliche Zunahmen der Fahrgastzahlen zu sehen. Auf ei-
nem Grofteil der Strecken gibt es im Prognosenullfall kein OPNV-Angebot, hier ent-
spricht die Differenz der absoluten Nachfragebelastung.

Die U4 weist gegenluiber dem Prognosenulifall grundsatzlich eine héhere Nachfrage auf.
Dies ist besonders auf den heute schon befahrenen Abschnitten wichtig. Auf dem Ab-
schnitt Arabellapark — Richard-Strauss-Straf3e steigt die Nachfrage um 15.000 Fahrgaste
pro Tag im Querschnitt. Dies bedeutet, verglichen mit dem Prognosenulifall, eine Steige-
rung von Uber 50% und relativiert die am AuRenabschnitt geringere Nachfrage. Bei Um-
setzung dieses Konzepts ist Uiber den Einsatz gréRerer Fahrzeuge nachzudenken, wie
sie auf anderen U-Bahnlinien bestehen.
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Abbildung 48:  Verkehrsbelastung im Planfall 1 verglichen mit dem Prognosenullfall (Differenzdarstellung)

Auf der S8 stellt sich das Differenzbild unterschiedlich dar. Zwischen Englschalking und
Innenstadt gibt es Fahrgastverluste. Diese entsprechen einem vergleichsweise geringen
Prozentsatz und begrinden sich durch die neue Alternative mit der U4 in die Innenstadt
zu gelangen. Dadurch gibt es Verkehrsverlagerungen von der S8 auf die U-Bahn. In der
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Englschalkinger Straf3e selbst kommt es zu einer Zunahme auf der U4 und einer Ab-
nahme im Busbereich. Dies ist auf das veranderte Buskonzept im Zuge der U-Bahn-Ver-
langerung zuriickzufuhren.

In der nachfolgenden Abbildung werden die Umsteigestrome am S-Bahnhof Englschal-
king gezeigt. Es zeigt, dass etwa 2.000 Fahrgaste pro Tag in Englschalking umsteigen
und dies zum Grof3teil die Relation zwischen Innenstadt und der S8 nérdlich von Engl-
schalking betrifft. Dies sind zum Teil Fahrgaste, die ohne U4-Verlangerung weiter auf der
S8 in die Innenstadt gefahren waren. Die weiteren Fahrgastreduzierungen auf der S8
sudlich von Englschalking sind die Einsteiger im Bereich Englschalking, die nun auch die
U4 als Alternative zur S8 nutzen kdénnen.

Nordlich von Johanneskirchen gibt es dagegen Nachfragezuwéachse, diese lassen sich
durch die zusatzlichen Einwohnerzahlen im Bereich Johanneskirchen und die Umsteige-
mdglichkeit am S-Bahnhof in Johanneskirchen von der OPNV-Achse begriinden. Auf der
S2 gibt es nur marginale Veranderungen in der Nachfrage. Durch die Orientierung der
neuen Siedlungsflachen in Richtung Westen kommt es zu keinen nennenswerten Veran-
derungen der Fahrgaststréme.

Ein wichtiger Punkt im OPNV-Konzept des Planfalls 1 ist die Nord-Siid-OPNV-Achse, die
bewusst der HaupterschlieBungsachse des MIV entspricht. Die Differenzdarstellung zeigt
durchgehend Fahrgaststeigerungen. Dies betrifft auch die bisherigen Abschnitte der
Tram 25 im sidlichen Siedlungsbereich von Bogenhausen sowie die heute durch die
MetroBus-Linie 50 im Norden bedienten Gebiete. Durch die im Vergleich zum Bus klrze-
ren Reisezeiten (eigne Trasse, LSA-Bevorrechtigung, schnelles Beschleunigungsverhal-
ten,...) kdnnen im Norden bis zu 5.000 Fahrgéaste gewonnen werden. Auf der Strecke der
heutigen Tram 25 sind es noch mehr zusatzliche Fahrgaste. Neben S- und U-Bahn stellt
diese OPNV-Achse somit die dritte, attraktive Verbindung bereit. Durch das dichte Halte-
stellennetz wird eine gute FlachenerschlieRung im Gebiet erreicht.

Die Tram 16/18 verliert im Bereich Bogenhausen Fahrgaste. Dies liegt einerseits an den
neuen Umsteigemdglichkeiten, beispielsweise von der Nord-Sud-OPNV-Achse auf die S-
Bahn in Johanneskirchen, andererseits sind auch die neu entstandenen Ziele im Untersu-
chungsgebiet zu bertcksichtigen. Beispielsweise die Verlagerung von Schiler- oder Ein-
kaufsverkehren aus Bogenhausen in den Untersuchungsraum verandert die Verkehrs-
strdme nachhaltig.

Die schon zuvor beschriebenen Effekte im Busnetz werden auch im Differenzbild ersicht-
lich. Veranderte Streckenfuhrungen sind hier besonders zu beachten. Diese fuhren in der
Darstellungen zu Differenzen. Die Unterschiede zum Prognosenulifall sind in den meisten
Fallen jedoch gering. Je nach finaler Ausgestaltung der Siedlungs- und Stral3enflachen
ist besonders im Busbereich eine andere Linienfihrung méglich. Insgesamt erfillt das
Busnetz seine Funktion zur Feinerschlie3ung vergleichbar zum Prognosenullfall.
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Abbildung 49:  Spinne: Verteilung der Umsteiger in Englschalking

7.1.2 MIV

7.1.2.1 Verkehrsnetzim MIV

Das Erschliel3ungskonzept fur Planfall 1 basiert auf der Ausgangsiberlegung, dass das
derzeitige Verkehrsnetz nicht geeignet ist, zusatzliches Verkehrsaufkommen in der erwar-
teten GroéRenordnung bewaltigen zu kdnnen. Dies gilt insbesondere fir den ndrdlichen
Teil mit der ErschlieBung tber die Johanneskirchner StralRe. Hier bestehen bereits im
Prognosenullfall Defizite hinsichtlich der Leistungsfahigkeit, die durch die Entwicklungen
im Planfall 1 noch verstéarkt werden.

Die Haupterschliel3ung erfolgt daher im Norden Uber eine neue Anbindung an die M3.
Vorgesehen ist die Verknupfung am bestehenden Kreisverkehr in Richtung Gewerbege-
biet nach Unterféhring. Richtung Stiden wird die neue ErschlieBungsstral3e zunachst mit
der verlangerten Johanneskirchner Stral3e an das bestehende Verkehrsnetz angebun-
den. Der weitere Verlauf nach Suden fihrt ebenfalls tiber eine neue Trasse durch den
neuen Siedlungsschwerpunkt zwischen Johanneskirchen und Englschalking. Diese
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HaupterschlieRung erhalt eine Verknipfung mit der Brodersenstral3e, die daftir nach Nor-
den verlangert wird. Am stdlichen Ende des neuen Siedlungsschwerpunktes wird diese
neue Achse mit der verlangerten Daglfinger Stral3e verbunden.

Im Suden erfolgt die Erschliel3ung tber das bestehende Stra’ennetz, das heil3t Uber die
Rennbahnstraflie. Nach Westen ist das Plangebiet Giber die héhenfreien Querungen Engl-
schalkinger Strafl3e und Daglfinger Straf3e an das bestehende Netz angebunden, da auch
hier wie bereits im Prognosenulifall vom viergleisigen Ausbau einschlie3lich Tunnellage
der S-Bahn-Trasse ausgegangen wird.

Die stralRenseitige Feinerschliel3ung ist in dieser Planungsphase noch nicht beriicksich-
tigt, doch es wird ein ErschlieBungsprinzip zugrunde gelegt, das fur den motorisierten In-
dividualverkehr wenig durchléassig und attraktiv ist.

7.1.2.2 Verkehrsbelastung im MIV

Die geplante Entwicklung in Planfall 1 fiihrt im Minchner Nordosten auf dem Straf3ennetz
zu den nachfolgend beschriebenen Belastungen.

Im Norden ist auf der neuen Anbindung zur M3 eine Verkehrsbelastung von ca. 27.000
Kfz/24h zu verzeichnen. Im weiteren Verlauf der neuen ErschlieRungsachse sidlich der
Johanneskirchner Stral3e liegt die Verkehrsbelastung bei um die 17.000 Kfz/24h.

Der Unterschied in den Belastungen nérdlich und stdlich der Johanneskirchner Straf3e ist
damit zu erklaren, dass eine veranderte Routenwahl der Verkehrsteilnehmer in Bogen-
hausen vorliegt. Auswertungen zeigen, dass Verkehrsteilnehmer aus Bogenhausen, die
bislang Uber den Streckenzug Johanneskirchner Stral3e (West) / Effnerstral3e nach Nor-
den fahren, jetzt den Streckenzug Johanneskirchner StraRe (Ost) / Anbindung M3 nut-
zen. Dies wird auch durch die Reduzierung um ca. 8.000 Kfz/24h in der westlichen Jo-
hanneskirchner Stral3e bestétigt.

Das Verkehrsaufkommen auf den beiden weiteren S8-Querungen nimmt gegentber dem
Prognosenulifall erheblich zu. Auf der Englschalkinger StralRe nimmt das Verkehrsauf-
kommen von ca. 900 Kfz/24h auf 4.200 Kfz/24 zu, auf der Daglfinger Stral3e von 1.900
Kfz/24h auf 5.600 Kfz/24h. Dies hat zur Folge, dass die betreffenden Stral3enziige und
Knotenpunkte in Bogenhausen ebenfalls eine erhebliche Verkehrszunahme zu verzeich-
nen haben.

Auch im Siden des Planungsraums ist auf den dortigen Streckenziigen mit einer erhebli-
chen Verkehrszunahme zu rechnen. Auf der RennbahnstralRe verdoppelt sich die Ver-
kehrsbelastung von 9.500 Kfz/24h im Prognosenulifall auf 19.500 Kfz/24h in Planfall 1.
Auch auf der Burgauer Stral3e ist eine Erhéhung des Verkehrsaufkommens von tber
50% zu verzeichnen — und dies trotz der Tatsache, dass es sich hier derzeit um eine An-
liegerstralRe handelt.

In den beiden nachfolgenden Abbildungen wird die Verkehrsbelastung fir den Planfall 1
bzw. das Differenznetz des Planfall 1 gegeniiber dem Prognosenullfall dargestellt.
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Abbildung 50:  Planfall 1 — Verkehrsbelastung in Kfz/24h
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Abbildung 51: Planfall 1: Differenzdarstellung zum Prognosenullfall — Verkehrsbelastung in Kfz/24h

In der nachfolgenden Tabelle wird fur die schon in den anderen Fallen dargestellten Stre-

ckenabschnitte die Entwicklung der Verkehrsbelastung gegeniiber dem Prognosenullfall
dargestellt.
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Prognose Differenz |Differenz
Lfd.Nr|S$8-Querungen it Planfall 1 ahsoit  |progertal
[in Kfz/i24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
1|Johanneskirchner Stralle 89100 12.200 3.100 34 1%
2| Stegmiihisiralle 0 0 0
3|Englschalkinger Stralte 900 4.200 3.300 366,7%
4| Daglfinger Stralle 1.900 5600 3.700 194 7%
i 3 : Prognose Differenz | Differenz
Lfd Nr{ausgewahlte Stralen im Gebiet ;i Planfall 1
nulifall absolut  |prozentual
lin Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
5|Glucksburger Strafe 1.700 0 -1.700| -100,0%
6| Salzstrale 2.300 200 -2.100 -91,3%
7|Brodersenstralle 2.100 0 -2.100| -100,0%
24| Anbindung M3 0 27.000( 27.000
25|Haupterschliefung 0 16.800( 16.800
. Prognose Differenz | Differenz
Lfd.Nr|westlich S8-Querungen : Planfall 1
nullfall absolut |prozentual
[in Kiz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
8|Fohringer Ring 53.400 58.600 5200 9 7%
9|Effnerstralle 53.000 45200 -7.800 -14 7%
10(M3 23.600 31.700 8.100 34,3%
11| Johanneskirchner Stralte 21.600 13.700 -7_900 -36,6%
12| Freischitzstralte 6.100 6100 0 0,0%
13|Freischitzsirale 13.700 16300 2 600 19,0%
14|Englschalkinger Stralke 8.200 11.500 3.300 40,2%
15| Weltenburger Stralle 14.000 15100 1100 7.9%
16| Daglfinger Strasse 5.000 8.700 3.700 74 0%
— . Prognose Differenz |Differenz
Lfd Nr{siidlicher Bereich & Planfall 1
nullfall absolut  |prozentual
lin Kfzi24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
17|Eggenfeldener Siralte 12.200 15.000 2.800 23.0%
18|Riemer Strafte 8.300 9.100 800 9.6%
19|Riemer Strafte 14.000 15.300 1.300 9,3%
20|Riemer Stralke 8.800 8.700 -100 -1,1%
21|Rennbahnsirale 9.500 19.500| 10.000 105,3%
26 |Burgauer Stralte 2.400 3.700 1.300 54 2%
i . Prognose Differenz |Differenz
Lfd Nr|&stlicher Bereich e Planfall 1
nulifall absolut  |prozentual
[in Kiz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
22| Erdinger Landstralte 18.100 18.900 -200 -1,0%
23|Humboldtstralte 7.200 5100 -2.100 -29.2%

Tabelle 14:
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7.1.2.3 Leistungsfahigkeitsberechnungen Planfall 1

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen fir den Planfall 1 werden in der
nachfolgenden Tabelle zusammenfassend dargestellt.

Analysefall Prognosenullfall Planfall 1
Summe Summe Summe
Bez Name Knotenstrom- Qsv Knotenstrom- Qsv Knotenstrom- Qsv
) belastung belastung belastung
K1 Johanneskirchner StraRe / Msp 1621 ¢ 2063 D 2043 ¢
Freischiitzstrafte ASP 1577 B 1993 c 1978 c
K2 Johanneskirchner StraRe / MSP 2301 E 3220 279
CosimastraRe ASP 2323 E 3116 2663
S s MSP 1490 B 1099 B 1285 B
K3 S
FreischiitzstraRe ASP 1392 B 1062 B 1241 B
o Englschalkinger StraRe / MSP 1739 ¢ 1742 ¢ 2227 ¢
Freischiitzstrake ASP 1677 < 1667 e 2027 c
K5 Englschalkinger StraRe / Msp 2109 ¢ 2116 ¢ 2358 ¢
Cosimastrafse ASP 1966 c 1992 c 2289 c
K6 Englschalkinger StraRe / Msp 3381 ¢ 3515 ¢ 3646 ¢
SiEEiEss ASP 3550 < 3716 G 3857 c
( |Dagifinger Strafe / Fr. MSsP 1807 D 1832 D 2037 E
BelkantSirals ASP 1800 D 1859 2236
Ks Eggenfeldener Strale / Fr.- MSP 2102 D 2498
Eckart-StralRe ASP 1937 E 2395
K9 BurgauerstralRe / Riemer MSP 784 B 1224
Staie ASP 639 B 970
K10 RennbahnstraRe / Riemer Msp 1554 D 1946
StraRe / Landshamer StraRe ASP 1309 C 1623

Tabelle 15: Verkehrsqualitaten an ausgewahlten Knoten im Planfall 1

Der Knotenpunkt K1 Johanneskirchner Stral3e / Freischitzstrale ist mit der vorgeschla-
genen Ausbauform (siehe Prognosenulifall) auch im Planfall 1 ausreichend leistungsfa-
hig.

Am Knotenpunkt K2 Johanneskirchner Stral3e / Cosimastrale kommt es im Planfall 1 zur
deutlichen Reduktion des Verkehrsaufkommens gegeniiber dem Prognosenulifall. Hierbei
nimmt insbesondere die Belastung der Relationen in und aus der dstlichen Johanneskir-
chner Stral3e ab. Trotzdem ist der Knotenpunkt in der bestehenden Ausbauform nicht
leistungsfahig. Ausschlaggebend hierfir ist - wie auch schon im Prognosenullfall - die
starke Belastung der Relation aus der sudlichen Cosimastrafie in Richtung westlicher Jo-
hanneskirchner Stral3e.
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Am Knotenpunkt K7 Daglfinger Straf3e / Friedrich-Eckart-Stral3e (siehe nachfolgende Ab-
bildung) wird im Planfall 1 die Kapazitatsgrenze tberschritten. Verantwortlich hierfur ist
die Verkehrszunahme der Relationen in Fahrtrichtung Osten. Eine Erhéhung der Leis-
tungsfahigkeit kbénnte z.B. durch die Einrichtung eines zusatzlichen Fahrstreifens fiir
Rechtsabbieger aus der Friedrich-Eckart-Strafl3e erreicht werden.

Abbildung 52: K7 Daglfinger StralRe / Friedrich-Eckart-Straf3e

An den Knotenpunkten K8 Eggenfeldener Stralde / Friedrich-Eckart-Straf3e und K10
Rennbahnstral3e / Riemer Strafl3e kommt es in Folge der Verkehrszunahmen im Planfall 1
zu einer Verscharfung der Uberlastungssituation. Ein Ausbau dieser Knotenpunkte wird
zwingend erforderlich und ist Teil der Phase Il.

Fur die Gbrigen Knotenpunkte (K3, K4, K5, K6 und K9) ist mit der bestehenden Ausbau-
und Signalisierungsform die leistungsfahige Abwicklung der Verkehrsmengen des Plan-
falls 1 moglich.

7.1.3 Fazit Planfall 1

Durch das zuséatzliche Verkehrsaufkommen aufgrund der geplanten Siedlungsentwick-
lung nimmt die Verkehrsbelastung auf den bestehenden Straf3en in der Regel deutlich zu.
Eine Ausnahme bildet die westliche Johanneskirchner Stral3e, die durch die neue Anbin-
dung an die M3 entlastet wird.
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Als besonders problematisch wird jedoch die erhebliche Verkehrszunahme auf den bei-
den sudlichen S8-Querungen (Englschalkinger Stral3e, Daglfinger Stral3e) sowie im Be-
reich der sudlichen Anschlisse (Rennbahnstral3e +10.000, Burgauer Stral3e+1.300) ge-
sehen. Umfangreiche Ausbaumaf3nahmen unter Einbeziehung der benachbarten Knoten
mit der Landshamer Stral3e und dem Autobahnzubringer waren hier notwendig um das
grol3e zusatzliche Verkehrsaufkommen abwickeln zu kénnen.

Fur die Verkehrsteilnehmer gibt es in Variante 1 im Suden des Planungsgebietes keine
Alternativen zu den bestehenden Straf3en, so dass die bestehenden Stral3en bzw. S8-
Querungen genutzt werden missen. In Variante 1 ist fur die betroffenen Anwohner in
Riem und Daglfing mit einer deutlichen Steigerung der derzeitigen Verkehrsbelastung zu
rechnen.

Im OPNV zeigt sich ein stimmiges Verkehrskonzept, welches sich den Siedlungsflachen
anpasst und eine gute flachige ErschlieBung garantiert. Dies kann in weiten Teilen mit
schienengebundenen Verkehrsmitteln geschehen. Neben den schnellen S- und U-Bah-
nen geschieht dies auch tiber die OPNV-Achse.

Das OPNV-System weist eine starke Ausrichtung auf die Innenstadt auf. Eine Analyse
zeigte auf der Relation Planungsgebiet — Innenstadt einen bimodalen Modal-Split flir den
OPNV von 80%. Dies bedeutet, dass ein GroRteil der Fahrten aus dem Planungsgebiet in
die gut erschlossene Innenstadt tiber den OPNV abgewickelt wird. Auf den Relationen
ins Umland ist dieser Anteil dagegen sehr gering, durch die Siedlungsstrukturen ist hier
ein wirtschaftlicher und dennoch attraktiver OPNV schwer abzubilden.

Durch die Verlangerung der U-Bahn bis ins Planungsgebiet ist eine Erschlielung des
nordlichen Siedlungsschwerpunkts mit einem hochwertigen OPNV-Produkt gegeben. Je-
doch kann aufgrund der Siedlungsstruktur nur ein geringer Teil der Neubauflachen tber
die U-Bahn erschlossen werden. Auf der heute schon befahrenen Strecke sowie in Bo-
genhausen kdnnen hohe Fahrgastgewinne verzeichnet werden. Eine Verlangerung bis
zur Messe Riem ist aufgrund groRer Freiflache die unterfahren werden musste nicht sinn-
voll. Deshalb gibt es im Planfall 1 keinen ,Ringschluss® zwischen der U4 und U2.

