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1. Wettbewerbsentwurf

Fir das Zukunftsquartier Miinchner Nordosten wurde aufbauend auf ersten Untersuchungen
und Offentlichkeitsbeteiligungen 2019 ein Ideenwettbewerb ausgelobt. Nachfolgend soll der
Wettbewerbsentwurf des Gewinners des Wettbewerbs zum Minchner Nordosten (rheinfligel
severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020) hinsichtlich der verkehrlichen Er-
schlielung geprtft bzw. alternative Erschliefungskonzepte vorgeschlagen werden. Die Ergeb-
nisse flieRen anschlieRend in die Erarbeitung eines Leitplankenplans ein, der die Ergebnisse
der erstellten Gutachten biindeln soll und damit die Grundlage fiir die weiteren Planungs-
schritte darstellt.

Nachstehend ist das Wettbewerbsergebnis dargestellt. Dies beinhaltet mehrere Siedlungs-
schollen, teilweise angrenzend an die bestehende Bebauung von Daglfing, Englschalking und
Johanneskirchen. Die gesamte Bebauung liegt westlich des Hiiligrabens. Dort soll ein Quartier
fur 30.000 Einwohner*innen und 10.000 Arbeitspléatze entstehen. Uberwiegend ist eine Wohn-
und Mischbebauung geplant, nérdlich von Johanneskirchen soll ein Gewerbegebiet entstehen.
Das neue Stadtteilzentrum des Gebiets mit der dichtesten Bebauung soll nérdlich des beste-
henden Ortskerns von Daglfing liegen, dort ist auch ein Badesee geplant. Im Gebiet befinden
sich mehrere Schulstandorte.

Der Entwurf beinhaltet ein Griinband im Bereich der bestehenden Stegmdihistral3e, welche zu-
kiinftig nur noch fiir den Rad- und FuRverkehr freigegeben sein soll. Ostlich des geplanten Ba-
desees verlauft der Hillgraben. Das Gebiet wird schrag von einem Aktivitdtenband durchlau-
fen, welches fiir Sportanlagen, Kleingarten, Spielplatze und weitere Freizeitnutzungen zur Ver-
figung stehen soll.
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Abbildung 1: Wettbewerbsergebnis (Quelle: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin Stand: 2020)
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Die nachstehende Abbildung zeigt die angedachte verkehrliche Erschlief3ung.

Abbildung 2: ErschlieBung Wettbewerbsergebnis (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand:
2020)

Die Groberschlieflung fir den motorisierten Individualverkehr ist im Wettbewerbsentwurf na-
hezu ausschlief3lich tiber das Bestandsstralennetz vorgesehen. Dennoch gibt es neue Ver-
bindungen zwischen den neuen Siedlungsschollen und der bestehenden Bebauung, beispiels-
weise zum Ortskern Daglfing, zur Savitsstralte und zur Gartenstadt. Das Griinband wird nicht
gequert, sodass zwei durch den MIV nicht verbundene Bereiche im Norden und im Siiden des
Gebiets entstehen. AuRerdem ist eine Durchfahrtssperre an der Kunihohstrale und der Jo-
hanneskirchner Stral3e geplant. Im Entwurf sind bereits Quartiersgaragen bzw. Mobilitdtshubs
verortet.

Zusatzlich zum MIV wird das Gebiet mit U-Bahn, Tram und Bussen 6ffentlich erschlossen.
Auch die bestehende S-Bahnlinie steht den zuklnftigen Bewohner*innen und Beschaftigten
zur Verfiigung. Die U-Bahn stellt eine Verlangerung der U4 in Richtung Osten dar, mit Halte-
punkten am Bahnhof Englschalking und zwischen dem neuen Stadtteilzentrum und dem Orts-
kern Daglfing. Die Verlangerung der U4 Uber das Planungsgebiet hinaus bis nach Riem und
weiter zur Messestadt soll weiter untersucht und in der Planung offen gehalten werden. Die
Tram verlauft in Nord-Sid-Richtung durch das Planungsgebiet, im Stiden zwischen Burgauer-
und Rennbahnstrafle und anschliel3end zwischen bestehender und neuer Bebauung. Die Fei-
nerschlieBung im Planungsraum erfolgt durch 4 Buslinien.
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2. ErschlieBungskonzept

Die ErschlieBungskonzepte werden in einem ersten Arbeitsschritt fur den Endzustand entwi-
ckelt auf Basis der vorgegebenen Planungsparameter von ca. 30.000 Einwohner*innen und
10.000 Arbeitsplatzen. Ziel ist die Erarbeitung einer Vorzugsvariante als Grundlage fir die
weiteren Planungsschritte und Definition von méglichen sinnvollen Bauabschnitten.

2.1 Daten und Planungsgrundlagen bzw. Einschrankungen

Das ErschlieRungskonzept basiert auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und berticksich-
tigt alle Verkehrstrager MIV, FuR / Rad und OPNV (Bus, Tram, U-Bahn). Im Wesentlichen soll
das Wettbewerbsergebnis Uberprift und unter Beachtung der értlichen Gegebenheiten modifi-
ziert bzw. optimiert werden. Hierbei sind folgende bereits vorhandene Grundlagen zu beriick-

sichtigen:

o Wettbewerbsergebnis 1. Preistrager mit Griin- und Aktivititenband, Badesee, Lage
und Anordnung der Siedlungs- und Gewerbegebiete

o  Workshop-Ergebnisse mit den Birger*innen vom Februar 2020

e Stellungnahmen vom BA13 und BA15

e Stadtratsbeschlisse (Eckdatenbeschluss vom 13.02.2019, Beschluss des Wettbe-
werbsergebnisses vom 27.04.2022)

¢ Mobilitdtsstrategie 2035 der Landeshauptstadt Minchen (LHM)

e Vorschlag MVG zur OPNV-ErschlieBung vom 31.01.2024

e Viergleisiger Ausbau der Gleistrasse zwischen Daglfing und Johanneskirchen mit
kreuzungsfreiem Ausbau der Bahniibergange

e Planungen der DB zur Daglfinger und Truderinger Kurve mit Aufhebung Bahniber-

gang Graf-Lehndorff-Stral3e fir den MIV und untergeordnete Anbindung der Riemer

Strafle an die Landshamer Stral3e

Freiflachenplan Griinordnungsamt LHM

Ubersichtsplan tiber éffentliche und private Grundstiicke

Machbarkeitsstudie Radschnellweg zwischen Markt Schwaben und LHM

Nahverkehrsplan LHM

Im Folgenden werden die Forderungen bzw. Grundlagen aus der Mobilitatsstrategie 2035,
dem Stadtratsbeschluss, Stellungnahmen des BA13 und BA15 und Ergebnisse der bisherigen
Burger*innenbeteiligung genauer betrachtet.

2.1.1 Mobilitatsstrategie 2035

Die nachstehende Zusammenfassung der Mobilitatsstrategie ist der Leitungsbeschreibung zur
Verkehrsuntersuchung entnommen.

Am 23. Juni 2021 hat der Miinchner Stadtrat den Entwurf einer neuen Gesamtstrategie fir
Mobilitat und Verkehr beschlossen (Sitzungsvorlage 20-26/ V 03507;
https://risi.muenchen.de/risi/sitzungsvorlage/detail/6619227). Leitbild der neuen
.Mobilitatsstrategie 2035 ist die Sicherung von Lebensqualitat und Allgemeinwohl. Die 19
Teilstrategien sind den Leistungen des*der Auftragnehmer*in zugrunde zu legen.
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Die Mobilitatsstrategie 2035

Stralen dienen nicht nur dem Verkehr. Sie sind auch wichtige Lebensraume, die das Bild und
die Lebensqualitat unserer Stadt bedeutsam pragen. Deswegen wird neben der Erreichbar-
keit, die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat erstmals als wichtiges Hauptziel festgelegt. Neu ist
auch die Definition, was Leistungsfahigkeit im Verkehr bedeutet. Es geht nicht mehr nur da-
rum, moglichst viele Autos durch das StralRennetz zu bekommen. Vielmehr wird in den Fokus
geruckt, mdglichst viel Mobilitédt zu ermdglichen, und zwar fur Alle, unabhangig von ihrer indivi-
duellen Verfugbarkeit eines Autos. Deswegen wird die Leistungsfahigkeit von StralRen zukinf-
tig nicht mehr nur im Sinne des Autoverkehrs beurteilt, sondern ber alle Verkehrsmittel hin-
weg.

Als Leitindikator legt die Mobilitatsstrategie 2035 flr die zukilinftige Planung die
Flacheneffizienz fest. Denn je weniger Flache pro Fahrt fiir eine Person oder ein Gut benétigt
wird, desto mehr Personen und Guter kdnnen auf der gleichen Flache transportiert werden.
Mit Abstand am flacheneffizientesten sind ein gut ausgelasteter Offentlicher
Personennahverkehr (OPNV), der Radverkehr und der FuBverkehr (Umweltverbund).

Eindeutig am meisten Flache verbraucht das private Auto, das in Zukunft noch attraktivere
Alternativen im Rahmen des Umweltverbunds sowie eines grof3flachigen und attraktiven
Carsharing-Angebots erhalt. Deswegen ist es nur folgerichtig, im Konfliktfall den
Umweltverbund kiinftig grundsatzlich zu bevorzugen.

Ziele

Als konkretes Ziel sieht die Mobilitatsstrategie deshalb vor, dass bis zum Jahr 2025
mindestens 80 Prozent des Verkehrs im Miinchner Stadtgebiet durch abgasfreie
Kraftfahrzeuge, den 6ffentlichen Personennahverkehr, sowie Ful3- und Radverkehr
zuriickgelegt werden. Auch soll der Verkehr bis 2035 klimaneutral sein. Weitere Ziele ergeben
sich aus den 19 Teilstrategien, soweit sie bereits festgelegt sind. So legt die Teilstrategie
Verkehrssicherheit die ,Vision Zero* als konkretes Ziel fest: Niemand soll mehr im Minchner
Straflenverkehr zu Tode kommen. Im Nahverkehrsplan als maRgeblicher Grundlage fur die
Teilstrategie Offentlicher Verkehr ist beschlossen, dass der Anteil des Offentlichen Verkehrs
bis 2025 auf 30 Prozent an allen Wegen steigen soll.

Um dies zu erreichen, muss das Angebot des Umweltverbunds massiv ausgebaut werden.
Dies erfordert eine stark erhéhte finanzielle Unterstitzung sowie grof3ere rechtliche
Spielraume auch von Seiten des Bundes und des Freistaats. Zudem missen im Konfliktfall
StralRenraum und Griinzeiten an den Ampeln zugunsten des Umweltverbunds umverteilt
werden, um dessen Leistungsfahigkeit zu erhéhen. Alle Moglichkeiten, in Miinchen mobil zu
sein, sollen zudem gebilindelt und moglichst aus einer Hand angeboten werden sowie leicht
und einfach nutzbar sein. Firr neue Stadtquartiere und die Sanierung bestehender
Siedlungsgebiete sollen innovative Mobilitatskonzepte entwickelt werden, die ein Leben ohne
eigenes Auto bei voller Mobilitdt ermdglichen. Stadt und Region missen zur Reduzierung des
Auto-Pendler*innenverkehrs Hand in Hand arbeiten. Dieses in vielfacher Weise integrierte
Denken und Handeln ist ein Markenzeichen der neuen Mobilitatsstrategie 2035.

Teilstrategien

Die Mobilitatsstrategie 2035 umfasst eine Vielzahl an Teilstrategien, die allesamt wichtige
Bausteine fur eine gelungene Mobilitdtswende darstellen. Insgesamt umfasst die
Mobilitatsstrategie 2035 folgende 19 Teilstrategien: Verkehrssicherheit, Offentlicher Verkehr,
FuBverkehr, Radverkehr, Shared Mobility und Mobility as a Service, Motorisierter
Individualverkehr, Multimodalitat, Steuerung des Verkehrs, Management des 6ffentlichen
(Stralken-)Raums, Mobilitatskonzepte in Stadtebau und Stadtsanierung, Soziale Gerechtigkeit,
Teilhabe und Inklusion, Wirtschaftsverkehr, Klima- und Umweltschutz, Region und
Pendler*innenmobilitdt, Kommunikation, Digitalisierung, Krisenstabilitat und

Resilienz, Finanzierung, Forschung und Innovation.
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2.1.2 Stadtratsbeschliisse

Nachstehend sind direkte Ausziige aus dem Eckdatenbeschluss sowie dem Beschluss des
Wettbewerbsergebnisses dargestellt, die in verkehrlicher Hinsicht berlcksichtigt werden mus-

sen.

Eckdatenbeschluss (16.01.2019, Sitzungsvorlagen Nr. 14-20/V 11780)

Stand: 01.09.2026

Die Vernetzung mit den angrenzenden Stadtbezirken 13 Bogenhausen und 15
Trudering-Riem sowie den regionalen Partnerinnen und Partnern soll sowohl rdumlich
als auch funktional ausgebaut werden.

Der zukunftige Verlauf der viergleisig ausgebauten S8 in Tunnellage, den die Landes-
hauptstadt Minchen seit vielen Jahren fordert, mit dem mdglichen Umsteigepunkt zu
der verlangerten U4, stitzt diese Planung. Entlang dieser Bahnachse sollten stadte-
bauliche Schwerpunkte mit hdherer Dichte, htherwertigem Gewerbe und Infrastruktur-
einrichtungen gesetzt werden.

In das Freiraumsystem soll ein Wegenetz fir den Ful3- und Radverkehr unter Beruick-
sichtigung des lokalen und regionalen Kontextes integriert werden.

Der Hiligraben soll von der Riemer Stralle bis zum alten Bahndamm Lebermoosweg
renaturiert sowie 6kologisch und fir eine Erholungsnutzung aufgewertet werden.

Es soll ein kompaktes Verkehrsnetz erstellt werden, das sich auf die Verkehrstrager
des Umweltverbunds stiitzt. Dabei sollen die im Umfeld bestehenden Strukturen auf-
gegriffen und fortgesetzt werden. Ziel ist es, erkennbare Stralenhierarchien sowie
eine differenzierte Gestaltung der Strallenrdume zu etablieren.

Es soll ein zukunftsweisendes Nahmobilitdtskonzept fir alle Verkehrsteilnehmerinnen
und -teilnehmer erarbeitet werden. Die technologischen Trends wie z. B. In Richtung
multimodale Verkehrsinfrastrukturen und autonome Systeme sind in die Uberlegun-
gen mit einzubeziehen, ebenso die Verknupfung mit unterschiedlichen Sharing-Kon-
zepten.

Es soll ein attraktives und engmaschiges Wegenetz fiir den FuB- & Radverkehr
entwickelt werden. Hierbei sind die Beziehungen relevanter Quellen und Ziele (z.B.
OPNV-Haltestellen, Nahversorgung, etc.) zu beriicksichtigen. Insbesondere eine Ver-
bindung zu den vorhandenen Grunflachen soll als Grinverbindung mit Rad- und Ful3-
wegen eingeplant werden.

Fur den Radverkehr sind schnelle, durchgéngige und weiterfiihrende Radwege im
Wettbewerb einzuplanen. Hierbei sollen bestehende Anknipfungspunkte aufgegriffen
und Verbindungen zu den vorhandenen Grunflachen genutzt werden.

Die bereits heute gute OPNV-Anbindung der Randgebiete durch die beiden S-Bahn-
Linien soll mit einer Verlangerung der U4 ins Gebiet bis zur U2 in der Messestadt, das
neue Stadtgebiet im Miinchner Nordosten optimal an die umliegenden Stadtteile an-
binden.

Eine gute ErschlieBung in Nord- / Siid-Richtung fiir den motorisierten Individual-
verkehr soll dazu beitragen, dass die angrenzenden Bestandssiedlungen in Bogen-
hausen und Trudering-Riem so wenig wie mdglich verkehrlich belastet werden.
Gleichzeitig sollen MaBnahmen entwickelt werden, die den Durchgangsverkehr
fiir die neuen Stadtquartiere vertraglich gestalten. Im Weiteren soll eine Erschlie-
Bung fiir den MIV nach Osten (bspw. Uber die Humboldtstralle) erfolgen.
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* Griine Wegeverbindungen fiir den FuB- und Radverkehr sollen an tibergeordneten
kleinteiligen Verbundsachsen verlaufen. Dabei soll an bestehende Radverbindungen
geknlpft und so neue sinnvolle Verbindungen geschaffen werden.

* Insbesondere ist eine Netzerganzung zwischen der U2 in der Messestadt und der
U4 am Arabellapark durch eine Verlangerung letzterer in den Entwirfen zu bertck-
sichtigen, da sie eine maRgebliche und notwendige Grundlage fir die leistungsfahige
und stadtvertragliche ErschlieBung des Entwicklungsgebiets Miinchner Nordosten
darstellt.

*  Der Minchner Nordosten ist fir den motorisierten Individualverkehr (MIV) aktuell nur
bedingt an das Ubergeordnete Verkehrsnetz angebunden. Die Anbindung im Norden
tiber die St2340 an die Bundesautobahn (BAB) A 99 sowie im Siiden eine Anbin-
dung an die BAB A 94 sind neu zu planen. Eine sudliche Anbindung tber den
Schatzbogen und / oder die Landshamer Stral3e kann eine Entlastung fiir bestehende
Siedlungsstrukturen und Knotenpunkte darstellen. Die entsprechenden Anschluss-
punkte an die St2340 sowie an die BAB A 94 werden allen Teilnehmenden im Wettbe-
werb vorgegeben

* Innerhalb des Planungsgebietes soll durch die Neuanlage von 6ffentlichen, hierar-
chisch gegliederten StraBen eine Anbindung an das umgebende StraBennetz
hergestellt werden.

» Die stadtebauliche Entwicklung ist mit der verkehrlichen ErschlieBung in den einzel-
nen Entwicklungsabschnitten zusammenzubringen. Das StraBennetz soll so gestal-
tet werden, dass die Nord-Siid-Anbindungen vorrangig dazu dienen, Verkehr
aus dem Gebiet abzuwickeln und weitere Zunahmen durch reine Durchgangs-
verkehre durch verkehrliche MaBnahmen vermieden werden. Das geplante Stra-
Rennetz soll Griin- und Freirdume beriicksichtigen und die Durchlassigkeit und
den Zusammenhang der Griinrdume nicht bzw. so wenig wie méglich, unterbre-
chen.

+  Zukunftsweisende Konzepte wie etwa Carsharing, ein Ausbau des OPNVs zur Mini-
mierung des MIVs oder auch Mobilitdtsstationen sind mitzudenken. Wege sollen
durch hohe Aufenthaltsqualitat und Nutzungsvielfalt vermieden werden, u. A. auch,
um die Kosten fiir Mobilitat angesichts steigender Energiepreise zu reduzieren und die
Haushalte nicht zu stark zu belasten. Wie sich diese Offenheit auf zukiinftige Mobili-
tatsfragen im Raum abzeichnet, wird voraussichtlich in der konkreten Planung der ein-
zelnen Quartiere erfolgen.

11.02.2019, Sitzungsvorlagen Nr. 14-20/V 11780

Den Zielen und Eckdaten unter Buchstabe A) des Vortrags der Referentin wird unter Beriick-
sichtigung der in Ziffer 1 genannten Themen und unter der MaRgabe zugestimmt, dass

e ein ,autofreies Stadtquartier” entstehen soll. Grundlage hierfur ist ein innovatives Mo-
bilitatskonzept, welches u.a.

+ eine attraktive OV-ErschlieRung durch U-Bahn und Tram vorsieht, das még-
lichst schon bei Einzug der ersten Bewohnerinnen und Bewohner zur Verfi-
gung steht

+ ein Konzept fur die Nahmobilitat beinhaltet, das auch eine gute Verknipfung
mit dem OPNV, ein engmaschiges Radwegenetz mit schnellen Radverbin-
dungen und eine umfassende Nahversorgung vorsieht
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Infrastruktur

» ein Park-, und Logistikkonzept enthélt. Die hierfir benétigten Flachen sollen
am Siedlungsrand situiert werden

* keine leistungsfahigen (Durchgangs-)Stral3en vorsieht

das Planungsgebiet méglichst ,flachensparend” Giberplant wird. Um mdglichst wenig
Flachen in Anspruch zu nehmen

» werden die erforderlichen Flachen fir den motorisierten Individualverkehr im
Stadtquartier auf Basis des Mobilitdtskonzepts minimiert, dies gilt auch flr
den ruhenden Verkehr im 6ffentlichen Raum.

» sollen die erforderlichen Parkplatze von den Wohnungen entkoppelt und eine
duale Nutzung mit Parkplatzen von Einpendler*innen vorgesehen werden

Beschluss des Ausschusses flir Stadtplanung und Bauordnung vom 30.03.2022 (VB), Sit-

zungsvorlage Nr. 20-26 / V 02908

Stand: 01.09.2026

Bedarfsgerechte und wirtschaftliche Nord-Siid-Trasse fiir den OPNV, mit Halte-
stellen an zentralen Orten mdglichst nah an der zentralen Achse des Planungsge-
bietes

Planung der Verlangerung der bestehenden Trambahnlinien ab Johanneskirchen und
ab Steinhausen mit Priifung eines Trambahnbetriebshofes im Norden des Planungs-
gebiets

Planung der Verldngerung der U4 Arabellapark iiber Englschalking mit einer
zentralen Haltestelle im Gebiet und entsprechender Abstell- und Wendeanlage so-
wie der Option auf eine Verlangerung bis zur Messestadt Riem und/ oder gegebenen-
falls Richtung Osten, inkl. Definition eines Korridors, méglichst frei von Siedlungskor-
pern, zur Vorhaltung des U-Bahnbaus

Planung eines BuserschlieBungsnetzes abgestimmt auf die zukiinftigen Tram- und U-
Bahnverbindungen; dafir ist innerhalb der Siedlungsflachen auf ein buskonformes
StraRennetz mit entsprechenden StralRenbreiten zu achten

Planung und Umsetzung einer Siidanbindung an die A94 fir den MIV (siehe Be-
schluss der Vollversammlung vom 18.03.2020, Sitzungsvorlage Nr. 14-20 / V 15609).
Insbesondere soll eine Variantenuntersuchung durchgefiihrt werden, die eine Be-
lastung der BestandsstraBen und -quartiere vermeidet sowie unterschiedliche
Entwicklungsszenarien fiir die Flachen der Olympia-Reitanlage beinhaltet. Die
hierflir unter Umstanden erforderliche Querung des renaturierten Hullgrabens ist in
Bezug auf alle relevanten Aspekte mit zu untersuchen. Dabei sind insbesondere die
landschaftsplanerischen und naturschutzfachlichen Belange zu ermitteln. Negative
Beeintrachtigungen sind so weit wie méglich zu vermeiden und zu minimieren.

Planung und Umsetzung zur Anbindung an die St2340; hier insbesondere Prifung
des vorgeschlagenen Trassenverlaufs aus dem Gesamtkonzept moéglichst unter
Vermeidung von Siid-Nord gerichtetem Durchgangsverkehr, vor allem auch unter
Berucksichtigung landschaftsplanerischer Belange

Priifung einer Anbindung fiir den MIV nach Osten

Erarbeitung eines ganzheitlichen Mobilitatskonzeptes fur das Planungsgebiet zur mul-
timodalen Vernetzung der verschiedenen Verkehrstrager
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Beschluss der Vollversammlung des Stadtrates vom 27.04.2022, Sitzungsvorlage Nr. 20-26 /
V 02908

Im Verkehrsgutachten soll untersucht werden, wie eine Slidostanbindung an die A94 fir den
MIV Gber den Hullgraben und die Flachen der Olympia Reitanlage mdglichst vermieden wer-
den kann und wie der Durchgangsverkehr von dem historischen Dorfkern von Daglfing, Engl-
schalking, Johanneskirchen und der Zahnbrechersiedlung ferngehalten werden kann.

Eine erschlieRende Fiihrung der Tram durch die neue Bebauung auf dem Gelande der heuti-
gen Trabrennbahn (abseits von Burgauer und Rennbahnstral3e) ist zu priifen. Die neue Bri-
cke uber die Gleisanlagen an der Riemer Stral’e muss Fahrrad- und Tram-kompatibel konzi-
piert und gebaut werden. Fur das Eck-Grundstiick Riemer Straflde / Rennbahnstrafl3e wird ein
Logistikstandort mit Quartiersgarage und Mobilitatsstation geprift.

Weitere Basis des Verkehrsgutachtens ist der Verzicht auf eine Strallenverbindung fiir den
MIV nach Osten. Alle Ortskerne sollen weiterhin gut miteinander verbunden sein und gleich-
zeitig sollen Durchgangsverkehre von Nord nach Sid fiir den MIV durch geeignete MalRnah-
men unterbunden werden. Mobilitatshubs im Norden und im Siden sollen einen Umstieg auf
Rad, Leihrad und den OV sowie die Logistik unterstiitzen. Der Badesee ist Teil des neuen
Stadtzentrums und wird nicht fur den allgemeinen KFZ-Verkehr (d.h. Ausnahme fiir Mobilitats-
eingeschrankte) erschlossen. Insofern gibt es auch keinen allgemeinen Parkplatz am See.

Wichtig fir das Quartier sind gute Radverbindungen, insbesondere eine gute Anbindung nach
Westen und Osten. Daher soll das Vorhaben des Radschnellwegs nach Markt Schwaben als
zentrale Verkehrsanbindung in die Planungen integriert werden.

Im Siedlungsgebiet wird eine Flache fir einen Tram- oder Busbetriebshof gesichert. Fur einen
Busbetriebshof sollten dabei die nahegelegenen Freiflachen im Norden und Osten des Messe-
gelandes (ca. 1 km?), mit unmittelbarem Anschluss an die BAB94 und das stadtische Haupt-
stral’ennetz vorrangig gepriuft werden.

Zusammenfassend sind folgende Forderungen des Stadtrats zu berilicksichtigen:

* Anbindung fir den MIV Uber Hillgraben und Olympia Reitanlage méglichst vermeiden

+ Durchgangsverkehr aus den Dorfkernen Daglfing, Englschalking, Johanneskirchen
und Zahnbrechersiedlung fernhalten

*  Verzicht auf eine MIV-Anbindung nach Osten

* Gute Verbindung der Ortsteile untereinander, gleichzeitig Durchgangsverkehre von
Nord nach Sud unterbinden

+  Attraktive OV-ErschlieRung durch U-Bahn und Tram

* Autofreies Stadtquartier

*  Gute Anbindungen fir den Radverkehr

* Innovatives Mobilitatskonzept

»  Konzept fur die Nahmobilitat, ruhenden Verkehr und Logistik

*  Flachen fur den MIV minimieren

2.1.3 Stellungnahmen BA13 und BA15

Vonseiten der Bezirksausschiisse 13 (Bogenhausen) und 15 (Trudering-Riem) liegen bezlg-
lich der Planungen mehrere Stellungnahmen vor, die ebenfalls méglichst berticksichtigt wer-
den sollen.