Die S-Bahn alleine kann die neuen Siedlungsflachen nicht vollstandig erschliel3en. Die
Einzugsbereiche sind zu gering um eine alleinige hochwertige ErschlieBung zu ermdgli-
chen. Jedoch stellt sie aufgrund der Verbindungen in die Innenstadt und zum Flughafen
mit schnellen Reisegeschwindigkeiten einen Grundpfeiler im OPNV-System dar. Die
Fahrgastnachfrage der S-Bahn bleibt ungefahr auf dem Niveau des Prognosenullfalls, da
sich Fahrgastgewinne durch zusatzliche Einwohner und Fahrgastverluste auf andere Ver-
kehrsmittel wie die verlangerte U-Bahn ungefahr ausgleichen.

Die Nord-Siid-OPNV-Achse bietet eine schienengebundene Verkniipfung zwischen Zent-
rum, Untersuchungsgebiet und dem Norden Miinchens. Durch die Siedlungsstruktur
(Perlenkette) kann eine gute flachige ErschlieBung erreicht werden. Besonders im Hin-
blick auf zukinftig im Minchner Norden entstehende Arbeitsplatze ist diese Relation fur
die neuen Einwohner im Planungsgebiet interessant. Die hohe Fahrgastnachfrage im Mo-
dell bestéatigt diese Einschatzung. Zu beachten sind enge Stral3enverhaltnisse im Be-
stand, welche moglicherweise eine Mischnutzung MIV/OPNV notwendig machen.
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Das Busnetz Gbernimmt in Planfall 1 hauptsachlich die FeinerschlielBung von den weni-
gen Uber die Schiene nicht angebundenen Flachen wie beispielsweise in Johanneskir-
chen. Auch durch die kurzen Reisezeiten zu U- und S-Bahnen zeigt sich dort eine hohe
Nachfrage. AuRerdem werden Uber den Bus wichtige Verkniipfungen in umliegende Ge-
biete wie Unterféhring, Dornach und Riem hergestellt. Der Busverkehr ist somit als Er-
génzung zum Schienenverkehr wichtig.

Das Verkehrsaufkommen im Planfall 1 belauft sich im Planungsgebiet in der Summe auf
knapp 38.000 Fahrten im OPNV und 65.000 Fahrten im MIV. Gegeniiber dem Prognose-
nullfall ist dies eine deutliche Steigerung (Prognosenulifall: 10.000 OV-Fahrten und
26.000 MIV-Fahrten). In der nachfolgenden Tabelle wird deren Verteilung auf die einzel-
nen Verkehrszellen aufgezeigt.

Verkehrsbezirk |Verkehrsaufkommen Verkehrsanteil (bimodal)
ov MIV oV MIV
Fahrten/d Fahrten/d in % in %

132210 6.112 8.464 419 58,1
132220 975 5.1562 15,9 84,1
132300 809 2.887 21,9 78,1
134120 3.578 5.806 38,1 61,9
134410 1.948 3.134 38,3 61,7
135110 3.545 4.767 42,6 57,4
135120 4.600 5.363 46,2 53,8
135200 2.685 5.706 32,0 68,0
135300 3.343 4.564 423 57,7
135410 1.499 3.044 33,0 67,0
135510 2.290 3.555 39,2 60,8
135520 1.004 2.003 33,4 66,6
135600 3.133 5.569 36,0 64,0
151101 68 406 14,4 85,6
151102 61 408 13,0 87,0
151103 1.034 1.903 35,2 64,8
151210 1.324 2.761 32,4 67,6
Tabelle 16: Verteilung der Fahrten pro Werktag MIV und OPNV auf die Verkehrszellen im Untersu-

chungsgebiet fur den Planfall 1

In der nachfolgenden Abbildung wird der OPNV-Modal-Split fiir die Verkehrszellen im Un-
tersuchungsgebiet aufgezeigt.
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Abbildung 53:  OPNV-Modal-Split im Untersuchungsgebiet fiir Planfall 1

So wird unter der Berlicksichtigung eine niedrigen Pkw-Verfligbarkeit nicht nur an den S-
Bahnstationen und an der geplanten U-Bahnstation in Englschalking ein hoher OPNV-
Modal-Split erreicht, sondern mit knapp tber 30% OPNV-Anteil auch im Zuge der geplan-
ten Nord-Sud-OPNV-Achse.

Eine Auswertung der Verkehrsstrome aus dem Untersuchungsgebiet getrennt nach MIV
und OPNV zeigt, dass die groten Stréme in Richtung Munchen Innenstadt vorliegen.
Dabei ist die Ausrichtung nach Miinchen im OPNV durch das attraktive Angebot stark
ausgepragt. Aber auch die Nord-Siid-OPNV-Achse fiihrt zu einem Anteil von 11%.

Durch die Randlage des Untersuchungsgebiets in Miinchen sind aber auch die Verflech-
tungen mit dem Umland von gro3er Bedeutung. Hier zeigt sich, dass im MIV 30% der
Wege nach Norden bzw. Osten filhren und der OPNV-Anteil hier lediglich bei 16% liegt.
Der Vorteil des MIV ist es, dezentrale Verbindungen und ErschlieBungen zu erméglichen,
die der OPNV nur unter hohem wirtschaftlichem Aufwand aufbauen kann.
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Abbildung 54:  Ausrichtung der Hauptstréme im MIV und OPNV bezogen auf das Untersuchungsgebiet fiir
Planfall 1

7.2 Planfall 2

Der Planfall 2 baut auf die Variante 2 (Quartiere beidseits des Hullgraben) auf. Die Sied-
lungsstruktur ist gepragt durch eine Ost-West-Ausrichtung, die von Daglfing / Englschal-
king bis zur Galopprennbahn reicht. Der Siedlungsbereich Johanneskirchen ist groiten-
teils von Neubaumalinahmen ausgeschlossen. In der nachfolgenden Abbildung wird der
Planfall 2 dargestellt. Er beinhaltet die MaRnahmen im MIV und OPNV die in den folgen-
den Kapiteln ndher beschrieben und bewertet werden.

© PTV Transport Consult GmbH Aug/16 Seite 120/186



SEM Nordost — Los 1 Verkehr und ErschlieRung Die Planfélle

b
s Legende
,/ Hauptstralennetz Bestand
4
* HauptstraRennetz Planung
_9_ S-Bahn Bestand
N
T U XN Planung U-Bahn
""""""""""" Einzugsbereich S-Bahn
und U-Bahn 600m
p
\\
s\‘\

&\

=
e
I 7 R |
i N e <
) P oy

1 =
1 =T

)

S
o
W
LT Illllllllllllllllll\l\\“‘“

2

T ) ) Fo

2
%
Z,
>
— e
o XD
3
Z
Z
Z,
2
-

Abbildung 55:  Darstellung des Verkehrsnetzes im Planfall 2 aufbauend auf die Variante 2

In der Summe werden rund 30.000 neue Einwohnerinnen und Einwohner und tber
10.000 neue Arbeitsplatze im Planfall berticksichtigt.
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7.21 OPNV

7.2.1.1 Verkehrsnetz im OPNV

Die Ost-West-Ausrichtung der Bebauungsflache entspricht der Ausrichtung einer Verlan-
gerung der U4 in Richtung Riem. Deshalb ist diese Siedlungsstruktur pradestiniert fur
eine Verlangerung der U4 bis zur S-Bahn in Riem und dariber hinaus. In der aktuellen
Planung wird die U-Bahn bis Messestadt West verlangert. Dadurch wird eine Verkniip-
fung mit der U2 erreicht. Unter Einbeziehung der S-Bahn entstehen einige attraktive Ver-
knupfungen auch fir schon heute bestehende Relationen. Beispielsweise kdnnen aus
Ostlicher Richtung kommende Fahrgéaste der S2 deutlich schneller Bogenhausen, durch
einen Umstieg in Riem, erreichen. Neue Verknipfungspunkte zwischen U- und S-Bahn
sind Englschalking und Riem. Auch das Bestandsgebiet in Bogenhausen wird zwischen
Arabellapark und Englschalking tber eine zuséatzliche U-Bahn-Haltestelle gegenliber dem
Prognosenulifall besser erschlossen. Die Verlangerung der U4 bewirkt zudem eine Ent-
lastung der S-Bahn S8. AuRerdem wird so eine bessere Verbindung zwischen der Messe
Riem und dem Flughafen geschaffen. Die U4 sollte auch auf dem verlangerten Abschnitt
den gleichen Takt wie auf der bisherigen Strecke fahren um eine attraktive Anbindung
der neuen Siedlungsflachen sicher zu stellen.

Weite Teile der Siedlungsflache kénnen so tiber das Schienennetz der S-Bahnen und der
U-Bahn erschlossen werden. In diesem Planfall reicht es durch die glinstig liegenden
Siedlungsflachen zum OPNV aus, den Kern des Untersuchungsraums mit nur einer zu-
satzlichen U-Bahn-Haltestelle zu bedienen. Zusammen mit den Haltestellen in Englschal-
king und Riem kann somit eine gute ErschlieBung im dichten Takt der U- und S-Bahnen
erreicht werden.

Eine zusatzliche OPNV-Achse, wie im Planfall 1, ist fiir den Planfall 2 nicht vorgesehen
und auch nicht notwendig, da Uber die schon bestehenden Verkehrssystem eine gute Er-
schlieBung der Siedlungsflachen erfolgt.

Die weitere ErschlieBung wird von Buslinien Gbernommen. Insbesondere in Teilen von
Daglfing und im Norden der neuen Siedlungsflachen ist dies aufgrund der Siedlungs-
struktur und der ErschlieBungswirkung der S-Bahn und U-Bahn notwendig. Die zentrale
U-Bahnhaltestelle im Planungsgebiet wird in diesem Konzept als grof3er Umsteigeknoten
geplant. Verschiedene Buslinien treffen hier aufeinander.

7.2.1.2 Nachfragebelastung im OPNV

Die Ergebnisse der Modellrechnung sind der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen. Es
handelt sich um Nachfragezahlen im Tageswert, dargestellt ist die Belastung des Stre-
ckenquerschnitts.

Die Nachfrageverteilung wird wiederum maf3geblich durch den schienengebundenen Ver-
kehr bestimmt. Durch die Verlangerung der U-Bahn durch das Planungsgebiet Gbernimmt
diese die HaupterschlieBung. In Bogenhausen werden auf dem Abschnitt bis zum S-
Bahn-Halt Englschalking Giber 44.000 Fahrgaste im Querschnitt erreicht, im Planungsge-
biet 35.000 bzw. 25.500 Fahrgéaste. Auf dem letzten Abschnitt bis Messestadt West wer-
den immerhin 16.500 Fahrgaste erreicht. Hiervon sind rund 8.000 Fahrgaste Umsteiger
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von der U2. Diese Zahlen zeigen, dass die Verlangerung der U-Bahn entsprechendes
Fahrgastpotenzial abrufen kann. Auch die Verknipfung zur Messestadt West wird ge-
nutzt, wobei bei diesen Werten der Messeverkehr nicht berlcksichtigt ist, da dieser durch
das Verkehrsmodell nicht sinnvoll abgebildet werden kann. An Messetagen kdnnen die
Fahrgastzahlen somit noch weiter steigen.

Neben der U-Bahn spielt die S-Bahn eine wesentliche Rolle bei der Erschliel3ung der
Siedlungsflachen. Uber die Haltepunkte Englschalking, Daglfing und in geringerem MaRe
auch Riem werden neue Siedlungsflachen und Freizeiteinrichtungen erschlossen. Auf der
S2 werden bis zu 51.500 Fahrgaste pro Tag im Querschnitt erreicht, auf der S8 und dem
FLEX sogar knapp hohere Zahlen.

Im Busnetz sticht die MetroBus-Linie 50 mit bis zu 2.100 Fahrgéasten im Untersuchungs-
raum und bis zu 3.600 Fahrgasten im Bereich Johanneskirchen / St. Emmeram hervor.
Die unterstreicht die Wichtigkeit eines hochwertigen Angebots in die nérdlichen Stadtge-
biete. Die weiteren Buslinien im Gebiet leisten die Feinerschlie3ung und weisen zwischen
400 und 1.200 Fahrgasten im Planungsgebiet auf. Uber sie wird eine flachige Erschlie-
Bung erreicht. Mit dem Ziel der Grundversorgung von Randbereichen kénnen auch stre-
ckenweise geringe Nachfragezahlen in Kauf genommen werden.
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Abbildung 56:  OPNV-Verkehrsbelastung im Planfall 2 (Tageswerte)

Wichtige Erkenntnisse zu den Auswirkungen der neuen Strukturdaten und des neuen
OPNV-Angebots liefert der Vergleich der Nachfragebelastungen zwischen Planfall 2 und

Prognosenulifall. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Differenz der Nachfragebelastung
zwischen Planfall 2 und dem Prognosenulifall.
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Abbildung 57:  Verkehrsbelastung im Planfall 2 verglichen mit dem Prognosenullfall (Differenzdarstellung)

Besonders markant sind die Fahrgastzunahmen auf der U-Bahnlinie U4. Auf dem neuen
Abschnitt zwischen Arabellapark und Messestadt West entspricht die Differenz der abso-
luten Belastung im Planfall 2. Jedoch werden auch auf den schon heute bedienten Teil-
abschnitten ab Arabellapark in Richtung Innenstadt hohe Zuwéchse erreicht. Im Abschnitt
Arabellapark — Richard-Strauss-Stral3e steigt die Tagesnachfrage von 28.900 auf 69.200
Fahrgaste. Dies ist nicht ausschlie3lich auf die zusatzlichen Einwohner zuriickzufihren,
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die gute Netzwirkung der Verlangerung macht die U4 auch fur weitere Fahrgaste interes-
sant. Der Einsatz von Fahrzeugen mit gro3erer Kapazitat, wie auf den anderen U-Bahnli-
nien vorgesehen, ist hier notwendig. Die Verlangerung der U4 fiihrt zu einer starken Ver-
lagerung von Fahrgaststromen, was der teils starke Rickgang auf den Linien U2, S2 und
S8 zeigt.

Auf der S-Bahn zeigt sich ein anderes Bild. Wie schon im Planfall 1 nimmt die Fahrgast-
nachfrage auf der S8 und dem FLEX im Bereich Englschalking — Innenstadt ab. Die alter-
native Verbindung Uber die U-Bahn in die Innenstadt ist auf einigen Relationen schneller
als eine Weiterfahrt in der S-Bahn. Auch kann durch den Ringschluss nun die Messe vom
Flughafen aus mit einem Umstieg in Englschalking besser erreicht werden. Die nachfol-
gende Abbildung zeigt die Umsteigestrdme und deren Verteilung am S- und U-Bahnhof
Englschalking (ohne Messebesucher). Es wird belegt, dass die Hauptumsteigerelation
von der S-Bahn (aus Norden kommend) zur U4 Richtung Innenstadt ist. Dies deckt sich
mit den Auswertungen im Planfall 1. Im Planfall 2 ist jedoch mit dem Ast der U4 in Rich-
tung Riem eine weitere Relation mit héheren Umsteigerzahlen vorhanden. Wie an vorhe-
riger Stelle schon erwéhnt, werden die Messeverkehre im Modell nicht berticksichtigt.
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Abbildung 58: Spinne: Verteilung der Umsteiger in Englschalking S- und U-Bahnhof

Auch dies begrindet die Fahrgastabnahmen auf der S-Bahn. Ein zusatzlicher Halt des
FLEX in Engschalking fur einen Umstieg auf die U4 wurde gepriift, jedoch begriinden die
Umsteigerzahlen eine Verlangsamung der Express-Verbindung nicht. In Richtung Norden
gibt es marginale Steigerungen der Fahrgastzahlen.

Auf der S2 ergibt sich ein sehr &hnliches Bild zur S8. Zwischen Riem und Innenstadt gibt
es Fahrgastverschiebungen zur U-Bahn. Dazu zeigt die nachfolgende Abbildung die Um-
steigeverflechtungen am S+ U-Bahnhof Riem. Man erkennt deutlich die, durch die Ver-
knipfung von S- und U-Bahn entstandene, sehr attraktive Umsteigebeziehung zwischen
U4 (nordlich von Riem) und S-Bahn (6stl. von Riem). Im weiteren Verlauf der S-Bahn ins
Umland ergeben sich marginale Fahrgaststeigerungen.
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Abbildung 59:  Spinne: Verteilung der Umsteiger in Riem S- und U-Bahnhof

7.22 MIV

7.2.2.1 Verkehrsnetz MIV

Beim ErschlieBungskonzept fur den Planfall 2 wird wie in Planfall 1 davon ausgegangen,
dass aus verkehrlicher Sicht eine Nordanbindung an die M3 eine Voraussetzung zur Be-
waltigung der zu erwartenden Verkehrsmengen darstellt. So wird doch von in etwa glei-
chen Einwohner- und Arbeitsplatzzahlen ausgegangen. Deren Verteilung und Dichte sich
aber gegeniber den Planfall 1 unterscheidet.

Die gegenuber Planfall 1 weiter sudlich liegenden neuen Siedlungsschwerpunkte fihren
zu der Uberlegung, auf die Verlangerung der Johanneskirchner Strae und damit auch
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auf eine S8-Querung in diesem Bereich zu verzichten. Stattdessen wird die siedlungs-
nahe und damit weniger freiraumzerschneidende Trasse Stegmuhlistral3e als nordliche
Querung vorgesehen.

Sudlich der Stegmuhlstral3e fuhrt die neue Haupterschliel3ung weiter in studostliche Rich-
tung durch die neuen Siedlungsschwerpunkte. Von dort aus ist eine neue Anbindung an
den verlangerten Schatzbogen vorgesehen. Diese HaupterschlieBungsachse wird somit
an den bestehenden Siedlungsschwerpunkten Johanneskirchen, Englschalking und
Daglfing vorbeigefiihrt.

Mit der neuen sudlichen Anbindung an den Schatzbogen soll auch das in Planfall 1 auf-
getretene Problem mit der hohen Verkehrsbelastung in der Rennbahnstrafe und den
sudlichen Querungen mit der Riemer Stral3e verhindert werden.

7.2.2.2 Verkehrsbelastung im MIV

Die geplante Entwicklung in Planfall 2 fiihrt im Minchner Nordosten auf dem Straf3ennetz
zu folgenden Belastungen.

Im Norden liegt die Verkehrsbelastung auf der neuen Anbindung zur M3 bei ca. 28.500
Kfz/24h. Sudlich der Stegmunhlstrafe liegt das Verkehrsaufkommen auf der zentralen
HaupterschlielRung bei ca. 22.000 Kfz/24h und steigt dann wieder auf ca. 28.000 Kfz/24h
an.

Auch hier ist der Verlagerungseffekt analog Planfall 1 zu erkennen, d.h., Verkehrsstrome
aus Bogenhausen nutzen den Streckenzug Querung S8 (hier Stegmuhlstraf3e) — Anbin-
dung M3, um zur AS Aschheim/Ismaning zu gelangen. Im Bereich der westlichen Johan-
neskirchner StraRe nimmt die Verkehrsbelastung um ca. 12.600 Kfz/24h ab.

Das Verkehrsaufkommen auf den beiden weiteren S8-Querungen nimmt auch in Planfall
2 gegenliber dem Prognosenulifall zu. Auf der Englschalkinger Straf3e nimmt das Ver-
kehrsaufkommen von ca. 900 Kfz/24h auf 2.600 Kfz/24 zu. Auf der Daglfinger Straf3e hin-
gegen ist eine signifikante Zunahme von 1.900 Kfz/24h auf 10.500 Kfz/24h zu erwarten.
Dies hat zur Folge, dass auch in Planfall 2 die betreffenden Stral3enziige in Bogenhau-
sen ebenfalls eine erhebliche Verkehrszunahme — auch gegeniiber dem Planfalll zu ver-
zeichnen haben. Grund hierfir ist die starkere Konzentration der Einwohner- und Arbeits-
platzzahlen im stdlichen Bereich des Planungsgebiets.

In der nachfolgenden Abbildung wird die Verkehrsbelastung der Straf3en im Planfall 2
dargestellt.
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Abbildung 60: Planfall 2: — Verkehrsbelastung in Kfz/24h

Die Situation in Daglfing ist durch die Verldngerung des Schatzbogens deutlich entspann-
ter. In der Rennbahnstral3e ist gegentiber dem Prognosenulifall mit einem Riickgang von
ca. 2.100 Kfz/24h zu rechnen, auf der Burgauer Stral3e bleiben die Zahlen annéhernd
gleich. Der Schatzbogen selbst weist eine Verkehrsbelastung von ca. 27.000 Kfz/24h auf.
Durch die stdliche Anbindung Uber den Schatzbogen kann die Rennbahnstral3e und da-
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mit der bestehende Siedlungsbereich von Daglfing maf3geblich vom MIV entlastet wer-
den. In der nachfolgenden Abbildung wird die Differenzbetrachtung zwischen dem Plan-
fall 2 und dem Prognosenullfall fir den MIV dargestellit.

Abbildung 61: Planfall 2: Differenzdarstellung zum Prognosenullfall — Verkehrsbelastung in Kfz/24h

Eine Analyse der Verkehrsstréome sudlich der Anbindung an die M3 (siehe nachfolgende
Abbildung) zeigt, dass von den rund 28.000 Kfz/24h rund 12.000 Kfz/24h Durchgangsver-
kehr sind (Stegmuhlstral3e und Schatzbogen). Bei den verbleibenden rund 16.000
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Kfz/24h handelt es sich um Quell- Zielverkehr des Planungsgebiets, von denen rund
3.000 Kfz/24h aus dem sudlichen Planungsgebiet kommen und die M3 nutzen. Eine
Sperrung der durchgehenden Verbindungen zwischen der M3 und dem Schatzbogen
wurde fur das Untersuchungsgebiet eine erhdhte Verkehrsbelastung bedeuten.

Abbildung 62:  Planfall 2: Verteilung der Verkehrsstréme stdlich der Anbindung an die M3 — Verkehrsbe-
lastung in Kfz/24h

Die Querschnittsbelastungen im Stral3enraum fiir den Planfall 2 sind der nachfolgenden
Tabelle zu entnehmen.
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Prognose Differenz |Differenz
Lfd.Nr|S8-Querungen cilbeal Planfall 2 absolut |prozentual
lin kfzf24h] | [in Kfzi24h] | [in Kfz/24h]
1|Johanneskirchner Siralte 9.100 0 -89.100| -100,0%
2| Stegmiihistralie 0 10.400| 10.400
3|Englschalkinger Stralie 900 2 600 1.700 188,9%
4|Daglfinger Strale 1.900 10.500 8.600| 4526%
i F . Prognose Differenz | Differenz
Lfd.Nr|ausgewihite StraRen im Gebiet i Planfall 2
nullfall absolut |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
5|Glucksburger Stralte 1.700 0 -1.700| -100,0%
6| Salzstralle 2.300 100 -2.200 -95,7%
7|Brodersenstraite 2.100 0 -2.100| -100,0%
24 |Anbindung M3 0 28500 28500
25|Haupterschlielfung 0 21.700 21.700
. Prognose Differenz | Differenz
Lfd.Nr|westlich S8-Querungen B Planfall 2
nulifall absolut  |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfzf24h] | [in Kfz/24h]
8|Fohringer Ring 53.400 60.600 7.200 13,5%
9|Effnerstralie 53.000 45.000 -8.000 -15,1%
10|M3 23.600 36100 12.500 53,0%
11|Johanneskirchner Strale 21.600 12.600 -9.000 -41,7%
12|Freischiitzstralte 6.100 6.200 100 1,6%
13|Freischitzstralle 13.700 11.700 -2.000 -14,6%
14 |Englschalkinger Stralle 8.200 11.200 3.000 36,6%
15| Weltenburger Stralie 14.000 14.200 200 1,4%
16|Daglfinger Strasse 5.000 12100 7100 142 ,0%
i . p i i
Lfd.Nr|suidlicher Bereich TOERDRS. | tamtalls [ Mo | DO
nullfall absolut  |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
17|Eggenfeldener Stralte 12.200 13.200 1.000 8.2%
18|Riemer Stralle 8.300 7.700 -600 -1.2%
19|Riemer Stralle 14.000 20.200 65.200 44 3%
20|Riemer Stralle 8.800 11.000 2200 25,0%
21|Rennbahnstrae 9.500 7.200 -2.300 -24 2%
26| Burgauer Stralle 2400 2.600 200 8.3%
27 |Verlangerung Schatzbogen 0 27.500( 27.500
T ! Prognose Differenz | Differenz
Lfd.Nr|dstlicher Bereich e Planfall 2
nullfall absolut |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfzf24h] | [in Kfz/24h)
22 |Erdinger Landstrafle 19.100 19.200 100 0.5%
23 |Humboldtstralle 7.200 5100 -2.100 -29,2%
Tabelle 17: Planfall 2: Verkehrsbelastungen MIV auf ausgewéahlten Streckenabschnitten
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7.2.2.3 Leistungsfahigkeitsberechnungen Planfall 2

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen fir den Planfall 2 werden in der
nachfolgenden Tabelle zusammenfassend dargestellt.

Analysefall Prognosenullfall Planfall 2
Summe Summe Summe
Knotenstrom- Qsv Knotenstrom- Qsv Knotenstro Qsv
Bez. |Name
belastung belastung m-belastung
K1 Johanneskirchner StraRe / MspP 1621 c 2063 D 1283 B
Freischitzstrafe ASP 1577 B 1993 c 1180 B
K2 Johanneskirchner Strale / Msp 2301 E 3220 2646
Cosimastrae ASP 2323 E 3116 2502
StegmiihlstraRe / MSP 1490 B 1099 B 1784 E
K3 N
Freischiitzstrafe ASP 1392 B 1062 B 1525 G
o Englschalkinger Strake / MspP 1739 c 1742 c 1901 C
e ASP 1677 c 1667 c 1817 c
K5 Englschalkinger StraRe / MsP 2109 c 2116 c 2277 c
CosimastraRe ASP 1966 c 1992 c 2167 c
K6 Englschalkinger StraRe / MsP 3381 c 3515 c 3614 c
EffnerstraRe ASP 3550 c 3716 c 3827 c
K7 Daglfinger StraRe / Fr.- MsP 1807 D 1832 D 2139
Belaretrabe ASP 1800 D 1859 213
Ks Eggenfeldener StraRe / Fr.- MSP 2102 D 2498
Eckart-StraRe ASP 1937 E 2395
e Burgauerstrae / Riemer Msp 784 B 1224
Strafe ASP 639 B 970 857 B
RennbahnstraBe / Riemer Msp 1554 D 1946 17n E
K10 StralRe / Landsh Stral}
traBe / Landshamer StraRe | pqp 1309 € 1623 € 1524 C
Tabelle 18: Verkehrsqualitdten an ausgewdahlten Knoten im Planfall 2

Der Knotenpunkt K1 Johanneskirchner Stral3e / Freischitzstrafl3e wird im Planfall 2 ge-
genuiber dem Analysefall deutlich entlastet. Mit der bestehenden dreiarmigen Ausbau-
form ist eine gute Verkehrsqualitdt mdglich.

Am Knotenpunkt K2 Johanneskirchner StralRe / CosimastralRe kommt es im Planfall 2 zur
deutlichen Reduktion des Verkehrsaufkommens gegeniiber dem Prognosenulifall. Hierbei
nimmt insbesondere die Belastung der Relationen in und aus der dstlichen Johanneskir-
chner Stral3e ab. Trotzdem ist der Knotenpunkt in der bestehenden Ausbauform nicht
leistungsfahig. Ausschlaggebend hierfir ist — wie auch schon im Prognosenulifall die
starke Belastung der Relation aus der sudlichen Cosimastrafie in Richtung westlicher Jo-
hanneskirchner Stral3e.
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Am Knotenpunkt K3 Stegmudihlistrafie / FreischutzstralRe (siehe nachfolgende Abbildung)
nimmt im Planfall 2 die Belastung der Verkehrsrelationen von und nach Osten deutlich
zu. Dies fiihrt zu einer Uberlastung des Knotenpunktes in der Morgenspitze. Eine Erho-
hung der Leistungsfahigkeit ware hier durch eine Verlangerung der zweistreifigen Auf-
stellflache in der ostlichen Zufahrt der Stegmuhlstraf3e mdoglich.

Abbildung 63: K3 Stegmuhlstral3e / FreischitzstraBe

An den Knotenpunkten K7 Daglfinger Stral3e / Friedrich-Eckart-Straf3e und K8 Eggen-
feldener StralRe / Friedrich-Eckart-StralRe wird im Planfall 2 — wie zuvor schon im Plan-
fall 1 — die Kapazitatsgrenze Uberschritten. Ein Ausbau der Knotenpunkte wird erforder-
lich.

Der Knotenpunkt K10 RennbahnstralRe / Riemer StrafRe wird im Vergleich zum Prognose-
nullfall entlastet. Trotzdem wird furr die Morgenspitze noch eine leichte Uberlastung ermit-
telt. Ein Ausbau der noérdlichen Zufahrt der Riemer Stral3e ist weiterhin zu empfehlen.

Fur die Ubrigen Knotenpunkte (K4, K5, K6 und K9) ist mit der bestehenden Ausbau- und
Signalisierungsform die leistungsfahige Abwicklung der Verkehrsmengen des Planfalls 2
moglich.

7.2.3 Fazit Planfall 2

Durch die Verlangerung der U4 bis zur Messestadt stehen den Fahrgasten neue attrak-
tive Verbindungen zur Verfigung. Die Fahrgastzahlen auf der U-Bahnlinie U4 werden zu
einem Teil aus Verlagerungen von der S2, der S8 und der U2 gewonnen. Ein weiterer
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Teil der Fahrgastgewinne resultiert aus der Siedlungsentwicklung im Untersuchungsge-
biet. Dartiber hinaus werden durch das nun gut vernetzte und erweiterte OPNV-Angebot
zusatzliche Fahrgaste aus den Bestandsgebieten vom MIV gewonnen.

Bei der Bewertung der Differenzdarstellung sind auch veranderte Ziele fur Fahrgéste zu
beachten. Durch Schulen, Einkaufs- und Freizeitangebote verlagern sich Fahrtziele von
anderen Standorten ins Untersuchungsgebiet. Beispielsweise zieht das neue Quartiers-
zentrum an der zentralen U-Bahnhaltestelle Fahrgéaste aus bestehenden Siedlungsfla-
chen wie zum Beispiel Bogenhausen an, diese verlagern sich somit auch von anderen
OPNV-Linien weg.

Die Differenzdarstellung im Busverkehr zeigt geringe Unterschiede zur heutigen Nach-
frage. Auf der verlangerten MetroBus-Linie 50 gibt es im schon heute bedienten Bereich
Fahrgastzuwéchse, ebenso auf der Zubringerstrecke aus Aschheim/Dornach. Dort wurde
wie auch im Planfall 1 der Anschluss der Regionalbusse an S- und U-Bahn in Riem ver-
bessert. Insgesamt erfullt das Busnetz seine Aufgabe zur Feinerschlieung.

Die Tram 16/18 in Bogenhausen verliert gegentiber dem Prognosenulifall Fahrgaste.
Durch die veranderten Verkehrsangebote (Anschluss MetroBus-Linie 50 an die U4 Rich-
tung Riem beispielsweise) gibt es neue Fahrtmdglichkeiten.

Das ErschlieBungskonzept fur Planfall 2 mit den beiden neuen Anbindungen im Norden
(Zubringer M3) und Stden (Verlangerung Schatzbogen) und die Streckenflhrung im Un-
tersuchungsgebiet bewirken, dass Uber diese Achsen der Grof3teil des neu generierten
Verkehrsaufkommens im MIV abgewickelt wird und die alten Ortsteile weitestgehend von
zuséatzlichem Verkehr freigehalten werden. Auch in Planfall 2 wird das zuséatzliche Ver-
kehrsaufkommen Uber die beiden stdlichen Querungen nach Westen (Daglfinger Stral3e
und Englschalkinger Stral3e) als kritisch betrachtet, da dort zusétzlich mit Riickstaus an
Knotenpunkten zu rechnen ist. Insbesondere im Verlauf der Daglfinger Strafl3e. Im weite-
ren Planungsprozess ist daher zu Gberlegen, ob durch geeignete MalRhahmen die Zunah-
men abgemildert werden kénnen. Schon im Planfall 2 ist festzustellen, dass durch einen
attraktiven OPNV (Verlangerung der U4) das MIV Aufkommen auf der gleichen Relation
(Englschalkinger Stral3e) gering gehalten werden kann.

Das fur den Planfall 2 entworfene Verkehrskonzept kann im OPNV die gestiegene Nach-
frage durch die zusatzlichen Einwohner aufnehmen und auZerdem das bestehende An-
gebot verbessern. Grol3e Teile des Planungsgebietes konnen durch die glinstige Sied-
lungsstruktur Gber hochwertige Schienenprodukte erschlossen werden. Die Siedlungsfla-
chen verlaufen entlang der direkten U-Bahn-Erweiterung Englschalking — Riem. Die Fei-
nerschlieBung Gbernimmt wiederum das Busnetz.

Markanteste Ver&nderung ist die Verlangerung der U4. Durch die Netzwirkung der Ver-
langerung bis Messestadt West und der Verkniipfung zur U2 wird das OPNV-Netz im
Nordosten Miinchens deutlich verbessert. Fir die ErschlielBung des Planungsgebietes
reicht wegen der gunstigen Siedlungsstruktur eine U-Bahn-Haltestelle im Gebiet. Die ho-
hen Fahrgastgewinne unterstreichen den Nutzen der Verlangerung. Auch auf den bereits
bestehenden Abschnitten werden hohe Nachfragezuwachse verzeichnet. Die derzeitigen
Transportkapazitaten kommen damit an ihre Grenzen. Darauf kann durch den Einsatz
von Fahrzeugen mit hoherer Platzkapazitat reagiert werden.
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Die S-Bahn kann, wie auch in den anderen beiden Planfallen, nicht die alleinige Erschlie-
Rung des Planungsgebietes tibernehmen. Jedoch spielt sie wiederum eine wichtige Rolle
im Gesamtkonzept. Durch die neuen Verknupfungen zur U-Bahn in Riem und Englschal-
king entstehen neue Fahrtmoglichkeiten. Die Fahrgastnachfrage sinkt durch Verlagerun-

gen im geringen Umfang.

Im Busnetz wird eine optimale Anschlusssituation zu S- und U-Bahn sichergestellt. Dies
betrifft auch Bestandsgebiete wie die Zahnbrechersiedlung in Johanneskirchen. Aul3er-
dem werden Verknipfungen ins ndhere Umfeld geschaffen.

Das Verkehrsaufkommen im Planfall2 belauft sich im Planungsgebiet in der Summe auf
knapp 45.000 Fahrten im OPNV und 69.000 Fahrten im MIV. In der nachfolgenden Ta-
belle wird deren Verteilung auf die einzelnen Verkehrszellen aufgezeigt.

Verkehrsbezirk |Verkehrsaufkommen Verkehrsanteil (bimodal)
ov MIV oV MIV
Fahrten/d Fahrten/d in % in %

132210 1.434 2.084 40,8 59,2
132220 576 3.267 15,0 85,0
132300 295 1.159 20,3 79,7
134120 3.537 5.768 38,0 62,0
134410 1.820 3.035 37,5 62,5
135110 3.619 4.932 423 57,7
135120 3.562 4.065 46,7 53,3
135200 5.565 7.444 42.8 57,2
135300 2.916 4.083 417 58,3
135410 2.673 4.002 40,0 60,0
135510 2.303 3.722 38,2 61,8
135520 895 1.792 33,3 66,7
135600 2.751 6.095 311 68,9
151101 1.406 1.958 41.8 58,2
151102 5.624 7.275 43,6 56,4
151103 3.267 4.107 443 55,7
151210 2.350 3.980 371 62,9
Tabelle 19: Verteilung der Fahrten pro Werktag MIV und OPNV auf die Verkehrszellen im Untersu-

chungsgebiet fur den Planfall 2

In der nachfolgenden Abbildung wird der OPNV-Modal-Split fiir die Verkehrszellen im Un-
tersuchungsgebiet und im Umfeld der Manahme aufgezeigt. Entlang der Schienenver-
bindungen durch die S-Bahn aber insbesondere durch die U4 zwischen Arabellapark und
Riem erreicht der OPNV einen hohen Modal-Split. Hier macht sich nicht nur die Netzwir-
kung durch die U4 bemerkbar aus, sondern ebenso die optimale ErschlielRung des Pla-
nungsgebiets.
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Abbildung 64:  OPNV-Modal-Split im Untersuchungsgebiet fiir Planfall 2

Ahnlich wie im Planfall 1 verhalt es sich mit der richtungsbezogenen Verteilung der Ver-
kehrsstrome. Jedoch ist festzustellen, dass durch die schienenseitige Verknupfung am S-
Bahn-Halt Riem zwischen der U-Bahn und der S-Bahn die Verflechtungen mit dem OPNV
nach Osten steigen werden.

Vv oV
Nord Nord

Ost

Munchen Ost Munchen

Abbildung 65:  Ausrichtung der Hauptstréme im MIV und OPNV bezogen auf das Untersuchungsgebiet fiir
Planfall 2
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7.3 Planfall 3

Der Planfall 3 baut auf die Variante 3 (Kiistenlinie) der Siedlungs- und Landschaftspla-
nung auf. Die Siedlungsstruktur ist gepragt durch eine westlich des Hullgrabens geplante
Nord-Sid-Ausrichtung der Bebauung und 0stlich des Hullgrabens durch die Bebauung
der Trainingsrennbahn der Galopper. Zwischen beiden Siedlungsgebieten greift der Huill-
graben mit einem westlich von ihm gelegenen Park als landschaftliches Element nach
Suden.

In der nachfolgenden Abbildung wird der Planfall 3 dargestellt. Er beinhaltet die Mafl3nah-
men im MIV und OPNV die in den folgenden Kapiteln naher beschrieben und bewertet
werden.

© PTV Transport Consult GmbH Aug/16 Seite 139/186



SEM Nordost — Los 1 Verkehr und Erschlief3ung

Die Planfalle

~
-
| S B Legende
“\ HauptstraRennetz Bestand
" ,/ Hauptstralennetz Planung
i L4
" - S-Bahn Bestand
I, o U Planung U-Bahn
] g Planung OPNV-Achse
"""" ]
=9 1 Einzugsbereich S-Bahn
i und U-Bahn 600m
P
---------- —.
\\
09
N\

X
! = 3
i \ 'x
| b | ) L i
{ \\“‘-‘¢ Mt !
4 W , !
1 W Yy, |
\ r %, |
4 17 %, !
i 2,
b %,
/% ¢
7z 4
ar—
\\\\\\ 4 7 % I' =
% 2 Z S
T Fa - [4 N
- 7 Z N
........ / Z $ 2
v % ] N
' Z 1 3
; =
= \
Z
-
=1

/]
e
e\

g
\ = P
X (S, r=— / N
\ ~ = / N
i \ Sl / \
i \ 3 / /
! Z / 9
y =z /
/ N I = Z "4
3 S ¥ =z 3
; = ¥ i e s
/ i =
/ 1
}
|
!
!
!
%
“,
%
2,
%,
“

Abbildung 66:  Darstellung des Verkehrsnetzes im Planfall 3 aufbauend auf die Variante 3

In der Summe werden rund 30.000 neue Einwohnerinnen und Einwohner und tber
13.000 neue Arbeitsplatze im Planfall berticksichtigt.
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7.3.1 OPNV

7.3.1.1 Verkehrsnetz im OPNV

Das OPNV-Netz im Planfall 3 ist vergleichbar mit dem aus Planfall 2. Die Haupterschlie-
Rung tbernehmen die U-Bahn U4 und die S-Bahnen S2 und S8. Die U4 wird dazu eben-
falls bis Messestadt West verlangert. Durch die im Vergleich zu Planfall 2 aus verkehrli-
cher Sicht ungunstigere Siedlungsverteilung ist ein zweiter Halt innerhalb des Untersu-
chungsgebietes notwendig, was zu. Dadurch kann die dstliche Siedlungsflache in der
N&ahe der Galopprennbahn tber die U-Bahn erschlossen werden. Durch die Lage des
Landschaftsparks im Zentrum des Untersuchungsgebietes befindet sich auch viel Freifla-
che innerhalb der Einzugsradien der U-Bahnhdfe. Dagegen kénnen die nordlichen Sied-
lungsflachen in Johanneskirchen nicht Uber die U-Bahn erschlossen werden. Wie auch in
Planfall 2 entstehen neue Verknipfungspunkte zwischen U- und S-Bahn in Englschalking
und Riem. Bogenhausen wird durch einen zusatzlichen U-Bahn-Haltepunkt besser er-
schlossen.