BA 13

Stellungnahme vom 14.11.2018
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Ablehnung der Verlangerung der U4 bis zur Messestadt West

Ablehnung der Untersuchung der Méglichkeiten einer verkehrlichen Anbindung des
Gebiets nach Stiden

Stellungnahme vom 17.11.2021

Keine leistungsfahige Durchgangsstrafie

Keine Durchbindung West-Ost (Durchgangsverkehr parallel zur A94) - Reduzierung
von Durchgangsverkehr

Keine Anbindung an die St2340

Verbindung der neuen Quartiere und der vorhandenen Bebauung

Antrag der Referentin 17.11.2021

BA 15

Keine ErschlieBung Gber den Hiillgraben, keine ErschlieBung tiber das Gelande der
Olympia-Reitanlage

Untersuchung der Verlangerung der U4 bis zur Messestadt und Trambahnlinie 17 ab
Johanneskirchen

Berucksichtigung einer unteririschen Abstell- und Wendeanlage fir die U-Bahn

Stellungnahme vom 23.10.2018 zum Entwurf Stand 11.09.2018

Beflrwortung der Verlangerung der U4 zur Messestadt West
Verbindung nach Osten uber HumboldtstralRe soll aufgenommen werden

Ableitung des MIV im Siden schwerpunktmalig Gber die A94, genaue Prifung der
Weiterfihrung Uber Schatzbogen und Bajuwarenstral3e

Attraktives und engmaschiges Wegenetz fir Ful3- und Radverkehr, Berlicksichtigung
von Fahrradstrallen

Stellungnahme vom 19.11.2021 zur Sitzungsvorlage Nr. 20-26 / V 02908, Mai 2021

Stand: 01.09.2026

Tangentiale Spange von U4 zur S2 Riem und zur U2 Messestadt West

ErschlieRende Fihrung der Tram durch die neue Bebauung auf dem Gelande der
heutigen Trabrennbahn (abseits von Burgauer- und Rennbahnstralle)

Keine direkte Anbindung an den Schatzbogen
Anbindung an A94

ErschlieRung Uber Gebiet bei Galopprennbahn, maéglichst geringer Eingriff in die Natur
bei Querung des Hullgrabens

Starke ErschlieBungsstral’en nach Westen, Norden und Osten
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214

Leistungsfahige, vernetzte Fahrradrouten auch abseits der Stral3en zur Verbindung
der Nachbarstadtteile und —gemeinden

Radschnellweg von Bogenhausen nach Markt Schwaben, attraktive und direkte Ost-
West-Verbindung Aschheim — Englschalking/Daglfing nérdlich der Galopprennbahn

Ergebnisse bisheriger Biurger*innenbeteiligung

Im Rahmen der Ausstellung der Wettbewerbsgewinner hatten Eigentimer*innen und Offent-
lichkeit im Februar 2020 die Mdglichkeit, sich zu den Entwirfen mithilfe von Zetteln zu dul3ern.
Dabei konnten sie zu den Themen Mobilitat und Verkehr, Staddtebau und Nutzungen, Freiraum
und Grun, Nutzungsdichte und allgemeine Anmerkungen Stellung nehmen, und beitragen wel-
che Aspekte sie als gelungen empfanden und wo sie Uberarbeitungsbedarf sahen.

Diese Anmerkungen wurden im Hinblick auf das Erschliefungskonzept gesammelt und kate-
gorisiert, um auch die Anforderungen und Wiinsche der angrenzenden Bevélkerung bei der
Entwicklung des ErschlieBungskonzeptes zu beriicksichtigen.

Nachfolgend werden die Anmerkungen zusammengefasst.

MIV (motorisierter Individualverkehr)

Allgemeine Erschlieflung

Erweiterung des Strallennetzes zur leistungsfahigen Abwicklung des Neuverkehrs,
HauptstralRen durch das Neubaugebiet, keine Nord-Siid-Richtung

Anschluss an die St 2340 mit ausreichend Abstand zur vorhandenen Wohnbebauung
— Uberlastung Johanneskirchner Strale verhindern

Anschluss an A94 keine Lésung fiir die Sidanbindung
Ausbau des Schatzbogens fur eine leistungsfahige Nord-Sid-Verbindung

Keine Anbindung des gesamten Areals ausschlieBlich Uber Rennbahnstralle, zusatz-
lich Anbindung Uber Salzstrale oder Galopprennbahn

Anbindung nach Norden und Osten, StralRenverbindung von Osten nach Norden
Querungen S-Bahn in Richtung Westen klaren

3. Isarbriicke

Durchgangsverkehr und bestehende Bebauung

Stand: 01.09.2026

Verdrangung des bestehenden Durchgangsverkehrs

Kein (Durchgangs-)verkehr durch bestehende Wohngebiete

Beibehaltung Sackgasse Daglfinger Stralle

KunihohstralRe als beruhigte Verkehrszone

Erreichbarkeit lokaler Geschéafte mit Auto gewahrleisten

Keine HaupterschlieRung Uber Rennbahnstralie, Flensburger Stralle, Savitsstralle

Verkehrsberuhigung Brodersenstralte (Schulweg)
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Keine Inselldsung des Neubaugebiets und der Zahnbrechersiedlung — Verbindung
zwischen Siedlungen, Aufrechterhaltung der Erreichbarkeit Ortsmitte Daglfing (Ein-
kauf, sonstige private Erledigungen)

Mobilitat in neuen Quartieren

Gebiete mit und ohne Autoverkehr (sehr gemischte Meinungen)
Ausreichend Infrastruktur fir MIV (Stralen und Parkplatze)

Kein neues Quartier ohne Erreichbarkeit mit Pkw, (v.a. fir Familien und Altere not-
wendig)

Vermeidung, dass neue Bewohner*innen in umliegenden Siedlungen parken
Autofreier Stadtteil

Lange Wege zwischen autofreien Quartieren und Quartiersgaragen, um MIV unattrak-
tiv zu machen

OPNV (Offentlicher Personennahverkehr)

S-Bahn

U-Bahn

Stand: 01.09.2026

Ausreichend P+R Parkplatze

Verkniipfung von bestehender Tram mit zukiinftiger Tram und U-Bahnlinie
OPNV nicht in Randlage

Freihaltung von Flachen fir Verknupfungspunkt U-Bahn/S-Bahn

OPNV Verbindung Richtung Freimann/Milbertshofen
Tram/Bus-Verbindung zum Gewerbegebiet Unterféhring

OPNV-Verbindungen nach Norden und Osten, Anbindung an Dornach via Bus

S-Bahn-Tunnel und vierspuriger Ausbau vor Baubeginn
Erhéhung des Taktes der S-Bahn auf 15 min

S-Bahn-Haltestelle zwischen Daglfing und Leuchtenbergring (Zamilapark)

U-Bahn entlang der Brodersenstral3e, nicht unter bebaute Wohngebiete

Zum Schutz der Anwohner*innen Brodersenstralle: U-Bahn-Bogen Uber Feld sidlich
der Schule in offener Bauweise

Dichte Bebauung um U-Bahn-Stationen, klares Zentrum an U-Bahn
VerknUpfungspunkt Tram/U-Bahn als Zentrum (Geschéfte, Boulevard)
Weitere U-Bahn fiir Norden des Gebietes

U-Bahn Arabellapark — Englschalking — Riem — Messestadt

Keine Trambahn im bestehenden Wohngebiet, zu enge StralRenraume, Wohnqualitat
der Alt-Bewohner*innen erhalten, Tram nicht durch Bestand flihren
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e Keine StralRenbahn in der Rennbahnstrafe und Kunihohstraflie
e Keine Tram Uber Reiterhofe Daglfing

e Keine Trambahnlinie durch Grinflachen

e Tram in das neue Wohngebiet

e Tram innerhalb des neuen Quartiers fur bessere Feinverteilung

e Verlangerung Tram Berg-am-Laim zur Trambrennbahn (Anbindung Zamdorf)

Full & Rad
e Aktuelles Radwegenetz einbinden und ausbauen

e Fahrradnetz getrennt vom Stralenverkehr und ausreichend breit, im Mischverkehr
Fahrrad als Prioritat

e Fahrradstellplatze und Ladestationen in ausreichender Zahl

Rad(schnell)verbindungen

¢ Durchgangiger Radschnellweg (Stid-Nord z.B. Berg-am-Laim/Bogenhausen zum
Feringasee)

¢ Radschnellweg Rennbahnstralte — Savitsstralte — Stegmuhistral’e — Salzsenderweg —
Schwabing

e Schnelle Radanbindung in Innenstadt und Umland

e Radwegeverbindung Daglfing — Berg-am-Laim Uber Ausgleichsflache
e Bessere Anbindung an den Isarradweg

¢ Radweg durch die Reiterhéfe statt Tram

Mobilitatsangebote

e Carsharing Angebote fordern, Car- und E-Bike-Sharing mit einplanen

¢ Umweltfreundliche Mobilitat, Ladepunkte

21.5 Stellungnahme MVG

Die Empfehlungen der MVG basieren auf den bereits formulierten Stellungnahmen vom
09.04.2021 und vom 21.02.2022 zur Beschlussvorlage SEM Minchen Nordost (Sitzungsvor-
lage Nr. 20-26/V02908 und werden wie folgt ergénzt (siehe auch Schreiben vom 08.01.2024):

U-Bahn
e Verlangerung der U4 Ostlich des Arabellaparks mit Abstell- und Wendeanlage sowie
potenzielle Weiterfihrung Richtung Riem/Messestadt

Tramnetz

e Fuhrung der geplanten OPNV-Trasse zwischen Schichtlstrale und Brodersenstrafie
Ostlich des Griinzugs entlang der geplanten ErschlieBungsstralle auf separatem
Bahnkorper
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Geradlinige Flihrung in zentraler Lage innerhalb der Siedlungsschwerpunkte ab Bro-
dersenstrae nach Norden mit hoher ErschlieBungswirkung und kurze, attraktive Zu-
gangswege durch entsprechende optimale Verortung der Haltestellen

Haltestelle / Bahnhof Johanneskirchen mit Umsteigemdglichkeit zur S-Bahnlinie S8
Gezielte Integration von Stadt- und Verkehrsplanung mit einem attraktiven OV-Ange-
bot

Generell Fiihrung auf separater OV-Trasse mit Tram-giinstigen Ausrundungsradien
und 7m Breite

Vorsehen eines ebenerdigen Trambetriebshof im nérdlichen Teil des Planungsge-
biets, um die Hauptzufiihrung via Johanneskirchener Stralle und Cosimastral3e in das
Tramnetz zu gewahrleisten

Bus

Feinerschliefung durch Anpassung Linienverlauf bestehender Busse sowie ggf. neue
Buslinie (Das gewunschte Buslinienkonzept wird von der MVG zur Verfiigung gestellt)
Busbetriebshof auf den Freiflachen im Norden und Osten des Messegelandes mit un-
mittelbarem Anschluss an die BAB94 und an das stadtische Hauptstrallennetz

Allgemein

Optimale Verknipfung der Systeme U-Bahn, Tram und Bus im Bereich des geplanten
zentralen Stadtteilzentrums

Nachhaltige und von Beginn an zielgerichtete Beeinflussung des Mobilitatsverhalten
der kiinftigen Bewohner/Nutzer durch friihzeitigen Beginn der U-Bahnplanung und
vorzugsweise zeitgleiche Inbetriebnahme U-Bahn und Realisierung Stadtteilzentrum
Ausrechend Platzbedarf fir Fahrradabstellanlagen an den Haltestellen

2.2 Ubergeordnete Zielvorstellungen

Aus den Anforderungen aus Kapitel 2.1 ergeben sich fur die Entwicklung des Gesamterschlie-
Rungskonzeptes folgende Ubergeordnete Zielvorstellungen:

Schutzen der bestehenden Ortskerne Daglfing und Johanneskirchen vor Verkehrszu-
nahmen durch MIV

Schutzen der bestehenden Anlieger*innen vor zusatzlichem Schleich- oder Durch-
gangsverkehr

Prufung einer MIV-Verbindung nach Osten (Richtung Dornach, Aschheim)
Beibehaltung der stralRenseitigen Vernetzung der bestehenden Wohngebiete

Vermeidung von Nord-Sud-Durchgangsverkehr aufgrund der geplanten Anbindung im
Norden an die St 2340

Verbesserung der OPNV-ErschlieRung fiir die bestehenden Anlieger*innen

Verbesserung der Radverkehrsverbindungen im gesamten MNO-Gebiet

Um diese Ziele zu erreichen, ist in Teilen ein Abweichen von der im Wettbewerbsergebnis vor-
gesehenen ErschlieBung erforderlich.

Stand: 01.09.2026
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2.3 Weitere planerische Vorgaben

Neben den Ubergeordneten Zielvorstellungen wurden folgende Gegebenheiten als Vorausset-
zung angenommen und entsprechend im ErschlieRungskonzept berticksichtigt:

o Auflésung der Bahnibergédnge an der Stegmuhlstrae und Johanneskirchner Stralle
¢ Nutzung der Stegmuhlstrae zukunftig lediglich durch Ful3- und Radverkehr

e Hobhenfreie Querung der Daglfinger Stral3e, Brodersenstrafle und neue Johanneskir-
chner Strafle zur Bahntrasse, wobei die beiden Ost-West-Querungen Daglfinger
Stralle und Brodersenstralie nicht der HaupterschlieBung dienen.

e Abhangung der Graf-Lehndorff-Stral3e fur den MIV = zukinftig nur Fu®- und Rad-Un-
terfiihrung

e Umbau der Verbindung der Riemer Stral’e und der Landshamer Stral3e im Zuge des
Ausbaus der Truderinger Spange

e Ergebnis der Machbarkeitsstudie Tram Daglfing
e Maogliche Verortung eines Trambetriebshofs im Gewerbegebiet im Norden

Hinweis: Aufgrund der zeitgleichen Bearbeitung der MBS Tram Daglfing und der Verkehrsun-
tersuchung Miinchner Nordosten wurde zu einem friiheren Zeitpunkt der Bearbeitung eine zu-
grunde zu legende Variante des Tramverlaufs der Tram Daglfing mit dem MOR abgestimmt.
Diese wurde fiir die Variantenuntersuchung entsprechend von der MVG aufbereitet und fiir die
weitere Modellbearbeitung tbergeben. Inzwischen liegen die Ergebnisse der Machbarkeitsstu-
die vor, deren Vorzugsvariante einen anderen Verlauf hat als die diesem Verkehrsgutachten
und Variantenuntersuchungen zugrunde gelegte Variante. Die im vorliegenden Gutachten dar-
gestellte und untersuchte Variante der Tram Daglfing entspricht deshalb nicht mehr dem aktu-
ellen Sachstand.

2.4 Methodik

Die Erarbeitung der ErschlieBungskonzepte fiir den MIV und OPNV erfolgt iterativ mit Berech-
nung der verkehrlichen Auswirkungen im gemeinsamen multimodalen 3M Modell der LHM,
SWM und MVV beim MIV und OPNV. Hierbei werden schwerpunktméaBig folgende Ergebnisse
/ Themenschwerpunkte betrachtet:

e Be-/Entlastungswirkungen beim MIV auf dem bestehenden und geplanten Stral3en-
netz anhand von Differenzbelastungsplanen

e Identifizierung von Kapazitatsengpassen im Strallennetz mit Beriucksichtigung des
OPNV

¢ |dentifizierung von méglichen Schleich-/Abkirzungsfahrten durch das MNO-Gebiet
bzw. durch bestehende Wohngebiete (z.B. Savitsstrale)

e Lage und Notwendigkeit einer stral3enseitigen MIV-Verbindung nach Osten

¢ Notwendigkeit und Anzahl von stral’enseitigen Querungen des Griin- und Aktivitaten-
bands

e Auswirkungen der Schlielung von Bahnibergéngen auf die benachbarten Bahnque-
rungen (z.B. SchlieBung StegmuhlstralRe fir den MIV)

e Kinftiges Fahrgastpotenzial beim OPNV

e ErschlieRungsqualitéat der bestehenden und neuen Siedlungsgebiete

e Empfehlungen zum bevorzugten OPNV-System (Tram oder Metrobus)
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2.5 ErschlieBung MIV

2.5.1

Allgemeine Beschreibung

Aufbauend auf den Vorgaben und Zielvorstellungen und in Anlehnung an das ErschlieRungs-
konzept des Wettbewerbsentwurfs wurde das ErschlieBungsnetz fiir den MIV entwickelt.
Hauptmerkmal ist eine neue HaupterschlieSungsstrale durch die neuen Siedlungsbereiche in
Nord-Sud-Richtung mit Anschluss an die St2340 im Norden und die A94 im Siden. Gegen-
Uber der ErschlieBung des Wettbewerbsentwurfs wurden zur Bertcksichtigung der Zielvorstel-
lungen, insbesondere der Unterbindung von unerwiinschten Durchgangsverkehren sowie Si-
cherstellung einer méglichst geringen Zusatzbelastung auf den Bestandsstral3en, in einem
ersten Schritt folgende Anpassungen vorgenommen:

Keine Anbindung des Stadtteilzentrums an die Savitsstralle (keine zusatzliche Belas-
tung auf Bestandsstralle, Savitsstralle verfiigt Uber keine ausreichenden Breiten, um
zusatzlichen Neuverkehr aufzunehmen)

Keine Durchbindung zwischen Rennbahnstrafe und BrodersenstralRe, um keine at-
traktive Durchgangsverbindung von der Autobahn A94 in Richtung Minchner Innen-
stadt zu schaffen.

Keine Anbindung des neuen Quartiers im Norden an die Kardinal-Wendel-Stralle
(keine zusatzliche Belastung auf BestandsstralRe, Kardinal-Wendel-StralRe verfugt
Uber keine ausreichenden Breiten, um zusatzlichen Neuverkehr aufzunehmen)
Keine Anbindung Uber die Sackgasse Daglfinger Stral3e, sondern bereits weiter im
Siiden an der Rennbahnstralie ins neue Siedlungsgebiet, um den Ortskern Daglfing
zu entlasten

Diese verkehrlichen Aspekte bezogen auf den Wettbewerbsentwurf wurden daher entspre-
chend bereits zu Beginn fir die weitere Entwicklung des Erschlielungskonzepts nicht bertck-
sichtigt und im weiteren Vorgehen in Abstimmung mit dem Mobilitatsreferat nicht modelltech-
nisch untersucht.

Nachstehend wird das GesamterschlieRungskonzept fur den MIV mit sdmtlichen, auch optio-
nalen, Stralenziigen dargestellt. Neue Stralenverbindungen sind rot sowie optionale Verbin-
dungen mit einer Zahl gekennzeichnet.
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Abbildung 3: ErschlieBungskonzept MIV (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,
swzpln.de)

Fur die ErschlieRung der geplanten Siedlungsgebiete ist der Bau einer zweispurig ausgebilde-
ten Haupterschlielungsstrale vorgesehen, die groRtenteils durch die Neubaugebiete verlauft
und so Verkehrs- und Larmbelastungszunahmen in den Bestandssiedlungen vermeidet bzw.
sogar zu einer Entlastung auf Bestandsstralen fuhrt. Die neue Stral3e stellt dabei eine Verbin-
dung zwischen der A94 bzw. der Landshamer Stralle sowie der St2340 bzw. der Johanneskir-
chner Stral’e im Norden dar.

Je nach Fuhrungsvariante wird das Griinband im Bereich der heutigen Stegmuhistrafie bis zu
zweimal sowie das Aktivitatenband zwei- bis dreimal gequert. Um die Attraktivitat fir Durch-
gangsfahrten zu reduzieren ist der Verlauf der HaupterschlieRungsstralie nicht geradlinig
durch das Projektgebiet ausgebildet. Zur Erhdhung des Durchfahrtswiderstands und Hervor-
hebung des bereits heute bestehenden verkehrsberuhigten Gebietscharakters wird empfoh-
len, die Geschwindigkeit auf der HaupterschlieBungsachse innerhalb der Siedlungsgebiete auf
30 km/h zu beschranken. Hierfur sind im weiteren Planungsverlauf geeignete verkehrsberuhi-
gende MalRnahmen zu beriicksichtigen, um insbesondere auf geraden Straflenabschnitten
Geschwindigkeitsuberschreitungen zu verhindern.

Das ubergeordnete Ziel des MIV-ErschlieBungskonzeptes ist der Schutz der bestehenden An-
liegerstraen vor Verkehrszunahmen sowie die Minimierung von Einschnitten in die geplanten
und vorhandenen Grunstrukturen und des Aktivitatenbands.

Um dies zu erreichen ist eine Abweichung vom Gesamterschliefungskonzept des Wettbe-
werbsergebnisses nétig. Dieses sieht die HaupterschlieBung groftenteils Uber Bestandsstra-
Ren wie die Rennbahnstralie, Brodersenstralie und Savitsstral’e vor. Fir das Erreichen des
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Gewerbegebiets noérdlich von Johanneskirchen sowie der Anbindung an die St2340 miissen
der Ortskern von Johanneskirchen oder alternativ die schmalen Stral3enziige der Gartenstadt
durchfahren werden. Zudem werden mit der Durchfahrtssperre zwischen Johanneskirchen
und Gartenstadt und der fehlenden Durchbindung fur den MIV durch das Grunband gewach-
sene Verbindungen zwischen den Bestandsbebauungen durchbrochen.

Um zusatzliche Verkehrsbelastungen der Bestandsquartiere zu minimieren, zeichnet sich das
vorgeschlagene ErschlieBungskonzept durch folgende wesentliche Merkmale aus:

e Bau einer zusatzlichen Erschliefungsstralle, die einen GroRteil des Neuverkehrs auf-
nehmen soll.

¢ Neue Umfahrungsstralle im Norden durch Verldngerung der Johanneskirchener
Stralle mit einer Verknlpfung der St 2340, so dass der Ortskern von Johanneskirchen
nachhaltig vom Durchgangsverkehr entlastet wird

e Eine alternative Verbindung zum neuen Quartier abseits der Daglfinger Strafle

o Entfall einer stralRenseitigen Verbindung des neuen Stadtteilzentrums zur Bestands-
stralRe Savitsstralle
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2.5.2 Verlauf der HaupterschlieBungsstraRe

Nachfolgend wird der Verlauf der HaupterschlieBungsstrale von Norden nach Siiden be-
schrieben und erlautert.

2.5.21 Neubau nérdlicher ErschlieBungsbiigel mit Anbindung an die Staatsstralle
St2340 in Verldngerung der Johanneskirchner StraBe mit einer neuen héhen-
freien Bahnquerung

Im Norden ist ein ErschlieBungsbiigel mit Umfahrung
des Ortskerns Johanneskirchen vorgesehen, welcher
in Verlangerung der Johanneskirchner Strale (West)
verlauft und im Norden an die St2340 anschlief3t. Fur
Y/ die Querung der Gleistrasse ist eine neue hdéhenfreie
Querung vorgesehen, die nordlich parallel dazu lie-
gende Querung der BestandsstraRe Johanneskirchen
(Ost) bleibt lediglich als FuR- und Radquerung beste-
;/;s ner gy hen. Die ErschlieRung des Ortes Johanneskirchen
A o) mit dem MIV erfolgt zukiinftig vom ErschlieBungsbii-
4‘3’6'@,, K gel ausgehend von Suden (iber die Musenbergstralie
! und den Wacholderweg sowie von Osten ber den
| Anschluss der Johanneskirchner Stral’e (Ost) an den
/2s nordlichen ErschlieBungsbiigel und im Norden iber
die GleiRenbachstralRe. Der Wacholderweg sollte als
Hauptanbindung von Johanneskirchen an den Umfahrungsbtigel entsprechend den zu erwar-
tenden Verkehrsmengen ausgebaut werden. Um ein Durchfahren des Ortes Johanneskirchen
als Alternative zum ErschlieRungsbuigel zu verhindern, sollte die GleiRenbachstralRe verkehrs-
beruhigt ausgebildet werden. Durch die starke Verkehrsabnahme auf der Johanneskirchner
StralRe (Ost) ist eine verkehrsberuhigte Gestaltung des Ortskerns Johanneskirchen méglich.
Der Verlauf des nérdlichen ErschlieBungsblgels orientiert sich am Rand der Bebauung von
Johanneskirchen, um den Umweg sowie die Zerschneidung des Aktivitdtenbandes zu reduzie-
ren. Im geplanten Gewerbegebiet nérdlich von Johanneskirchen ist zudem die Verortung ei-
nes Trambetriebshof mit ca. 7 ha GrélRe angedacht. Dieser sollte eine mdglichst rechteckige,
zusammenhangende Flache darstellen. Um dies zu ermdglichen, verlauft die ErschlieRungs-
stral3e hier weiter westlich im Gewerbegebiet. Im weiteren Verlauf nach Norden erfolgt die Er-
schlieBung des bestehenden Gewerbegebiets Ostlich der Gleistrasse, anstatt Gber die beste-
hende Erschlielung Uber die Musenbergstralle. Um eine Durchbindung zu vermeiden, entfallt
diese Erschlielung aus Siiden, was hier zu einer Entlastung durch den Ort Johanneskirchen
fuhrt.

5\1’35'0

Johannes-
kirchner Str
& Ost

reischitzst-
ks burger

Eine unmittelbar entlang der Bahn angedachte Fihrung der neuen HaupterschlieRungsstralie
Uber die Musenbergstrale nach Norden an die St2340 wurde verworfen aufgrund der Lage
des Schulcampus an der Musenbergstrale sowie der fehlenden Mdglichkeit einer strallenbe-
gleitenden Tramflhrung zum Trambetriebshof. Die Radien fur die Fihrung einer Tram von der
Johanneskirchner Strale in die Musenbergstralle sind dabei insbesondere im Hinblick auf die
Rampe zur Bahnquerung nicht gegeben, sodass eine unabhangig gefiihrte Tramtrasse fir die
Verbindung zum Trambetriebshof geschaffen werden musste. Mit der gewahlten Trassenfiih-
rung als 6stliche Umfahrung von Johanneskirchen hingegen kann die Tram entlang der neuen
Stral3e gefiihrt werden, wodurch eine direkte und betrieblich sinnvolle Anbindung zum Tram-
betriebshof gewahrleistet ist.
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2.5.2.2 Anbindung der Gartenstadt und Zahnbrechersiedlung iiber die AaréstraRe und
optional Uber die Gliicksburger StraBe

Gartenstadt und Zahnbrechersiedlung sind Uber die
Aardstralie ebenfalls an den kinftigen nérdlichen Er-
schlieBungsbugel angeschlossen. Zudem ist eine
weitere Durchquerung des Griinbandes auf Hohe
der Gliicksburger StraBe zur Anbindung der Be-
standsquartiere an das neue Stadtteilzentrum
denkbar (3). Vorteil dieser Verbindung ist eine bes-
sere Erreichbarkeit insbesondere der Ortsmitte von
Daglfing (Einkauf, private Erledigungen etc.) fir die
Bewohner*innen der Bestandsbebauung, Nachteil ist
die Durchschneidung des Griinbandes an einer recht
breiten Stelle in unmittelbarer Nahe zum Erholungs-
gebiet des Badesees. Eine weitere Alternative stellt
eine Anbindung nach Osten uber die SalzstraBBe dar (4).

2.5.2.3 Auflassung Bahnquerung StegmiihlstraBe fiir MIV sowie Querung des Griin-
bandes

Am nordlichen ErschlieBungsbiigel schliefl’t die neue
in Nord-Sud-Richtung verlaufende ErschlieRungs-
stralde an und durchquert das neue Siedlungsgebiet
sudlich von Johanneskirchen. Die Bahnquerung der
Stegmiihlstrale wird fir den MIV aufgelassen, hier
verlauft lediglich ein Fuf3- und Radweg im Griinband.
Dieses Griinband wird im Zuge der Haupterschlie-
Bungsstralle einmalig an der schmalsten Stelle ge-
quert.

Eine optionale Variante stellt hier die Durchtren-
nung der durchgehenden HaupterschlieBungs-
stralBe durch das Griinband dar, mit einer getrenn-
ten Nord- und SiiderschlieBung der neuen Quar-
tiere (6). Dies ist im Fall einer Durchquerung des
Grinbandes auf Hhe der Glicksburger Strale nicht
zu empfehlen, da sonst der in Nord-Sud-Richtung gerichtete Verkehr die Gllicksburger Stralle
belastet. Der Vorteil einer solchen Trennung ist die Unterbrechung der durchgehenden Nord-
Sid-Verbindung und damit Unterbindung von moglichen Durchgangsverkehrsfahrten zur St
2340. Der Nachteil liegt in der fehlenden Verbindung der Siedlungsgebiete untereinander, ins-
besondere der Bestandsgebiete mit gewachsenen Verbindungen, sowie der Verschlechterung
der Erreichbarkeit fir alle Bewohner*innen des MNO-Gebiets.
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2.5.2.4 Verlauf der HaupterschlieBungsstraRe durch das Stadtteilzentrum und Erho-
hung des Durchfahrtswiderstands der SavitsstraBe

u

Um den Flachenverbrauch und eine direkte Anbin-
dung der neuen Siedlungsquartiere zu erméglichen,
1 verlauft die neue Haupterschlielung durch das ge-
A plante Quartier abseits der Savitsstralle. Da
a/ZSfrage dadurch die Platzsituation geschnitten wird, ware
eine geanderte Anordnung der Siedlungskoérper zu
erwagen. Anschlieend wird erstmals das Aktivita-
tenband gequert, um eine Verbindung zum kiinfti-
W gen Stadtteilzentrum herzustellen. Die Savitsstrale
ist dabei untergeordnet an die parallel durch das
neue Gebiet verlaufende HaupterschlieBungsstralie
angebunden und sollte zur Erhéhung des Durch-
fahrtswiderstands bzw. zur Vermeidung einer at-
traktiven Verbindung fir potenzielle Durchgangs-
bzw. Schleichverkehre verkehrsberuhigt ausgebil-
2 det werden.

Bei Durchfahrung des klnftigen Stadtteilzentrums wird im Westen der Schulcampus zerschnit-
ten, weswegen die Anordnung der Siedlungskoérper entsprechend angepasst werden sollte.
Das Stadtteilzentrum und die anliegenden neuen Siedlungsgebiete sind neben der Haupter-
schlielungsstrale durch weitere NebenerschlieRungsstrallen erschlossen (siehe auch Ab-
schnitt 6.1.4). Die Querung des unmittelbar westlich des Stadtteilzentrums (siehe Karte) zum
Badesee verlaufenden Grinstreifens wird nur einmal mit der HaupterschlieBungsstralie ge-
quert (siehe auch Abbildung 60). So soll die Barrierewirkung entlang des Griinbandes als Ver-
bindung zwischen Badesee und Aktivitdtenband mdéglichst minimal gehalten werden.
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Im 6stlichen Bereich des Siedlungsgebietes wird das Aktivitatenband nach Stiden erneut
durchquert und so das dstlich von Daglfing liegende Quartier erschlossen.

2.5.2.5 ErschlieBung aus Westen: Auflassung der BU Johanneskirchen fiir den MIV,
Hoéhenfreie Bahnquerung und Ausbau StraBenraum der BrodersenstraBe, ho6-
henfreie Bahnquerung der Daglfinger StraBe ohne Ausbau StraBenraum

i Die ErschlieBung des Gebietes aus Westen erfolgt neben
e der verlangerten Johanneskirchner Stral’e (West) im Norden
v krrcrl'é’leg;, vorwiegend uber die Brodersenstralte. Aufgrund der zu er-

' wartenden zusatzlichen Kfz-Verkehrsbelastung durch die
Aufhebung des Bahnibergangs Stegmuhlstralie ist ein Aus-
bau bzw. Verbreiterung der Stral’e sowie die Anordnung ei-
nes durchgehenden strallenbegleitenden Ful’- und Radweg
erforderlich. Die Querung der Gleistrasse erfolgt hdhenfrei.
Die vorgeschlagenen AusbaumalRnahmen kénnen aufgrund

der nur einseitig vorhandenen Bebauung relativ unproblema-
 ERy Eiradﬁ,%nsr C tisch realisiert werden. Der Verlauf der Brodersenstral3e ori-

w’ . entiert sich zum Stadtteilzentrum hin leicht nach Norden.
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Fre‘nschsz“ . '
rger
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Die Bahnquerung der Daglfinger Stral3e soll zuktiinftig eben-

| anmga‘ /- z falls hohenfrei ausgebildet werden, die Funktion sowie die
;,ea@y Uy heutigen Stralenraumabmessungen bleiben dabei weitge-
. % hend wie im Bestand erhalten.
%
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2.5.2.6 Optionale ErschlieBung aus Osten liber SalzstraBe und/oder Dornacher Weg (4
und 5)

Eine ErschlieBung des MNO-Gebiets nach Osten
kann Uber die Salzstra3e und/oder den Dorna-
cher Weg erfolgen. Bei Entfall einer Ostanbin-
dung konnte fur Fahrten in Richtung Aschheim
zukUnftig der Anschluss an die St2340 genutzt
werden. Fahrten nach Dornach, insbesondere in
das Gewerbegebiet, missen bei einer Abhan-
gung nach Osten Umwege in Kauf nehmen.

Nachteil einer Anbindung nach Osten ist die
dadurch entstehende durchgéngige Ost-West-
Verblndung parallel zur Autobahn A94. Bei einem erhéhten Verkehrsaufkommen auf der Auto-
bahn kénnte der von Osten kommende nach Nord-West gerichteter Verkehr Gber die Hum-
boldtstrale und anschlieend tber die Verbindungen Dornacher Weg — Brodersenstralle oder
SalzstraBe — Johanneskirchner Stral3e die Strallen im Gebiet nutzen. Diese Verbindungen be-
stehen jedoch bereits im Bestand.

Eine Anbindung nach Osten Uber die SalzstralRe erfordert einen Ausbau der Strallenbreite,
um auch die Verkehrsbelastungen durch die neue Bebauung aufnehmen zu kénnen.

Im Falle einer Anbindung nach Osten lber den des Dornacher Wegs ist die Anpassung der
Baukorper im Osten des Stadtteilzentrums erforderlich, da der Abstand zwischen den Baukor-
pern nicht ausreichend Platz fir den Querschnitt der Strale vorsieht.

Eine neue Verbindung entsteht nun mit der nérdlichen Anbindung an die St2340, wodurch zu-
satzlicher Verkehr in Richtung Nord-West angezogen werden kénnte.

2.5.2.7 Varianten Siid-West / Siid-Ost-Anbindung

Fur die Anbindung in Richtung Siden werden zwei Varianten untersucht: eine ErschlieBung
Uber die Rennbahnstralie (Variante Stid-West) sowie eine ErschlieRung Gber das Gelande der
Olympia-Reitanlage (Variante Std-Ost).

e Variante Sud-West: ErschlieBung Uber die RennbahnstralRe mit Umfahrung des Orts-
kerns Daglfing (1)

sfoder y Fur die Erschlielung Gber die Rennbahnstralle zweigt
: ._‘??ns;,age die neue ErschlieBungsstralie zwischen der Einmuin-

. dung Schichtlstrae und der Kreuzung Kunihohstralle
in das neue Quartier ab. Damit erfolgt die Stider-
schliellung ausschlieBlich Uber die Rennbahnstralle,
wodurch dort mit einer Verkehrszunahme zu rechnen
ist. Ein Ausbau der Rennbahnstral3e ware im Bereich
der Krenklstrafle und Schichtlstrale aufgrund von
beidseitiger Bestandsbebauung mit Eingriffen in der-
zeit private Nutzungen verbunden. Der Ortskern Dagl-
fing ist durch den Verlauf der neuen Erschlieungs-
strafde nicht die Hauptverbindung in das neue Stadt-
teilzentrum und kann bzw. sollte verkehrsberuhigt
ausgebildet werden, Um keine direkte Verbindung in
das neue Stadtteilzentrum zu bieten, schwenkt die
Kunihohstral3e zur Kreuzung mit der Brodersenstralle
in Richtung Westen. Fur diese Variante wére auch
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die Abhdngung der KunihohstraBe nérdlich der Bebauung von Daglfing denkbar (7).
Durch die fehlende Verbindung in das neue Stadtteilzentrum ist eine komplette Verkehrsberu-
higung des Ortskerns Dagling mdglich, jedoch auch eine leicht verschlechterte Erreichbarkeit
fur die Besucher und Bewohner*innen von Daglfing und Fahrten mit dem Kfz in Richtung Nor-
den oder Nord-Westen.

o Variante Sud-Ost: ErschlieBung Uber Gelande Olympia-Reitanlage (z.B. Schichtl-
stralRe) mit Querung des Hiillgrabens (2)

Die Alternative liegt in der Nutzung der Landshamer
Stralle und der Querung der Olympia-Reitanlage,
bzw. z.B. dem Ausbau und Widmung der Schichtl-
strale, um nah am Bestand zu bleiben. Anschlief3end
muss der Hullgraben zur Minimierung der Eingriffe in
die Grunstrukturen mdglichst rechtwinklig gequert
werden. Der Vorteil dieser Variante liegt in der Ver-
meidung von zu hohen Verkehrszunahmen in der
Rennbahnstralle gegeniiber der Variante Siid-West.
Dafir sind jedoch Einschnitte in die Griinstrukturen in
Kauf zu nehmen. In dieser Variante besteht keine
direkte Verbindung des Neubauquartiers zur Be-
standsbebauung Daglfing fiir den MIV, fiir diese
Wege muss der Umweltverbund genutzt bzw. ein
Umweg gefahren werden. Die Offnung dieser Ver-
bindung (1) hat eine verbesserte Erreichbarkeit
zur Folge, jedoch aufgrund der kiirzeren Verbin-
dung auch zusatzlichen Verkehr iiber die RennbahnstraBe bzw. die derzeitige Sack-
gasse Daglfinger StraRe.

Eine ErschlieBung ber die Schichtlstrale schliel3t eine Abhangung der KunihohstralRe (7)
aus, da in diesem Fall ganz Daglfing nach Osten und Norden abgehangt ware. Dementspre-
chend kann flr Fahrten in das neue Stadtteilzentrum auch die KunihohstraRe genutzt werden.

2.5.2.8 ErschlieBung innerhalb der Quartiere durch SammelstraBen und StichstraBen

Die neuen Siedlungsgebiete werden mittels Sammelstral3en, die an die Ubergeordnete Haupt-
erschlielBungsstralie anbinden, erschlossen. Diese sind, wenn mdglich, als Blgel angeordnet
und verhindern so punktuell hohe Verkehrsbelastungen gegeniber einer Ausbildung als Sack-
gasse. Die Feinerschlieltung erfolgt durch von den SammelstralRen abzweigenden Stichstra-
Ren, welche als verkehrsberuhigte Bereiche (Mischverkehr) ausgebildet werden kénnen. Alter-
nativ kdnnen diese Anliegerstraflen auch als Tempo-30-Zone mit Fihrung der Radfahrer auf
der Fahrbahn ausgebildet werden. Die untergeordnete Stralienerschlielfung ist in der Darstel-
lung der Vorzugsvariante dargestellt (Abbildung 35).

2.5.3 Organisation des ruhenden Verkehrs und des Lieferverkehrs

Im gesamten Gebiet sollten fur einen autoarmen Charakter der Quartiere mdglichst wenig
Stellplatze im 6ffentlichen Raum verortet werden. Der Grof3teil der Stellplatze soll in Form von
Quartiersgaragen abgedeckt werden. Auch fur die Besucher der Bewohner sowie des Bade-
sees mussen ausreichend Parkplatze vorhanden sein. Nachstehend sind die Lage und Ein-
zugsbereiche der Quartiersgaragen im Untersuchungsgebiet dargestellt. Um mit dem Einzugs-
radius von 300 m alle geplanten Siedlungsbereiche abzudecken, wurde die Lage der Quar-
tiersgarage gegenulber dem Wettbewerbsentwurf teilweise verschoben.
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Abbildung 4: Quartiersgaragen mit 300 m Einzugsbereich (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten ber-
lin, Stand: 2020, OSM)

Das Parkraummanagement wird exemplarisch fiir den Vertiefungsbereich in Kapitel 6.2.1 ge-
nauer betrachtet. Allgemein ist eine moglichst zentrale Organisation des Parkraums anzustre-
ben. Die Quartiersparkhauser sollten als Systemparkhauser zur Umnutzung oder Ruckbau ge-
eignet sein.
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2.6 ErschlieBung OPNV

Die OPNV-Erschlieung im Gebiet stiitzt sich auf die drei Saulen U-Bahn, Tram und Bus. Zu-
dem ist wie im Bestand die S-Bahn-Achse der S8 mit den Haltestellen Daglfing, Englschalking
und Johanneskirchen vorhanden, wovon sowohl die Bewohner*innen der Bestandsbebauung
als auch der S-Bahn-nahen geplanten Neubebauung profitieren.

Nachstehend ist das GesamterschlieRungskonzept der Vorzugsvariante OPNV (M7) darge-
stellt. Die Festlegung der Vorzugsvariante kann Kapitel 3 entnommen werden.

Legende
~ OPNV ErschlieBung

U-Bahn

m Haltestelle U-Bahn
== Verlauf U-Bahn
=4 Verlangerung U-Bahn in Richtung Riem

= Haltestelle Tram

. mmm o Tramverlauf

we = MBS Tram Daglfing Varianten
= = = = Tram Anbindung Betriebshof

 Bus

fou] Haltestelle Bus / Metrobus
m== = Verlauf Metrobus (Erweiterung der Tram)
———- Verlauf Buslinien Planung

——  Verlauf Bus Bestand
| ———# optionale Busfiihrung

[S] S-Bahn
s \/erlauf S-Bahn

Gestaltung

I Trambetriebshof
.. I  Busbetriebshof
1 "5 Freiraum
1 Aktivitstenband
Hllgraben
Griinband
Lebermoosweg
Voruntersuchungsumgriff Miinchner Nordosten
Stadtgrenzen

Abbildung 5: ErschlieBungskonzept OPNV im Untersuchungsgebiet (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchi-
tekten berlin, Stand: 2020, OSM)
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Wichtigste Merkmale sind dabei

e Verlangerung der U-Bahn U4 Uber Englschalkinger Stral’e und Brodersenstrafle zum
Endhaltepunkt am Rand des neuen Stadtteilzentrumsmit optionaler Verlangerung in
Richtung Riem. Zwischen Arabellapark und neuem Halt in Englschalking kénnen eine
oder zwei Haltestellen vorgesehen werden.

e Verlauf der Tram in Nord-Sid-Richtung zwischen Daglfing (Anknipfung an Tram
Daglfing) und Johanneskirchen innerhalb der neuen Siedlungsgebiete zur Maximie-
rung des Fahrgastpotentials. Alternativ verkulrzter Verlauf der Tram bis in das Stadt-
teilzentrum oder Tramwendeschleife Daglfing mit weiterer Bedienung in Richtung Nor-
den mittels Metrobus. In diesem Fall ist die Weiterfiihrung der Tram nach Johannes-
kirchen perspektivisch offenzuhalten.

e Zentraler Umsteigepunkt am Rand des neuen Stadtteilzentrums zwischen U-Bahn,
Tram und Bus

Die einzelnen Verkehrstrager sowie Teiluntersuchungen zum Verlauf werden im Folgenden
naher betrachtet.

2.6.1 S-Bahn

Hinsichtlich der S-Bahn bleibt der Verlauf der S-Bahnstrecke mit den Haltestellen Daglfing,
Englschalking und Johanneskirchen unverandert. Die Gleistrasse zwischen Daglfing und Jo-
hanneskirchen soll jedoch 4-gleisig ausgebaut werden, um S-Bahn- und Giiterverkehr ge-
trennt voneinander abwickeln zu kénnen und so die Kapazitaten zu erhéhen. Derzeit wird von-
seiten der DB ein ebenerdiger Ausbau, ein Tunnel oder ein Ausbau im Trog geprift. Im Zuge
dessen sollen auch die drei S-Bahn-Halte barrierefrei ausgebaut werden und die beschrank-
ten Bahnubergange durch héhenfreie Querungen ersetzt werden. Dafir wurden im Juli 2023
die Vorplanungsunterlagen zum Streckenausbau von der DB an die Landeshauptstadt Min-
chen und an das Eisenbahn-Bundesamt tibergeben (Quelle: Home - Viergleisiger Ausbau
Daglfing Johanneskirchen).

Die Art des Ausbaus hat dabei keine erheblichen Auswirkungen auf die Erschlielung des Pla-
nungsgebiets, weshalb weitere Varianten nicht modelltechnisch unterschieden werden. Es
werden lediglich die héhenfreien Querungen der Bahntrasse sowie die Verfugbarkeit der S-
Bahn-ErschlieBung vorausgesetzt. Von einem eventuell durch die erhdhte Kapazitat verdichte-
ten Takt profitieren jedoch auch die zukinftigen Bewohner*innen und Beschaftigten. Im Be-
reich des S-Bahn-Halts Englschalking als zukiinftiger U-Bahn-Kreuzungspunkt sollte die U-
Bahn-Verlangerung hin zum neuen Stadtgebiet bertcksichtigt werden.

Zu berucksichtigen sind durch den Ausbau der Gleistrasse bedingte bauzeitliche Einschran-
kungen fur die Erreichbarkeit des Baugebiets von Westen. Demnach sollte der Zeitplan des 4-
gleisigen Bahnausbaus im Zusammenhang mit der Siedlungsentwicklung beachtet werden, da
dieser insbesondere fur die (Baustellen-) ErschlieRung von Relevanz ist.

2.6.2 U-Bahn

Die Verlangerung der U-Bahn-Linie U4 soll entlang des StralRenkorridors der Englschalkinger
Stralle bzw. der Brodersenstralie erfolgen. Haltestellen sind dabei in Englschalking sowie im
Bereich des neuen Stadtteilzentrums vorgesehen. Eine mogliche Verlangerung der U-Bahn-

Verbindung in Richtung Riem (S2/U2) soll offengehalten werden.

Nachstehend sind die am Gebiet liegenden Haltestellen mit einem Einzugsbereich von 600 m
dargestellt. Demnach liegt ein Grof3teil der zentralen neuen Bebauung innerhalb des Einzugs-
bereichs einer der beiden Haltestellen.
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Haltestelle U-Bahn
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Verlangerung U-Bahn in Richtung Riem
U-Bahn Einzugsbereich 600 m

Munchea

Golopprennid ‘

Abbildung 6: U-Bahn-Haltestellen Einzugsbereiche (Quelle Hintergrund: rheinflligel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin,
Stand: 2020, OSM)

Gegenstand der Untersuchung ist die Anzahl und Lage der Haltestellen zwischen der derzeiti-
gen Endhaltestelle der U4 (Arabellapark) und der Haltestelle Englschalking Bahnhof. Hierbei
wurden nachstehende Varianten untersucht:

e Zwei Haltestellen: Cosimabad und WestpreuRenstralle
o Eine Haltestelle an der WestpreulRenstralte

Eine mittig zwischen Cosimastralte und WestpreulRenstralle liegende Haltestelle wurde auf-
grund der Lage am Parkrand und somit geringer Siedlungsdichte im Umfeld nicht weiter unter-
sucht.

Als Grundlage fir die Trassierung wurden seitens der SWM / MVG im Juni 2024 eine Spur-
planskizze zur Verfigung gestellt, die den weiteren Verlauf der U-Bahn nach Osten ab dem
momentanen Endhaltepunkt Arabellapark aufzeigt. Am Arabellapark sind zur Zeit sechs Ab-
stellpositionen vorhanden. Die derzeitige Situation ist in folgender Abbildung dargestellt.

Arabellapark o
(27.1088) (AR) @ e
! b

2/_)&%13

{11 124

Abbildung 7: Spurplanskizze Arabellapark Bestand (MVG/SWM)
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Durch die Verlangerung der U-Bahn entfallen die auReren Abstellpositionen, da diese zu ei-
nem durchgehenden Gleis umfunktioniert werden missen. Es entfallen somit vier Abstellposi-
tionen. Fir einen 5-Minuten-Takt werden laut SWM bis zur Brodersenstralle zwei weitere
Zuge bendtigt. Bei einer weiteren Verlangerung Richtung Riem oder Dornach werden wiede-
rum zwei weitere Fahrzeuge bendtigt, die auf der Strecke abgestellt werden. Da die auf der
Neubaustrecke entfallende Abstellpositionen ersetzt werden mussen, sind neue Abstellmog-
lichkeiten einzuplanen. Zudem werden fir den zusatzlichen Fahrzeugbedarf zum Kenntnis-
stand dieser Machbarkeitsuntersuchung drei beziehungsweise zwei weitere Abstellpositionen
auf der Neubaustrecke vorgesehen. Daraus resultieren die unten dargestellten Varianten der
Spurplanskizze:

Erweiterung Ost Variante A: Englschalking
Arabellapark Cosimapark WestpreuBenstr. | Brodersenstr./Pellegrinistr.
{TTHITF
{TTHTTF
i .  —
Erweiterung Ost Variante B: Englschalking
Arabellapark Cosimapark WestpreuRenstr. — Brodersenstr./Pellegrinistr.
- {TTHTTF
{TTHTT*+
 s— |
Legende:
I:l geplanter Bahnhof Il  Bestandbahnhof
[I13J P6(Langzug) \\\\ optionaler Bahnhof Hinweis: Die Namen der Bahnhafe sind Arbeitstitel

Abbildung 8: Spurplanskizze Erweiterung Ost Variante A und B (MVG/SWM)

Die Trassierung der U-Bahn beruht neben den gesetzlichen Grundlagen der BOStrab,
BOStrab — Tunnelbaurichtlinien sowie der BOStrab — Trassierungsrichtlinien auf der Vorgabe
der Richtlinien fiir die Trassierung der Miinchner U-Bahn. Daraus leiten sich fiir diese Mach-
barkeitsstudie die wesentlichen Parameter ab:

- Mindestradien auf der freien Strecke > 400m (offene Bauweise)

- Mindestradien auf der freien Strecke > 600 m (geschlossene Bauweise, Tunnelvor-
trieb)

- Gleisbogen an Bahnsteigen bei konvex gekrimmter Bahnsteigkante min. 400 m

- Gleisbogen an Bahnsteigen bei konkav gekrimmter Bahnsteigkante min. 650 m

- Regellange der Bahnsteiganlagen 120 m

- Regelbreite der Bahnsteige bei Mittelbahnsteigen 8,00 m

- Regelbreite der Bahnsteige bei Seitenbahnsteigen 4,00 m

Eine Verlangerung der U-Bahn muss an der vorhanden Abstellanlage des Bahnhofs Arabella-
park beginnen. Diese endet derzeit unter dem Kreuzungsbereich der Englschalkinger Strale /
Cosimastral’e. Zur Vermeidung der Unterfahrung von Gebauden wird die Trassierung im Stra-
Renraum der Englschalkinger Stral3e erfolgen missen, voraussichtlich ist im Anschluss an die
vorhanden Abstellanlage eine offene Bauweise notwendig. Der weitere Vortrieb der Strecke
muss voraussichtlich in offener Bauweise erfolgen, wobei die Haltestellen in offener Bauweise
hergestellt werden mussen. Auch die Abstellanlage im neu geplanten Siedlungsgebiet muss in
offener Bauweise hergestellt werden. Es ist nicht auszuschlieRen, dass der Hullgraben dafir
temporar verlegt werden musste. Vertiefte Erkenntnisse kdnnen erst in der Vorplanung ermit-
telt werden. Eine bautechnische und naturschutzrechtliche Untersuchung ist nicht Gegenstand
dieser Machbarkeitsstudie.

Die Trasse schlie3t an die Gerade in der Abstellanlage Arabellapark an, dem Stralkenverlauf

der Englschalkinger Stral3e folgend sind zwei Gegenbdgen mit ca. 600 m bzw. 650 m Radius

notwendig. Diese Gegenbdgen werden durch eine Zwischengerade von ca. 200 m Lange ver-
bunden. Ubergangsbdgen sind in der Trassierung beriicksichtigt. Unter dem S-Bahnhof Engl-
schalking befindet sich die Trasse in einer Geraden bis zum Endhaltepunkt Brodersenstralle.

Fur eine mogliche Verlangerung Richtung Riem / Dornach ist ein Radius in Richtung Siden
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notwendig mit ca. 520 m bis ca. 600 m. An diesen Radius schlieRt die Abstellanlage in einer
Geraden an. Abstellanlage haben grundsatzlich in einer Geraden zu liegen. In der Variante mit
einer Haltestelle zwischen Arabellapark und Englschalking betragt der Bahnhofsmittenabstand
zwischen Arabellapark und der Haltestelle ca. 1.150 m und zwischen dieser und Englschal-
king Bf ca. 850 m.