Die S-Bahn bildet den zweiten Grundpfeiler der OPNV-ErschlieRung. In diesem Planfall
neben den Haltepunkten Riem, Daglfing und Englschalking auch Gber Johanneskirchen.
Dort gibt es kleinere Neusiedlungsflachen. Wegen der Lage neuer Siedlungsflachen
westlich des heutigen Haltepunktes Riem wurde Uber eine o6rtliche Verschiebung des Hal-
tepunktes nach Westen nachgedacht. Jedoch wirde dies zu Lasten der ErschlieRung
von Riem gehen und ist nicht zielfihrend. Eine weitere Option ware die Einrichtung eines
weiteren Halts westlich des heutigen Haltepunktes. Aufgrund von baulichen Zwéngen in
Form von Brickenbauwerken und den bendtigten Entwicklungslangen der Bahnsteige ist
auch dies nicht sinnvoll. Der mégliche neue Haltepunkt wiirde deutlich zu nah am heuti-
gen liegen.

Ein weiteres Element im OPNV-Netz ist die Schaffung einer hochwertigen OPNV-Achse
in die Innenstadt durch das sudliche Daglfing bis Riem. Deren Ausgestaltung kann eine
Verlangerung einer Tramlinie, wie zum Beispiel der Tram 25 oder ein hochwertiges
Busangebot sein. Diese stellt eine zuséatzliche attraktive Verbindung zwischen der Innen-
stadt und Riem dar. Das in den anderen Planfallen nur Uber Busse erschlossene stdliche
Daglfing sowie der Bereich Zamdorf erhalten so Anschluss an einen hochwertigen
OPNV. Durch die dhnliche Bebauung und das &hnliche Verkehrskonzept im Bereich der
ehemaligen Trabrennbahn kénnen die Riuckschliisse aus der Modellrechnung auch auf
Planfall 2 Ubertragen werden.

Das Busnetz wurde wiederum fir die FeinerschlieBung konzipiert. Besonders Sied-
lungrandsgebiete wie die Zahnbrechersiedlung werden so erschlossen. Uber die Metro-
Bus-Linie 50 wird wiederum eine attraktive Verbindung in den Norden ermdglicht, ver-
knupft mit der verlangerten U-Bahn auf einer Linienfiihrung durch das Plangebiet. So pro-
fitieren weite Teile der zusatzlichen Einwohner von der attraktiven Verbindung. Die Funk-
tion der Linien wird im Folgenden beschrieben.

Wie in den beiden anderen Planféallen verandern sich die Verlaufe der Buslinien in Bo-
genhausen. Die noérdlich und sidlich der Englschalkinger Stral3e verkehrenden Linien
sollten keine Stichfahrt mehr zum Arabellaparkfahren, sondern durch die Verlangerung
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der U-Bahn kann der Anschluss am Wilhelm-Diel3-Weg hergestellt werden. Damit verkr-
zen sich auch die Fahrzeiten. Die bauliche Machbarkeit ist hier abschliel3end noch zu
prifen.

7.3.1.2 Nachfragebelastung im OPNV

Die Tagesbelastung der Nachfrage basierend auf Streckenquerschnitten ist der nachfol-
genden Abbildung zu entnehmen.

Wie auch in den beiden anderen Planféllen erreicht der schienengebundene Verkehr
hohe Fahrgastzahlen. Auf der verlangerten U4 werden durchgehend hohe Fahrgastzah-
len erreicht. Im letzten Abschnitt vor Messestadt West mit ca. 14.000 Fahrgasten ent-
spricht die Nachfrage ungefahr dem Endabschnitt der U2. Wie schon in Planfall 2 zeigt
sich die gute Nachfrage durch den U-Bahn-Ringschluss. Durch die zusatzliche Haltestelle
im Plangebiet kann im Vergleich zu Planfall 2 jedoch keine gréRere Nachfrage erzeugt
werden. Durch die héheren Kosten, welche durch den zusétzlichen Halt und die langere
Streckenfiihrung entstehen, verschlechtert sich die Wirtschaftlichkeit des Ausbaus vergli-
chen mit Planfall 2.

Die S-Bahn stellt wiederum den zweiten Pfeiler des OPNV-Verkehrskonzeptes dar. Auf
beiden Asten konnen um die 50.000 Fahrgaste pro Tag erreicht werden.
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Abbildung 67:  OPNV-Verkehrsbelastung im Planfall 3 (Tageswerte)

Die in diesem Modell abgebildete hochwertige OPNV-Achse im Bereich Zamdorf / Dagl-
fing erreicht nur eine geringe Nachfrage. Im Planungsgebiet werden unter 5.000 Fahrgas-
ten erreicht, im Endabschnitt nur 2.200. Die Fahrgastbelastung ist in nachfolgender Abbil-
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dung zur Nachfrage auf der OPNV-Achse detailliert dargestellt (in roter Farbe). Die er-
hoffte Netzwirkung durch die Verkniipfung mit der S2 bleibt damit aus. Auch bleiben die
Quelleinsteigerzahlen aus dem Siedlungsgebiet gering. Im Hinblick auf die Kosten er-
scheint eine Feinerschliel3ung tGber den Bus auf eigener Infrastruktur sinnvoller.

Das Busnetz kann seiner Funktion der FeinerschlieRung gerecht werden. Auf3erdem
kann besonders durch die MetroBus Linie 50 eine hochwertige Verbindung in den Norden
hergestellt werden. Diese wird mit bis zu 3.500 Fahrgasten nachgefragt. Die verlangerte
Linie 189 weist im sidlichen Daglfing geringe Nachfragewerte auf, dies liegt neben dem
fuBBlaufig erreichbaren S-Bahn-Halt an Verlagerungen auf die hier unterstellte Tramver-
l&ngerung.

Abbildung 68:  Nachfrage auf der OPNV-Achse im Planfall 3

Eine wichtige Analyse stellt auch fur den Planfall 3 der Vergleich mit dem Prognosenull-
fall dar. Das Differenzbild ist der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.
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Abbildung 69:  Verkehrsbelastung im Planfall 3 verglichen mit dem Prognosenullfall (Differenzdarstellung)

Es zeigt sich ein ahnliches Bild wie im Planfall 2, die grof3ten Veranderungen gibt es auf
U- und S-Bahn. Fahrgassteigerungen auf der U4 und Fahrgastriickgange durch Verlage-
rungen auf die U4 von der S2, der S8 und der U2. Zudem kénnen durch die Siedlungs-
planungen im Planungsgebiet viele Fahrgéste gewonnen werden. Auf der schon heute
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bedienten Strecke zwischen Arabellapark und Richard-Strauss-Straf3e sind es knapp
36.000 zusatzliche Fahrgaste. Die Steigerungen entsprechen in der Grél3enordnung de-
nen des Planfalls 2, fallen aber um ca. 4.000 Fahrgaste geringer aus. Dies gilt auch fur
den Bereich zwischen Arabellapark und Englschalking. (mogliche Grinde?)

Auf der S-Bahn zeigt sich wiederum ein differenzierteres Bild. Im Bereich Innenstadt zu
Umsteigebahnhofen zur verlangerten U4 (Englschalking, Riem) gibt es Fahrgastabnah-
men, im auReren Bereich auf den Asten der S8 bzw. FLEX und S2 Zunahmen. Die Ab-
nahmen belaufen sich auf eine GréfRenordnung um die 5.000 Fahrgaste, die Zunahmen
im Bereich von 1.000 bis 1.400 Fahrgasten. Analog zu den Auswertungen fir den Planfall
2 verliert die S-Bahn im innerstadtischen Bereich Fahrgaste durch deren Umstieg auf die
U-Bahn.

Die hochwertige OPNV-Trasse im Bereich Zamdorf / stidliches Daglfing wurde in dieser
Modellrechnung Uber eine Tram-Verlangerung realisiert. Auf dem auch im Prognosenull-
fall bestehenden Abschnitt der Tram 25 bis S-Bahnhof Berg am Laim werden um die
5.000 Fahrgaste gewonnen. Jedoch ist die Nachfrage auf dem verlangerten Abschnitt ge-
ring, im Plangebiet werden nur geringe Fahrgastzahlen erreicht. Trotz der Gewinne auf
den schon im Prognosenullfall befahrenen Teilstlicken scheint eine Verlangerung bis
Riem nicht sinnvoll.

Auf der Tram 16/18 gibt es analog zum Planfall 2 geringe Fahrgastabnahmen. Diese be-
griinden sich wiederum aus verlagerten Stromen durch ein verandertes OPNV-Angebot
sowie veranderte Reiseziele.

Dagegen gibt es auf den heute schon bedienten Streckenabschnitten der MetroBus-Linie
50 Fahrgastzunahmen im Bereich von bis zu 1.800 Fahrgasten. Auch kénnen wiederum
Fahrgaste auf den Regionalbuslinien in Aschheim und Dornach gewonnen werden. Die
anderen Buslinien zeigen gegentber dem Prognosenullfall nur geringe Veranderungen.

7.3.2 MIV

7.3.2.1 Verkehrsnetz MIV

In Planfall 3 gilt wie in den vorangegangen beiden Planfallen die neue Nordanbindung an
die M3 als gesetzt. Im Siiden ist, wie im Planfall 2, die Anbindung an den Schatzbogen
ebenfalls unterstellt.

Aufgrund der geplanten Siedlungsschwerpunkte ist in Planfall 3 gegeniliber dem Planfall
2 wieder eine Verknupfung mit der verlangerten Johanneskirchner Straf3e vorgesehen.
Dadurch wird die StegmuihlstraBe wie im Planfall 1 wieder zu einer Querung fir den Ful3-
ganger- und Radverkehr.

Sudlich der Johanneskirchner Stral3e wird die Hauptachse bis zur verlangerten Daglfin-
ger Stral3e gefuhrt. Zwischen Johanneskirchner Strafe und Daglfinger Straf3e ist noch
eine Verkniipfung mit der Brodersenstral3e vorgesehen.

Im sudlichen Plangebiet wird die Daglfinger Strafl3e weiter nach Osten bis zum neuen
sudostlichen Siedlungsschwerpunkt verlangert. Im Bereich dieses neuen Siedlungs-
schwerpunktes wird die Hauptachse zum einen nach Siden in Richtung Schatzbogen
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verlangert, zum anderen gibt es fur diesen Siedlungsschwerpunkt eine Achse in Richtung
Norden, die dann nach Osten schwenkt und mit der HumboldtstrafRe in Aschheim-Dor-
nach verknupft wird.

Der Planfall 3 weist somit insgesamt drei neue Anbindungen an das bestehende Stral3en-
netz auf.

7.3.2.2 Verkehrsbelastung im MIV

Die geplante Entwicklung in Planfall 3 fiihrt im Minchner Nordosten auf dem Stral3ennetz
zu folgenden Belastungen.

Im Norden ist auf der neuen Anbindung zur M3 mit einer Verkehrsbelastung von ca.
26.400 Kfz/24h zu rechnen. Im weiteren Verlauf der neuen ErschlielBungsachse sudlich
der Johanneskirchner Stral3e liegt die Verkehrsbelastung bei ca. 16.800 Kfz/24h. Auch in
Planfall 3 ist mit den Verlagerungswirkungen aus Bogenhausen aufgrund der neuen
Nordanbindung zu rechnen.

Im Siden liegt die Verkehrsbelastung im Bereich des Schatzbogens bei 20.200 Kfz/24h.
Die Rennbahnstraf3e verzeichnet ein Verkehrsaufkommen von 5.000 Kfz/24h, die
Burgauer Straf3e von 2.800 Kfz/24h.

Im Bereich der S8-Querungen sind gegentiber dem Prognosenulifall wiederum deutliche
Verkehrszunahmen zu erkennen. Auf der Englschalkinger StralRe steigt die Verkehrsbe-
lastung auf 3.200 Kfz/24h gegenliber 900 Kfz/24h im Prognosenulifall, auf der Daglfinger
Stral3e nimmt die Verkehrsbelastung auf 10.000 Kfz/24h zu. In den beiden nachfolgen-
den Abbildungen wird die Verkehrsbelastung bzw. die Differenzbetrachtung zum Progno-
senullfall im MIV grafisch dargestellit.
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Abbildung 70: Planfall 3 — Verkehrsbelastung in Kfz/24h
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Abbildung 71: Planfall 3: Differenz Darstellung zum Prognosenullfall — Verkehrsbelastung in Kfz/24h

Die Querschnittsbelastungen im Straenraum fur den Planfall 3 sind der nachfolgenden
Tabelle zu entnehmen.
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Prognose Differenz | Differenz
Lfd.Nr) S8-Querungen nulifall B absolut  |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
1|Johanneskirchner Stralle 9.100 11.100 2.000 22 0%
2| Stegmiihistralle 0 0 0
3|Englschalkinger Siralte 900 3.200 2.300 255.6%
4|Daglfinger Siralle 1.900 10.000 8.100| 426,3%
- i : Prognose Differenz |Differenz
Lfd.Nr|ausgewihite Strafen im Gebiet EN9%€ | planfall 3
nullfall absolut |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kiz/24h] | [in Kfz/24h]
5|Glucksburger Strafte 1.700 0 -1.700| -100,0%
6| Salzstralle 2.300 200 -2.100 -91,3%
T |Brodersenstralie 2.100 200 -1.900 -90,5%
24| Anbindung M3 0 26400 26400
25(Haupterschlieffung 0 16.800( 16.800
. Prognose Differenz |Differenz
Lfd.Nr|westlich $8-Querungen B Planfall 3
nulifall absolut |prozentual
[in Kfzi24h] | [in Kfz/24h] | [in Kiz/24h]
8|Féhringer Ring 53 400 58.100 4700 8,8%
9|Effnerstralle 53.000 45000 -8.000 -15,1%
10|{M3 23 600 31.200 7.600 32.2%
11|Johanneskirchner Stralle 21.600 12.300 -9.300 -43.1%
12|Freischitzsiralle 6100 6200 100 1,6%
13|Freischitzsiralle 13.700 15.500 1.800 13,1%
14|Englschalkinger Stralie 8.200 10.700 2.500 30,5%
15| Weltenburger Stralke 14.000 15.300 1.300 9 3%
16| Daglfinger Strasse 5.000 11.800 6.800 136,0%
— . Prognose Differenz |Differenz
Lfd.Nr|{suidlicher Bereich 8 Planfall 3
nulifall absolut  |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kfz/24h] | [in Kfz/24h]
17| Eggenfeldener Stralle 12.200 14.900 2700 22.1%
18|Riemer Stralte 8.300 9.000 700 8,4%
19|Riemer Stralte 14.000 17.600 3.600 25,7%
20|Riemer Stralte 8.800 8.500 -300 -3,4%
21|Rennbahnstralte 9.500 5.000 -4 500 -47 4%
26 |(Burgauer Siralke 2.400 2.800 400 16.7%
27| Verlangerung Schatzbogen 0 20200 20.200
i s " Prognose Differenz |Differenz
Lfd.Nr|&stlicher Bereich SN9%€ | planfall 3
nulifall absolut |prozentual
[in Kfz/24h] | [in Kiz/24h] | [in Kfz/24h]
22 |Erdinger Landsfrafie 19.100 18.000 -1.100 -5.8%
23|Humboldtstralle 7.200 7.100 -100 -1,4%
Tabelle 20: Planfall 3: Verkehrsbelastungen MIV auf ausgewéhlten Streckenabschnitten
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7.3.2.3 Leistungsfahigkeitsberechnungen Planfall 3

Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsberechnungen fir den Planfall 3 werden in der
nachfolgenden Tabelle zusammenfassend dargestellt.

Gegentiber den beiden vorherigen Planféallen wird im Planfall 3 aufgrund der Anbindung
des Planungsgebiets tUber die HumboldtstralRe nach Dornach der Knoten Humboldtstrafl3e
/ Erdinger Landstral3e mit untersucht. Hierbei handelt es sich um einen Kreisverkehr, der
im Zuge des Modellaufbaus zuséatzlich erhoben wurde.

Dafur wird der Knoten K6 Englschalkinger Stral3e / Effnerstral3e nicht betrachtet. Bei die-
sem Knoten ist in allen vorherigen Betrachtungen die Verkehrsqualitat ,C* herausgekom-
men.

Analysefall Prognosenullfall Planfall 3
Summe Summe Summe
Bez Name Knotenstrom- Qsv Knotenstrom- Qsv Knotenstro Qsv
) belastung belastung m-belastung
K1 Johanneskirchner StraRe / MSP 1621 c 2063 D 1924 C
FElEE e e ASP 1577 B 1993 c 1855 c
K2 Johanneskirchner StraRe / MSP 2301 E 3220 2691
EEEH ASP 2323 E 3116 2548
Stegmilhlstraiel/ MSP 1490 B 1099 B 1229 B
K3 .
FreischiitzstraRe ASP 1392 B 1062 B 1187 B
Ka Englschalkinger StraRe / MSP 1739 c 1742 c 2021 c
PR T B ASP 1677 c 1667 c 1878 ©
- Englschalkinger StraRe / MsP 2109 c 2116 c 2291 C
o ASP 1966 c 1992 c 2229 c
o Englschalkinger StraRe / MSP 3381 ¢ 3515 c
EffnerstraRe ASP 3550 C 3716
= Daglfinger Strae / Fr.- MsP 1807 D 1832
Eckart-StraRe ASP 1800 D 1859
o Eggenfeldener StraRe / Fr.- Msp 2102 D 2498
el ASP 1937 E 2395
K9 BurgauerstraRe / Riemer MSP 784 B 1224
Strafe ASP 639 B 970 971 B
K10 RennbahnstraRe / Riemer Msp 1554 D 1946 1877 E
StraRe / Landshamer StraRe ASP 1309 C 1623 C 1606 C
K13 HumblodstraRe / Erdinger MSP 1722 B
LandstralRe ASP 1640 B
Tabelle 21: Verkehrsqualitaten an ausgewahlten Knoten im Planfall 3
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Der Knotenpunkt K1 Johanneskirchner Stral3e / Freischitzstrale ist mit der vorgeschla-
genen Ausbauform (siehe auch Planfall 1) ausreichend leistungsféahig.

Am Knotenpunkt K2 Johanneskirchner Stral3e / Cosimastral’e kommt es im Planfall 2 zu
einer deutlichen Reduktion des Verkehrsaufkommens gegentiber dem Prognosenulifall.
Hierbei nimmt insbesondere die Belastung der Relationen in und aus der dstlichen Jo-
hanneskirchner Stral3e ab. Trotzdem ist der Knotenpunkt in der bestehenden Ausbau-
form nicht leistungsfahig. Ausschlaggebend hierfir ist — wie auch schon im Prognosenull-
fall die starke Belastung der Relation aus der siidlichen Cosimastrale in Richtung westli-
cher Johanneskirchner Stral3e.

Auf eine Berechnung der Leistungsfahigkeit fir Knotenpunkt K6 wird im Planfall 3 ver-
zichtet, da hier keine Anderungen gegeniiber der zuvor betrachten Falle zu erwarten
sind.

An den Knotenpunkten K7 Daglfinger Stral3e / Friedrich-Eckart-Straf3e und K8 Eggen-
feldener StralRe / Friedrich-Eckart-StralRe wird im Planfall 3 — wie zuvor schon in den
Planféllen 1 und 2 - die Kapazitatsgrenze Uberschritten. Ein Ausbau der Knotenpunkte
wird erforderlich.

Der Knotenpunkt K10 RennbahnstralRe / Riemer StralRe wird im Vergleich zum Prognose-
nullfall entlastet. Trotzdem wird fuir die Morgenspitze noch eine leichte Uberlastung ermit-
telt. Ein Ausbau der nérdlichen Zufahrt der Riemer Stral3e ist weiterhin erforderlich.