Bei der Varianten mit zwei Haltestellen zwischen Arabellapark und Englschalking betragt der
Bahnhofsmittenabstand zwischen Arabellapark und der neuen Haltestelle Cosimabad / Co-
simapark ca. 700 m. Diese Haltestelle wird voraussichtlich in einem Bogen zu liegen kommen.
Ca. 530 m weiter befindet sich die Haltestelle WestpreuRenstralle und wiederum ca. 750 m
weiter die Haltestelle Engschalking Bf. Bis zum Erreichen der vorlaufigen Endhaltestelle Bro-
dersenstralle sind es im Bahnhofsmittenabstand ca. 820 m. Aufgrund der notwendigen Gleis-
verbindungen (Weichen) sind innerhalb dieses Bahnhofsmittenabstand nur zwei Abstelllange
verfigbar. Im Rahmen einer detaillierteren Planung kann die Abstellanlage gegebenenfalls auf
drei Abstelllangen optimiert werden.

Nachstehend ist der Lageplan der U-Bahn-Trasse, exemplarisch in der Variante mit einer ge-
meinsamen Haltestelle Cosimapark / WestpreulRenstralie, abgebildet.

= e.i L as

R

Abbildung 9: U-Bahn-Trasse Arabellapark — Brodersenstral3e — Variante Westpreul3enstral3e (Schénenberg Ingenieure, Stand:
02.08.2024)

Weitergehende Untersuchungen im Vertiefungsbereich wie die Lage der Haltestelle im Vertie-
fungsbereich sowie die verfugbaren Aufstellflachen werden in Abschnitt 6.1.2.1 behandelt.
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2.6.3 Tram

Die Tram verlauft in Nord-Sid-Richtung durch das Planungsgebiet. Im Stiden schlief3t sie an
die Verlangerung der Tram von Berg-am-Laim nach Daglfing an. Die Tram-ErschlieRung im
Bereich Daglfing ist Bestandteil der Machbarkeitsstudie Tram Daglfing, deren Realisierung die
Voraussetzung fir die TramerschlieRung des neuen Siedlungsgebietes darstellt. Die unter-
suchten maglichen Verlaufe im Bereich der Trabrennbahn und Rennbahnstralle sind in nach-
stehender Abbildung dargestellt. Bei einer Flihrung der Tram Uber die Rennbahnstralte ware
ein Ausbau der StralRe aufgrund beidseitiger Bebauung mit Eingriffen in derzeit private Nut-
zungen verbunden und eine Fihrung im Mischverkehr erforderlich.

Legende
OPNV ErschlieBung

| B Haltestelle Tram

mm  Tramverlauf Bestand

MBS Tram Daglfing Varianten
Jmmm . Tramverlauf Neubau
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Abbildung 10: ErschlieBungskonzept Tram in Vorzugsvariante M7 mit Einzugsbereichen (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit
bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020, OSM)
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Hinweis: Aufgrund der zeitgleichen Bearbeitung der MBS Tram Daglfing und der Verkehrsun-
tersuchung Miinchner Nordosten wurde zu einem friiheren Zeitpunkt der Bearbeitung eine zu-
grunde zu legende Variante des Tramverlaufs der Tram Daglfing mit dem MOR abgestimmt.
Diese wurde fiir die Variantenuntersuchung entsprechend von der MVG aufbereitet und fiir die
weitere Modellbearbeitung libergeben. Inzwischen liegen die Ergebnisse der Machbarkeitsstu-
die vor, deren Vorzugsvariante einen anderen Verlauf hat als die diesem Verkehrsgutachten
und Variantenuntersuchungen zugrunde gelegte Variante. Die im vorliegenden Gutachten dar-
gestellte und untersuchte Variante der Tram Daglfing entspricht deshalb nicht mehr dem aktu-
ellen Sachstand. Die diesem Verkehrsgutachten zugrunde gelegte Variante sowie der Verlauf
der aktuellen Vorzugsvariante sind nachstehend dargestellt. Da die Tram in der aktuellen Vor-
zugsvariante in Teilen auf der Rennbahnstral3e im Mischverkehr gefiihrt wird, ist dort eine
moglichst geringe Zusatzbelastung im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit des Strallenquer-
schnitts besonders wichtig.

| Zugrunde
4 gelegte Variante
~| Verkehrsmodell- j

| @ Ccs.z;:;,

B
\

—

#\, 2\«,@

Abbildung 11: Tram Daglfing zugrunde gelegte Variante in Modellrechnung und aktuelle Vorzugsvariante MBS (Quelle Hintergrund:
rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020)

Im Anschluss an die Tram Daglfing in Richtung Norden sieht das ErschlieRungskonzept einen
Verlauf der Tram parallel in Bindelung mit der geplanten HaupterschlieRungsstralle vor, je-
doch mit eigenem Planum in Seitenlage 6stlich bzw. nérdlich der neuen Haupterschlielungs-
stralRe. Dafur mussen im Bereich der RennbahnstralRe und der Abzweigung des Dornacher
Wegs Hauptverkehrsstralen gequert werden. Der Vorteil der Fiihrung in Seitenlage liegt in
einem schmaleren bendtigten Ausbauquerschnitt im Planungsgebiet (vgl. Abbildung 71). In
einer der untersuchten Variante endet die Tram bereits an der Wendeschleife in Daglfing und
wird im weiteren Verlauf mit Metrobussen bedient.

Abbildung 10 zeigt, dass die Baubereiche dstlich und nérdlich von Daglfing vollstdndig inner-
halb des Haltestelleneinzugsbereichs von 400 m liegen, auch die Bestandsbebauung ist gut
abgedeckt.

Zwischen der im Projekt Tram Daglfing geplanten Wendeschleife dstlich der Rennbahnstralie
und der geplanten Tramhaltestelle an der Brodersenstralle betragt die Fahrstrecke ca. 900 m.
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Mit einer Geraden beginnend an der Wendeschleife folgt die Trasse dem zuvor beschriebenen
Streckenverlauf Gberwiegend in geradliniger Fiihrung. Bei der Durchfahrt im neu geplanten
Siedlungsgebiet westlich der Kiistnerstralie ist eine Radienfolge von ca. 30 m gemal dem
Verlauf der HaupterschlieRungsstralle notwendig. Durch die Seitenlage ist es moglich, die
Gleise mit einer Uberhéhung auszubilden, was eine hohere Fahrgeschwindigkeit in diesen
Kurven zulasst. Dennoch ist mit einer maximalen Geschwindigkeit aufgrund der Linienfihrung
der HaupterschlieRungsstrafe von ca. 30 km/h auszugehen. Im weiteren nérdlichen Verlauf
kann aus Sicht der Trassierung voraussichtlich eine Geschwindigkeit von 50 bis 60 km/h er-
reicht werden. Lediglich bei Einfahrt in die Blockumfahrung sowie in die Haltestellen ist die
Geschwindigkeit zu drosseln. Fir die Blockumfahrung werden Radien mit 25 m gewahlt, um
die Baufelder nicht zusatzlich einzuschranken.

Im Stadtteilzentrum ist ein Verknupfungspunkt mit dem U-Bahn-Haltepunkt vorgesehen. Fur
den weiteren Verlauf in Richtung Norden ist die Weiterfihrung der Tram oder eine Bedienung
der Strecke mit einem Metrobus mdglich. Ein Metrobus wird gegentber einer Tram vermutlich
als unattraktiver wahrgenommen, es ist jedoch kein Gleiskdrper erforderlich. Dennoch ist fir
den Metrobus eine eigene Trasse vorzusehen. Zudem ist ein Metrobus fiir die prognostizierten
Fahrgastzahlen zwischen Stadtteilzentrum und Johanneskirchen ausreichend (vgl. Kapi-

tel 3.6). Da der Bau der Gleistrasse voraussichtlich nicht bis zum Einzug der ersten Bewoh-
ner*innen abgeschlossen sein wird, ist dies auf jeden Fall als Zwischenzustand vorzusehen,
um eine ausreichende 6ffentliche Anbindung anzubieten. Endet die Tram im Stadtteilzentrum,
ist hier eine Wendemdaglichkeit vorzusehen. Die Lage der Wendeschleife wird in Kapitel
6.1.2.2 betrachtet. Sofern die Tram Wendeschleife im Stadtteilzentrum gesichert, also geplant,
beschlossen und finanziert ist, kann die Wendeschleife in Daglfing entfallen. Die Weiterfuh-
rung der Tram in Richtung Johanneskirchen muss auch in diesem Fall offengehalten werden.

Bei Weiterfihrung der Tram nach Johanneskirchen wird die Tram im Gebiet groftenteils pa-
rallel zur MIV-HaupterschlieBung und maoglichst innerhalb der neuen Bebauung gefiihrt, da
hier auf die entstehenden Emissionen beim Neubau eingegangen und das Fahrgastpotential
maximiert werden kann. Das ErschlieBungskonzept weicht damit vom Wettbewerbsergebnis
ab, in welchem die Tram am Rand der Siedlungskoérper und damit naher an der Bestandsbe-
bauung gefiihrt wurde (vgl. Abbildung 2). Dies hatte jedoch zudem eine Barrierewirkung der
Bebauung zum Aktivitadtenband zur Folge. Im neuen Siedlungsbereich nérdlich der Savits-
stralRe verkehrt die Tram nicht mit der HaupterschlieBungsstralRe in die Siedlungskérper hin-
ein, sondern verlauft am Siedlungsrand, da anderenfalls Kurvenradien nicht eingehalten wer-
den kénnen. Die Betrachtung der Einzugsbereiche von 400 m fiir die Tram zeigt jedoch, dass
die gegenlber dem Wettbewerbsergebnis veranderte Routenfiihrung nur eine unwesentliche
Verschlechterung der ErschlieBung der Bestandsbebauung mit sich bringt. So liegt der Grof3-
teil der Bebauung entlang der Savitsstral3e im Einzugsbereich einer oder sogar zweier Tram-
Haltestellen. Der nicht erschlossene Bereich liegt unmittelbar am S-Bahn und zuklnftigen U-
Bahn-Halt. Keine Veranderung durch die Tram ergibt sich in Gartenstadt und Zahnbrecher-
siedlung, hier liegt nur ein kleiner Bereich der Bestandsbebauung der Gartenstadt innerhalb
des Einzugsbereichs einer Tram-Haltestelle. Hier ist eine ErschlieRung mit dem Bus vorgese-
hen.

Es sollte auch im Fall, dass die Tram im Stadtteilzentrum endet, die Option einer Verlange-
rung bis Johanneskirchen perspektivisch offenbleiben, um kiinftige OPNV-Entwicklungen nicht
auszuschlieRen. Aus strategischer Sicht ware fiir einen zukunftsfahigen OPNV zudem die
Méglichkeit eines Tramringschlusses langfristig sinnvoll und sollte nicht verbaut werden.

Im Norden kann die Tram auf dem neuen ErschlieRungsbiigel um Johanneskirchen in Mittel-
lage gefuhrt werden und schlie3t an die bestehende Tramlinie 16 an der Cosimastralle an.

Im Gewerbegebiet ndrdlich von Johanneskirchen wird eine Flache fur einen Trambetriebshof
offengehalten. Zur Anbindung des Betriebshof verlauft die Tram hier mit dem nérdlichen Er-
schliellungsbiigel in das Gewerbegebiet herein. Der Betriebshof soll eine Grélie von mind.
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7 ha haben und aus betrieblichen Griinden méglichst rechteckig sein. Der Betriebshof ist auch
zu bericksichtigen fir den Fall, dass die Tram bereits im Stadtteilzentrum endet und dessen
Anfahrbarkeit und Offenhaltung aus Richtung Johanneskirchen ist zu gewahrleisten.

Im Rahmen der nadheren Betrachtung des Vertiefungsbereichs wird der Verlauf bzw. die Tras-
sierung sowie die Fuhrungsform der Tram genauer untersucht (vgl. Abschnitt 6.1.2.2).

2.6.4 Bus

Zusatzlich zur ErschlieBung mit U-Bahn und Tram sind 3 Buslinien geplant (vgl. Abbildung 12)
mit Anbindung an die drei S-Bahn-Haltepunkte Johanneskirchen, Daglfing und Englschalking
sowie Verkniipfung der Siedlungsquartiere in Bestand und Planung. Eine Linie verlauft von
der Denninger Stralle kommend ber den S-Bahn Halt Daglfing und das Zentrum von Daglfing
in das neue Stadtteilzentrum. Eine weitere Linie erschliet vom S-Bahn-Halt Englschalking
kommend den Schulcampus des neuen Siedlungsgebiets sudlich der Brodersenstrale, tan-
giert das neue Stadtteilzentrum und verlauft anschlieflend entlang der Rennbahnstral3e in
Richtung Suden. Die dritte Linie verlauft entlang der bestehenden Linie 154 im Norden mit ei-
ner anschlieffenden Durchquerung des Griinbandes zur Anbindung der Gartenstadt und
Zahnbrechersiedlung an das neue Stadtteilzentrum. Auch die ErschlieBung des Gewerbege-
biets im Norden ware hier moglich (in Abbildung 12 mit Pfeilen dargestellt). Entlang der Busli-
nien gibt es zudem Verknipfungspunkte mit der Tram. Ein Metrobus verbindet fir den Fall,
dass die Tram im Stadtteilzentrum endet, das Stadtteilzentrum mit dem Bahnhof Johanneskir-
chen Uber die neue Haupterschliefungsstralle, wobei hierflr eine eigene Trasse vorgesehen
werden sollte. Metrobusse erganzen in Minchen das U- und Trambahnnetz und verkehren im
10 min Takt bzw. wahrend der Spitzenzeiten im 5 min Takt auf den fahrgaststarksten Stre-
ckenabschnitten.

Verlauft die Tram bis nach Johanneskirchen verkehrt der Metrobus auf dem gleichen Linien-
verlauf wie Buslinie 154 und quert das Griinband auf Hohe der Gliicksburger Stralle, wahrend
Bus 154 in der Zahnbrechersiedlung endet.

Nachstehend ist das Erschliefungskonzept Bus in der Vorzugsvariante M7 mit Einzugsberei-
chen von 300 m dargestellt, was den Richtwerten des NVP fiur die Kernzone entspricht. Fur
Gebiete mit hoher Nutzungsdichte ist entsprechend NVP ein Haltestelleneinzugsbereich von
400 m anzusetzen.
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Abbildung 12: ErschlieBungskonzept Bus in Vorzugsvariante M7 mit Einzugsbereichen (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz
landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020, OSM)

Fur die Umsetzung des ErschlieBungskonzeptes ware ein Ausbau der Musenbergstralie im
sudlichen Teilbereich zwischen der neuen Umgehungsstralte um Johanneskirchen und der
Johanneskirchner Stral3e flr die Befahrbarkeit und den Begegnungsverkehr mit dem Bus er-
forderlich.
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In Verbindung des ErschlieRungskonzepts fiir den MIV und den OPNV ergeben sich je nach
MIV Variante bis zu zwei exklusive Trassen fiir den Bus — der Anschluss der Kunihohstralle
an die Brodersenstralte sowie die Durchbindung durch das Griinband auf Héhe der Gliicks-
burger Strafl3e. Hierfir sind die Umsetzungsméglichkeiten friihzeitig zu prifen und auch die
Errichtung einer Busschleuse in Erwagung zu ziehen.

Im Siden ist an der Riemer Stralle nahe der Einmiindung Schatzbogen ein Busbetriebshof
der MVG mit ca. 5 ha GroéRRe vorgesehen.

Grenzubergreifend sollte aufgrund der gewachsenen und nachgefragten Verbindungen in
Richtung Gewerbegebiet Dornach eine Busverbindung nach Osten gepriift werden.

Die Gestaltung des Busnetzes ist abhangig von den unterschiedlichen Tramvarianten. Im Fall,
dass die Tram von Siiden kommend bereits in Daglfing oder im neuen Stadtteilzentrum endet,
Ubernimmt der Bus deren Funktion fur die ErschlieBung der nordlichen Gebiete. Die verschie-
denen gepriiften Varianten sind in Kapitel 3 dargestellt.

Zudem wird das Angebot der 6ffentlichen Verkehrsmittel bis zur Fertigstellung der Tram und
U-Bahn nur aus dem Busnetz bestehen. Bauzeitlich ist demnach auch eine erweitere Buser-
schlielung auf den Routen von U-Bahn und Tram erforderlich. Um eine starke Beeintrachti-
gung des Busverkehrs durch das Verkehrsautkommen des MIV zu vermeiden, sollte gepruft
werden, auf welchen Streckenabschnitten bauzeitlich separate Busspuren, beispielsweise im
Bereich des zukiinftigen Gleisbetts der Tram, infrage kommen. An Lichtsignalanlagen ist eine
OPNV-Beschleunigung empfehlenswert sowie an vereinzelten Knotenpunkten Busspuren zur
Férderung des OPNV.

Die Haltestellen sollten zur Férderung des OPNV in Form von Buskaps ausgebildet werden.

2.6.5 Gesamtabdeckung OPNV

Die durch die zuvor beschriebenen Angebote der S-Bahn, U-Bahn, Tram und Busse und de-
ren jeweilige Einzugsbereiche lasst sich eine nahezu flachendeckende Abdeckung des Ge-
biets MUinchner Nordosten inkl. der Bestandsgebiete erreichen, wie sich nachstehender Abbil-
dung entnehmen I&sst. Lediglich Teile der Bestandsbebauung in der Gartenstadt und Zahn-
brechersiedlung sowie ein kleiner dstlicher Bereich in Daglfing liegen nicht innerhalb mind. ei-
ner der Einzugsbereiche. Fur das geplante Gewerbegebiet im Norden des Voruntersuchungs-
gebiets ist die Busanbindung zum derzeitigen Stand nur qualitativ mit Pfeilen dargestellt. Fir
eine gute Angebotsqualitat im OPNV ist hier im Verlauf der weiteren Planung mind. eine Hal-
testelle vorzusehen.
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Abbildung 13: ErschlieBungskonzept OPNV in Vorzugsvariante M7 mit Einzugsbereichen (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit
bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020, OSM)
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2.7 ErschlieBung Rad

2.7.1 Radvorrangnetz

Die RaderschlielRung orientiert sich am Radverkehrsnetz der Landeshauptstadt Minchen mit
der Unterteilung in vier hierarchische Kategorien. Der Arbeitsstand des derzeit erarbeitete
Radverkehrsnetz ist nachfolgend abgebildet.

Die Beschlussvorlage zu den IR 3 Verbindungen (= Radvorrangrouten) befindet sich derzeit in
der internen Abstimmung und soll dem Stadtrat zeitnah zur Entscheidung vorgelegt werden.
Die Beschlussvorlage zu den IR 4 Verbindungen wird im Anschluss an die Bearbeitung und
Abstimmung aller relevanten Beteiligten erstellt und im Anschluss dem Stadtrat zur Entschei-
dung vorgelegt (vsl. Q3/Q4) 2026.

| Landeshauptstadt
w Manchen
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Radverkehrsnetz
Miinchen
ARBEITSSTAND!

IR
IR Il - Radschneliverbindung
IR Il Atemative:
= = = IRl Ziekonzeption
IR
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~= IR Il Atemative
== IRl - Zieionzeption
Altstadtradiring
W in Planung/ in Entwurf
B in Bestand / in Betrieb
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Radliring
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Abbildung 14: Radverkehrsnetz Miinchen Arbeitsstand (Quelle: LHM; Stand: 13.08.2025)
Hinweis aus den Planungsleitlinien zur Umsetzung des Radentscheids:

Das neue Radverkehrsnetz (dies beinhaltet das Radvorrangnetz) entspricht gré3tenteils der
Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans-Radverkehr (VEP-R). Der bislang geltende
VEP-R sowie die darin enthaltenen Kategorien Haupt-, Neben- und Alternativrouten werden
abgel6st und durch das neue Radverkehrsnetz mit vier Radnetzkategorien (Radschnellverbin-
dungen, Radvorrangrouten, Radverkehrsverbindungen und Radverkehrsanbindungen) ersetzt.
Das Radverkehrsnetz ist bei Neu-, Aus- oder UmbaumalRnahmen im StralSennetz und in Be-
bauungsplénen mal3gebliche Grundlage.

Wie bereits im VEP-R ist weiterhin das Ziel, dass die Grundkonzeption der Netzplanung eine

Routenfiihrung abseits von Kfz-Hauptverkehrsstrallen vorsieht. Wenn es keine Alternativen zu
Kfz-HauptverkehrsstraBen gibt oder die Alternativen ungentigend sind, werden die Routen auf
Kfz-HauptverkehrsstralBen umgelegt. Des Weiteren ist eine Flihrung durch Griinanlagen nach
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Mbglichkeit zu vermeiden, damit keine Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr entstehen.
Auch hier miissen allerdings geeignete Alternativen vorhanden sein.

Die Kategorisierung der Verkehrswege fur den Radverkehr innerhalb bebauter Gebiete (IR)
erfolgt in Anlehnung an die Verdffentlichungen der Forschungsgesellschaft fur StralRen- und
Verkehrswesen (FGSV) fur die integrierte Netzgestaltung (RIN 2008), den Hinweisen zur An-
wendung der RIN (2018), den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) und den
Hinweisen zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV 2021).

Radvorrangrouten verbinden Stadtteilzentren untereinander sowie mit dem Hauptzentrum der
Stadt. Die Stadtteilzentren in Miinchen wurden fir die einzelnen Stadtbezirke anhand ver-
schiedener Kriterien wie bspw. dem Zentrenkonzept des Referates fur Stadtplanung und Bau-
ordnung (Sitzungsvorlagen Nr. 14-20 / V 12932 vom 20.03.2019), groReren Einzelhandels-
oder Dienstleistungsstandorten, bedeutende Einrichtungen aus den Bereichen Bildung, Sport,
Freizeit, etc., Bevolkerungs- und/oder Arbeitsplatzdichten, wichtige OPNV-Punkte sowie aus
einer Abfrage der Bezirksausschiisse festgelegt. Die Altstadt wird innerhalb des Altstadtradl-
rings im Gesamten als Stadtzentrum/City gesehen. Die RSV beginnen/enden am Altstadtradl-
ring. Die RVR (Radvorrangrouten = IR3) sind die Verbindungen zwischen den Stadtteilzen-
tren. Fr das Minchner Umland wurde der Regionalplan Miinchen mit den darin definierten
Zentralen Orten zu Grunde gelegt und die Lage der Zentren sowie die Ubergabepunkte mit
den Landkreisen Miinchen, Dachau und Firstenfeldbruck abgestimmt.

RVR sollen

» vorrangig dem Alltagsradverkehr dienen,

» besondere Anforderungen hinsichtlich der Querschnittsausbildung und der Knoten-
punktgestaltung erflllen,

+ fur alle Nutzenden einfach zu bewaltigen und zugig befahrbar sein,

+ einen durchgehend hohen Stand der Verkehrssicherheit gewahrleisten,

* mdglichst direkt, umwegfrei und stetig gefiihrt werden,

» eine durchgangig hohe Belagsqualitat aufweisen,

» stadtebaulich gut integriert gestaltet und vertraglich in Natur und Landschaft einge-
bunden werden

Die Luftlinienverbindungen zwischen den Stadtteilzentren wurden anschlieRend auf konkrete
StraRen und Wege umgelegt sowie mdgliche alternative Routenfiihrungen (IR 111 - Alternative)
verglichen.

2.7.2 ErschlieBungskonzept Miinchner Nordosten
Der vorliegende Radverkehrsplan wurde entsprechend des vorgesehenen MIV-ErschlieRungs-

konzept im Planungsgebiet angepasst bzw. verfeinert und weitere, untergeordnete Routen er-
ganzt. Das so entwickelte ErschlieBungskonzept ist in nachstehender Abbildung dargestellt.
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Abbildung 15: ErschlieBungskonzept Rad (Quelle Hintergrund: OSM, rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand:
2020, OSM)

Das Radvorrangroutennetz der LHM sieht eine Radschnellverbindung von der Daglfinger
Stral3e iber die Oberschlesische Strale und die Schichtstrafle nach Richtung Osten (Markt
Schwaben) durch das Gebiet vor. Erganzt wird dieser mit Radvorrangrouten in Richtung Su-
den und Norden bzw. parallel zur Radschnellverbindung tber eine Radverbindung entlang der
fur den MIV gesperrten Stegmuhlistral3e in Richtung Dornach durch den geplanten Grinzug.

Weitere Radverkehrsverbindungen verlaufen entlang der Rennbahnstrafe und durch die
neuen Quartiere nach Norden sowie entlang des Lebermooswegs.

Die Radfeinerschlief3ung erfolgt durch Verbindungen zwischen den Bestands- und Neubauge-
bieten. Als zusatzliche Verbindungen werden eine bahnparallele Radwegfiihrung, eine Rad-
verbindung innerhalb des Aktivitatenbands sowie ein Radweg entlang des Hiiligrabens und
etwas abgesetzte Umrundung des neuen Badesees vorgeschlagen. Die Savitsstralle kénnte
als Fahrradstralie ebenfalls eine zusatzlich Nord-Sud-Verbindung darstellen. Hier wird eine
entsprechende Prifung empfohlen.
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Die Routen orientieren sich dabei an der Siedlungsstruktur und nutzen sowohl den vorgesehe-
nen Griinzug und erschlieBen das Aktivititenband. Im Bereich der Stegmiihlstralle ist zukinf-
tig nur eine Ful3- und Raderschlieung vorgesehen und fiir den MIV gesperrt. Zur Minimierung
des Eingriffs in die Grinflachen sollte neben den Hauptverbindungen keine zu kleinteilige We-
geflhrung vorgesehen werden. Am Rand des Planungsgebiets schliel3en die Routen an das
Bestandswegenetz an. Ziel der Routenflhrung ist eine mdglichst direkte, sichere und komfor-
table Wegeflhrung ohne grof’e Umwege. Die RadfeinerschlieBung soll dabei mdglichst alle
bebauten und nicht unmittelbar an eine Radverkehrsverbindung oder Radvorrangroute ange-
bundenen Gebiete mit diesem Ubergeordneten Netz verbinden.

Wie fiir die MIV-ErschlieBung und die Siedlungsentwicklung im Allgemeinen ist die Flachen-
verfugbarkeit und der erforderliche Erwerb von Fremdgrund auf3erhalb der Grundstlicke der
LHM zu berucksichtigen. Falls nétig muss der Streckenverlauf entsprechend angepasst wer-
den.

Beim Bau der Radwege ist fiir eine moglichst hohe Attraktivitat, insbesondere fiir Alltagsfahr-
ten, auf eine moglichst geringe Kurvigkeit und Steigung zu achten, zudem sind Regelbreiten
einzuhalten. Insbesondere auf abseits der Stralde gefliihrten Radwegen und im Bereich von
Unterfihrung sollte zur Reduktion von Angstraumen eine ausreichende Beleuchtung, beson-
ders bei IR II, Il und IV vorgesehen werden. An Bestandsstraen innerhalb des Gebiets mit
beidseitiger Bebauung hangt die Fiihrungsform von der verfiigbaren Querschnittsbreite ab.

Die Machbarkeit einer Radverbindung entlang der Bahntrasse hangt dabei von der Art des 4-
gleisigen Ausbaus der Bahntrasse ab. Im Fall eines ebenerdigen Ausbaus oder dem Ausbau
in Troglage gibt es aufgrund des Ausbaus und dem damit einhergehenden Flachenbedarf und
in Zusammenhang mit den Bestandsgebauden in Teilbereichen keine ausreichenden Flachen,
sodass die Verbindung dort verlegt werden muss. Dies betrifft den Teilabschnitt zwischen
StegmiihistralRe und Brodersenstral3e, in dem der Radverkehr die Plankenhofstralle nutzen
muss. Falls bei einem ebenerdigen Ausbau die kreuzungsfreie Querung der Stral3en durch
Strafenunterfiihrungen bzw. Eisenbahnlberfihrungen erfolgt, sind in diesen Bereichen auch
Briicken fur den Radweg erforderlich. Fur den Fall eines Tunnelausbaus liegen diese Ein-
schrankungen nicht vor, hier ist die Flihrung eines Radwegs oberhalb des Tunnels mdglich.
Nordlich der Daglfinger Stral3e ist die Umfahrung der Bestandsgebaude erforderlich.

2.7.3 Fuhrungsform der Radinfrastruktur

Radverbindungen entlang der MIV-HaupterschlieBung sind dabei als stralenbegleitende Rad-
wege vorgesehen. Auch abseits der vorgeschlagenen Radrouten ist eine sichere Fihrung des
Radverkehrs innerhalb der Siedlungsgebiete und entlang der dort gefihrten Erschlielungs-
stral3en vorgesehen. In den ErschlieRungsbereichen mit Tempo 30 Zone oder verkehrsberu-
higtem Bereich kann der Radverkehr im Mischverkehr gefuhrt werden, wobei darauf zu achten
ist, dass Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten nicht durch verkehrsberuhigte Berei-
che verlaufen (vgl. H RSV 2021).

Im Erschlielungskonzept ist die Routenfiihrung wichtiger Radverbindungen abgebildet. Die
Art der baulichen Radinfrastruktur wurde fur den Bereich des Vertiefungsbereichs in Abschnitt
2.7 ndher betrachtet.

Grundsatzlich sind beim Neubau von Radwegen die Vorgaben der Planungsleitlinien zur Um-
setzung des Radentscheids Miinchen (LERA-REM) zu beriicksichtigen. Als Ziel ist darin fest-
geschrieben: ,An fiir den Radverkehr gewidmeten GemeindestralRen mit hohem Kfz-Aufkom-
men oder zuldssigen Geschwindigkeiten Giber 30 km/h gibt es baulich geschiitzte Radwege.
Diese haben eine nutzbare Mindestbreite von 2,30 Meter pro Fahrtrichtung, zuziglich seitli-
cher Sicherheitsabstande, sowie eine durchgehend ebene und eingefarbte Oberflache ohne
Bordsteinkanten und sind baulich so gestaltet, dass unzuldssiges Befahren und Halten durch
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Kraftfahrzeuge unterbleibt. Radverkehrsanlagen sind méglichst ganzjahrig nutzbar.“. Auch an
Kreuzungen und Einmindungen ist auf eine sichere Gestaltung fir den Radverkehr zu achten.

Fir Radvorrangrouten gelten zudem folgende Anforderungen:

Ausreichende Breite (Ziel bei RVR: 2,50m (H-RSV)), die ein stetiges und behinde-
rungsarmes Radfahren auch beim Nebeneinanderfahren, Uberholen und Begegnen
gewahrleistet.

Durchschnittliche Fahrtgeschwindigkeit von 20 - 25 km/h (sichere Befahrbarkeit bis 30
km/h)

Moglichst geringe Beeintrachtigungen durch Schnittstellen oder gemeinsame Nutzun-
gen mit anderen Verkehrsarten.

Gute Befahrbarkeit durch hohe Belagsqualitat mit geringem Rollwiderstand und hoher
Griffigkeit auch bei Nasse.

Vermeiden von Stofien (z. B. durch Bordkanten).

Berucksichtigung der Anforderungen an eine barrierefreie Ausgestaltung der Ver-
kehrsanlage.

Freihalten der Verkehrsflache und des lichten Raumes von Einbauten und Hindernis-
sen.

Wenig Zeitverluste durch Warten, Halten und Beschleunigen an Knotenpunkten (max.
20 s/km aulerorts, max. 35 s/km innerorts).

Ausreichende Sichtfelder an plangleichen Knotenpunkten mit anderen Verkehrsarten
sowie eindeutige und nachvollziehbare Ausbildung der Radverkehrsfiihrung.

Hohes subjektives Sicherheitsgefihl. Vermeiden von Situationen, in denen sich Rad-
fahrende gefahrdet oder Uberfordert flihlen.

Hohe soziale Sicherheit durch Vermeiden von Angstraumen und im Bedarfsfall ausrei-
chende Ausleuchtung.

Erreichbarkeit aller Bereiche der RSV bzw. RVR durch Rettungsfahrzeuge.
Durchgangig gute Orientierung (Wegweisung) und Information.

RVR sollten zudem eine gute Wiedererkennbarkeit als durchgangig wahrnehmbares, hoch-
wertiges Radverkehrsprodukt gewahrleisten. Dies kann durch eine mdglichst einheitliche
Kennzeichnung und Ausstattung unterstutzt werden.

Radverkehr und FuRverkehr sind im Zuge von RSV/RVR grundséatzlich getrennt zu fuhren.
Gemeinsame Fuhrungen von Ful3- und Radverkehr auf selbststédndig gefihrten RVR kommen
nur in Ausnahmefallen in Betracht, wenn die Ful3verkehrsstarke ein vertragliches Miteinander
der beiden Verkehrsarten ermoglicht. Bei auftretenden Konfliktsituationen ist eine getrennte
Fihrung nachzurtsten. Eine Ausweisung als Gehweg mit zugelassenem Radverkehr kommt
bei RVR nicht in Betracht.
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2.8 Beitrage der Birger*innen und Besucher*innen zum Er-
schlieBungskonzept im Rahmen der Auftaktveranstaltung

Miinchner Nordosten am 20.04.2024

Am 19. und 20.04.2024 wurde dem BA 13 und BA 15 sowie interessierten Burger*innen das
vorlaufige ErschlieBungskonzept zu MIV, OPNV und Rad vorgestellt, mit der Méglichkeit, Fra-
gen zu stellen und sich dazu duf3ern zu kénnen. Dafiir wurden am 20.04. mehrere interaktive

Workshops durchgefihrt, zudem kdnnten sich Interessierte an offenen Stellwanden informie-
ren. An einer der Stellwande wurde mithilfe von Klebepunkten eine Abfrage durchgefihrt, wel-

che Verbindungen gewilinscht sind (siehe nachstehende Abbildung).

Wie wiirden Sie sich entscheiden?
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Abbildung 16: Stellwand zur Abstimmung zu gewlinschten Verbindungen (Quelle: urban things)

Nachfolgend sind die Riickmeldungen der Birger*innen stichwortartig festgehalten.
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- Anbindung nach Osten wird eher beflirwortet

- Durchbindung KunihohstralRe wird eher abgelehnt

- Durchgangsverkehr wird teilweise beflrchtet in Nord-Sid-Richtung in Richtung Ge-
werbegebiet Unterféhring

- Mehrbelastung Rennbahnstralle - Anwohner*innen betroffen

- Durchbindung Glicksburger Stral3e als Anlieger*in frei?

- Szenarios fiir verschiedene Belastungen (mit 10.000 bzw. 20.000 EW) gewiinscht

- Wurden die Verkehrszahlungen saisonal angepasst (Einfluss von Wetter und Grof3-
veranstaltungen? - gibt festgelegte Zahltage in der Stadt, aulRerhalb von Schulferien
und GroRveranstaltungen, im Sommer mit einer Nachzahlung im Winter

- Werden die umliegenden Knotenpunkte berticksichtigt?

- Wird der ruhende Verkehr bei der VU auch untersucht?

- Durchgangsverkehr Zahnbrechersiedlung vermeiden

- Was andert sich, wenn kein S-Bahn-Tunnel kommt? - einerseits hat das keinen Ein-
fluss auf das ErschlieRungskonzept, weil ohnehin héhenfreie Querungen geplant sind,
andererseits muss Projekt neu gedacht werden, wenn Tunnel nicht kommt (Aussage
im Rahmen der Podiumsdiskussion)

- ErschlieBungsvariante tber SchichtlstralRe verandert Gebiet der Reitanlage

- Auswirkungen auf Flensburger Stralle? Viel Schwerverkehr

- Eigentimer*innen Savitsstral’e wollen keinen Grund abgeben fir Fulweg - bei Ver-
kehrsberuhigung im Endzustand keine Notwendigkeit

2.8.2 OPNV

- Gartenstadt/Zahnbrechersiedlung mit Bus im 10 min Takt gut angebunden

- Stadtumlandbahn (Nutzung des alten Bahndamms/Lebermoosweg)

- Es braucht schon im Bestand eine bessere Anbindung, v.a. auch eine Busverbindung
zur S-Bahnhaltestelle Englschalking

- Skepsis, ob OPNV Erschlieung so kommt, auch in Bezug auf Mangel an U-
Bahn/Busfahrer*innen

- Keine Bebauung, wenn es keinen S-Bahn-Tunnel gibt

- HaupterschlieBung Tram und MIV beides in der Rennbahnstralle abgelehnt

- Johanneskirchner Stral3e zu eng fur Tram

- Gibt es hydrologisches Gutachten fur den U-Bahnbau?

- Rennbahnstrale schon Uberlastet, wie soll Tram untergebracht werden?

- Gebiet RennbahnstraBe nicht mit OPNV an die Innenstadt angebunden

- Wird die U-Bahn an Riem angeschlossen?

- S-Bahn Daglfing & Johanneskirchen nicht barrierefrei

- Frage nach S-Bahn Tunnel, wie soll Knotenpunkt an Brodersenstral3e aussehen,
wenn S-Bahn und U-Bahn im Tunnel?

- MBS Tram Daglfing: keine Tram durch die Reiterhéfe

- OPNV/Tram muss vor Wohnbebauung da sein

- Dornach an Tram anschlief3en
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2.8.3

2.8.5

Rad

Radschnellweg Schichtlstral’e — wie soll sie als Fahrradstrale ausgebaut werden,
mussen dann die Baume und Parkplatze weg?

Radschnellweg Schichtlstral’e — Erhalt Olympiareitanlage beschlossen, wie soll der
Schnellradweg z.B. zu Pferd gequert werden und wie sollen Veranstaltungen durchge-
fuhrt werden, bei denen Eintrittszahlungen erforderlich sind?

Weiterfihrung von geplanten Radwegen in Richtung Innenstadt ist wichtig, nicht da
aufhdren zu denken (Ausbau Salzsenderweg, streckenweise zu schmal fir Rad+Fuf})
Statt Radschnellweg Gber Denninger Stral’e wird parallele Fiihrung iber abseits der
StralRe bereits vorhandenen Radwege und Zamilapark vorgeschlagen, falls S-Bahn im
Tunnel und damit Querung mdéglich und Verbindung der beiden Parks auf den beiden
Seiten der Gleise

Es ware gut, wenn man MVG Rad im Gebiet abstellen kénnte

Radwege klar baulich vom Fufdverkehr trennen

Mussen fur den Radschnellweg Baume weichen?

Allgemeine Fragen

Wie ist der Zeithorizont? Wann beginnt die Umsetzung?

Beruicksichtigung von Baustellenverkehr, wie wird der Baustellenverkehr abgewickelt?
Welche Nutzungen im Aktivitatenband?

Bezeichnungen auf Gebiet der Olympiareitanlage in Wettbewerbsentwurf / Hinter-
grund der ErschlieRungsvarianten nicht richtig

Baustellentram als Alternative fir Baustellenverkehr

Lauft die Siedlungsentwicklung und die ErschlieBung parallel ab?

Gewerbegebiet im Norden zu nah an Bestandsbebauung

Fazit

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Offentlichkeitsveranstaltung zusammengefasst:

Stand: 01.09.2026

Mehrheitliche Beflrwortung des Erschliefungskonzepts wahrend der Auftaktveran-
staltung
Bedenken der Anwohner*innen Rennbahnstralle: Befiirchtung starker Verkehrszunah-

men; auch auf Savitsstrale werden Verkehrszunahmen beflrchtet
Schutz des Schilerinnenverkehrs bei zunehmender Bedeutung der Brodersenstralle
wichtig > Ausbau der Stralle mit begleitenden Fuf3- und Radwegen in ausreichender
Breite erforderlich
Durchgangsverkehr durch bestehende Wohnbebauung wie z.B. die Glicksburger
Stralle soll vermieden werden
Abfrage gewlnschter Verkehrsverbindungen:
o Verbindungen nach Osten gewunscht.
o Durchquerung des Griinzugs eher gewlinscht (iber neue Hauptverkehrs-
strale und Verlangerung Gliicksburger Stral3e).
o Durchbindung der Kunihohstralle eher abgelehnt — Beflirwortung einer kom-
pletten Verkehrsberuhigung des Ortskerns Daglfing.
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e Wunsch, Verbesserungen im Radwegenetz und OPNV nicht erst mit neuer Bebauung,
sondern kurzfristig umzusetzen

Die gewlinschte Verbindung nach Osten aufgrund der gewachsenen Verbindungen wider-
spricht dabei dem Stadtratsbeschluss, der diese Verbindung ablehnt.

Die zweifache Durchquerung des Griinbands im Bereich der HaupterschlieBungsstralte und
Glicksburger Strale fihrt zu einer Zerschneidung des Grinbands und steht damit im Zielkon-
flikt mit den Zielvorstellungen der Grinplanung.

Die abgefragten und gewtinschten Verbindungen wurden nachfolgend in die Variantenunter-
suchung aufgenommen. Die Bedenken der Anwohner*innen wurden bereits iberwiegend bei
der in der Offentlichkeitsveranstaltung vorgeschlagenen ErschlieRungslésung beriicksichtigt,
sodass die Richtung des Erschlielungskonzepts bestatigt wurde. Die Auftaktveranstaltung be-
kraftigte die Zielvorstellung, dass die Bestandsstralen madglichst wenig zusatzlich belastet
werden und zeigte auf, dass fiir die anwesenden Einwohner*innen eine Anbindung nach Os-
ten als wichtig erachtet wird.
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3. Variantenuntersuchung

3.1 Planfallspektren
3.1.1 MIV

Basierend auf dem GrunderschlieRungskonzept des MIV ergeben sich durch die unterschiedli-
che Freigabe bzw. Sperrung der An- bzw. Durchbindungen (in nachfolgender Abbildung mit
blauen Zahlen markiert), die auch im Rahmen der Birger*innenbeteiligung abgefragt wurden,
verschiedene Kombinationen fir mogliche Planfélle, wie nachstehend dargestellt.

mssmmm Bestandsstrallennetz
— Neues

Haupterschlief3ungs-
netz SEM Nordosten

Optionale
Verbindungen

Abbildung 17: Verortung der variablen Verbindungen (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin,
Stand: 2020, swzpln.de)
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Dafiir wurde zunéchst eine Ubersicht der méglichen Kombinationen erstellt, woraus sich 23
Planfalle als Ausgangsbasis ergaben. Diese 23 Varianten wurden nicht alle berechnet, son-
dern dienten als Grundlage fir die Auswahl.

Tabelle 1: Planfallvarianten MIV (griine Schraffur: keine Ostanbindung gem. Stadtratsbeschluss; orange Schraffur: Abhdngung
Kunihohstral3e in Varianten tiber Schichtlstral3e nicht méglich)

€©) ©) ® [©) ® @
g ; : Grundvariante Grundvariante |Durchbindung |Anbindung |Anbindung |Querung Abhdngung
L. E E Rennbahnstrafe |SchichtistraBe |Gliickshurger |SalzstraBe |Dornacher |Griinband |Kunihohstrafle
g a 3 Straie Weg
1 Wettbewerbsvariante X X
2 X X X
3 keine Ostanbindung X X X X
4 X X X
5 X X X X
6 X X X X
7 Maximalvariante X X X X X X
8 X X X X X
9 Gliicksburger StraBe X X X X X
10 X X X X X
11 X X X X X
12 Dornacher Weg X X X
13 SalzstralBe X X X X
14 X X X
15 X X X
16 Variante SchichtistraBe X X
17 X X X
18 X X X X
19 X X X X
20 X
21 X X
22 X X X
23 X X

Die Variantenuntersuchung und Einschrankung der Planfélle erfolgten daraufhin in 2 Schritten:

1) Erste Berechnungen und Vorauswahl > Reduktion auf 15 Planfalle
e Berechnung der Planfalle 1-7
= Treffen einer Vorauswahl der weiteren, zu berechnenden Varianten (9, 10, 12, 13,
14, 16, 20, 22)
=>» Ausschlusskriterien:
» Variante bereits durch andere Planfalle abgedeckt
» Berucksichtigung von Stadtratsbeschlissen (z.B. keine Mehrfachanbindung
nach Osten)
» Berucksichtigung der Eigentumsverhaltnisse (Erwerbbarkeit)
e Anbindung nach Osten widerspricht Stadtratsbeschluss - Variante mit doppelter An-
bindung nach Osten Uber die Salzstral’e und den Dornacher Weg nur einmal berech-
net (Variante 7)
=>» Ausschluss Varianten 8 und 11
e Variante ohne Querung des Griinbands wurde mit der Wettbewerbsvariante und Vari-
ante 14 untersucht. Auswirkungen der Anbindungen Salzstrafle und Dornacher Weg
wurden bereits in Varianten 5, 6, 7 und 9 berucksichtigt
= Ausschluss Variante 15
e Untersuchung der Auswirkung Schichtlstralle mit Varianten 16, 20 und 22 - erste
Umlegungen haben gezeigt, dass Entlastung der Rennbahnstralle eher gering aus-
fallt. Varianten mit Schichtlstrae aufgrund zusatzlicher Querung des Hullgrabens und
Durchschneidung des Olympiareitgelandes eher unwahrscheinlich. Die zusatzlichen
Verbindungsoptionen der Varianten 17-19 sind fur die Grundvariante Rennbahnstralle
bereits mit den Varianten 4-6 und 14 abgedeckt.
= Ausschluss Varianten 17, 18, 19, 21, 23

Fir die so ausgewahlten Planfalle wurden MIV-Modellrechnungen durchgefihrt und diese an-
schlieend fir die weitere Einschrankung der Planfalle verglichen und begutachtet.
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2) Einschrankung der Planfalle fir die detaillierte Untersuchung = Reduktion auf 7 Planfalle

e Auswirkungen der Querung des Griinbands durch die HaupterschlieRungsstrafe und
die Glucksburger Stral’e kdnnen durch den Vergleich von Variante 3 und der Wettbe-
werbsvariante abgedeckt werden
=>» Ausschluss Variante 2

¢ Abhangung der Kunihohstral3e grundsatzlich eher gewiinscht und fur Nutzung der
neuen HaupterschlieBungsstralRe und damit Entlastung des Ortskerns Daglfing forder-
lich
=> Ausschluss Varianten 4,5,6

e Als Ostanbindung Dornacher Weg gegeniber Salzstral’e bevorzugt, da bessere Er-
schlieung des Stadtzeilzentrums und da die Salzstral3e eine Privatstral3e ist
=>» Ausschluss Variante 10

e Variante ohne Querung des Grinbands fuhrt zu hoher Belastung auf Brodersenstralle
und Freischitzstralle
=> Ausschluss Variante 14

e Varianten mit Schichtlstral’e aufgrund zusatzlicher Querung des Hillgrabens und
Durchschneidung des Olympiareitgelandes sowie eher geringer Entlastung der Renn-
bahnstrale nachrangig betrachtet
=>» Ausschluss Varianten 20, 22

Mit den verbleibenden 7 Varianten lassen sich so die Effekte der einzelnen Verbindungen aus-
reichend bewerten und vergleichend beurteilen, wodurch auch eine hinreichende Beurteilung
der verkehrlichen Auswirkungen der ausgeschiedenen Planfallvarianten sichergestellt wird.

Diese Varianten werden in diesem Bericht beschrieben und naher untersucht.

Tabelle 2: Planfallvarianten MIV engere Auswahl (griine Schraffur: keine Ostanbindung gem. Stadtratsbeschluss; orange Schraffur:
Abhéngung Kunihohstral3e in Varianten (iber Schichtlstral3e nicht méglich)

@ @ ©)] O] ® ® @

% Grundvariante |Grundvariante|Durchbindung |Anbindung |Anbindung |Querung Abhangung
.g RennbahnstraBBe | SchichtlstraBe |Gliicksburger |SalzstraBe |Dornacher |Griinband |KunihohstraBe
S StraBe Weg

1 X X

3 X X X X

7 X X X X X X

9 X X X X X
12 X X X X
13 X X X X
16 X X

Die in Tabelle 2 dargestellten Planfalle werden in Kapitel 3.4 beschrieben.

3.1.2 OPNV

Fur das ErschlieRungskonzept OPNV wurden unterschiedliche Varianten hinsichtlich der An-
zahl und Lage von Haltestellen der U-Bahn zwischen Arabellapark und Englschalking sowie
hinsichtlich der Trassenlange Tram (bis MNO-Zentrum, Daglfing Gleisschleife oder bis Johan-
niskirchen) untersucht. Das Variantenspektrum ist nachfolgend dargestellt.
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Tabelle 3: Planfallvarianten OV

Variante U4 Tram 19
M1 bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte (Cosimabad, WestpreuRenstr.) bis Johanneskirchen
M2 Bis MNO Zentrum, 1 Zwischenhalt (WestpreuRRenstr.) bis Johanneskirchen
M3 Bis MNO Zentrum, 1 Zwischenhalt (Cosimabad) bis Johanneskirchen

M4 bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte (Cosimabad, WestpreuRenstr.) bis MNO Zentrum

M5 bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte (Cosimabad, WestpreuRenstr.) bis Daglfing Gleisschleife
M6 bis Arabellapark bis Johanneskirchen

M7 Bis MNO Zentrum, 1 Zwischenhalt (WestpreufRenstr.) bis MNO Zentrum

3.2 Modellrechnung

Die in Abbildung 18 dargestellte Grafik zeigt den strukturierten Ablauf eines makroskopischen
multimodalen Verkehrsmodells auf Basis der Analyse 2019 und des Prognoseplanfalls 2035
der im Projektgebiet auf den Prognosehorizont auf 2040 hochgerechnet wurde. Die Struktur-
daten mit Einwohnern, Arbeits- und Schulplatzen wurden nur fir das Projektgebiet aus der
Prognose 2035 auf das Jahr 2040 abgeschatzt und in das Modell integriert. Das restliche Mo-
dell bezieht sich somit noch auf das Prognosejahr 2035. Der Prognosehorizont dieser Unter-
suchung ist durch die Berlcksichtigung der Strukturdaten auf den Horizont 2040 innerhalb des
Projektgebiets jedoch 2040.

Der gesamte Prozess gliedert sich in mehrere wesentliche Arbeitsschritte, die aufeinander
aufbauen:

Das Verkehrsmodell basiert auf einer umfassenden Analyse aus dem Jahr 2019 sowie dem
Prognoseplanfall fir das Jahr 2040. Dieses Modell beriicksichtigt alle wesentlichen Verkehrs-
systeme des OVs und MIVs sowie Radverkehr und dient als Ausgangspunkt fiir die weitere
Bearbeitung.

Im nachsten Schritt erfolgt eine detaillierte Prifung und Kalibrierung des Modells auf Basis der
Bestandsanalyse. Hierfir werden verschiedene Datengrundlagen herangezogen:

Luftbilder
Befahrungen
Verkehrszahlungen
Abbiegebeziehungen

Diese MalRnahmen sichern die Qualitat und Genauigkeit der Analyse ab, welche anschlieRend
auf Basis der Verkehrszahlungen kalibriert wird. Daraus resultiert die aktuelle Analyse 2023,
die die aktuelle Situation der Verkehrsbelastungen im Projektgebiet darstellt und als wichtige
Grundlage fiir die anschlieBenden Schritte dient.

AnschlieRend wird der Prognoseplanfall fur das Jahr 2040 aktualisiert. Dieser Schritt beinhal-
tet:

Ubernahme von Aktualisierungen aus der Analyse

Einarbeitung von Strukturdaten der Arbeitsplatze (branchenspezifisch)
Entwicklung von ErschlieRungskonzeptvarianten fiir den OPNV

Entwicklung von ErschlieRungskonzeptvarianten fiir den motorisierten Individual-
verkehr (MIV)

Es erfolgen Berechnungen fur den Prognose-Planfall 2040 fur die Varianten des MIVs und
OVs (vgl. 3.1). Zudem wird die Modellsensitivitat beziiglich eines progressiven
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Nutzer*innengruppenansatzes hinsichtlich des PKW-Besitzes untersucht, um unterschiedliche
Szenarien zu berlicksichtigen.

Als Ergebnis des Prozesses wird schliellich die Vorzugsvariante fiir den Prognoseplanfall

2040 erarbeitet, die eine fundierte Entscheidungsgrundlage fur die zukunftige Verkehrspla-
nung darstellt.

Makroskopisches Multimodales Verkehrsmodell

Basis: Analyse 2019 und Prognoseplanfall 2040 [3M Verkehrsmodell Miinchen (MOR, MVG, MVV)]

Prifung und Kalibrierung Analyse auf Basis der Bestandsanalyse

Luftbilder Befahrungen Verkehrszahlungen Abbiegebeziehungen

Analyse 2023

Aktualisierung Prognoseplanfall 2040

Ubernahme Aktualisier- Einarbeitung Struktur- ErschlieRungkonzept- ErschlieRungskonzept-
ungen aus Analyse daten Arbeitsplatze varianten OV varianten MIV

Prognose-Planfall-Berechnungen (konservativ, Sensitivitat progressiv)

MIV ov

Vorzugsvariante Prognoseplanfall 2040

Abbildung 18: Methodik zur Modellberechnung

Die Ergebnisse der Modellrechnungen kénnen Anlage 1 entnommen werden.

3.3 Beurteilungskriterien

Anhand geeigneter Beurteilungskriterien werden die ausgewahlten Planfallvarianten fir MIV
und OPNV bewertet und miteinander verglichen.