Zusatzlich wird im Planfall 3 noch die Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrsplatzes K13
Humboldtstrafl3e / Erdinger LandstraRe im Gewerbegebiet Dornach Uberprift. Der beste-
hende einstreifige Kreisverkehrsplatz ist mit Bypassen fur Rechtsabbieger von der Erdin-
ger Landstral3e Nord und der westlichen Zufahrt der HumboldtstraRe ausgestattet. Die
prognostizierten Spitzenstundenbelastungen des Planfalls 3 kénnen mit guter Verkehrs-
gualitat abgewickelt werden.

7.3.3 Fazit Planfall 3

Das ErschlieBungskonzept fur Planfall 3 mit den insgesamt drei neuen Anbindungen Zu-
bringer M3 im Norden, Schatzbogen im Siden und Humboldtstraf3e im Osten erlaubt ein
HauptstraRennetz, das die ErschlieBungswirkung an den auf3eren Randern des Plange-
bietes auf mehrere Achsen verteilt, wahrend innerhalb des Gebietes eine Blindelung auf
eine Achse stattfindet. Dieses System erscheint daher geeignet, das zu erwartende Ver-
kehrsaufkommen bewadltigen zu kénnen. Der Vorteil dieses ErschlieBungssystems ist,
dass die derzeitigen Siedlungsschwerpunkte nicht tangiert werden bzw. im Falle des ost-
lichen Anschlusses die Trasse durch ein Gewebegebiet flihrt.

Trotz dieser attraktiven Anbindungen kann aber nicht verhindert werden, dass die S8-
Querungen von den Verkehrsteilnehmern genutzt werden und dort zu einem prozentual
hohen Zuwachs an Verkehr fihren. Deshalb sollte bei Verfolgung dieses ErschlieRungs-
konzeptes im Weiteren geprift werden, ob und wie ein solcher Anstieg insgesamt gerin-
ger ausfallen kann. Das ErschlieBungskonzept fur Planfall 3 mit den beiden neuen Anbin-
dungen im Norden (Zubringer M3) und Suden (Verlangerung Schatzbogen) bewirkt, dass
Uber diese Achse der Grol3teil des neu generierten Verkehrsaufkommens abgewickelt
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wird und die alten Ortsteile weitestgehend von zusatzlichem Verkehr freigehalten werden.
Auch in Planfall 3 wird das zusatzliche Verkehrsaufkommen Uber die beiden sudlichen
Querungen als besonders kritisch betrachtet. Im weiteren Planungsprozess ist daher zu
Uberlegen, ob durch geeignete Mal3hahmen wie beispielsweise Umbau des Knoten, ver-
anderte LSA-Schaltung, neue Aufteilung des Straldenraumes, Sperrung von Fahrtbezie-
hungen die Zunahmen abgemildert werden kénnen.

Das OPNV-Verkehrssystem kann der Erfordernis eines attraktiven Angebots zur Entlas-
tung der Situation im MIV nachkommen. Durch hochwertige Verbesserungen wird ein
schnelles und dicht vertaktetes Angebot auf vielen Relationen realisiert.

Durch die Verlangerung der U4 kénnen zahlreiche Siedlungsstrukturen an die U-Bahn
angeschlossen werden. Hohe prognostizierte Fahrgastzahlen belegen dies. Auch im Ver-
gleich zum Prognosenulifall kbnnen im Bestandsnetz der U4 Fahrgaste gewonnen wer-
den. Jedoch wird durch die im Vergleich zum Planfall 2 aus verkehrlicher Sicht unglnsti-
gere Siedlungsstruktur die Einrichtung eines zweiten U-Bahnhofs notwendig. Dieser be-
deutet hohere Baukosten und Fahrzeitverlangerungen fiir Fahrgaste, die von Englschal-
king bis nach Riem fahren wollen. Jedoch kénnen im Vergleich zum Planfall 2 keine deut-
lich héheren Fahrgastzahlen erreicht werden. Durch die Verlangerung der U4 kann durch
die Verbindung zur S-Bahn in Englschalking und Riem sowie zur U2 in Messestadt West
ein System mit attraktiven Verknipfungspunkten geschaffen werden. Jedoch kann die
nordliche Bebauung in Johanneskirchen nicht schienengebunden erschlossen werden,
genauso wie die neuen Siedlungsflachen in Daglfing.

Die S-Bahn erschlief3t weiterhin die Randlagen des Planungsgebiets. Durch Verlagerun-
gen auf die U-Bahn gibt es stellenweise geringe Fahrgastabnahmen, so kann die Auslas-
tungssituation entspannt werden. Auf den Aul3enasten werden Fahrgaste gewonnen.

Die hochwertige OPNV-Trasse im Siiden Daglfings scheint in einer Ausgestaltung als
Tram-Verlangerung wirtschaftlich nicht sinnvoll zu sein. Geringe Quelleinsteigerzahlen
und Fahrgastbelastungen stehen hohen Investitions- und Betriebskosten entgegen. Eine
ErschlielBung tber den Bus scheint sinnvoller. Die gewtinschte Netzwirkung durch Ver-
kntpfung der Tram mit der S-Bahn in Riem wird nicht erreicht.

Das Busnetz tbernimmt die FeinerschlieBung von Randsiedlungen und fuhrt mit gutem
Taktangebot zu den Umsteigepunkten zur S- und U-Bahn. Insbesondere die MetroBus-
Linie 50 weist hohe Fahrgastzahlen auf. Durch sie wird im 10-Minuten-Takt das Plange-
biet an den Norden Miinchens angebunden. Aulerdem werden Nahziele um Umfeld des
Gebietes, beispielsweise Aschheim und Dornach, verknipft. Besonders im Hinblick auf
eine gute OPNV-Grundversorgung in Randgebieten hat das Busnetz eine wichtige Funk-
tion.

Das Verkehrsaufkommen im Planfall 3 bel&uft sich im Planungsgebiet in der Summe auf
knapp Uber 48.000 Fahrten im OPNV und 75.000 Fahrten im MIV. In der nachfolgenden
Tabelle wird deren Verteilung auf die einzelnen Verkehrszellen aufgezeigt.
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Verkehrsbezirk |Verkehrsaufkommen Verkehrsanteil (bimodal)
ov MIV ov MIV
Fahrten/d Fahrten/d in % in %
132210 4.240 5.856 42,0 58,0]
132220 812 4.626 14,9 85,1
132300 1.063 3.655 22,5 77,5
134120 3.481 5.693 37,9 62,1
134410 1.957 3.071 38,9 61,1
135110 3.740 4.851 43,5 56,5
135120 4.408 5.3563 4572 54,8
135200 933 1.200 43,7 56,3
135300 3.276 5.048 39,4 60,6
135410 1.479 2.399 38,1 61,9|
135510 2.239 3.542 38,7 61,3
135520 966 1.811 34,8 65,2
135600 3.069 5.853 34,4 65,6
151101 2.537 3.390 42,8 57,2
151102 6.348 8.279 43,4 56,6
151103 4.301 5.430 44 2 55,8
151210 3.322 5.136 39,3 60,7
Tabelle 22: Verteilung der Fahrten pro Werktag MIV und OPNV auf die Verkehrszellen im Untersu-

chungsgebiet fur den Planfall 3

In der nachfolgenden Abbildung wird der OPNV-Modal-Split fur die Verkehrszellen im
Planungsgebiet und im Umfeld aufgezeigt. Auch hier erreicht der OPNV entlang der
Schienenverbindungen durch die S-Bahn aber insbesondere durch die U4 zwischen Ara-
bellapark und Riem einen hohen Anteil am Modal-Split. Ein leichter Anstieg ist auch
durch die Ost-West OPNV-Achse im siidlichen Bereich des Untersuchungsgebietes fest-
zustellen. Etwas starker als im Planfall 2 macht sich hier die Netzwirkung durch die mitei-
nander verknupften Schienenverkehrssysteme bemerkbar.
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Legende

OPNV-Anteil klassifiziert
> 20% Anteil
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> 30% Anteil
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> 40% Anteil
> 45% Anteil

>50% Anteil N

< 50% Anteil A
OPNV-Anteil

Abbildung 72:  OPNV-Modal-Split im Untersuchungsgebiet fiir Planfall 3

Ahnlich wie im Planfall 2 verhalt es sich mit der richtungsbezogenen Verteilung der Ver-
kehrsstrome (siehe nachfolgende Abbildung).

Nord Nord

Ost
82%

Miinchen Ost Minchen

Abbildung 73:  Ausrichtung der Hauptstréme im MIV und OPNV bezogen auf das Untersuchungsgebiet fiir
Planfall 3

7.4 Vergleich der Planfalle untereinander

Im folgenden Kapitel werden die Planfélle untereinander verglichen. Hierzu werden sie in
einem ersten Schritt qualitativ bewertet. Anschliel3end erfolgt eine Bewertung anhand von
KenngrofRen aus dem Verkehrsmodell, so dass eine quantitative Bewertung untereinan-
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der und mit dem Vergleichsfall ,Prognosenulifall mdglich ist. Die Festlegung der wichtigs-
ten und aussagekraftigsten KenngroRen erfolgt getrennt nach MIV und OPNV. Jedoch ist
deren Kernaussage bzw. die Grundlage identisch. Hierzu wurde ein Zielkatalog aufge-
stellt, der in der folgenden Abbildung beschrieben wird.

Schutzziele =)  Wohlfahrtsziele

Erhaltung der naturlichen Ausbau der Lebensqualitat far die

ST Lebensgrundlagen der Region wi Bew ohner der Stadt und des Umlandes
< Verringerung der verkehrsbedingten W2 Eérd der Standortqualitat
Schadstoffe und des Verkehrslarms orderung der standortqualia
S3  Verbesserung der Verkehrssicherheit e Gew ahrleistung der Verknupfung
o Verminderung der Trennw irkung der stadtischer Funktionen
Verkehrsinfrastruktur Verbesserung der Erreic hbarkeiten in
: W4 .
S5 Verminderung des Verbrauchs an der Stadt und im Urmland
Energie

Minimierung des Mitteleinsatzes der
W5  offentlichen Hand und der
Verkehrsteilnehmer

Abbildung 74: Ziele fir die Bewertung der MalRnahmen
Die Ziele lassen sich dabei in zwei wesentliche Oberziele untergliedern. Es handelt sich
um

» Schutzziele, deren Aufgabe es ist positive Zustande zu erhalten und

= \Wohlfahrtsziele, deren Aufgabe es ist, weitere positive Zustande herzustellen.

Der Umgang mit diesen Zielen fur den MIV bzw. den OPNV wird in den nachfolgenden
Seiten aufgefiihrt und beschrieben.

7.4.1 Die drei Planféalle aus Sicht des OPNV

Die Vernetzung des Planungsgebietes mit dem bestehenden OPNV ist ein wesentlicher
Grundgedanke, der in allen drei Planfallen festzustellen ist. Durch die Verlangerung der
U4 Uber den Arabellapark hinaus bis zum geplanten Endhaltepunkt Messestadt Riem
wird dieser Gedanke in den Varianten 2 und 3 am stérksten verfolgt. Neue Verknipfun-
gen und damit Umsteigemdglichkeiten zwischen U-Bahn und S-Bahn und zwischen zwei
U-Bahnlinien weisen diesen Netzgedanken auf.

Aber auch in der Variante 1 ist eine Netzerweiterung und Verknipfung festzustellen. So
erfolgt durch die geplante Verlangerung der U4 die wichtige Verkniipfung mit der S8 in
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Englschalking. Zudem wird der im Planungsgebiet geplante Endhaltepunkt der U4 mit der
,Nord-Siid OPNV-Achse* ein weiterer zentraler Baustein des OPNV im Nordosten von
Minchen.

In den Varianten 1 und 2 ist eine in sich schliissige Abstimmung zwischen dem OPNV-
Netz und der Siedlungsentwicklung festzustellen. So kann der OPNV in der Variante 1
die Nord-Sud-Ausrichtung optimal nutzen bzw. in Variante 2 die Ost-West Ausrichtung.
Lediglich in der Variante 3 ist durch den nach Suden gezogenen Landschaftsraum in die
Siedlungsstruktur die Abstimmung nicht optimal. Dies fuhrt auch zu der Notwendigkeit,
dass die geplante U4 Verlangerung in Variante 3 zwei zusatzliche Haltepunkte im Pla-
nungsgebiet bendtigt gegenuber nur einem Haltepunkt in der Variante 1 und 2, was die
Baukosten erhdhen wird.

Neben einer qualitativen Bewertung der Planfalle ergeben sich aus dem Verkehrsmodell
auch quantitative Bewertungsmaglichkeiten und somit Vergleichbarkeit, die an dieser
Stelle aufgezeigt werden soll. Sie ist ein Ergebnis aus der Zieldarstellung.

Fur den OPNV existieren vier wesentliche KenngréRen, deren Auswertung fiir eine ver-
gleichende Bewertung maf3geblich ist:

= Reisezeiten

= Umsteigehaufigkeiten
= |nfrastrukturkosten

= Betriebskosten

Fur eine vergleichende Bewertung der unterschiedlichen Kostensatze werden diese an-
nuisiert betrachtet. Ermittelt und bertcksichtigt werden die gegeniiber dem Prognosenull-
fall zusatzlichen Leistungen.

Fur die Auswertung der nutzenseitigen KenngrofRen, der Reisezeit und der Umsteigehau-
figkeit, wurden als Quelle die Verkehrszellen im Planungsgebiet festgelegt. Die Reisezeit
umfasst die gesamte Wegekette (Weg zur Haltestelle + Wartezeit + Fahrzeit + Umsteige-
zeit + Weg von der Haltestelle zum Ziel). Als Ziele wurden festgelegt:

= |nnenstadt / Marienplatz
= Hauptbahnhof

= Universitat

» Klinik Bogenhausen

= Unterfohring und

= Messe Riem

Fur die Ermittlung der Reisezeiten zwischen den Quell- und Zielgebieten wurde die mitt-
lere Reisezeit je Relation angesetzt und mit den Einwohnerzahlen aus dem Quellbezirk
des Planungsgebiets gewichtet. In der nachfolgenden Tabelle werden die Ergebnisse je
Planfall zusammenfassend beschrieben.
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Hauptbahnhof AL Marienplatz M(_esse Universitat
Bogenhausen Riem
P1 S 35 39

19 1) 29

P2 36 19 35 22 36 32

P3 35 19 34 22 15! 31
Tabelle 23: OPNV-Reisezeiten aus dem Planungsgebiet (Mittlere Reisezeit in Minuten)

Ein grofRer Unterschied der gewichteten Reisezeit zwischen den Planféllen ist nicht er-
kennbar. Die Zahlen zeigen auf den einzelnen Relationen zwischen den Planféllen fast
den gleichen Wert an. Lediglich die direkte Fahrtbeziehung zur Messestadt Riem durch
die verlangerte U4 bringt in den Planfallen 2 und 3 fir die Fahrgaste aus dem Planungs-
gebiet einen grofReren Vorteil. Hier sind Reisezeitgewinne von rund 17 Minuten mdglich.

Bezlglich der Umsteigehaufigkeiten sind die Unterschiede zwischen den drei Varianten
ein wenig deutlicher. Je Planfall ist die Ausrichtung der Siedlungsstruktur und das Zu-
sammenspiel mit dem OPNV gut zu erkennen. So filhren die OPNV-Netzbildung in Plan-
fall 2 und die Ausrichtung der Siedlungsstrukturen entlang der U-Bahntrassierung zu ei-
ner besseren Bewertung als in den beiden anderen Planféllen. In der nachfolgenden Ta-
belle werden die Ergebnisse der Umsteigeh&aufigkeiten aufgefihrt.

Klinikum . Messe
Marienplatz .
Bogenhausen Riem

Hauptbahnhof

P1 0,77 0,37 1,03 1,23 1,01 0,66

P2 0,61 0,25 0,91 0,70 0,95 0,73

P3 0,64 0,32 0,92 0,87 0,98 0,73
Tabelle 24: OPNV-Umsteigehaufigkeit aus dem Untersuchungsgebiet

Doch sind auch Verbesserungen in der Erreichbarkeit der Ziele auf3erhalb des Planungs-
gebiets festzustellen. In der nachfolgenden Tabelle werden exemplarisch fur das Ziel
Hauptbahnhof aus den bestehenden Siedlungsstrukturen vergleichende Bewertungen
Uber das Kriterium Reisezeit vorgenommen. Lediglich fir Daglfing und Aschheim werden
kaum spirbare Verbesserungen festgestellt.
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./ p0 | P P2 P3

Johanneskirchen 56 39 46 42
Englschalking 39 29 29 29
Daglfing 2477 37 37 37
Aschheim 37 37 37 38

Messe Riem 40 40 34 36

Tabelle 25: OPNV-Reisezeiten aus dem Untersuchungsgebiet mit dem Ziel Hauptbahnhof

Fur eine Abschatzung der jahrlichen Kosten wurden die dafiir notwendigen KenngréRen
aus dem Verkehrsmodell genommen. Dies sind unter anderem:

= Lange Neubaustrecken

= zusatzliche Haltestellen

» zuséatzlich bendétigte Fahrzeuge
= zusétzliche Betriebskilometer

Betrachtet wurden die zusétzlichen Leistungen je Planfall gegentiber dem Prognosenull-
fall.

Bei den fur die Ermittlung der Kosten hinterlegten Kostenséatzen handelt es sich um Er-
fahrungswerte aus anderen Projekten sowie vorliegenden Kosten aus vorangegangenen
Studien. In der nachfolgenden Tabelle werden die annuisierten Kosten in Anlehnung an
das Verfahren der Standardisierten Bewertung vergleichend zusammengestellt.

Infrastrukturkosten [Fahrzeuganschaffung| Betriebskosten| Summe pro

(annuisiert) (annuisiert) pro Jahr Jahr
P1 21,0 Mio. € 1,0 Mio. € 3,9 Mio. € 25,9 Mio. €
P2 30,8 Mio. € 2,1 Mio. € 4,3 Mio. € 37,2 Mio. €
P3 37,2 Mio. € 2,6 Mio. € 6,1 Mio. € 45,9 Mio. €
Tabelle 26: Abschéatzung der jahrlichen Kosten je Planfall

Wesentlicher Kostenfaktor sind die Infrastrukturkosten — hier insbesondere die Kosten fiir
die Verlangerung der U4, gefolgt von den jahrlichen Betriebskosten.

In der Summe sind einzelne Unterschiede in der Auspragung der Nutzen bzw. der Kosten
erkennbar, jedoch ist festzustellen, dass nicht ein Planfall aus Sicht des OPNV maRgeb-
lich positiv oder negativ heraussticht. Vielmehr sind mit den Kosten auch unterschiedliche

© PTV Transport Consult GmbH Aug/16 Seite 159/186



SEM Nordost — Los 1 Verkehr und ErschlieRung Die Planfélle

ErschlieBungsstrategien und auch unterschiedliche Nutzen verbunden. In der Phase I
des Gutachtens wird dies naher untersucht.

7.4.2 Die drei Planfalle aus Sicht des MIV

Bei allen drei Planfallen wird die nérdliche Verbindung an die M3 als positiv bewertet, um
die Strafl3en und Knotenpunkte in Bogenhausen zu entlasten. Umwegige Fahrten durch
schon bestehende Siedlungsflachen fir Fahrten nach Norden werden verringert und es
entstehen geringere Mehrbelastungen der Bestandsgebiete beispielsweise an der Johan-
neskirchner Stral3e.

Im Rahmen einer Sensitivitatsbetrachtung wurde untersucht, welche verkehrlichen Aus-
wirkungen eine Nichtberlcksichtigung der nérdlichen Anbindung an die M3 auf das vor-
handene StraRennetz hat (bei der geplanten Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklung).
Die ndrdliche ErschlieBung erfolgt somit wie bislang tber die Johanneskirchner Stral3e,
wobei die Ertiichtigung der Querung bericksichtigt wird.

In der folgenden Abbildung wird eine Differenzdarstellung zum Prognosenullfall 2030 ge-
zeigt. Daraus geht hervor, dass auf der Johanneskirchner Stral3e eine signifikante Ver-
kehrszunahme zu verzeichnen ist.