3.31 MIV

3.3.1.1  Verkehrsbelastung

Grundlage fuir die Darstellung der Verkehrsbelastung der Varianten sind die Umlegungsergeb-
nisse aus den Verkehrsmodellrechnungen. Fir die Beurteilung der MIV-Planfallvarianten wer-
den folgende Beurteilungskriterium herangezogen:

e Be-/Entlastungen auf dem Bestandsstrallennetz
e Mogliche Durchgangsbeziehungen / Schleich- und Abkirzungsverkehr

Anhand ausgewabhlter Strallenquerschnitte (siehe Abbildung 19) erfolgt ein Vergleich der be-
rechneten Verkehrsbelastungen fur jede Varianten. Basis des Planfallvariantenvergleichs ist
die kalibrierte Analyse 2023 sowie die Wettbewerbsvariante (Planfall 1).
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Abbildung 19: Ubersicht Querschnitte Variantenvergleich

3.3.1.2 Stadtebauliche Aspekte, Griinraum, Flacheninanspruchnahme

e Anzahl der Querungen von Griinziigen (im Wettbewerb wurde der nérdliche Griinzug
(Parkmeile Johanneskirchen) nur einmal gequert und das nur fir Busse und
Rettungsfahrzeuge

o Voraussichtliche Beeintrachtigung von Erholungsflachen durch Stralenlarm, wodurch
die Anrechenbarkeit als Erholungsflachen gefahrdet wird.

e Flachenverbrauch

o Auflassung Dornacher Weg (Flachenverbrauch)

o Auflassung Salzstralle (Flachenverbrauch, Beeintrachtigung des unmittelbar angren-
zenden Grlnzugs)

3.3.1.3 ErschlieBungsqualitat

Dieser Aspekt beschreibt die Erreichbarkeit der einzelnen Stadtteil-/Wohngebiete (z.B. Gar-
tenstadt, Zahnbrechersiedlung, Daglfing, Johanneskirchen) fur den MIV

3.3.1.4 Fazit

Zusammenfassend werden die Varianten einander gegenubergestellt und hinsichtlich der Kri-
terien verglichen und so eine Vorzugsvariante fir die MIV-ErschlieBung herausgearbeitet.
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Infrastruktur

3.3.2 OPNV

Fur die so ermittelte Vorzugsvariante des MIV werden anschlieRend die OPNV-Varianten mo-
delltechnisch untersucht und bezglich folgender Kriterien gegenubergestellt und daraus
ebenfalls abschlieRend eine Vorzugsvariante fiir den OPNV ermittelt:

Verkehrlicher Nutzen / Fahrgastpotenzial
Stadtebau und Landschaft

Technische und bauliche Auswirkungen
Uberschlagige Kostenschéatzung

Die OV-Varianten werden fiir die Beurteilung des verkehrlichen Nutzens hinsichtlich ihrer OV-
und MIV-Nachfrage sowie der Linienbeférderungsfalle insgesamt und pro Linie untersucht. Ein
Linienbeforderungsfall im 6ffentlichen Nahverkehr bezieht sich auf die Beférderung von Perso-
nen entlang einer festgelegten Linie, die regelmafig und nach einem festen Fahrplan bedient
wird. Steigt der Fahrgast um, handelt es sich ab dem Umstieg um einen neuen Linienbeférde-
rungsfall. Auch die Streckenbelastung der Verkehrssysteme auf verschiedenen Streckenab-
schnitten wird betrachtet.

Als Bezugsraum fiir die Auswertung der Nachfrage dient der in Abbildung 20 dargestellte Um-
griff. Zusatzlich zum Projektgebiet werden die Modellbezirke entlang der U-Bahnlinie U4 mit
einbezogen, da die OV-Varianten auch MaBnahmen beziiglich der U4 beinhalten und somit
auch Auswirkungen auf die Nachfrage der Bezirke entlang der U-Bahn haben.

Abbildung 20: Untersuchungsumgriff Nachfrageauswertung OV-Varianten (Quelle Hintergrund: MapTiler)

Stand: 01.09.2026 Seite 58/179
M:\29524\2-Projekt\D-Bearbeitung\Gutachten\02_Konzeptteil\2026-09-01_Verkehrsgutachten Miinchner Nordosten.docx



3.4 Ergebnisse Variantenuntersuchung MIV

Nachfolgend werden die MIV-ErschlieSungsvarianten gem. des in Kapitel 3.3.1 erlauterten
Vorgehens einzeln beschrieben und miteinander verglichen mit dem Ziel eine MIV-Vorzugsva-
riante festzulegen.

Aussagen zu vorhandenen Durch- oder Anbindungen sowie Belastungen und daraus abgelei-
teter ErschlieBungsqualitat sind in diesem Kapitel ausschlieBlich auf die Erschliefung fir Kfz
bezogen. OPNV-Verbindungen hangen von der jeweiligen OV-Variante (Variantendiskussion
unter Kapitel 3.6 und 3.7) ab, FuR- und Radverbindungen sind unabhangig davon in einem
kleinmaschigeren Netz vorgesehen (vgl. Kapitel 2.7).

Allen MIV-ErschlieRungsvarianten liegt der gleiche OV-Planfall zugrunde (M7: U-Bahn bis
MNO-Zentrum mit einem Zwischenhalt Westpreullenstr., Tram bis MNO-Zentrum verlangert
von Daglfing, sowie entsprechendem Buskonzept, siehe Variantenuntersuchung OV in Kapitel
3.6.7).

Die jeweiligen Differenzbelastungsplane sowie die dazugehérigen Belastungsplane kdnnen
Anlage 1 enthommen werden.
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3.4.1 Variante 1 — Wettbewerbsvariante

Variante 1 entspricht in der Freigabe bzw. Sperrung der An- und Durchbindungen der Wettbe-
werbsvariante. Diese sieht keinerlei Durchquerung des Griinbands in Nord-Sid-Richtung und
keine Querung des Hillgrabens in Richtung Osten vor. Dadurch entsteht eine nérdliche und
eine sudliche, nicht miteinander verbundene Erschliefung des Gebiets. Die ErschlieBung aus
Siiden erfolgt tiber die Rennbahnstralle. Zudem ist eine Abhdngung der Kunihohstrale auf
Hoéhe der Brodersenstralie vorgesehen. Dadurch ist ein Durchfahren des Ortskerns Daglfing
nicht méglich.

Riemer strafbe

Abbildung 21: Piktogramm Variante 1 (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020, swz-
pin.de)

Verkehrsbelastung

Der Differenzbelastungsplan zur Analyse zeigt hohe Verkehrszunahmen im Bereich der Be-
standsstrafen Rennbahnstralie, Brodersenstrafte und Freischiitzstral’e / Barlowstrale. Auch
auf der AarostralRe sind leichte Zunahmen zu vermerken. Die Verkehrszunahme auf der Frei-
schutzstralRe ist dabei auf den Entfall der Nord-Sud-Verbindung der derzeitigen Savitsstralle
und Glicksburger Strale zurtickzuflhren. Die Brodersenstral’e wird durch den Entfall der
StegmihlstralRe als West-Ost-Verbindung starker belastet. Auch die neue Verlangerung der
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Johanneskirchner Stral’e im Norden ist als dort einzige Verbindung Uber die Bahntrasse hoch
belastet.

Entlastungen zeigen sich im Bereich der Johanneskirchner StralRe aufgrund der Schlielung
der Bahnquerung und der neuen Umfahrung von Johanneskirchen sowie auf der Kunihoh-
stralRe durch die Abhangung zur BrodersenstralRe. Die Ortskerne Daglfing und Johanneskir-
chen kénnen somit zusatzlich verkehrsberuhigt werden. Die Savitsstrae wird durch verkehrs-
beruhigende MalRnahmen und der neuen, parallel verlaufenden HaupterschlieRungsstralie
ebenfalls stark entlastet (nur noch Anlieger*innenverkehr). Auch die Glicksburger Strafte wird
durch die Abhangung der Durchbindung nach Siden und die Salzstralie stark entlastet.

IVM Miinchen

Abbildung 22: Variante 1 Differenzbelastung zu Analyse (Quelle Hintergrund: MapTiler)
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Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung des Griinbands, Stadtebauliche Aspekte

Hinsichtlich der Flacheninanspruchnahme und der Grinplanung ist diese Variante als sehr po-
sitiv zu beurteilen, da sowohl das Griinband als auch der Hiillgraben nicht gequert werden und
somit eine zusammenhangende Freiraumfunktion behalten. Aus stadtebaulicher Sicht kann
die Entlastung in den Bestandsortskernen von Daglfing und Johanneskirchen hervorgehoben
werden, welche eine verkehrsberuhigte Gestaltung der Ortskerne ermdglicht.

ErschlieRungsqualitat

Die o.g. Aspekte beeinflussen die ErschlieBungsqualitat jedoch negativ: insbesondere durch
die fehlenden Verbindungen in Nord-Siid-Richtung und in Richtung Osten sind teilweise gro-
Rere Umwege, auch auf gewachsenen Beziehungen der Bestandsbewohner*innen, erforder-
lich. Vor allem auch Wege innerhalb des Planungsumgriffs werden so z.B. Uber Brodersen-
stralle und Freischitzstralie erheblich langer. Die Bewohner*innen der Gartenstadt und Zahn-
brechersiedlung sind so nur noch Uber die Aardstralde, statt bisher zusatzlich Gber Stegmuhl-
stralde, Gliicksburger Stra3e und Salzstralle, angebunden. Dies ist z.B. auch im Fall einer
StralRensperrung bei einem Unfall 0.a. kritisch zu sehen. Fir Fahrten in Richtung Osten, z.B.
zum Gewerbegebiet Dornach, missen grofle Umwege Uber die Rennbahnstralle und Riemer
Stralle bzw. zusatzlich Uber Freischitzstrale und Brodersenstralle in Kauf genommen wer-
den.
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3.4.2 Variante 3 — keine Ostanbindung

In Variante 3 ist keine Ostanbindung vorgesehen. Es gibt eine durchgehende Nord-Sid-Ver-
bindung mit zweifacher Querung des Griinbands auf Héhe der neuen ErschlieRungsstralte
und auf Hohe der Gliicksburger Strale. Dies unterscheidet diese Variante von Variante 1
(Wettbewerbsvariante). Die ErschlieBung aus Siden erfolgt (iber die Rennbahnstralle. Zudem

ist eine Abhangung der KunihohstralRe auf Hohe der Brodersenstralle vorgesehen. Dadurch
ist ein Durchfahren des Ortskerns von Daglfing nicht méglich.
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Abbildung 23: Piktogramm Variante 3 (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020, swz
pin.de)

Verkehrsbelastung

Der Differenzbelastungsplan zur Analyse zeigt hohe Verkehrszunahmen im Bereich der Be-
standsstraflen Rennbahnstrale und BrodersenstralRe. Auch auf der Freischitzstralie / Bar-
lowstralRe sind leichte Zunahmen zu vermerken, welche jedoch geringer ausfallen als in der
Variante 1, in der keine Nord-Sud-Verbindung durch die HaupterschlielRungsstralle gegeben
ist. Die Brodersenstral3e wird durch den Entfall der Stegmuhlstrale als West-Ost-Verbindung
starker belastet. Die neue Haupterschlielungsstralle ist vor allem an der Einmindung zur
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Rennbahnstralle und des Entlastungsbiigels Johanneskirchen héher belastet als in Vari-
ante 1. Der Entlastungsbiigel selbst weist ebenfalls eine hohe Belastung auf.

Entlastungen zeigen sich im Bereich der Johanneskirchner StralRe aufgrund der Schlielung
der Bahnquerung und der neuen Umfahrung von Johanneskirchen sowie auf der Kunihoh-
stralRe durch die Abhangung zur BrodersenstralRe. Die Ortskerne Daglfing und Johanneskir-
chen kénnen somit zusatzlich verkehrsberuhigt werden. Die Savitsstrae wird durch verkehrs-
beruhigende MalRnahmen und der neuen, parallel verlaufenden HaupterschlieRungsstralie
ebenfalls stark entlastet (nur noch Anlieger*innenverkehr). Auch die Glicksburger Strafte wird
durch die Abhangung der Durchbindung nach Siiden und der Salzstralie stark entlastet.

IVM Miinchen
Balastung KFZ/24h 1.
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Abbildung 24: Variante 3 Differenzbelastung zu Analyse (Quelle Hintergrund: MapTiler)
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Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung des Griinbands, Stadtebauliche Aspekte

Hinsichtlich der Flacheninanspruchnahme und der Grinplanung ist die zweifache Querung
des Grunbands negativ zu bewerten, da dadurch die Freiraumgestaltung und Aufenthaltsquali-
tat eingeschrankt wird, insbesondere auch im Umfeld des Badesees. Positiv zu sehen ist da-
gegen der Verzicht auf eine Anbindung nach Osten, wodurch die Flacheninanspruchnahme
fur StraBen reduziert ausfallt. Aus stadtebaulicher Sicht kann die Entlastung in den Bestand-
sortskernen von Daglfing und Johanneskirchen hervorgehoben werden, welche eine Ver-
kehrsberuhigung der Ortskerne ermdglicht.

ErschlieRungsqualitat

Durch die durchgehende Nord-Siid-Verbindung mit zweifacher Querung des Griinzugs ist in-
nerhalb des Untersuchungsgebiets eine gute ErschlieBungsqualitat gegeben. Fir die Bewoh-
ner*innen der Gartenstadt und Zahnbrechersiedlung ist eine direkte Verbindung in das neue
Stadtteilzentrum vorhanden. Fiir Fahrten in Richtung Osten, z.B. zum Gewerbegebiet Dor-
nach, missen dagegen auch fiir bestehende Verkehrsbeziehungen grolie Umwege Uber die
Rennbahnstrale und Riemer Stralle in Kauf genommen werden.
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3.4.3 Variante 7 — mit 2 Ostanbindungen

Die Variante 7 weist bis auf die Abhangung der Kunihohstralle die maximale Anzahl der An-
bindungen auf. Demnach ist eine durchgehende Nord-Sid-Verbindung und die Durchbindung
der Gliicksburger Strale vorhanden sowie eine zweifache Anbindung in Richtung Osten, was

die Variante von der Wettbewerbsvariante unterscheidet. Die Erschliefung aus Stiden erfolgt
Uber die Rennbahnstrale.

Freischitzstt.

Abbildung 25: Piktogramm Variante 7 (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020, swz
pin.de)

Verkehrsbelastung

Der Differenzbelastungsplan zur Analyse zeigt Verkehrszunahmen im Bereich der Bestands-
stralen Rennbahnstrale und Brodersenstrale. Auch auf der Freischltzstralle / Barlowstralie
sowie auf der Salzstra®e und dem Dornacher Weg sind leichte Zunahmen zu vermerken. Die
Brodersenstral’e wird durch den Entfall der Stegmuhlistralie als West-Ost-Verbindung starker
belastet. Die neue HaupterschlieBungsstral’e ist vor allem an der Einmindung zur Rennbahn-
stral’e und des Entlastungsbugels Johanneskirchen hdher belastet. Der Entlastungsbugel
selbst weist ebenfalls eine hohe Belastung auf. Allgemein verteilt sich das neue Verkehrsauf-
kommen auf mehrere Strallenzlige, wodurch die Zusatzbelastung auf einzelnen
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Bestandsstralien, wie z.B. auf der Rennbahnstrale und Brodersenstralie geringer ausfallt als

in den Varianten 1 und 3.

Entlastungen zeigen sich im Bereich der Johanneskirchner StralRe aufgrund der Schlielung
der Bahnquerung und der neuen Umfahrung von Johanneskirchen sowie auf der Kunihoh-
stralRe durch die Abhangung zur BrodersenstralRe. Die Ortskerne Daglfing und Johanneskir-
chen kénnen somit zusatzlich verkehrsberuhigt werden. Die Savitsstrae wird durch verkehrs-
beruhigende MalRnahmen und der neuen, parallel verlaufenden HaupterschlieRungsstralie
ebenfalls stark entlastet (nur noch Anlieger*innenverkehr). Die Gliicksburger Strale wird trotz
Durchbindung nach Siiden und Anbindung der Salzstralte entlastet, da die neue Haupter-

schlieBungsstralte den Grofteil der Fahrten in Nord-Sid-Verbindung aufnimmt.
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Abbildung 26: Variante 7 Differenzbelastung zu Analyse (Quelle Hintergrund: MapTiler)
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Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung des Griinbands, Stadtebauliche Aspekte

Hinsichtlich der Flacheninanspruchnahme und der Grinplanung ist die dreifache Querung des
Grinbands (zwei Querungen in Nord-Sud-Richtung und Dornacher Weg) sowie die zweifache
Querung des Hillgrabens (Salzstrafle und Dornacher Weg) negativ zu bewerten, da dadurch
die Freiraumgestaltung und Aufenthaltsqualitat eingeschrankt wird, insbesondere auch im Um-
feld des Badesees. Die SalzstralRe bleibt bestehen und beeintrachtigt durch lhren Verlauf ent-
lang des Griinzugs diesen durch Larmeintrag. Auch an den drei Querungen ist eine lokale
Larmbelastung des Griinzugs zu erwarten.

Durch den Verbleib von Dornacher Weg und Salzstralle, sowie die zwei weiteren Querungen
des Grunzugs wird in dieser Variante die meiste Freiflache fur StralRen verbraucht. Aus stadte-
baulicher Sicht kann die Entlastung in den Bestandsortskernen von Daglfing und Johanneskir-
chen hervorgehoben werden, welche eine verkehrsberuhigte Gestaltung der Ortskerne ermdg-
licht.

ErschlieRungsqualitat

Da samtliche Anbindungen innerhalb des Untersuchungsgebiet sowie in die Umgebung vor-
handen sind, kann von einer sehr guten ErschlieBungsqualitat fir den MIV gesprochen und
alle Ziele ohne grofRe zusatzliche Umwege erreicht werden. Lediglich fir die Bewohner*innen
der Ortskerne Daglfing und Johanneskirchen sind geringe Umwege durch die Abhangung der
BestandsstraRen erforderlich.
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3.4.4 Variante 9 — Gluicksburger StraRe

In Variante 9 gibt es eine durchgehende Nord-Sid-Verbindung mit zweifacher Querung des
Griinbands auf Hohe der neuen ErschlieBungsstra’e und auf Hohe der Glicksburger Strale.
Zudem ist eine Ostanbindung Uber den Dornacher Weg vorgesehen. Demnach sind bis auf
die Salzstrale alle Anbindungen vorhanden. Gegeniiber der Wettbewerbsvariante sind
dadurch zusatzliche Verbindungen gegeben. Die Erschlieung aus Siden erfolgt Giber die
Rennbahnstralle. Zudem ist eine Abhangung der Kunihohstrafl’e auf Héhe der Brodersen-
stralRe vorgesehen. Dadurch ist ein Durchfahren des Ortskerns Daglfing nicht méglich.

Abbildung 27: Piktogramm Variante 9 (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020, swz-
pln.de)

Verkehrsbelastung

Der Differenzbelastungsplan zur Analyse zeigt hohe Verkehrszunahmen im Bereich der Be-
standsstraflen Rennbahnstrafle und Brodersenstralie. Die Rennbahnstral3e ist dabei etwas
héher belastet als in Variante 7, in der zusatzlich die Salzstral3e gedffnet ist. Auch auf der
Freischutzstrale / Barlowstrafe und der Aardstralle sind leichte Zunahmen zu vermerken. Die
Brodersenstral’e wird durch den Entfall der Stegmuhlistrafie als West-Ost-Verbindung starker
belastet. Der Entlastungsbiigel um Johanneskirchen weist ebenfalls eine hohe Belastung auf.
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Als einzige Verbindung in Richtung Osten nimmt auch die Verkehrsbelastung auf dem Dorna-

cher Weg zu.

Entlastungen zeigen sich im Bereich der Johanneskirchner StralRe aufgrund der Schlielung
der Bahnquerung und der neuen Umfahrung von Johanneskirchen sowie auf der Kunihoh-
stralRe durch die Abhangung zur BrodersenstralRe. Die Ortskerne Daglfing und Johanneskir-
chen kénnen somit zusatzlich verkehrsberuhigt werden. Die Savitsstrae wird durch verkehrs-
beruhigende MalRnahmen und der neuen, parallel verlaufenden HaupterschlieRungsstralie
ebenfalls stark entlastet (nur noch Anlieger*innenverkehr). Die Gliicksburger Strale wird trotz
Durchbindung nach Siiden entlastet, da die neue HaupterschlieBungsstrale den GroRteil der
Fahrten in Nord-Siid-Verbindung aufnimmt und eine Anbindung Uber die Salzstralie entfallt.
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Abbildung 28: Variante 9 Differenzbelastung zu Analyse (Quelle Hintergrund: MapTiler)
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Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung des Griinbands, Stadtebauliche Aspekte

Hinsichtlich der Flacheninanspruchnahme und der Grinplanung ist die dreifache Querung des
Grinbands (zwei Querungen in Nord-Sud-Richtung und Dornacher Weg) sowie einfache Que-
rung des Hullgrabens negativ zu bewerten, da dadurch die Freiraumgestaltung und Aufent-
haltsqualitét eingeschrankt wird, insbesondere auch im Umfeld des Badesees. Die Salzstralle
wird aufgelassen und dadurch der Griinzug an seinem nordlichen Rand nicht durch Stral3en-
larm beeintrachtigt. Durch den Verbleib von Dornacher Weg, sowie den zwei weiteren Que-
rungen wird in dieser Variante ebenfalls viel Freiflache flr Stral’en verbraucht. Aus stadtebau-
licher Sicht kann die Entlastung in den Bestandsortskernen von Daglfing und Johanneskirchen
hervorgehoben werden, welche eine verkehrsberuhigte Gestaltung der Ortskerne ermdglicht.

ErschlieRungsqualitat

Durch die durchgehende Nord-Sid-Verbindung mit zweifacher Querung des Griinbands inner-
halb des Untersuchungsgebiets ist hier eine gute ErschlieBungsqualitat gegeben. Fir die Be-
wohner*innen der Gartenstadt und Zahnbrechersiedlung ist eine direkte Verbindung in das
neue Stadtteilzentrum mit den dort zur Verfligung stehenden Angeboten vorhanden. Vom
Stadtteilzentrum aus besteht zudem eine direkte Verbindung nach Osten z.B. zum Gewerbe-
gebiet Dornach. Fur Fahrten aus Norden in Richtung Osten ist durch den Entfall der Salz-
stral3e als zusatzliche Verbindung ein kleiner Umweg gegeniiber dem Bestand Uber das neue
Stadtteilzentrum und den Dornacher Weg erforderlich.
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3.4.5 Variante 12 — Dornacher Weg

In Variante 12 gibt es eine durchgehende Nord-Sid-Verbindung mit einfacher Querung des
Griinbands auf Hohe der neuen ErschlieBungsstrale. Zudem ist eine Ostanbindung tber den
Dornacher Weg vorgesehen. Diese beiden Verbindungen stehen in dieser Variante zusatzlich
zum Erschlielungskonzept der Wettbewerbsvariante zur Verfiigung. Die ErschlieBung aus
Siiden erfolgt tiber die Rennbahnstralle. Zudem ist eine Abhdngung der Kunihohstrale auf
Hoéhe der Brodersenstralle vorgesehen. Dadurch ist ein Durchfahren des Ortskerns Daglfing
nicht méglich.

Abbildung 29: Piktogramm Variante 12 (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,
swzpln.de)

Verkehrsbelastung

Der Differenzbelastungsplan zur Analyse zeigt Verkehrszunahmen im Bereich der Bestands-
strallen Rennbahnstral’e und Brodersenstrale. Auch auf der Freischltzstralie / Barlowstralle
und der Aaréstralde sind leichte Zunahmen zu vermerken. Die Brodersenstrale wird durch
den Entfall der Stegmuhlstralle als West-Ost-Verbindung starker belastet. Der Entlastungsbi-
gel um Johanneskirchen weist ebenfalls eine hohe Belastung auf. Als einzige Verbindung in
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Richtung Osten nimmt auch die Verkehrsbelastung auf dem Dornacher Weg zu, wobei sich
gegeniber Variante 9 (mit Querung Glicksburger Stral3e) kaum Unterschiede ergeben.

Entlastungen zeigen sich im Bereich der Johanneskirchner StralRe aufgrund der Schlielung
der Bahnquerung und der neuen Umfahrung von Johanneskirchen sowie auf der Kunihoh-
stralRe durch die Abhangung zur BrodersenstralRe. Die Ortskerne Daglfing und Johanneskir-
chen kénnen somit zusatzlich verkehrsberuhigt werden. Die Savitsstrae wird durch verkehrs-
beruhigende MalRnahmen und der neuen, parallel verlaufenden HaupterschlieRungsstralie
ebenfalls stark entlastet (nur noch Anlieger*innenverkehr). Auch die Glicksburger Strafte wird
durch die Abhangung der Durchbindung nach Siden und die Salzstrale stark entlastet. Die
Entlastung im oberen Bereich der Gllicksburger Stral3e fallt dabei starker aus als in Variante

="

Abbildung 30: Variante 12 Differenzbelastung zu Analyse (Quelle Hintergrund: MapTiler)
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Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung des Griinbands, Stadtebauliche Aspekte

Hinsichtlich der Flacheninanspruchnahme und der Griinplanung ist die zweifache Querung
des Grinbands (eine Querung in Nord-Sid-Richtung und Dornacher Weg) negativ zu bewer-
ten, da dadurch die Freiraumgestaltung und Aufenthaltsqualitat eingeschrankt wird, insbeson-
dere auch im Umfeld des Badesees. Da jedoch Glicksburger Strafle und Salzstralde nicht fur
den MIV freigegeben sind, ist hier ein groeres zusammenhangendes Stlick des Griinzugs
unbeeintrachtigt. Die Salzstralte wird aufgelassen und dadurch der Griinzug an seinem noérdli-
chen Rand nicht durch Strafltenlarm beeintrachtigt. Durch den Verbleib des Dornacher Wegs,
sowie der weiteren Querung wird in dieser Variante etwas weniger Freiflache fir Stralen ver-
braucht. Aus stadtebaulicher Sicht kann die Entlastung in den Bestandsortskernen von Dagl-
fing und Johanneskirchen hervorgehoben werden, welche eine verkehrsberuhigte Gestaltung
der Ortskerne ermdglicht.