Abbildung 75: Sensitivitatsfall ,Wegfall Anbindung M3*

Auch auf den weiteren S8-Querungen (Stegmiuihlistral3e, Englschalkinger StraRe/ Broder-
senstraf3e, Daglfinger Straf3e) sind aufgrund der Einwohner- und Arbeitsplatzentwicklun-
gen im Munchner Nord-Osten deutliche Verkehrszunahmen zu erwarten. Vor dem Hinter-
grund, dass bereits heute die Knotenpunkte im Zuge der Johanneskirchner Stral3e nicht
ausreichend leistungsfahig sind, sich diese Tatsache im Prognosenullfall 2030 verstérkt,
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kann auf die Anbindung an die M3 nicht verzichtet werden. Denn nur mit der Anbindung
an die M3 sind die untersuchten Knoten leistungsfahig. Diese Feststellung gilt fur alle un-
tersuchten Entwicklungsvarianten.

Die sudliche Anbindung an den Schatzbogen wie in Planfall 2 und 3 vorgesehen, wird
ebenso positiv bewertet. Direkte Fahrtmdglichkeiten auf die Autobahn und das Uberge-
ordnete Netz werden angeboten ohne Bogenhausen starker zu belasten. Dies sind ge-
genuber dem Planfall 1 Vorteile.

Die im Planfall 1 vorgesehene stdliche Verbindung tiber die Rennbahnstralle als einzige
Sudverbindung wird aufgrund der bestehenden Siedlungsstrukturen in Daglfing, des
knappen o6ffentlichen Raumes und der zusatzlichen Verlarmung kritisch bewertet. Sie ist
aber erforderlich, da es keine alternative Verknipfung mit dem stdlichen Stra3enraum
gibt wie in den Planfallen 2 und 3 gibt. Zudem ist auch nur so eine noch starkere Uberlas-
tung der Knoten westlich der S8 zu verhindern.

Die Nutzung der geplanten Querungen nach Westen / Bogenhausen tber die S8 als
wichtige Verbindungsachsen sind ebenso notwendig. Lediglich im Planfall 2 wird die Nut-
zung der Stegmuhlstral3e anstelle der Johanneskirchner Stral3e vorgesehen. Grund hier-
fur ist das Freilassen der Flache in Johanneskirchen von neuer Bebauung. Dies kann
aber nur durch eine Verlangerung der zweistreifigen Aufstellflache in der ¢stlichen Zu-
fahrt der Stegmuhlstral3e zur FreischitzstralRe erfolgen.

Die im Planfall 3 vorgesehene Verbindung zwischen dem Planungsgebiet mit Dornach
Uber die Humboldtstral3e, ist ebenso positiv zu bewerten. Somit werden Verkehrsstréme
nach Osten direkt aus dem Gebiet gefihrt.

Die innere ErschlieBung tber die geplante Nord-Suid-Achse wird im Planfall 1 als positiv
gesehen, da sie fast vollstéandig nur durch neue Siedlungsflachen verlauft und weitestge-
hend nicht zu einer zusatzlichen Verlarmung der bestehenden Siedlungsgebiete fiihrt.
Hingegen wird in den Planfallen 2 und 3 die westliche bzw. auch sudliche Umfahrung von
Daglfing kritisch bewertet. So wird das bestehende Siedlungsgebiet getrennt und durch
die Trassenfuhrung verlarmt. Eine ¢stliche Fihrung der Achse an Daglfing vorbei ist zwar
verkehrlich vorstellbar, wirde aber zu erheblichen Eingriffen in die Landschaftsstruktur
fuhren.

7.5 Aufbau von Entwicklungsstufen je Planfall

Die Entwicklung des gesamten Siedlungsgebiets wird aufgrund der GréRe und der damit
verbundenen zeitlichen Reihung sukzessive erfolgen. Zudem wird der viergleisige Aus-
bau einschlie3lich Tunnellage der S8 zwischen Daglfing und Johanneskirchen nicht zu
Beginn der Bautatigkeiten vorhanden sein. Aus diesem Grund ist es notwendig zeitliche
Realisierungsstufen zu entwickeln. Dabei sind sowohl die Mdglichkeit der Siedlungsent-
wicklung wie auch der Ausbau des MIV und OPNV-Netzes aufeinander abzustimmen.

In der nachfolgenden Betrachtung werden méglliche Entwicklungsstufen je Planfall in ih-
rer zeitlichen Reihenfolge beschrieben. Dabei wird die Entwicklung des OPNV und des
MIV mit den Entwicklungen der Siedlungsmafinahmen verknipft und gemeinsam abge-
leitet. Fur jeden Planfall werden vier Entwicklungsstufen beschrieben.
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7.5.1 Planfall 1

Phase 0:

Siedlungsentwicklung: Ohne zuséatzliche
Verkehrsinfrastruktur ist der Bau der Sied-
lungsgebiete auf der ehemaligen Trab-
rennbahn und in direkter Nachbarschaft
entlang der Rennbahnstralze moéglich. Ein
maoglicher spaterer Ausbau der Rennbahn-
stral3e zur Abwicklung groRRerer Verkehrs-
mengen muss allerdings bericksichtigt
werden. Nordlich von Johanneskirchen
kénnen auRerdem in begrenztem Mal3e
Flachen fur Gewerbeentwicklungen akti-
viert werden.

Landschaftsentwicklung: Es sind klein-
flachige Schutz- und Ausgleichsmafl3nah-
men im Umfeld der Baugebiete erforder-
lich. Die Grunverbindung vom Zamilapark
zum Hullgraben entsteht. Vorbereitend
konnen Flachen gesichert werden fir die
Ubergeordneten Grinzuge. Es sind Kon-
zepte zu entwickeln fur die Optimierung
und Offnung der Pferdesportanlagen.

Verkehr: Die Entwicklungsstufe 0 soll
ohne zusatzliche infrastrukturelle MalRnah-
men im Bereich Verkehr realisierbar sein.
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Phase 1:

© PTV Transport Consult GmbH Aug/16

Die Planfalle

Sedlungsentwicklung: Zentraler Baustein
ist die Realisierung der Siedlungsgebiete
zwischen Englschalking und der Salzstralle
bis zur Glucksburger Stralle um das neue
Quartierszentrum und den angedachten
Haltpunkt der U4. Diese Flachen sind zu ei-
nem grof3en Teil in Handen der Landes-
hauptstadt Minchen und damit schnell ver-
fugbar. Ein weiterer friher Schritt der Um-
setzung ist die bauliche Anbindung der Gar-
tenstadt Johanneskirchen an das Dorf Jo-
hanneskirchen unter Berlicksichtigung des
Grlnzugs des GleiRenbachs.

Landschaftsentwicklung: Die Grunkorri-
dore nach Bogenhausen sind parallel zur
Bebauung zu entwickeln. Die tUbergeordne-
ten Grunverbindungen entlang Hullgraben
und Gutergleistrasse sollten umgesetzt wer-
den. Der Badesee sollte bereits den Bewoh-
nern der ersten Bauphase als zentrales Frei-
zeitangebot zur Verfigung stehen.

Verkehr: Zentrale MalBnahme ist die we-
sentliche Verbesserung des OPNV-Ange-
bots in diesem Bereich, zum Beispiel durch
eine Verlangerung der U4 bis zu ihrem ge-
planten Endhaltepunkt. Neben der S8
konnte somit im OPNV eine ausreichende
Kapagzitat fur die Beforderung der Fahrgaste
in der Entwicklungsstufe 1 bereitgestellt wer-
den.

Da der Siedlungsschwerpunkt der nordliche
Bereich ist, wird zur Abwicklung des Indivi-
dualverkehrs die Nord-Sud-Achse zwischen
dem Anschluss zur M3 und bis nérdlich
Daglfing bendtigt. Ein Anschluss an die vor-
handene Ortsdurchfahrt Alt-Daglfing nach
Suden soll noch nicht erfolgen. Die Johan-
neskirchner Stral3e bleibt in dieser Entwick-
lungsstufe erhalten. Somit kann in Entwick-
lungsstufe 1 die Busanbindung uber die Jo-
hanneskirchner Stral3e erfolgen. Die Unter-
fuhrung Stegmuhlstral3e kann offen gehalten
werden. Die Landshamer Stral3e, die Engl-
schalkinger Stral3e und die Daglfinger
StralRe werden beibehalten. Durch die An-
bindung an die M3 im Norden kann mit der
geplanten Besiedlung in der Entwicklungs-
stufe 1 der zusatzliche Verkehr im MIV ab-
gewickelt werden.
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Phase 2:

Phase 3:
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Die Planfalle

Siedlungsentwicklung: Zweiter Baustein
ist die Erganzung des grof3en Baufelds am
Quartierszentrum zwischen Glicksburger
StraRe und Hullgraben. AuRerdem werden
die Siedlungsgebiete westlich und 6stlich
des Ortskerns Daglfing gebaut.

Landschaftsentwicklung: Die Landschafts-
entwicklung 6stlich des Stadtrandes ein-
schliel3lich Ausgleichsflachen sollte mit die-
ser Phase abgeschlossen werden. Die Pfer-
desportareale sollten fiir die Offentlichkeit
durchlassig und attraktiv gestaltet werden.

Verkehr: Die Tieferlegung der S8 und die
mogliche Verlangerung der U-Bahn missen
planerisch und zeitlich aufeinander abge-
stimmt werden. Oberirdisch kann die zent-
rale OPNV-Nord-Siid-Achse als Busspur
Uber den S-Bahnhof Johanneskirchen um-
gesetzt werden. Mit dieser Phase mussen
weitere Anpassungen des Busnetzes vorge-
nommen werden. Die Mdglichkeit einer spa-
teren Umstellung auf eine Tramachse be-
steht somit weiterhin.

Die Anschlisse der Rennbahnstral3e an die
Riemer Stral3e mussen in dieser Bauphase
ausgebaut werden, um das zu erwartende
Verkehrsaufkommen abzuwickeln. Aul3er-
dem wird ein Umbau der Landshamer
StralRe mit der Anbindung an die Anschluss-
stelle Munchen Daglfing benétigt.
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Siedlungsentwicklung: Mit der Fertigstel-
lung des Tunnels werden die Siedlungsge-
| biete entlang der S-Bahn umgesetzt.

Landschaftsentwicklung: Die Grinver-
bindung fur die Erholung und den Bio-
topverbund auf dem Tunneldeckel entsteht
einschlie3lich aller Anknupfungspunkte.

s

Verkehr: Mit der Fertigstellung des Tun-
nels kdnnen Johanneskirchner Stral3e,
Englschalkinger Stral3e und Daglfinger
Stral3e als niveaugleiche Querungen der
S8 hergestellt werden. Die Stegmiihl-
straf3e wird fur den MIV gesperrt.

7.5.2 Planfall 2
Phase O:

Siedlungsentwicklung: Ohne zusétzliche
Verkehrsinfrastruktur ist der Bau der Sied-
lungsgebiete auf der Trabrennbahn und in
direkter Nachbarschaft entlang der Renn-
bahnstral3e maoglich. Ein moéglicher spate-
rer Umbau der Rennbahnstral3e muss al-
lerdings bericksichtigt werden. Nordlich
von Johanneskirchen kénnen au3erdem in
begrenztem Mal3e Flachen fur Gewerbe-
entwicklungen aktiviert werden.

Landschaftsentwicklung: Es sind klein-
flachige Schutz- und Ausgleichsmafnah-
men im Umfeld der Baugebiete erforder-
lich. Die Grunverbindung vom Zamilapark
zum Hullgraben entsteht. Vorbereitend
kénnen Flachen fur die Ubergeordnete
Griunzuge gesichert werden. Fir die Zu-
sammenlegung der Pferdesportanlagen
sind Konzepte zu entwickeln.

Verkehr: Die Phase 0 soll ohne zusatzli-
che infrastrukturelle MalRnahmen im Be-
reich Verkehr realisierbar sein.

Phase 1:
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Phase 2:
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Die Planfalle

Siedlungsentwicklung: Wichtiger Auftakt
ist der Bau der Siedlungsgebiete von Engl-
schalking bis zur Trainingsbahn beziehungs-
weise zwischen Savitstral3e und Hullgraben.
In diesem groRen Entwicklungsschritt sollte
auch das Quartierszentrum zu grof3en Tei-
len errichtet werden. Die notwendigen Fl&-
chen sind bis zur Glucksburger Stral3e Uber-
wiegend in Handen der Landeshauptstadt
Minchen und damit schnell verfuigbar. Mit
dieser Entwicklungsstufe einher geht auch
die Weiterentwicklung des Schulstandorts
an der Brodersenstralle.

Landschaftsentwicklung: Die Ubergeord-
nete Grunverbindung von Bogenhausen
zum Landschaftspark Riem ist einschlief3lich
der angelagerten Freizeiteinrichtungen wie
Freibad und Bezirkssportanlage parallel zur
Bebauung zu entwickeln. Die Querung der
Bahn fur FuRganger und Radfahrer ist provi-
sorisch zu sichern. Die Ubergeordnete Griun-
verbindung entlang des Hullgrabens sollte
umgesetzt werden, ebenso die Gestaltung
des ndrdlichen Stadtrands und die land-
schaftliche Einbindung der M3-Anbindung.

Verkehr: FUr die Realisierung dieses Sied-
lungsbausteins ist eine wesentliche Verbes-
serung des OPNV-Angebotes erforderlich,
um den neuen Siedlungsschwerpunkt anzu-
binden. Das kann z. B. durch die Verlange-
rung der U-Bahnlinie U4 Uber den Halte-
punkt Englschalking in das neue Planungs-
gebiet erfolgen. DarUber hinaus kdnnte das
Netz durch eine Anbindung an die Messe-
stadt West und somit an die U2 erganzt wer-
den.

Analog zur Variante 1 erfolgt auch hier die
ErschlieBung im MIV zunachst von Norden
her mit der erforderlichen Anbindung an die
M3. Eine Fuhrung durch Daglfing ist in die-
ser Phase nicht vorgesehen. Die Querungen
der S-Bahnlinie S8 mussen voribergehend
beibehalten werden. Die Querungen der S-
Bahnlinie S8 bleiben voriubergehend erhal-
ten.
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Die Planfalle

Siedlungsentwicklung: In Entwicklungs-
stufe 2 beginnen die BaumalRnahmen der
Siedlungsentwicklung 6stlich des Hullgra-
bens auf der Trainingsbahn. Hier wird der
zweite Teil des Quartierszentrums umge-
setzt. Der Stideingang ins neue Quartier
wird am Schatzbogen realisiert. Das um-
fasst die Flachen zwischen Schichtlstral3e
und Riemer Stral3e.

Landschaftsentwicklung: Die Land-
schaftsentwicklung nordlich und 6stlich des
Stadtrandes einschliel3lich Ausgleichsfla-
chen sollte mit dieser Phase abgeschlos-
sen werden. Die Pferdesportareale sollten
zusammengelegt werden und fir die Of-
fentlichkeit durchlassig und attraktiv gestal-
tet werden.

Verkehr: Es erfolgt eine sudliche Anbin-
dung Uber den Schatzbogen. Die zentrale
Nord-Sud-Achse zwischen dem Anschluss
an die M3 im Norden und den Knotenpunkt
Schatzbogen / Riemer Stral3e ist somit
vollstandig realisiert. Zudem wird der An-
schluss Rennbahnstral3e an die Riemer
Stral3e einschliellich der westlichen Um-
fahrung von Daglfing umgesetzt.

Siedlungsentwicklung: Mit dem Bau des
S8-Tunnels ist der Bau der Siedlungsge-
biete entlang der S-Bahn madglich.

Landschaftsentwicklung: Die Grunver-
bindung fur die Erholung und den Bio-
topverbund auf dem Tunneldeckel entsteht
einschlie3lich aller Anknupfungspunkte.

Verkehr: Mit der Fertigstellung des Tun-
nels kdnnen die Stegmuhlstral3e, Engl-
schalkinger StralRe und Daglfinger Stral3e
als niveaugleichen Querungen der S8 her-
gestellt werden
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7.5.3 Planfall 3

Phase 0:

Phase 1:
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Die Planfalle

Siedlungsentwicklung: Ohne zusatzliche
Verkehrsinfrastruktur ist der Bau der Sied-
lungsgebiete auf der Trabrennbahn und in
direkter Nachbarschaft entlang der Renn-
bahnstralze moglich. Ein moglicher spéate-
rer Umbau der Rennbahnstral3e muss al-
lerdings berlcksichtigt werden. Nordlich
von Johanneskirchen kénnen au3erdem in
begrenztem Mal3e Flachen fur Gewerbe-
entwicklungen aktiviert werden.

Landschaftsentwicklung: Es sind klein-
flachige Schutz- und Ausgleichsmafl3nah-
men im Umfeld der Baugebiete erforder-
lich. Die Grunverbindung vom Zamilapark
zum Hullgraben entsteht. Vorbereitend
konnen Flachen gesichert werden fur die
Ubergeordneten Griunzuge. Die Grunver-
bindung vom Zamilapark zum Hiullgraben
entsteht. FUr die Zusammenlegung der
Pferdesportanlagen sind Konzepte zu ent-
wickeln.

Verkehr: Die Entwicklungsstufe 0 soll
ohne zusatzliche infrastrukturelle MalRnah-
men im Bereich Verkehr realisierbar sein.
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Die Planfalle

Siedlungsentwicklung: Bei einem frihzeiti-
gen Ankauf der Trainingsbahn kénnte in Va-
riante 3 der erste gro3e Realisierungsschritt
im Osten erfolgen. Das erste der beiden
Quartierszentren kann mit dem Bau der
Siedlungsgebiete auf der Trainingsbahn und
am Schatzbogen umgesetzt werden. Mit den
Flachen 6stlich von Daglfing kann auch die
Verbindung nach Westen schon hergestellt
werden. Diese ist wichtig, um den neuen
Stadtteil von Beginn an in das Siedlungsge-
flige zu integrieren.

Landschafsentwicklung: Der sidliche Teil
des Landschaftsparks und die tbergeord-
nete Grunverbindung entlang des Hullgra-
bens sollte umgesetzt werden. Die Pferde-
sportareale werden zusammengelegt und
fur die Offentlichkeit durchlassig und attrak-
tiv gestaltet. Die Grunverbindung nach Riem
ist parallel zur Bebauung zu entwickeln. Es
sind zusatzliche, provisorische Querungen
der Bahn fur Fu3géanger und Radfahrer zu
sichern. Der Badesee sollte bereits den Be-
wohnern der ersten Bauphase als zentrales
Freizeitangebot zur Verfugung stehen.

Verkehr: Wie in der Variante 2 sollte als we-
sentliche Verbesserung des OPNV-Ange-
bots die frihzeitige Verlangerung der U-
Bahnlinie 4 bis zum neuen Endhaltepunkt
Messestadt West erfolgen. Damit wird auch
die Anbindung an die U2 hergestellt. In der
Phase 1 ist die frihzeitige Anbindung der
neuen Siedlungsgebiete nach Suden Uber
den Schatzbogen und die Rennbahnstral3e
an die Riemer Stral3e und nach Osten Uber
die Anbindung an die Humboldtstral3e erfor-
derlich. Im Westen werden die Querungen
der S8 beibehalten. Somit kann eine ausrei-
chende Kapazitat fur den MIV schon in
Phase 1 bereitgestellt werden.
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Phase 2:

Phase 3:
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Die Planfalle

Siedlungsentwicklung: Diese Phase um-
fasst den zweiten gro3en Baustein mit den
Siedlungsgebieten zwischen Englschalking
und der Siedlungsinsel von Gartenstadt Jo-
hanneskirchen und Zahnbrechersiedlung.
Diese werden zu einem ,Finger‘ zusammen-
gefasst und um das zweite Quartierszent-
rum erganzt.

Landschaftsentwicklung: Die Landschafts-
entwicklung noérdlich des neuen Stadtrandes
einschlieB3lich Gleissenbachgriinzug, Bio-
topverbund entlang der Gutergleistrasse und
der Ausgleichsflachen sollte mit dieser
Phase abgeschlossen werden.