ErschlieRungsqualitat

Durch die durchgehende Nord-Sid-Verbindung innerhalb des Untersuchungsgebiets ist hier
eine gute ErschlieBungsqualitat gegeben. Vom Stadtteilzentrum aus besteht zudem eine di-
rekte Verbindung nach Osten z.B. zum Gewerbegebiet Dornach. Fir Fahrten aus Norden in
Richtung Osten ist durch den Entfall der Salzstral3e als zusatzliche Verbindung ein gréRerer
Umweg uber den neuen Erschliefungsbuigel, das neue Stadtteilzentrum und den Dornacher
Weg erforderlich. Die Bewohner*innen der Gartenstadt und Zahnbrechersiedlung sind so nur
noch Uber die Aardstralle, statt bisher zusatzlich Uber Stegmuhlstrale, Glicksburger Stralle
und Salzstralte, angebunden. Im Fall einer Stralensperrung bei einem Unfall 0.4. konnte der
Verkehr u.U. Uber die Gliicksburger Stralle geflihrt werden, welche normalerweise nur fir den
Bus befahrbar sein soll.
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3.4.6 Variante 13 — Salzstrafe

In Variante 13 gibt es eine durchgehende Nord-Sid-Verbindung mit einfacher Querung des
Griinbands auf Hohe der neuen ErschlieBungsstrale und eine Ostanbindung lber die Salz-
stralle. Diese beiden Verbindungen stehen in dieser Variante zusatzlich zum ErschlieBungs-
konzept der Wettbewerbsvariante zur Verfiigung. Die ErschlieRung aus Siiden erfolgt Giber die
Rennbahnstralle. Zudem ist eine Abhangung der Kunihohstrafte auf Héhe der Brodersen-
stralle vorgesehen. Dadurch ist ein Durchfahren des Ortskerns Daglfing nicht moglich.

F reisc;hi]tzstr o

Abbildung 31: Piktogramm Variante 13 (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,
swzpln.de)

Verkehrsbelastung

Der Differenzbelastungsplan zur Analyse zeigt hohe Verkehrszunahmen im Bereich der Be-
standsstraf’en Rennbahnstralie, Brodersenstrafte und Aardstrale. Auch auf der Freischiitz-
straRe / Barlowstral3e sind leichte Zunahmen zu vermerken. Die BrodersenstralRe wird durch
den Entfall der Stegmuhlstralle als West-Ost-Verbindung starker belastet. Der Entlastungsbi-
gel um Johanneskirchen weist ebenfalls eine hohe Belastung auf. Als einzige Verbindung in
Richtung Osten nimmt auch die Verkehrsbelastung auf der SalzstralRe zu. Gegeniber der Off-
nung des Dornacher Wegs in Variante 12 ergeben sich héhere Belastungen auf der
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Rennbahnstralle und der Gliicksburger Stralle, die Salzstralle selbst wird von weniger Fahr-
zeugen als der Dornacher Weg genutzt.

Entlastungen zeigen sich im Bereich der Johanneskirchner StralRe aufgrund der Schlielung
der Bahnquerung und der neuen Umfahrung von Johanneskirchen sowie auf der Kunihoh-
stralRe durch die Abhangung zur BrodersenstralRe. Die Ortskerne Daglfing und Johanneskir-
chen kénnen somit zusatzlich verkehrsberuhigt werden. Die Savitsstrae wird durch verkehrs-
beruhigende MalRnahmen und der neuen, parallel verlaufenden HaupterschlieRungsstralie
ebenfalls stark entlastet (nur noch Anlieger*innenverkehr). Auch die Glicksburger Strafte wird
durch die Abhangung der Durchbindung nach Siden und trotz Anbindung der SalzstralRe ent-
lastet, jedoch geringer als z.B. in Variante 12.

\Jz‘f;; "
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Abbildung 32: Variante 13 Differenzbelastung zu Analyse (Quelle Hintergrund: MapTiler)
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Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung des Griinbands, Stadtebauliche Aspekte

Hinsichtlich der Flacheninanspruchnahme und der Grinplanung ist die einfache Querung des
Grinbands in Nord-Sud-Richtung und die Aufrechterhaltung der Ostanbindung Uber die Salz-
stralBe entlang des Griinbands negativ zu bewerten, da dadurch die Freiraumgestaltung und
Aufenthaltsqualitat eingeschrankt wird, insbesondere auch im Umfeld des Badesees. Da die
Salzstrale am oberen Rand des Griinbands verlauft und dieses nicht durchschneidet, wird
dies aus griinplanerischer Sicht besser als eine Anbindung Gber den Dornacher Weg bewer-
tet. Das Bestehen der SalzstralRe beeintrachtigt durch lhren Verlauf entlang des Griinzugs die-
sen durch Larmeintrag. Durch den Verbleib der Salzstrale, sowie der einmaligen Querung
des Griinbands wird in dieser Variante am wenigsten Freiflache fir Stralen verbraucht. Aus
stadtebaulicher Sicht kann die Entlastung in den Bestandsortskernen von Daglfing und Johan-
neskirchen hervorgehoben werden, welche eine verkehrsberuhigte Gestaltung der Ortskerne
ermdglicht.

ErschlieRungsqualitat

Durch die durchgehende Nord-Sid-Verbindung innerhalb des Untersuchungsgebiets ist hier
eine gute ErschlieBungsqualitat gegeben. Uber die Salzstrale besteht zudem eine direkte
Verbindung nach Osten z.B. zum Gewerbegebiet Dornach. Fir Fahrten aus dem neuen Stadt-
teilzentrum oder Dornach in Richtung Osten ist durch den Entfall des Dornacher Wegs ein
Umweg Uber Rennbahnstrafe und Riemer Stral3e erforderlich, was dort zu héheren Belastun-
gen fuhrt. Gartenstadt und Zahnbrechersiedlung sind uber die Aardstra3e und Salzstrale an-
gebunden, was eine héhere ErschlieBungsqualitat mit sich bringt. Allerdings entsteht durch die
Anbindung der Salzstralle eine Durchbindung von Norden nach Siidosten, wodurch die Ver-
kehrsbelastung auf den Bestandsstralen Aardstral’e und Salzstrale zunimmt.
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3.4.7 Variante 16 — SchichtlstraBe

In Variante 16 wird auf eine Ostanbindung Uber die Salzstrale und Dornacher Weg verzichtet.
Es gibt eine durchgehende Nord-Siid-Verbindung mit einfacher Querung des Griinbands auf
Hohe der neuen ErschlielBungsstralle. Die Erschliefung aus Stiden erfolgt tiber die Schichtl-
stralle und Uber die Rennbahnstralle, wobei zwischen den beiden Stidanbindungen keine
Verbindung auf Hohe der Daglfinger Strale besteht. Die Bebauung 6stlich von Daglfing ist
demzufolge aus Suden nur von der Schichtlstral’e aus erreichbar. Die Kunihohstraf3e kann in
diesem Fall nicht abgehangt werden, da anderenfalls grole Umwege fir die Bestandsbewoh-
ner*innen von Daglfing erforderlich wéren. Ein Durchfahren des Ortskerns Daglfing ist dem-
nach mdglich und kann fur Fahrten zum Stadtteilzentrum genutzt werden. Diese Variante un-
terscheidet sich gegentber der Wettbewerbsvariante in der durchgehenden Nord-Siid-Verbin-
dung sowie der alternativen Anbindung Uber die Schichtlstrale im Siden und die damit bend-
tigte Durchbindung der Kunihohstral3e.

Riemer Strale

(S

Abbildung 33: Piktogramm Variante 16 (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,
swzpin.de)
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Verkehrsbelastung

Der Differenzbelastungsplan zur Analyse zeigt hohe Verkehrszunahmen im Bereich der Be-
standsstrafen SchichtlstralRe und BrodersenstralRe. Auf der Rennbahnstraflie sind geringflgig
geringere Belastungen zu verzeichnen als in den Varianten 7, 9 und 12 (mit Anbindung nach
Osten Uber den Dornacher Weg). Auch auf der Freischitzstralle / Barlowstralie sind leichte
Zunahmen zu vermerken. Die Brodersenstralie wird durch den Entfall der StegmiihlistralRe als
West-Ost-Verbindung starker belastet. Der Entlastungsbiigel um Johanneskirchen selbst weist
ebenfalls eine hohe Belastung auf. Die Rennbahnstrafte wird im nérdlichen Bereich leicht ent-
lastet.

Verkehrsentlastungen zeigen sich im Bereich der Johanneskirchner StralRe aufgrund der
Schlieflung der Bahnquerung und der neuen Umfahrung von Johanneskirchen. Der Ortskerne
Johanneskirchen kann somit zuséatzlich verkehrsberuhigt werden. Die Savitsstra3e wird durch
verkehrsberuhigende Maflinahmen und der neuen, parallel verlaufenden Haupterschlie3ungs-
stralBe ebenfalls stark entlastet (nur noch Anlieger*innenverkehr). Auch die Gliicksburger
Strale wird durch die Abhangung der Durchbindung nach Siden und die Salzstral3e stark ent-
lastet.

IVM Miinchen Jt ) i | \_

tung KFZ/24h

Stand: 01.09.2026 Seite 79/179
M:\29524\2-Projekt\D-Bearbeitung\Gutachten\02_Konzeptteil\2026-09-01_Verkehrsgutachten Miinchner Nordosten.docx



B OBERMEYER

Infrastruktur

Abbildung 34: Variante 16 Differenzbelastung zu Analyse (Quelle Hintergrund: MapTiler)

Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung des Griinbands, Stadtebauliche Aspekte

Hinsichtlich der Flacheninanspruchnahme und der Griinplanung ist die Querung des Griin-
bands negativ zu bewerten, da dadurch die Freiraumgestaltung und Aufenthaltsqualitat einge-
schrankt wird. Der Entfall der beiden Ostanbindungen Salzstralle und Dornacher Weg fiihren
zu einer Reduzierung der Flacheninanspruchnahme. Durch die Anbindung Schichtlstralle ent-
steht eine neue Querung des Hiligrabens.

Aus stadtebaulicher Sicht kann die Entlastung in den Bestandsortskernen von Daglfing und
Johanneskirchen hervorgehoben werden, welche eine verkehrsberuhigte Gestaltung der Orts-
kerne ermdglicht. Durch die leichte Entlastung der Rennbahnstrale ist auch hier eine leichte
Umgestaltung des Stralienraums denkbar. Nachteilig ist die Durchschneidung der Olympia-
reitanlage mit der ErschlieRung der Schichtlstralle aus Siiden. Auch organisatorisch fiihrt dies
zu Schwierigkeiten beispielsweise hinsichtlich des Zugangs bei geschlossenen Veranstaltun-
gen.

ErschlieRungsqualitat

Durch die durchgehende Nord-Sid-Verbindung innerhalb des Untersuchungsgebiets ist hier
eine gute ErschlieBungsqualitat gegeben. Die Bewohner*innen der Gartenstadt und Zahnbre-
chersiedlung sind so nur noch Uber die Aardstralde, statt bisher zusatzlich Gber Stegmdihl-
stral3e, Glliicksburger Stralte und SalzstralRe, angebunden. Dies ist z.B. auch im Fall einer
Strallensperrung bei einem Unfall 0.a. kritisch zu sehen. Zudem ist fir Fahrten zum Stadtteil-
zentrum einen Umweg Uber die AardstralRe, den ErschlieSungsbiigel um Johanneskirchen
und die neue ErschlieRungsstralle erforderlich. Fir Fahrten in Richtung Osten, z.B. zum Ge-
werbegebiet Dornach, missen zudem grole Umwege Uber die Rennbahnstralle und Riemer
Strale in Kauf genommen werden. Die Anbindung lber die Schichtlstral3e bringt in dieser Hin-
sicht keinen Mehrwert als Anbindung nach Osten, trotz Querung des Hiiligrabens. Auch die
Entlastung der Rennbahnstral3e fallt nur geringfiigig hdher aus als in den Varianten mit einer
Ostanbindung.

3.5 Variantendiskussion MIV

Die Variantendiskussion wird mit Berlicksichtigung der Stadtratsbeschlisse (Ziffer 2.1.2), der
Stellungnahmen der BA13 / 15 (Ziffer 2.1.3), der Burgerbeteiligung (Ziffer 2.1.4) sowie der
Ubergeordneten Zielvorstellungen (Ziffer 2.2) durchgefuhrt.

3.5.1 Aspekt Verkehrsbelastung

Die Ergebnisse des MIV-Variantenvergleich sind in den beiden nachfolgenden Tabelle 4 und 5
dargestellt.

Die Zielvorstellungen

« Schutzen der bestehenden Ortskerne Daglfing und Johanneskirchen vor Verkehrszu-
nahmen beim MIV bzw. zusatzliche MIV-Entlastung

» Schiitzen der bestehenden Anlieger*innen vor zusatzlichem Schleich- oder Durch-
gangsverkehr bzw. zusatzliche MIV-Entlastung

sind dabei in allen vertieft betrachteten Planfallen mit ErschlieBung tber die Rennbahnstralle
erfullt.
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3.5.1.1 Vergleich zur Analyse 2023 (Tabelle 4)

Hier zeigt sich, dass in allen vertieft betrachteten Planfallen Verkehrsabnahmen gegentiber
der Analyse auf den Bestandsstralen Savitsstral’e, Gliicksburger Strafl’e und Johanneskirch-
ner Stral3e zu verzeichnen sind. Nachfolgend sind die wesentlichen Umlegungsergebnisse der
Planfalle 3,7,9, 12, 13 und 16 im Vergleich zur Analyse aufgelistet:

e Die Johanneskirchner StraRe wird aufgrund der SchlieBung der Bahnquerung und der
neuen Umfahrung von Johanneskirchen fir den KFZ-Verkehr stark entlastet

¢ Die KunihohstraRe wird durch ihre Abhangung in allen Grundvarianten mit der Haupt-
anbindung Sid-West Rennbahnstralle stark entlastet

e Die Ortskerne Daglfing und Johanneskirchen kbnnen somit zusatzlich verkehrsberu-
higt werden

e Die Savitsstralle wird in allen Varianten ebenfalls stark entlastet (nur noch Anlieger*in-
nenverkehr).

o Die Entlastung der Glicksburgerstral3e fallt bei Querung des Griinbands durch die
Gliicksburger Strae und / oder bei Offnung der SalzstraRe geringer aus.

e Die Brodersenstralie erfahrt eine erhebliche Mehrbelastung, da diese auch als Er-
schlieBungsstralie fur die neuen Gebiete genutzt werden muss und durch die Auflas-
sung des Bahnubergangs Stegmuhlstral3e in allen Varianten den Kfz-Verkehr der
Stegmuhlstrale groRtenteils tGbernehmen muss.

o Die geringsten Mehrbelastungen fir die Brodersenstralle ergeben sich in den Planfal-
len 12 und 13.

e Im Falle der Offnung der SalzstraRe in den Planfallen 7 und 13 weist diese eine deut-
lich héhere Verkehrsbelastung auf. Dies gilt auch fir den Dornacher Weg in den Plan-
fallen 7, 9 und 12. Hierbei handelt es sich nahezu ausschlieRlich um Quell-/Zielver-
kehre von/zum Projektgebiet.

¢ Die Schichtlstrafle wird nur in der Grundvariante16 SchichtlstralRe erheblich mehr be-
lastet, in der Grundvariante Rennbahnstral3e ist eine Durchfahrt nicht méglich.

¢ Im Falle einer Durchbindung der Glucksburger StralRe in den Planfallen 7 und 9 wird
diese entlastet, da fir Fahrten in Nord-Siid-Richtung die neue HaupterschlieRungs-
stral3e zur Verfigung steht.

In der Zahnbrechersiedlung und Gartenstadt findet keine Verkehrszunahme statt.

Die Daglfinger StralRe wird gegentber der Analyse 2023 in allen Varianten tendenziell
entlastet durch die Verbesserung des OV-Angebots im Planungsgebiet, auch fiir den
Bestand.

3.5.1.2 Vergleich zur Wettbewerbsvariante (Tabelle 5)

Da in der Wettbewerbsvariante die ErschlieRung des Gebiets nur Gber die neue Nordanbin-
dung, Rennbahnstralle sowie Brodersenstralle maglich ist, sind die Bestandsstrallen Renn-
bahnstrale und Brodersenstralie entsprechend héher belastet. In Planfallen, in denen weitere
ErschlieRungsmoglichkeiten hinzukommen, verteilt sich das Verkehrsaufkommen auf mehrere
StraRenziige. Nachfolgend sind die wesentlichen Umlegungsergebnisse der Planfalle 3,7,9,
12, 13 und 16 im Vergleich zum Planfall 1 (Wettbewerbsvariante) aufgelistet:

e Die Rennbahnstralie weist in den Varianten 7, 9, 12 und 16 eine deutlich niedrigere
Querschnittsbelastung in der Grofenordnung von ca. -30% auf.

e Ohne Querung des Griinbands mussen samtliche Fahrten aus dem sidlichen Bereich
des MNO (Bestands- und Neuverkehrsfahrten) in Richtung Norden die Umfahrung
Uber die Brodersenstralie und die Freischitzstral3e nutzen. Gegenlber der Wettbe-
werbsvariante weisen die Brodersen- und FreischitzenstraRe daher in allen Varianten
geringere Verkehrszunahmen auf.
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Stand: 01.09.2026

Die HaupterschlieRungsstralte Nord ist aufgrund der Nord-Siid-Durchgangigkeit deut-
lich héher belastet

Durch die Querung des Griinbands, welche in allen Planfallen auRer der Wettbe-
werbsvariante zugrunde gelegt wurde, sind Entlastungswirkungen entlang der Broder-
sen- sowie der Freischltzstralle festzustellen

Die Ostanbindung Dornacher Weg fiihrt in den Varianten 7-12 gegeniber den Varian-
ten 1, 3 und 13 (ohne Ostanbindung Dornacher Weg) zu einer Entlastung der Renn-
bahnstralle.

Die Ostanbindung Dornacher Weg fiihrt gegenliber der Wettbewerbsvariante zu einer
deutlich héheren Verkehrsreduzierung auf der RennbahnstralRe als eine Ostanbin-
dung Uber die Salzstrale.

In Variante 16 weist die Rennbahnstralte durch die zuséatzliche Anbindung Uber die
Schichtlstralie eine geringere Verkehrsbelastung auf. Die Belastung der Rennbahn-
stral3e ist jedoch nur geringfligig niedriger als die der Varianten mit Ostanbindung (Va-
rianten 7, 9, 12)

Nur in Variante 16 ist keine Verkehrsberuhigung des Ortskerns Daglfing (Kunihoh-
stralRe) mdglich, da anderenfalls nur eine sehr umwegige Anbindung der Anlieger*in-
nen von Daglfing in Richtung Westen und Norden gegeben ware.

Seite 82/179

M:\29524\2-Projekt\D-Bearbeitung\Gutachten\02_Konzeptteil\2026-09-01_Verkehrsgutachten Miinchner Nordosten.docx



I_ OBERMEYER

Infrastruktur

Tabelle 4: Vergleich Verkehrsbelastung Kfz/24h Varianten mit Analyse 2023

1 7 8 9 10 13 15 17
Variante / Straenquerschnitt| Rennbahnstrale Gliicksburger Gliicksburger Neus upt- Bligel Dagffinger i Barlow-
Strake StralRe Nord erschlieBungsstrale| Johanneskirchner Strale strae Nord strale
Durchbindung Nord
Analyse 2023 7700 6200 1700 0 300 4000 4300 3600 0 0 2100 10600 11400 700
Variante 1 12500 0 8000 9700 400 1700 1700 8100 1900 15400 17900 4800
33% -58% -10% 45% 57% | 586%
Variante 3 10100 400 1000 5200 6600 1800 11900 14100 2100
33% -75% -14% 12% 24% 200%
Variante 7 5800 400 900 5000 6300 1800 11600 13800 2200
33% -78% -14% 9% 21% 214%
. 5900 400 1000 5300 6200 1800 300 11600 14000 2200
Variante 9 33% 75% ~14% 9% 28%
N 5700 400 1000 5500 6500 1900 300 11800 14200
33% -75% -10% 1% 25%
Variante 13 4600 9500 400 1100 5600 6800 1800 300 11700 14100 2200
57% 171% 33% -73% -14% 10% 24% | 214%
Variante 16 [ 8600 [ 5500 | 5000 | 0 6500 1400 0 300 5800 | 6500 1900 300 11800 [ 14200 [ 2200
| 12% | 11% | 194% | | -10% 1% | 25% | 214%
Tabelle 5: Vergleich Verkehrsbelastung Kfz/24h Varianten mit Planfall 1 (Wettbewerbsvariante)
1 2 3 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
ariante / StraBenquerschnitt | Rennbahnstrale | Kunihohstrale | BrodersenstraRe Schichtistrale | SavitsstraBe | ~Gliicksburger Gliicksburger Neue Haupt- Biigel Salzstrale | Dornacher Weg| Daglfinger | Johannes- | FreischiitzstraBe |Freischiitzstrae | Barlowstralle
HaupterschlieRung Strale Strale Nord |erschlieBungsstrale| Johanneskirchner Strale kirchner Nord Sid
sud Durchbindung Nord Strale
Variante 1 12500 0 8000 9700 400 1700 0 300 1700 8100 0 0 1900 300 15400 17900 4800
Variante 3 12700 0 4700 10100 400 1000 800 500 5200 6600 0 0 1800 300 11900 14100 2100
2% -41% 4% 0% -41% -19% 5% 0% -23% -21%
Variante 7 9100 0 4900 5800 400 900 6300 1800 300 11600 13800
-27% -39% -40% 0% -47% -22% 5% 0% -25% -23%
Variante 9 9200 0 5000 5900 400 1000 6200 1800 300 11600 14000
-26% -38% -39% 0% -41% -23% 5% 0% -25% -22%
Variante 12 9100 0 4900 5700 400 1000 6500 1900 300 11800 14200
-27% -39% -41% 0% -41% -20% 0% 0% -23% -21%
Variants 13 12100 0 4600 9500 400 1100 6800 1800 300 11700 14100
-3% -43% 2% 0% -35% -16% 5% 0% -24% -21%
Vari 5500 0 6500 1400 | 0 [ 300 [ 5800 [ 6500 [ o ] 0 [ 1900 [ 300 ] 11800 [ 14200 [ 2200
ariante 16
-18% | | 0% | 241% | -20% | | 0% [ 0% | -23% | -21% [ -54%
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3.5.2 Aspekte Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung des Griin-
bands

3.5.2.1 Aligemein

Fur die Beurteilung der Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung des Griinbands werden
die Anzahl der Querungen bzw. Zerschneidungen des noérdlichen Griinzugs bericksichtigt, da
dies die Gestaltung erheblich beeinflusst und die Aufenthaltsqualitat und Durchlassigkeit fir
den Ful®- und Radverkehr einschrankt.

Flacheninanspruchnahme und Zerschneidung des Griinbands stehen der Erschliefungsquali-
tat gegensatzlich gegentber, d.h. eine bessere Erschlieungsqualitat hat eine zusatzliche Fla-
cheninanspruchnahme zur Folge bzw. eine reduzierte Flacheninanspruchnahme flhrt zu einer
geringeren Erschliefungsqualitat und dadurch erforderlichen Umwegen.

3.5.2.2 Anbindung nach Osten

Kritisch wird aulRerdem die Querung des 6stlich gelegenen Hillgrabens fir eine Anbindung
nach Osten ber den Dornacher Weg oder die Salzstralle gesehen. Da dieser eine hohe 6ko-
logische Funktion hat, soll der Einfluss auf den Hullgraben mdglichst geringgehalten werden
und bestenfalls nicht oder nur mit einer der Verbindungen gequert werden. Vom Stadtrat ist
deshalb auch keine Anbindung des Gebiets nach Osten vorgesehen. Dennoch sind diese Ver-
bindungen bereits im Bestand vorhanden, weitere Flacheninanspruchnahmen sind jedoch in
kleinem Ausmalf’ aufgrund des héheren Verkehrsautfkommens zum Ausbau der Stralle(n) er-
forderlich. Von Seiten der Griinplanung wird hier eine Anbindung nach Osten Uber die Salz-
stral’e gegenuber dem Dornacher Weg bevorzugt, da diese am nérdlichen Rand des Griin-
bands verlauft und den zusammenhangenden Grinzug mit dem Hullgraben nicht zusatzlich
durchschneidet.

3.5.2.3 Zerschneidung Griinband

Die Wettbewerbsvariante ist demzufolge hinsichtlich der Flacheninanspruchnahme und Zer-
schneidung des Griinbands am besten zu beurteilen und Variante 7 mit sdmtlichen Verbindun-
gen und Querungen am schlechtesten. Auch Variante 9 wird aufgrund der haufigen Querun-
gen und der relativ starken Beeintrachtigung der Griinziige, sowie des hohen Flachenver-
brauchs aus freiraumplanerischer Sicht kritisch gesehen.

Die Variante 12 ist aus freiraumplanerischer Sicht denkbar und stellt in diesem Hinblick die
nachgeordnete Vorzugsvariante dar. Bei dieser Variante ist der exakte Verlauf des Dornacher
Wegs zu prifen, um eine Beeintrachtigung des Badesees und des Bereichs am Hullgraben zu
minimieren. Ggf. sind auch hier entsprechende LarmschutzmalRnahmen vorzusehen. Die Vari-
ante 13 ist aus freiraumplanerischer Sicht aufgrund der geringen Eingriffe in den Griinzug als
Vorzugsvariante zu betrachten. Es wird fur diese Variante empfohlen zwischen der SalzstralRe
und dem Griinzug an geeigneten Stellen ggf. La&rmschutzmalinahmen vorzusehen. Diese soll-
ten aufgrund des Ost-West Verlaufs aus stadtklimatischer Sicht unproblematisch sein.

3.5.2.4 Zusitzliche Querung Hiillgraben

Die Anbindung im Siiden Uber die SchichtlstraRe ist aus griinplanerischer Sicht am negativs-
ten zu bewerten, da hier der Hullgraben zusatzlich gequert und Flachen im Bereich der Olym-
piareitanlage in Anspruch genommen werden mussten. Dem gegenuber steht nur eine leicht
verbesserte ErschlieRungsfunktion, da es sich letztendlich um eine weitere Anbindung in Rich-
tung Stden handelt und fir Fahrten nach Osten dennoch Umwege gefahren werden missen.
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3.5.3 Aspekt ErschlieBungsqualitat

Der Grad der ErschlieBungsqualitat ist abhangig von der Anzahl der fiir den Kfz freigegebenen
MIV-Verbindungen gemaR der Planfallspektren aus Abschnitt 3.1. Eine héhere Anzahl der
MIV-Verbindungen erhéht die ErschlieBungsqualitat. Nachfolgend sind die wesentlichen Aus-
sagen zur ErschlieBungsqualitat der Planfallvarianten aufgelistet:

e Planfallvariante 7 ist hinsichtlich der ErschlieBungsqualitdt am besten zu bewerten,
gefolgt von Variante 9 und 12

e Variante 1 (Wettbewerbsvariante) weist die schlechteste ErschlieRungsqualitat fur
Bestands- und zukiinftige Bewohner*innen und Beschaftigte auf.

e Eine Kappung der Durchbindung der Gliicksburger StralRe hat insbesondere eine
schlechtere ErschlieBungsqualitat der Bestandsbebauung Gartenstadt und Zahnbre-
chersiedlung zur Folge, fur Fahrten zum neuen Stadtteilzentrum oder zum Einkaufen
in Daglfing missen Umwege Uber den vorgesehenen Bligel der Johanneskirchner
StralRe und die neue HaupterschlieBungsstralle in Kauf genommen werden

e  Ohne Durchbindung der Gliicksburger hat auch die Salzstralle vor allem fiir den Be-
stand eine wichtige Verbindungsfunktion nach Osten in Richtung Dornach und dem
dort liegenden Gewerbegebiet. Durch ein Entfallen dieser Verbindung wird die Be-
standsbebauung weitestgehend nach Osten abgeschnitten bzw. sind groRe Umwege
erforderlich.

e Die Anbindung tUber den Dornacher Weg hat vor allem flr die Bewohner*innen und
Beschaftigten des neuen Quartiers Vorteile, da sie eine unmittelbare Verbindung
nach Osten gewabhrleistet

e Auch die Bestandseinwohner*innen von Daglfing und Englschalking bzw. Savits-
stra3e kdnnen weiterhin von der Verbindung Dornacher Weg nach Osten profitieren

o Eine alternative Verbindung nach Osten stellt die Kombination der Durchbindung der
Glicksburger StralRe mit der Salzstralde dar.