Verkehr: Der Bau des S-Bahn-Tunnels fir
die S8 ist die zentrale MalRinahme dieser
Phase im OPNV. Im Suden soll die OPNV-
Achse aus Westen kommend bis zum Ver-
knupfungspunkt S- und U-Bahnhof Riem ge-
baut werden. Wichtigste MalRnahme in der
Phase 2 ist der Bau der Nord- Stid-Achse
zwischen Daglfing und dem Anschluss an
die M3. Somit kann eine ausreichende Ka-
pazitat fur die neuen Siedlungsflachen sud-
lich der Gartenstadt Johanneskirchen zur
Verfigung gestellt werden. Im Stden sollen
die Anschlisse der RennbahnstralRe und
Burgauer Stral3e an die Riemer Stral3e aus-
gebaut werden.
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8 Querungen

Querungen

Siedlungsentwicklung: Nach Fertigstel-
lung des Tunnels der S8 kdnnen die Sied-
lungsgebiete entlang der Bahnlinie bebaut
werden.

Landschaftsentwicklung: Die Grunver-
bindung fur die Erholung und den Bio-
topverbund auf dem Tunneldeckel entsteht
einschlieBlich aller Anknipfungspunkte.

Verkehr: Mit der Fertigstellung des Tun-
nels kdnnen die Johanneskirchner Stral3e,
Englschalkinger Stral3e und Daglfinger
Stral3e als niveaugleichen Querungen der
S8 hergestellt werden. Die Stegmuhl-
stral3e soll fur den MIV gesperrt werden.

Im Zuge der Planungen fur das Planungsgebiet sind zur verkehrlichen Erschlie3ung Que-
rungsmaoglichkeiten der beiden Bahnstrecken S8 und S2 zwingend erforderlich. Diese
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sind in Verlangerung der Johanneskirchner Strafl3e und Englschalkinger Stral3e sowie in
der Daglfinger Strafl3e und zusatzlich als sudliche Erschlie3ung mit Verlangerung des
Schatzbogens vorgesehen (siehe nachfolgende Abbildung). In einer ersten Machbar-
keitsstudie sind planfreie Lésungen mittels Bauwerken sowie eine gesamte Tieferlegung
der Bahnstrecke bei gleichzeitigem viergleisigem Ausbau der Bahnstrecke der S8 (Min-
chen-Flughafen) untersucht worden.

Im Rahmen der Entwicklung von Siedlungskonzepten wird der vielgleisige Ausbau ein-
schlie3lich Tunnellage der Bahnstrecke Miinchen-Flughafen unterstellt, so dass ein
ebenerdiges Queren fur den Kfz- und FulRgangerverkehr moglich ist. Jedoch wird davon
ausgegangen, dass eine Umsetzung erst in einem langerfristigen Zeithorizont gegentiber
der Ausweisung von Siedlungsabschnitten realisiert wird.

Somit ist bei mittelfristiger Umsetzung des integrativen Strukturkonzeptes mit Aktivierung
von Siedlungsflachen zwar der geplante viergleisige Ausbau der Bahnstrecke mit Tiefer-
legung der Trasse bertcksichtigt, die Erschlie3ung im Bereich der Bahnanlagen muss al-
lerdings bis zur tatsachlichen Realisierung des Ausbaus provisorisch geldst werden. Dies
erfolgt auf Grundlage und Analyse der aktuellen drtlichen Gegebenheiten (Nutzung des
Bestandes etc.), der Flachenverfligbarkeit, der technischen und wirtschaftlichen sowie
der genehmigungsrechtlichen Méglichkeiten.

Hiervon unberthrt bleibt die Vorgabe der Deutsche Bahn AG, dass Querungsbauwerke
mit den Gleisanlagen mit einer langerfristigen Nutzungsdauer nicht als Provisorium aus-
gefuhrt werden durfen.
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Abbildung 76:  Ubersicht Bahnquerungen SEM Miinchen Nordosten

Im Folgenden werden fir die Querungen
= Johanneskirchner Stral3e
= Englschalkinger Stral3e
= Daglfinger StralRe

Aussagen zu den Querungsmoglichkeiten getroffen. Die Stegmuhlstral3e wird in diesem
Zusammenhang nicht betrachtet, da sie die Bahnstrecke schon unterfahrt.

Zudem werden ersten Aussagen Uber die Filhrung Anschluss und Bahnquerung Schatz-
bogen getroffen. Sowohl im Planfall 2 als auch im Planfall 3 wird eine Verlangerung des
Schatzbogens Uber den Knoten mit der Riemer Strafl3e nach Norden vorgeschlagen, um
den MIV hierliber Richtung Stden abzufihren. Auch die Landshamer Stral3e wird in ei-
nem ersten Schritt mit betrachtet.

Eine abschlieRende Planung fur die Vorzugsvariante (welche auch eine Zusammenfiih-
rung von Elementen aus den hier vorgestellten Varianten sein kann) wird in Phase Il er-
folgen.

Fur die zeitlich nachfolgenden Querungsbauwerke wird die Mdglichkeit einer Querung
der Bahnstrecke mittels eines Brickenbauwerkes (StralRenuberfihrung) als nicht zielfih-
rend angesehen. Mit dem Briickenbauwerk misste gegeniiber dem Tunnel eine enorme
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lichte H6he aufgrund der Lage des Gleiskérpers gegenuber der jeweiligen StraRenlage
sowie der bestehenden Oberleitung und ggf. Bahnstromleitung tberwunden werden. Dies
hat entsprechend hohe Kosten zur Folge. Ebenso wird eine héhere Betroffenheit der An-
wohner hinsichtlich Sichteinschrankung und Larmbelastigung gegentber einer Tunnello-
sung gesehen. Zu den erforderlichen Larmschutzvorkehrungen ware auch eine Absturz-
sicherung im Bereich der Bahnquerung vorzusehen.

Fur die bauliche Ausfihrung der Tunnelbauwerke wird bislang eine Rahmenbauweise
vorgesehen. Hier sind noch weitergehende Untersuchungen hinsichtlich Wasserstande,
etc. bei der noch folgenden vertiefenden Prifung erforderlich. Die Rahmenbauweise wird
bei der unterstellten zu Gberwindenden lichten Hohe sowie lichten Weite als kostengtins-
tigste Losungsvariante gewahlt. Dies betrachtet auch die erforderlichen Sperrpausen fur
den Bahnbetrieb bei der Umsetzung und den spéteren Instandhaltungskosten. Zudem er-
geben sich Vorteile hinsichtlich der Griindungsansatze und guten Erweiterungsmaoglich-
keit bei einem eventuellen viergleisigen Ausbau mit dem Provisorium.

8.1 Johanneskirchner Stralie

8.1.1 Grundlagen / Randbedingungen

Die bestehende Bahnquerung der Johanneskirchner Stral3e (alt) ist als Eisenbahntber-
fuhrung ausgefihrt und befindet sich nérdlich des Haltepunktes Johanneskirchner
Stral3e. Fir die Eisenbahnuberfiihrung gilt heute eine Hohenbeschréankung von 3,60 m
und die Kfz-Fahrbahn ist nicht entsprechend der geltenden Richtlinien ausgebaut, so
dass die Durchfahrt mit StVO-Zeichen-Nr. 208 ,Gegenverkehr Vorrang gewahren“ be-
schildert ist. Neben der Fahrbahn befindet sich ein gemeinsamer Rad-/Gehweg. Zudem
verlauft die Johanneskirchner Stral3e heute nicht in direkter West-Ost-Richtung, sondern
knickt von Westen kommend vor der Bahnstrecke am Knotenpunkt Freischitzstra3e
nach Norden ab, um dann nach ca. 150 m wieder nach Osten weitergefuhrt zu werden, in
dem Bereich befindet sich dann die Eisenbahniberfiihrung.

Fir den Ausbauzustand ist vorgesehen, die Johanneskirchner Stral3e (neu) ab dem Kno-
tenpunkt FreischitzstraRe geradlinig in Richtung Osten innerhalb der festgesetzten Stra-
Renbegrenzungslinien zu verlangern, so dass der bestehende Bahnsteig etwa mittig ge-
kreuzt wird. Angrenzend an diesen Korridor befindet sich Wohnbebauung. Zudem wer-
den Flachen im direkten Umfeld des Haltepunktes westlich und dstlich als P+R Parkplatz
genutzt. Parallel zur Bahnstrecke verlaufen Ober- und Bahnstromleitungen mit entspre-
chenden Maststandorten jeweils bahnlinks und bahnrechts. GemaR den Grundlagen des
viergleisigen Ausbaus Daglfing — Johanneskirchen sind die vorhandenen Maststandorte
gemal einer groben Abschatzung aul3erhalb des Querungsbauwerks. Diese grobe Ab-
schatzung ist in den vertiefenden Untersuchungen zu verifizieren, zu kontrollieren und
ggof. die Aussageschérfe entsprechend zu tberarbeiten. Aktuell liegen dementsprechende
Planungsgrundlagen in der notwendigen Detailtiefe nicht vor.
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8.1.2 Planungen der Machbarkeitsstudie 2011/2012

Die Planungen der von der Landeshauptstadt Miinchen zur Verfligung gestellten Mach-
barkeitsstudie? nutzt den offenen Korridor zu einer Weiterfiihrung der Johanneskirchner
Stral3e in dstlicher Richtung. Diese soll die Bahn unterqueren. Die damaligen Planungen
haben eine Fahrspur je Richtung mit einer Fahrbahnbreite von 7,0 m und beidseitig hoch-
gesetzte Geh- und Radwege mit einer Breite von je 4,75 m vorgesehen.

8.1.3 Verkehrstechnische Analyse

Prifung der Studie und Kreuzungsbauwerk

Die in der Machbarkeitsstudie vorgeschlagene gerade Weiterleitung wird aufgegriffen und
hinsichtlich einer provisorischen Umsetzung gepruft.

Eine provisorische Unterquerung der Bahnstrecke ist hinsichtlich der vorhandenen Breite
innerhalb der festgesetzten Stral3enbegrenzungslinien fir den bislang vorgesehenen
StralRenquerschnitt weiterhin moglich. Ebenso sind die notwendigen Entwicklungslangen
fur die Rampen auf beiden Seiten des Querungsbauwerks vorhanden.

Fuhrung FuRganger- und Radverkehr

Bei einem provisorischen Ausbau der Bahnquerung im Bereich der Johanneskirchner
Stral3e kann prinzipiell auf eine Fuhrung fur den Ful3ganger- und Radfahrer verzichtet
werden. Es existieren mit der bestehenden Unterflihrung in der Johanneskirchner Stral3e
(alt), die bei Bau der neuen EU aufgelassen wird, und in der Stegmiihistrale entspre-
chende Angebote im ndheren Umfeld. Die vorgenannten Querungen sind Bestandteil des
Radwegenetzes der Landeshauptstadt Miinchen und werden schon entsprechend ge-
nutzt. Der Verzicht auf einen Ausbau mit Geh- und Radwegen hat zudem den Vorteil,
dass die lichte Weite der Unterfihrung sowie der konstruktive Uberbau geringer ausgebil-
det werden kann und entsprechend auch die Baukosten.

Querungsbauwerk
Fir die weitere Prifung werden eine StralRenbreite von 7,0 m (plus jeweils 0,75 m

Schrammbord), eine lichte H6he von 4,5m (Durchfahrtsmoglichkeit fir Last- und Sattel-
zlige) und eine Langsneigung von 6 % (max. StralRenlangsneigung) gewabhilt.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten tiberschlagigen Mal3e (grobe Abschét-
zung).

2 Verbesserung der Schienenanbindung des Flughafens Miinchen, Machbarkeitsuntersuchung Ostkorridor
GPF5 viergleisiger Ausbau Daglfing-Johanniskirchen, Munchen Stand August 2011/31.01.2012
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Rahmenbauweise Rahmenbauweise
ohne begleitenden Geh- und Radweg mit begleitenden Geh- und Radweg
FuB3- und Radweg: 9,5|[m]
lichte Weite (StraRenbreite): | 8,5 |[m] StraBenunterfihrung: 8,5|[m]
lichte Weite (gesamt) 18,0 | [m]
70| [cm] 110 | [cm]
SOK bis UK Bauwerk: 5|[cm] SOK bis UK Bauwerk: 5|[cm]
70| [cm] 70 | [cm]
1,45 |[m] 1,85 |[m]
lichte Hohe: 45| [m] lichte Hohe: 4,5 ([m]
Gesamthohe: 5,95 | [m] Gesamthohe: 6,35 | [m]
StralRenneigung: 6,00 | % StralRenneigung: 6,00 | %
Entwicklungsléange einseitig: 100 | [m] Entwicklungslénge einseitig: 106 | [m]
Tabelle 27: Abschatzung Mafe prov. Tunnelbauwerk Johanneskirchner Strale

8.1.4 Ausfuhrung provisorische Bahnquerung Johanneskirch-
ner Stral3e

Nach Prifung der Moglichkeit einer provisorische Bahnquerung Johanneskirchner Stral3e
anhand der vorliegenden Unterlagen zur Machbarkeitsstudie viergleisiger Ausbau und
der Vorort-Kenntnisse wird eine Ausfuhrung als Tunnelbauwerk empfohlen. Dabei wird
entsprechend den bestehenden Stral3enbegrenzungslinien die Johanneskirchner StralRe
von Westen kommend geradlinig verlangert. Das Unterfiihrungsbauwerk kreuzt dabei die
Bahntrasse nahezu rechtwinklig. Ostlich der Bahnstrecke kann die StraRe weitergefiihrt
und entsprechend der Planungen zur Siedlungsentwicklung angeschlossen werden
(siehe Anlage 1). Bei der Ausflihrung wird auf parallel verlaufende Geh- und Radwege
verzichtet, da entsprechende Querungsmoglichkeiten in unmittelbarer Nahe vorhanden
sind.

8.2 Englschalkinger Stralde

8.2.1 Grundlagen / Randbedingungen

Die heutige Bahnquerung im Bereich der Englschalkinger Straf3e befindet sich, &hnlich
wie bei der Johanneskirchner Stral3e nicht in direkter Verlangerung der Englschalkinger
Stral3e, sondern in der nérdlich parallel verlaufenden BrodersenstralRe als beschrankter
Bahniibergang sudlich des Haltepunktes Engschalking. Fir den Rad- und Ful3géngerver-
kehr besteht die Moglichkeit der Nutzung des beschrankten Uberganges bzw. eine FuRR-
gangerunterfihrung, die als Zuwegung zum Bahnsteig vorhanden ist.

Fir den Ausbauzustand ist vorgesehen, die Englschalkinger Stral3e ab dem Knotenpunkt
Barlowstraf3e geradlinig in Richtung Osten innerhalb der festgesetzten Stralenbegren-
zungslinien zu verlangern und anschlieRend wieder an die Brodersenstral3e anzuschlie-
Ben. Innerhalb der StralRenbegrenzungslinien befinden sich heute Wohn- bzw. Gewerbe-
bebauung, die beim Ausbau der Bahnquerung entfallt. Auch hier verlaufen parallel zur
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Bahnstrecke Ober- und Bahnstromleitungen mit entsprechenden Maststandorten jeweils
bahnlinks und bahnrechts.

8.2.2 Planungen der Machbarkeitsstudie 2011/2012

Die Planungen der Machbarkeitsstudie nutzen den offenen Korridor zu einer Weiterflh-
rung der Englschalkinger Stral3e in dstlicher Richtung und sollen die Bahn unterqueren.
Die damaligen Planungen sehen eine Fahrspur je Richtung mit einer Fahrbahnbreite von
7,0 m und beidseitig hochgesetzte Geh- und Radwege mit einer Breite von 4,75 m vor.

8.2.3 Verkehrstechnische Analyse

Prifung der Studie und Kreuzungsbauwerk

Die in der Machbarkeitsstudie vorgeschlagene gerade Weiterleitung wird aufgegriffen und
hinsichtlich einer provisorischen Umsetzung gepruft.

Eine provisorische Unterquerung der Bahnstrecke ist hinsichtlich der vorhandenen Breite
innerhalb der festgesetzten StralRenbegrenzungslinien fir den bislang vorgesehenen
StralBenquerschnitt weiterhin méglich. Ebenso sind die notwendigen Entwicklungslangen
fur die Rampen auf beiden Seiten des Querungsbauwerkes vorhanden.

Fuhrung FuRganger- und Radverkehr

Bei einem provisorischen Ausbau der Bahnquerung im Bereich der Englschalkinger
Stral3e sollte eine Fuhrung fur den FuRganger- und Radfahrer vorgesehen werden. Diese
kénnte dann auf beiden Seiten an die bestehenden Radverkehrsanlagen angeschlossen
werden. Entsprechende planfreie Querungen existieren im naheren Umfeld nicht, so dass
der Rad- und Ful3géangerverkehr bei Verzicht auf ein Angebot bei einer provisorischen
Querung weiterhin den beschrankten Bahnubergang bzw. die Ful3géngerunterfiihrung
nutzen musste.

Querungsbauwerk

Fir die weitere Prifung werden eine Straf3enbreite von 7,0m (plus jeweils 0,75m
Schrammbord) mit beidseitig parallel verlaufenden Rad-/Gehweg von 4,75m, eine lichte
Hohe von 4,5m (Durchfahrtsmaoglichkeit fur Last- und Sattelziige) und eine Langsneigung
von 6 % (max. StralBenldngsneigung) gewahlt.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten tberschlagigen Mal3e (grobe Abschét-
zung).
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Rahmenbauweise Rahmenbauweise
ohne begleitenden Geh- und Radweg mit begleitenden Geh- und Radweg
FuR3- und Radweg: 9,5|[m]
lichte Weite (StraRenbreite): 8,5 |[m] StralRenunterfuhrung: 8,5|[m]
lichte Weite (gesamt) 18,0 | [m]
70| [cm] 110 | [cm]
SOK bis UK Bauwerk: 5|[cm] SOK bis UK Bauwerk: 5|[cm]
70| [cm] 70 | [cm]
1,45 |[m] 1,85 |[m]
lichte Hohe: 45| [m] lichte Hohe: 4,5 ([m]
Gesamthohe: 5,95 | [m] Gesamthohe: 6,35 | [m]
StralRenneigung: 6,00 | % Stral3enneigung: 6,00 | %
Entwicklungsléange einseitig: 100 | [m] Entwicklungslange einseitig: 106 | [m]
Tabelle 28: Abschatzung Maf3e prov. Tunnelbauwerk Englschalkinger StraBe

8.2.4 Ausfuhrung provisorische Bahnquerung Englschalkinger
StralRe

Nach Prifung der Mdglichkeit einer provisorischen Bahnquerung Englschalkinger Stral3e
anhand der vorliegenden Unterlagen zur Machbarkeitsstudie viergleisiger Ausbau und
der Vorort-Kenntnisse wird eine Ausfuhrung als Tunnelbauwerk empfohlen. Dabei wird
entsprechend den bestehenden Straldenbegrenzungslinien die Englschalkinger Stral3e
von Westen kommend geradlinig verlangert und dstlich an die bestehenden Brodersen-
stral3e angeschlossen. Das Unterfiihrungsbauwerk kreuzt dabei die Bahntrasse nahezu
rechtwinklig (siehe Anlage 2). Bei der Ausfiihrung sollten parallel verlaufende Geh- und
Radwege umgesetzt werden, da keine entsprechenden Querungsmaglichkeiten in unmit-
telbarer Nahe vorhanden sind.

Im Rahmen der Ausfiihrungsplanung sollte der Planungsstand der angedachten Verlan-
gerung der U-Bahnlinie U4 berticksichtigt werden. Gegebenenfalls sind in diesem Zu-
sammenhang hinsichtlich der Ausfiihrung des Trogbauwerkes entsprechende konstruk-
tive MalRnahmen bzw. Anderungen/Erganzungen zu ergreifen.

8.3 Daglfinger Stral3e

8.3.1 Grundlagen / Randbedingungen

Die heutige Bahnquerung befindet sich direkt im Verlauf der Daglfinger Stral3e als be-
schrankter Bahniibergang. Fur den Rad- und FuRgéngerverkehr besteht die Moglichkeit
der Nutzung des beschrankten Uberganges bzw. eine FuRgangerunterfiihrung, die als
Zuwegung zum Bahnsteig heute schon vorhanden ist.

Aufgrund der angrenzenden Wohnbebauung und Grundsttickzufahrten kann im direkten
Bereich des bestehenden Bahniibergangs kein Briicken- oder Tunnelbauwerk umgesetzt
werden. Im Ausbauzustand ist vorgesehen, die Daglfinger Stral3e nach Suden (heutige
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Nutzung ,wilder‘ P+R-Parkplatz) parallel zur Bahnstrecke zu verschwenken und nach ca.
120 m mittels eines Tunnelbauwerkes die Bahnstrecke zu queren. Auf der dstlichen Seite
wird die Stral3e im Bereich des heutigen ,offiziellen® P+R-Parkplatzes mit Wendemdglich-
keit fir den Linienbus wieder nach Norden Richtung Daglfinger StrafRe an die Oberflache
gefuhrt (siehe Anlage 3). Hier verlaufen ebenfalls parallel zur Bahnstrecke Ober- und
Bahnstromleitungen mit entsprechenden Maststandorten jeweils bahnlinks und bahn-
rechts.

8.3.2 Planungen der Machbarkeitsstudie 2011/2012

Im geplanten Ausbauzustand der Machbarkeitsstudie ist aufgrund der direkt angrenzen-
den Wohnbebauung und Grundstiickzufahrten vorgesehen, die Daglfinger Stral3e nach
Norden parallel zur Bahnstrecke zu verschwenken und oberhalb der dstlichen Bebauung
mittels eines Tunnelbauwerkes die Bahnstrecke zu queren. Die damaligen Planungen se-
hen nur je eine Fahrspur je Richtung mit einer Fahrbahnbreite von 7,0 m vor. Geh- und
Radwege sind nicht vorgesehen. Eine neue separate Querungsmdglichkeit fir den Rad-
und Ful3gangerverkehr ist hier weiter sudlich geplant.

8.3.3 Verkehrstechnische Analyse

Prifung der Studie und Kreuzungsbauwerk

Die in der Machbarkeitsstudie vorgeschlagene Verschwenkung der StraRe nach Norden
kann provisorisch nicht ausgefiihrt werden, da die Stral3e dann direkt ohne entsprechen-
den Sicherheitsabstand an dem bestehenden Ausgang der Zuwegung zum Bahnsteig
vorbeifihrt. GemafR Abbildung 56 ist der bestehende Zugang des Querungsbauwerks der
S-Bahnstation Daglfing in unmittelbarer Nahe der Verschwenkung der StraRenfiihrung
nach Norden situiert. Diese grobe Abschatzung ist in den vertiefenden Untersuchungen
zu verifizieren, zu kontrollieren und ggf. die Aussagescharfe entsprechend zu Uberarbei-
ten. Aktuell liegen dementsprechende Planungsgrundlagen in der notwendigen Detailtiefe
nicht vor. Zudem wird in ein angrenzendes Grundstiick eingegriffen.
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SchlieBung Bahnibergang Daglfinger Strafle
Strecke 5560 - 030,593
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Abbildung 77:  Vorgeschlagene Verschwenkung der Strae nach Norden (Machbarkeitsstudie 2011/2012)

Somit wird der provisorische Ausbau der Unterquerung der Bahnstrecke mit Verschwen-
kung der Stral3e nach Siden geprift. Dabei wird eine Befahrung der Strecke mit einem
Gelenkbus unterstellt, um den Buslinienverkehr auf der Daglfinger Stral3e aufrecht zu er-
halten. Bei einer Umsetzung wéare dann die Unterfihrung mit einem Verbot fur Lkw > 12 t
rechtzeitig im StralRenverlauf zu beschildern.

Besonders zu beachten sind die Maststandorte der parallel verlaufenden Bahnstromlei-
tung. Die Standorte der Maste kdnnen aus den Planunterlagen und auch bei einer Vorort-
Besichtigung nicht eindeutig festgestellt werden. Nach den Bahnrichtlinien sind allerdings
bestimmte Abstdnde zu Bauwerken im Untergrund einzuhalten.

Fuhrung Fuganger- und Radverkehr

Bei einem provisorischen Ausbau der Bahnquerung im Bereich der Daglfinger StralRe
wird auf eine parallel verlaufende Fiihrung fir den FuBganger- und Radfahrer verzichtet,
da der StrafRenquerschnitt dadurch sich erweitern wiirde, so dass bei den beengten
Platzverhaltnissen eine planfreie Querung der Bahnstrecke kaum umgesetzt werden
konnte bzw. sich noch schwieriger gestaltet. Der Rad- und Fuf3géngerverkehr musste
trotz einer provisorischen planfreien Querung weiterhin den beschrankten Bahniibergang
bzw. die Ful3géngerunterfihrung nutzen. Eine weitere Moglichkeit wére das, in der Mach-
barkeitsstudie 2011/2012, etwas siidlich geplante und planfreie Kreuzungsbauwerk zwi-
schen Bromberger Stral3e und Tarnowitzer Straf3e fir den Rad- und Ful3gangerverkehr
umzusetzen.

Querungsbauwerk

Fir die weitere Prifung werden eine StralRenbreite von 7,0 m (plus jeweils 0,75 m
Schrammbord), eine lichte H6he von 4,5 m (Durchfahrtsverbot fir Last- und Sattelziige)
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und eine Langsneigung von 6 % (max. StralRenlangsneigung) gewahlt. Hinsichtlich der
Breite der StralRe sind die Schleppkurven fir den Begegnungsfall Linienbus zu berick-
sichtigen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die ermittelten tiberschlagigen Male (grobe Abschét-
zung).

Rahmenbauweise Rahmenbauweise
ohne begleitenden Geh- und Radweg mit begleitenden Geh- und Radweg
. , Ful3- und Radweg: 9,5|[m]
lichte Weite 8,5 |[m] StraRenunterfiihrung: 8,5 | [m]
(StraRBenbreite): '
lichte Weite (gesamt) 18,0 | [m]
70 | [em] 110 | [em]
SOK bis UK Bauwerk: 5| [cm] SOK bis UK Bauwerk: 5] [cm]
70 | [cm] 70| [cm]
1,45 [m] 1,85|[m]
lichte Hohe: 4,5|[m] lichte Hohe: 45| [m]
Gesamthghe: 5,95 | [m] Gesamthohe: 6,35 | [m]
Stral3enneigung: 6,00 | % Stral3enneigung: 6,00 | %
Entwicklungslange einseitig: 100 | [m] Entwicklungslange einseitig: 106 | [m]
Tabelle 29: Abschatzung Maf3e prov. Tunnelbauwerk Daglfinger Strafl3e

8.3.4 Ausfuhrung provisorische Bahnquerung Daglfinger
Stralde

Nach Prifung der Mdglichkeit einer provisorischen Bahnquerung der Daglfinger Straf3e
anhand der vorliegenden Unterlagen zur Machbarkeitsstudie viergleisiger Ausbau und
der Vorort-Kenntnisse kann aufgrund der angrenzenden Wohnbebauung und Grund-
stuckzufahrten kein Briicken- oder Tunnelbauwerk umgesetzt werden.

Als eine provisorische Moglichkeit ist eine Verschwenkung der Daglfinger Stral3e nach
Suden mit Fihrung parallel zur Bahnstrecke und Querung der Bahnstrecke mittels eines
Tunnelbauwerkes grob in einer ersten Stufe abgeschéatzt bzw. gepruft worden.

Dabei ist bei dieser méglichen Bahnquerung der Daglfinger Stral3e klar abzuwagen, ob
eine Ausflhrung mittels Tunnelbauwerk sudlich der heutigen Querung umgesetzt werden
soll. So werden zusatzliche Kosten fiir die Stadt Minchen gesehen, da der heute beste-
hende P+R-Parkplatz auf der Ostseite zum Grofteil aufgegeben und spater wieder neu
gebaut sowie eventuell Maststandorten der Bahnstromleitung versetzt werden mussten.
Die Anlage 3 zeigt den Flachenverbrauch durch die Fahrkurve eines Linienbusses. Auch
ist das in Anspruch genommene Geldnde auf der Westseite nicht im Eigentum der Stadt
Minchen. Unter Bertucksichtigung der Verkehrsbelastung wird auf Grundlage der Rand-
bedingungen, der angrenzenden Querungen und der Eingriff in die bestehenden Bebau-
ungen der Verzicht auf die Querung fiir die provisorische Losung angeregt.
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8.4 FiUhrung Anschluss und Bahnquerung Schatzbogen

8.4.1 Grundlagen / Randbedingungen

Derzeit endet der Schatzbogen sidlich des Untersuchungsgebietes und der S-Bahnstre-
cke Miinchen-Erding (Linie S2) in der Riemer Straf3e. Die Riemer Stral3e wird westlich
der Einmindung Schatzbogen Uber die S-Bahnstrecke gefihrt und tber die Rennbahn-
stral3e bzw. die Landshamer Stral3e kann in das Untersuchungsgebiet gefahren werden.
Eine weitere Mdglichkeit der Querung der Bahn befindet sich dstlich im Bereich der Graf-
Lehndorff-StralRe als beschrankter Bahnlibergang. Eine direkte Anbindung in Richtung
Norden besteht somit nicht.

Fir eine direkte ErschlieBung des Untersuchungsgebietes aus Richtung Suden soll ge-
pruft werden, in wie weit der heutige Schatzbogen eine solche Funktion tbernehmen
kann. Insbesondere da bei einem viergleisigen Ausbau der Bahnstrecke Miinchen-Muhl-
dorf (S-Bahnstrecke S2) der Bahniibergang Graf-Lehndorff-Stral3e aufgelassen wird.

8.4.2 Verkehrstechnische Analyse

Fur eine detailliertere Prifung der Querung der Bahnstrecke bzw. Verlangerung des
Schatzbogens in das Untersuchungsgebiet liegen derzeit keine Unterlagen vor, so dass
auf Grundlage der Vorort-Besichtigung und der Kenntnisse der drei Variantenskizzen flr
die Siedlungsentwicklung (Stand: 2. Werkstatt 06.05.2015) allgemeine Aussage zur Er-
schlieBung getatigt und ein Korridor fir einen mdglichen Stralenquerschnitt und An-
schlusspunkt im Untersuchungsgebiet aufgezeigt wird.

Fuhrung FuRganger- und Radverkehr

Es wird eine StraRenbreite von 7,0 m (plus jeweils 0,75 m Schrammbord) mit beidseitig
parallel verlaufenden Rad-/Gehweg von 4,75 m, eine lichte Hohe von 4,5 m (Durchfahrts-
maoglichkeit fiir Last- und Sattelztige) und eine Langsneigung von 6 % (max. Strafl3en-
langsneigung) gewahlt.

Kreuzungsbauwerk

Bei der (provisorischen) Querung der betrachteten Bahnstrecke wird ebenfalls ein Tun-
nelbauwerk praferiert, da auch hier die gegeniber dem Tunnel eine enorme lichte Héhe
aufgrund der bestehenden Oberleitung tGiberwunden werden musste. Eine Betroffenheit
von Anwohnern ist hier nicht zu beachten, jedoch ist auf jeden Fall eine Absturzsicherung
im Bereich der Bahnquerung vorzusehen. Da keine angrenzende Bebauung vorhanden
ist, sind auch die erforderlichen Entwicklungslangen gut umzusetzen. Die folgenden Ta-
bellen zeigen die ermittelten Gberschlagigen MalRe (grobe Abschéatzung):
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Rahmenbauweise Rahmenbauweise
ohne begleitenden Geh- und Radweg mit begleitenden Geh- und Radweg
. . FuB3- und Radweg: 9,5 |[m]
lichte Weite 8,5 |[m] StraRenunterfithrung: 8,5 |[m]
(StraBenbreite): ’ _ _
lichte Weite (gesamt) 18,0 | [m]
70 | [em] 110 | [em]
SOK bis UK Bauwerk: 5([cm] SOK bis UK Bauwerk: 5([cm]
70 | [em] 70| [cm]
1,45 [m] 1,85 |[m]
lichte Hohe: 4,5 |[m] lichte Hohe: 45| [m]
Gesamthghe: 5,95 | [m] Gesamthohe: 6,35 | [m]
StralRenneigung: 6,00 | % StralRenneigung: 6,00 | %
Entwicklungslange einseitig: 100 |[m] Entwicklungslénge einseitig: 106 |[m]
Tabelle 30: Abschéatzung Maf3e prov. Tunnelbauwerk Verlangerung Schatzbogen

8.4.3 Erschlieffungsvarianten

Aus den vorgenannten Randbedingungen ergeben sich fur die drei Varianten der Sied-
lungsentwicklung (Stand: Prasentation 15.07.2015) nachfolgende ErschlieBungskorri-
dore.

Planfall 1

In Planfall 1 zur Siedlungsentwicklung ist kein Anschluss des Schatzbogens in Richtung
Norden vorgesehen, so dass hier auch kein ErschlieBungskorridor dargestellt wird.

Planfall 2

Bei Planfall 2 ist angedacht, dass der Schatzbogen langer oberirdisch nach Norden ge-
fuhrt wird und dann abknickt, um die Bahnstrecke moglichst senkrecht zu queren. Nach
Querung der Bahnstrecke wird die Straf3e dann etwa mittig zur bestehenden Trainings-
bahn der Galopper Richtung Norden entsprechend der geplanten Bebauung gefiihrt
(siehe Anlage 4.1). Bei dieser Variante wird davon ausgegangen, dass ein Anschluss der
Landshamer Stral3e an die Riemer Straf3e nicht mehr erforderlich ist und eine Abstufung
der Straf3e z.B. als Rad- und Ful3gdngerweg erfolgt.

Planfall 3

Dieser Planfall unterscheidet sich nur geringfugig von der Fiihrung im Planfall 2. So wird
der Schatzbogen auch langer nach Norden gefiihrt und quert die Bahnstrecke senkrecht.
Nach der Querung der Bahnstrecke orientiert sich die Lage der Stral3e entsprechend der
geplanten Bebauung bzw. in etwa auch relativ mittig zur bestehenden Trainingsbahn der
Galopper (siehe Anlage 4.2). Auch hier ist ein Anschluss der Landshamer Stral3e an die
Riemer StralRe nicht mehr erforderlich und die StralR3e kénnte z.B. nur noch vom Rad- und
FuRgangerverkehr genutzt werden.

Im Rahmen der Phase Il kdnnten die entsprechenden Stralenbegrenzungslinien unter
Berticksichtigung eines Bebauungsplanes und der vorgesehenen Stral3enquerschnitte
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festgesetzt werden. Dies ist gemaR der Entscheidung des Stadtrates auf Grundlage des
bevorzugten Planfalles zu festzulegen.

8.5 Anschluss Landshamer Stral3e

Die Landshamer Straf3e dient heute fast ausschlieflich der ErschlieBung der Pferdesport-
flachen. Insgesamt ist sie jedoch nur eingeschrénkt nutzbar und wirksam, da einerseits
ein Anschluss von und nach Osten aufgrund des beschrankten Bahnibergangs Graf-
Lehndorff-Stral3e heute nur mit Einschrankungen (lange Wartezeiten bei geschlossenen
Schranken) moglich ist. Andererseits ist der Anschluss der Landshamer Stral3e an die
Riemer StralRe ebenfalls unbefriedigend, da sich in unmittelbarer Nahe der lichtsignalge-
regelte Knotenpunkt Riemer Stral3e/Rennbahnstrae/ Anschlussstelle Daglfing BAB A94
befindet und aufgrund des ungiinstigen Anschlusswinkels der Landshamer Stral3e ein
Linkseinbiegen in die Riemer Stral3e nicht vorgesehen und ein Rechtsabbiegen von der
Riemer StralRe nur schlecht maglich ist.

Deshalb soll untersucht werden, ob die bislang geplante Abfolge der Knotenpunkte im
Bereich der BAB A94 Anschlussstelle Miinchen-Daglfing den verkehrlichen Anforderun-
gen standhélt, das heiR3t, es ist eine Uberpriifung des Anschlusses der Landshamer
Stral3e an die Riemer Stral3e vorzunehmen. Dabei soll abweichend von den bislang vor-
gesehenen Anpassungen des Bestands an die rechtsverbindlichen Bebauungsplane im
Bereich des Hiuiligrabens (Bebauungsplan mit Grinordnung Nr. 1539 und 1814) die
Landshamer Straf3e nicht mehr einen direkten Neuanschluss an die Riemer Stral3e erhal-
ten, sondern parallel zur Bahnlinie unter dieser hindurchgefuhrt und an den bestehenden
Kreisverkehr zwischen der Autobahn A94 und der Riemer Stral3e angeschlossen werden.

Insgesamt kann ausgesagt werden, dass mit dem Anschluss der Landshamer Straf3e an
den Kreisverkehr sich die verkehrliche Anbindung auf jeden Fall verbessert, da nun in
alle Richtungen ein- und ausgefahren werden kann.

Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit werden in einer ersten Abschatzung keine maf3gebli-
chen Auswirkungen auf die betroffenen Knotenpunkte Riemer Straf3e / Rennbahnstralie
und dem Kreisverkehr gesehen. Es kann davon ausgegangen werden, dass das haupt-
séchliche Verkehrsautkommen der Landshamer Stral3e aul3erhalb der werktaglichen
Spitzenstunden und somit auch nicht bei der héchsten Belastung am Knotenpunkt Rie-
mer Straf3e/Rennbahnstraf3e/Anschluss BAB A94 auftritt.

Positiv wirkt sich der neue Anschluss bei Veranstaltungen und einem hohen Verkehrsauf-
kommen in der Landshamer StralR3e aus, da dann der Kfz-Verkehr, der von der BAB A94
kommt, nicht mehr Gber Knotenpunkt Riemer StraRe / Rennbahnstral3e sondern direkt in
die Landshamer Stral3e fahren kann.

Insgesamt ist die Situation spater noch mal hinsichtlich der Siedlungsvarianten verkehr-
lich zu prifen und zu bewerten. Bislang ist in den unterschiedlichen Varianten eher eine
Verlangerung des Schatzbogens zur verkehrlichen ErschlieRung der 6stlich des Hullgra-
bens gelegenen Nutzungen angedacht, so dass kein direkter Anschluss der Landshamer
Stral3e an die Riemer StralRe bzw. den Kreisverkehr erforderlich erscheint bzw. eventuell
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sogar ein Abhangen der StralRe Richtung Westen mdglich erscheint mit einer Nutzung
nur noch fir den Rad- und Ful3gangerverkehr.

Die Fuhrung der Trambahnlinie kann unabhéngig des gewahlten Anschlusses der Lands-
hamer Stral3e in ihrem bestehenden Korridor / Gleisbett mit Rad- und Gehwegverkehr
verbleiben. Eine Anpassung der Linienflihrung ist im Rahmen der Umplanung des An-
schlusses der Landshamer Stral3e nicht vorgesehen. Die Kreuzung des Querungsbau-
werks Schatzbogen erfolgt auf bestehendem Hdhenniveau.
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9 Ausblick und weiteres Vorgehen

Das integrierte Strukturkonzept umfasst den ersten Baustein im Verlauf des begonnenen
und zukinftigen Planungsprozesses. Im Rahmen dessen Erarbeitung sind gemeinsam
mit der Siedlungs- und Landschaftsplanung drei unterschiedliche Konzepte entwickelt
worden, deren Auswirkungen auf den Verkehr untersucht wurden.

Aus verkehrlicher Sicht sind drei Losungsanséatze erarbeitet worden, die den Belangen
des Verkehrs Rechnung tragen und auch die Anforderungen und Randbedingungen der
Siedlungs- und Landschaftsplanung bertcksichtigen. Je nach Auspragung der Siedlungs-
strukturen und der Landschaftsplanung konnten fiir den MIV und OPNV vergleichende
Strategien entwickelt werden, die es nun in der anstehenden 6ffentlichen Diskussion un-
ter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Bediirfnisse zu bewerten gilt.

Fir die nun anstehende politische und 6ffentliche Diskussion der drei Konzepte werden
unter anderem die Birger, die Nachbargemeinden und der Landkreis Miinchen beteiligt.
Die hieraus gewonnenen Wiinsche und Anregungen zu Differenzierungen werden im
weiteren Planungsprozess beriicksichtigt.

Unter Berlicksichtigung weiterer Erkenntnisse und Ergebnisse und den gestellten Win-
schen und Anregungen werden in der daran anschlieBenden Phase Il des Projektes die
bisherigen Ergebnisse uberarbeitet und verfeinert, so dass im Ergebnis ein integriertes

Strukturkonzept vorliegt, welches durch den Stadtrat beschlossen werden kann.
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Nachtrag Quelleverzeichnis

Abbildung 76: Luftbild, Kartengrundlage: Luftbild 2011, Landeshauptstadt Manchen
2011.

Miinchen, den 11.06.2025
Gez.
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