¢ In allen Varianten ist durch den neuen Erschliefungsbigel um Johanneskirchen flur
Fahrten aus dem Ortskern Johanneskirchen iber die Bahntrasse ein kleiner Umweg
erforderlich.

e Die Abhangung der KunihohstralRe, wie in allen Varianten mit ErschlieBung tber die
Rennbahnstralle berlicksichtigt, fuhrt fir die Anwohner*innen der Kunihohstraf3e zu
kleinen Umwegen fur Fahrten nach Westen und Norden, da hierflr statt der direkten
Anbindung an die Brodersenstralie die Verbindung tber die Daglfinger Stral3e oder
Uber die neuen Umfahrungsbtigel genutzt werden muss.

e Eine Sperrung der Hauptverkehrsstrale auf Hohe des Griinbands wie in der Wettbe-
werbsvariante hat fir alle Bewohner*innen und Beschaftigten im Bereich 6stlich der
Gleise erhebliche Einschrankungen der ErschlieBungsqualitat zur Folge, da fur Ver-
bindungen in Nord-Suid-Richtung ausschliel3lich das StralRennetz westlich der Gleise
mit der Freischutzstral3e genutzt werden kann. Fur den Kfz sind damit keine nachbar-
schaftlichen Fahrten ohne Umweg und Erzeugung von zusatzlichen Wegelangen
moglich, gewachsene Verbindungen im Bestand werden durchtrennt.

3.5.4 Stadtebauliche Aspekte

Durch die geringeren Verkehrsbelastungen auf der Savitsstrafle und der Johanneskirchner
Stral3e ist dort eine verkehrsberuhigte Gestaltung der BestandsstralRen moglich. Alle Varian-
ten mit Abhangung der KunihohstralRe erméglichen durch das geringe Verkehrsaufkommen
aufgrund des entfallenden Durchgangsverkehrs eine verkehrsberuhigte Gestaltung des Orts-
kerns Daglfing an der Kunihohstra3e. Dadurch kann die Aufenthaltsqualitat fur die Anwoh-
ner*innen erheblich gesteigert werden. Bei einer stidlichen Anbindung tber die Schichtlstral’e
ergeben die etwas geringeren Belastungen auf der Rennbahnstrale zudem andere Gestal-
tungsmaglichkeiten.
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Fazit und Festlegung der Vorzugsvariante

Auf Basis der Ergebnisse der Variantendiskussion wurde eine Vorzugsvariante fir die weitere
Bearbeitung der OV-Varianten sowie der Kapazitatsbetrachtungen herausgearbeitet.

Variante 1 (Wettbewerbsvariante) weist durchgehend die hdchste Belastung auf den
betrachteten Stralenquerschnitten auf und hat durch die Trennung im Bereich des
Griinbands auch negative Auswirkungen auf StralRenquerschnitte westlich der
Bahntrasse.

In Variante 3 steigt die Belastung auf der Rennbahnstralle durch die Durchbindung
nach Norden ohne zusatzliche Anbindung nach Osten gegeniiber der Wettbewerbsva-
riante sogar geringfugig an, sodass diese Variante nicht weiterverfolgt wird.

Variante 13 mit Durchquerung des Grinbands und Anbindung der Salzstrale mit
Durchbindung der Glicksburger Stral3e flhrt zu einer hohen Mehrbelastung auf der
Rennbahnstralle und wird deshalb ebenfalls verworfen.

Variante 16 widerspricht dem Stadtratsauftrag, keine Erschlieffung iber den Hiillgra-
ben zu legen, ohne signifikante verkehrliche Vorteile gegenliber den Varianten 7, 9
und 12.

Variante 7 hat mit zwei Anbindungen nach Osten (Salzstrale und Dornacher Weg)
eine bessere Verteilung der Verkehrsbelastungen, erfordert jedoch auch maximalen
Ausbau sowie eine zweifache Querung des Hillgrabens.

Aus rein verkehrlicher Sicht mit nur einer Anbindung nach Osten ist die Variante 9 die
Vorzugsvariante, jedoch wird in dieser Variante der Griinzug das dritte Mal im Bereich
der Gliicksburger Stralle gequert.

Unter Berlcksichtigung der Vorgaben aus der Mobilitatsstrategie 2035, sowie aus weiteren
Stadtratsbeschliissen zum Minchner Nordosten (insbesondere Eckdatenbeschluss
16.01.2019), wurde die Variante 12 als gemeinsame Vorzugsvariante von MOR und PLAN
festgelegt.
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Tabelle 6: Entscheidungsmatrix Vorzugsvariante MIV

Variante 1 (Wettbe- Variante 3 Variante 7 Variante 9 Variante 12 (Vor- Variante 13 Variante 16
werbsvariante) zugsvariante)

Verkehrsbe-
lastung auf
Bestandsstra-
Ren

Freiraum (An-
zahl Querun-
gen Griinzug)

Erschlie-
Rungsqualitat
MIv
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Nachstehend wird das ErschlieRungskonzept der Vorzugsvariante 12 im Lageplan dargestellt.

< \‘t-\} 7 : i‘( 3 Legende
. | - - ErschlieBungskonzept Vorzugsvariante 12
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Abbildung 35: ErschlieBungskonzept MIV Vorzugsvariante 12 (Quelle Hintergrund: rheinflligel severin mit bbz landschaftsarchitekten
berlin, Stand: 2020, OSM)

Diese stellt hinsichtlich der Anzahl der Griinquerungen und der ErschlieBungsqualitat eine
Kompromisslésung dar: mit der Anbindung nach Osten sowie der Durchbindung in Nord-Sid-
Richtung ist eine mdglichst gute ErschlieBungsqualitat in alle Richtungen gegeben mit einer
zweifachen Querung des Grinbands. Da sich die Aspekte der Freiraumplanung und der Er-
schliellungsqualitdt gegentberstehen geht die Verbesserung einer der Aspekte gleichzeitig
mit einer Verschlechterung des anderen einher, sodass die Vorzugsvariante ein Kompromiss
ist. Durch die Ostanbindung und die Durchbindung in Nord-Sid-Richtung kénnen zudem die
Belastungen auf den Bestandsstrallen Rennbahnstrale und Brodersenstralle moglichst ge-
ring gehalten werden.

Trotz eingeschrankter Erschliefungsqualitat fir den MIV im Bereich der bestehenden Salz-

stralle und Glicksburger Stralie sollen diese Verbindungen fiir den Radverkehr beibehalten
werden, auf der Glicksburger Stral3e ist zudem die Freigabe fir den Linienverkehr vorgese-
hen.
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3.6 Variantenbeschreibung OPNV

Die Variantenbetrachtung im OPNV wird basierend auf der MIV-Vorzugsvariante 12 anhand
von ausgewahlten Beurteilungskriterien gem. Kapitel 3.3.2 durchgefiihrt.

Die jeweiligen Belastungsplane kénnen Anlage 1 entnommen werden.

3.6.1 Variante M1

Variante M1 sieht eine Verlangerung der U-Bahn bis in das Stadtteilzentrum mit Zwischenhal-
ten an der Cosimastraflte und WestpreuRBenstrale vor. Die Tram verlauft im Anschluss der
MBS Tram Daglfing bis nach Johanneskirchen. Vom Stadtteilzentrum ist ein Metrobus durch
die Gartenstadt / Zahnbrechersiedlung tber den neuen ErschlieRungsbugel Johanneskirchen
und nach Norden vorgesehen. Erganzt wird das Netz durch drei Buslinien: eine Buslinie Uber
die Rennbahn- und Brodersenstralle, eine Uber die Daglfinger StralRe mit Ende im Stadtteil-
zentrum und eine von Norden kommend, welche an der Gliicksburger Stral’e endet.
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Abbildung 36: Piktogramm Variante M1 (Quelle Hintergrund: rheinflligel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,
swzpin.de)
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Verkehrlicher Nutzen / Fahrgastpotenzial

Die U-Bahn wird westlich von Englschalking von ca. 21.900 Fahrgasten pro Tag genutzt, bis
zum neuen Haltepunkt im Stadtteilzentrum verkehren etwa 10.600 Personen. Die héchste Be-
lastung der Tram ist im Suden bis zur Gleiswendeschleife Daglfing gegeben mit ca. 4.000
Fahrgéasten pro Tag, nordlich des Stadtteilzentrums nutzen nur etwa 1.500 Personen pro Tag
die Verbindung. Mit dem Metrobus aus Norden fahren ca. 400 Personen in das Stadtteilzent-
rum, wobei die Auslastung westlich von Johanneskirchen stark zunimmt.

Variante 1 stellt die maximale 6ffentliche ErschlieBung des Gebiets dar. Verkehrliche Vorteile
sind ein zentraler Umsteigepunkt zwischen U-Bahn, Tram, Metrobus und Bus im neuen Stadt-
teilzentrum. Fur samtliche Fahrten in das Stadtteilzentrum, sowohl von der umliegenden Be-
bauung als auch aus Munchen heraus, sind dadurch keine Umstiege erforderlich. Die Tram
stellt eine zusatzliche Nord-Sud-Verbindung zur S-Bahn dar und ist als Durchbindung zweier
Tramlinien attraktiv. Alle neuen Gebiete sind aus den zentralen Minchner Stadteilen mit ei-
nem Umstieg im Stadtteilzentrum von der U-Bahn auf Tram oder Bus direkt erreichbar.

Mit zwei Zwischenhalten der U-Bahn an der Cosimastral3e und Westpreufienstralte wohnen
mehr Personen innerhalb der Einzugsbereiche der U-Bahn-Haltestellen, die Fahrtzeiten der U-
Bahn in das neue Stadtteilzentrum nehmen dadurch leicht zu. Dies resultiert in ca. 2.000 Fahr-
gasten weniger nach Englschalking bzw. 400 weniger in das Stadtteilzentrum.

IVM Miinchen
Belastung OV Pers/24h

¥ aTh - 3 { / Belastung-VSys [Pers] (B,AP)
Bus
Belastung-VSys [Pers] (M,AP)

( / Ay el WPEL NS { Il Metrobus
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Abbildung 37: Variante M1 Belastung (Quelle Hintergrund: MapTiler)

Stadtebauliche und landschaftsplanerische Aspekte

Da die U-Bahn-Haltestellen in offener Bauweise / Deckelbauweise gebaut werden sollen, hat
dies einen Einfluss auf die stadtebauliche Planung, insbesondere im Stadtteilzentrum, da in
diesem Bereich entsprechend Flachen vor- und freigehalten werden missen. Die
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Verlangerung der U-Bahn entlang dem Verlauf der Englschalkinger Stralte / Brodersenstralie
bedeutet zusatzlich bauzeitliche Einschrankungen auf diesem Stralenzug.

Eine zwischen Daglfing und Johanneskirchen durchgehende Tramflihrung hat zur Folge, dass
die Stralenquerschnitte unter Annahme einer Tram in Seitenlage grundsatzlich breiter ausfal-
len missen und darauf mit dem stédtebaulichen Entwurf entsprechend reagiert werden muss.
In jedem Fall muss auch eine Tramwendeschleife im Vertiefungsbereich stadtebaulich bertick-
sichtigt werden. Auch die Zerschneidung des Griinzugs im Bereich der HaupterschlieRungs-
stral3e fallt entsprechend breiter aus. Entlang des Verlaufs der Tramtrasse sind immissions-
rechtliche Aspekte in der Planung zu beachten, insbesondere im Bereich der Kurven.

Technische / bauliche Auswirkungen

Zusatzliche Haltepunkte der U-Bahn bedeuten einen zusatzlichen baulichen Aufwand. Auch
wenn der Vortrieb in geschlossener Bauweise erfolgen konnte, wiirden die Haltestellen in offe-
ner Bauweise hergestellt. Ein zusatzlicher U-Bahn-Halt hat zudem eine hohere dauerhafte
Flacheninanspruchnahme im Bereich der U-Bahn-Aufgange zur Folge.

Bauliche Auswirkungen hat zudem die Lange der Tram, da diese in den herzustellenden Stra-
Renbreiten berlicksichtigt werden missen. An Knotenpunkten, welche von der Tram passiert
werden, ist eine Signalisierung fiir eine sichere Abwicklung der Verkehre erforderlich. Auch die
baulichen Auswirkungen des benétigten Schall- und Erschitterungsschutzes miissen berick-
sichtigt werden.

Uberschlagige Kostenschatzung

Kosten U-Bahn

Hinweis: Beim gegenwértigen Detaillierungsgrad dieser Planungen kénnen flir den fraglichen
Streckenabschnitt Kosten nur grob anhand von pauschalen Streckenlédngen bzw. der Anzahl
der Bahnhéfe abgeschétzt werden. Diese Kosten beriicksichtigen aufgrund derzeit nicht ver-
fligbarer Baugrundaufschliisse und hydrotechnischer Erkundungen keine ggf. erforderlichen
Mehraufwendungen fiir besondere geotechnische HilfsmalBnahmen, Grundwasseriiberlei-
tungsmalBnahmen oder die Beseitigung von Altlasten. Ferner konnten Erschwernisse bei der
Kreuzung mit der DB noch nicht beziffert werden. Die Kostenrahmen gehen hinsichtlich der
Bauweisen vom heutigen Stand der Bebauung aus; bei einer Verdichtung vor Errichtung der
U-Bahnbauwerke ist mit derzeit nicht bezifferbaren Mehraufwendungen zu rechnen.

Nach derzeitigem Kenntnisstand wird die Verlangerung der U-Bahn-Strecke in Deckelbau-
weise errichtet. Eine Haltestelle in dieser Strecke ist ebenfalls in offener Bauweise herzustel-
len. Dies erfordert eine grofl¥flachigere Baugrube, zusatzliche Bauteile fur Bahnsteig, Sperren-
geschosse und Betriebsrdume sowie zusatzliche technische Ausstattungen wie Aufziige, Roll-
treppen, Beleuchtung und Beluftung.

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der U-Bahn-Verlangerung werden folgende Ansatze
herangezogen:

¢ Kosten Haltestelle: ca. 75 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Berucksichtigung einer In-
dizierung von 4,4% p.a. ca. 95 Mio. € (netto, Stand 2026)

o Kosten pro km: ca. 215 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Beriicksichtigung einer Indi-
zierung von 4,4% p.a. ca. 270 Mio. € (netto, Stand 2026)

Fur die Verlangerung der U-Bahn bis ins Stadtteilzentrum mit einer Streckenlange von 3,13
km und mit zwei Zwischenbahnhdéfen zwischen Arabellapark und Englschalking betragen die
Gesamtkosten somit grob geschatzt ca. 1,2 Mrd. € (netto, Stand 2026) (mit Kostenstand 2021:
ca. 975 Mio. €). Die Kosten fir eine zusatzliche Haltestelle zwischen Arabellapark und Engl-
schalking belaufen sich auf ca. 95 Mio. €. Die prozentualen Zusatzkosten durch einen
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zusatzlichen Zwischenbahnhof in diesem Streckenabschnitt liegen demnach bei ca. 8%. Zu-
dem verlangert eine zusatzliche Haltestelle die Bauzeit und erhoht die Betriebskosten durch
langere Fahrzeiten und zusatzlichen Wartungsaufwand.

Kosten Tram

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der Tram werden folgende Ansatze herangezogen:

Baukosten (Preisstand ca. 20 Mio. €/km

2024)

Baunebenkosten 25% der Baukosten

Unscharfen 40% der Baukosten + Baunebenkosten

Indizierung 4,4% p.a.

Gesamtkosten Baukosten + Baunebenkosten + Unscharfen + Indizierung

Hinsichtlich der Tram werden fiir einen besonderen Bahnkorper Investitionskosten in Hohe
von ca. 40 Mio. €/ km (Preisstand 2026) inkl. Baunebenkosten und Unscharfeannahme ange-
ben. Der Kostenrahmen enthalt den Gleisbau und die Lieferleistungen, Fahrleitung, bauliche
Anlagen fur die Tram etc. (keine Bricken). Die Kosten flr die Weiterfihrung der Tram von der
Wendeschleife Daglfing Gber das Stadtteilzentrum nach Johanneskirchen belaufen sich bei
einer Streckenlange von ca. 3 km demnach auf ca. 115 Mio. € bei einer Fiihrung der Tram in
Seitenlage.

Fir SchallschutzmafRnahmen missen weitere Kosten eingeplant werden.
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3.6.2 Variante M2

Variante M2 sieht eine Verlangerung der U-Bahn bis in das Stadtteilzentrum mit einem Zwi-
schenhalt an der WestpreuRenstralRe vor. Die Tram verlauft im Anschluss der MBS Tram
Daglfing bis nach Johanneskirchen. Vom Stadtteilzentrum ist ein Metrobus durch die Garten-
stadt / Zahnbrechersiedlung iber den neuen ErschlieBungsbiigel Johanneskirchen und nach
Norden vorgesehen. Erganzt wird das Netz durch drei Buslinien: eine Buslinie Uber die Renn-
bahn- und Brodersenstrale, eine uUber die Daglfinger StralRe mit Ende im Stadtteilzentrum und
eine von Norden kommend, welche an der Gliicksburger Stralle endet.
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Abbildung 38: Piktogramm Variante M2 (Quelle Hintergrund: rheinflligel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,
swzpln.de)

Verkehrlicher Nutzen / Fahrgastpotenzial

Die U-Bahn wird westlich von Englschalking von ca. 24.200 Fahrgasten pro Tag genutzt, bis
zum neuen Haltepunkt im Stadtteilzentrum verkehren etwa 11.100 Personen. Die héchste Be-
lastung der Tram ist im Stden bis zur Gleiswendeschleife Daglfing gegeben mit ca. 4.000
Fahrgéasten pro Tag, ndrdlich des Stadtteilzentrums nutzen nur etwa 1.500 Personen pro Tag
die Verbindung. Mit dem Metrobus aus Norden fahren ca. 400 Personen in das Stadtteilzent-
rum, wobei die Auslastung westlich von Johanneskirchen stark zunimmt.
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B OBERMEYER

Infrastruktur

Das neue Gebiet ist maximal 6ffentlich erschlossen und mit nur einer Zwischenhaltestelle zwi-
schen Englschalking und Arabellapark mit der U-Bahn schneller erreichbar. Verkehrliche Vor-
teile sind ein zentraler Umsteigepunkt zwischen U-Bahn, Tram, Metrobus und Bus im neuen
Stadtteilzentrum. Fir sdmtliche Fahrten in das Stadtteilzentrum, sowohl von der umliegenden
Bebauung als auch aus Minchen heraus, sind dadurch keine Umstiege erforderlich. Die Tram
stellt eine zusatzliche Nord-Sud-Verbindung zur S-Bahn dar und ist als Durchbindung zweier
Tramlinien attraktiv. Alle neuen Gebiete sind aus den zentralen Miinchner Stadteilen mit ei-
nem Umstieg im Stadtteilzentrum von der U-Bahn auf Tram oder Bus direkt erreichbar.

Durch die reduzierte Fahrzeit mit nur einer Haltestelle an der Westpreuenstralle wird die U-
Bahn von ca. 2.000 Fahrgasten mehr bis zum Haltepunkt Englschalking bzw. ca. 500 Fahr-
gasten mehr in das Stadtteilzentrum genutzt. Die Gesamtfahrten auf der U4 nehmen durch
den verringerten Einzugsbereich mit nur einer Haltestelle um ca. 5.000 Linienbeférderungs-
falle ab.

Abbildung 39: Variante M2 Belastung (Quelle Hintergrund: MapTiler)

Stadtebauliche und landschaftsplanerische Aspekte

Da die U-Bahn-Haltestellen in offener Bauweise / Deckelbauweise gebaut werden sollen, hat
dies einen Einfluss auf die stadtebauliche Planung, insbesondere im Stadtteilzentrum, da in
diesem Bereich entsprechend Flachen vor- und freigehalten werden missen. Die Verlange-
rung der U-Bahn im Verlauf der Englschalkinger Stral3e / Brodersenstralie bedeutet zusatzlich
bauzeitliche Einschrankungen auf diesem Stral’enzug.

Eine zwischen Daglfing und Johanneskirchen durchgehende Tramflhrung hat zur Folge, dass
die StralRenquerschnitte unter Annahme einer Tram in Seitenlage grundsatzlich breiter ausfal-
len missen und darauf mit dem stadtebaulichen Entwurf entsprechend reagiert werden muss.
In jedem Fall muss eine Tramwendeschleife im Vertiefungsbereich am Verknipfungspunkt U-
Bahnhaltestelle stadtebaulich bertcksichtigt werden. Auch die Zerschneidung des Griinzugs
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im Bereich der HaupterschlieBungsstralRe fallt entsprechend breiter aus. Entlang des Verlaufs
der Tramtrasse sind immissionsrechtliche Aspekte in der Planung, insbesondere im Bereich
der Kurven, zu beachten

Technische / bauliche Auswirkungen

Nur ein Haltepunkt zwischen Englschalking und Arabellapark auf der U-Bahn bedeuten einen
geringeren baulichen Aufwand.

Bauliche Auswirkungen hat zudem die Lange der Tram, da diese in den herzustellenden Stra-
Renbreiten berlicksichtigt werden missen. An Knotenpunkten, welche von der Tram passiert
werden, ist eine Signalisierung fur eine sichere Abwicklung der Verkehre erforderlich. Die bau-
lichen Auswirkungen des bendtigten Schall- und Erschiitterungsschutzes missen berticksich-
tigt werden.

Uberschlagige Kostenschéatzung

Kosten U-Bahn

Hinweis: Beim gegenwértigen Detaillierungsgrad dieser Planungen kbnnen flir den fraglichen
Streckenabschnitt Kosten nur grob anhand von pauschalen Streckenléngen bzw. der Anzahl
der Bahnhéfe abgeschétzt werden. Diese Kosten beriicksichtigen aufgrund derzeit nicht ver-
fligbarer Baugrundaufschliisse und hydrotechnischer Erkundungen keine ggf. erforderlichen
Mehraufwendungen fiir besondere geotechnische HilfsmalBnahmen, Grundwasseriiberlei-
tungsmalBnahmen oder die Beseitigung von Altlasten. Ferner konnten Erschwernisse bei der
Kreuzung mit der DB noch nicht beziffert werden. Die Kostenrahmen gehen hinsichtlich der
Bauweisen vom heutigen Stand der Bebauung aus; bei einer Verdichtung vor Errichtung der
U-Bahnbauwerke ist mit derzeit nicht bezifferbaren Mehraufwendungen zu rechnen.

Nach derzeitigem Kenntnisstand wird die Verlangerung der U-Bahn-Strecke in Deckelbau-
weise errichtet. Eine Haltestelle in dieser Strecke ist ebenfalls in offener Bauweise herzustel-
len. Dies erfordert eine grofl¥flachigere Baugrube, zusatzliche Bauteile fur Bahnsteig, Sperren-
geschosse und Betriebsrdume sowie zusatzliche technische Ausstattungen wie Aufziige, Roll-
treppen, Beleuchtung und Beluftung.

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der U-Bahn-Verlangerung werden folgende Ansatze
herangezogen:

¢ Kosten Haltestelle: ca. 75 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Berucksichtigung einer In-
dizierung von 4,4% p.a. ca. 95 Mio. € (netto, Stand 2026)

o Kosten pro km: ca. 215 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Bericksichtigung einer Indi-
zierung von 4,4% p.a. ca. 270 Mio. € (netto, Stand 2026)

Fur die Verlangerung der U-Bahn bis ins Stadtteilzentrum mit einer Streckenlange von 3,13
km und mit einem Zwischenbahnhof zwischen Arabellapark und Englschalking betragen die
Gesamtkosten somit grob geschatzt ca. 1,1 Mrd. € (netto, Stand 2026) (mit Kostenstand 2021:
ca. 900 Mio. €) und liegen damit ca. 95 Mio. € niedriger als bei einer Variante mit zwei Zwi-
schenbahnhdfen. Zudem reduzieren sich die Bauzeit und die Betriebskosten durch kirzere
Fahrzeiten.

Kosten Tram

Fir die Berechnung der Gesamtkosten der Tram werden folgende Ansatze herangezogen:
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B OBERMEYER

Infrastruktur
Baukosten (Preisstand ca. 20 Mio. €/km
2024)
Baunebenkosten 25% der Baukosten
Unscharfen 40% der Baukosten + Baunebenkosten
Indizierung 4,4% p.a.
Gesamtkosten Baukosten + Baunebenkosten + Unschérfen + Indizierung

Hinsichtlich der Tram werden fiir einen besonderen Bahnkorper Investitionskosten in Hohe
von ca. 40 Mio. €/ km (Preisstand 2026) inkl. Baunebenkosten und Unscharfeannahme ange-
ben. Der Kostenrahmen enthalt den Gleisbau und die Lieferleistungen, Fahrleitung, bauliche
Anlagen fur die Tram etc. (keine Bricken). Die Kosten flr die Weiterfuhrung der Tram von der
Wendeschleife Daglfing Uber das Stadtteilzentrum nach Johanneskirchen belaufen sich bei
einer Streckenlange von ca. 3 km demnach auf ca. 115 Mio. € bei einer Fihrung der Tram in
Seitenlage.

Fir SchallschutzmalRnahmen missen weitere Kosten eingeplant werden.
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3.6.3 Variante M3

Variante M3 sieht eine Verlangerung der U-Bahn bis in das Stadtteilzentrum mit einem Zwi-
schenhalt an der Cosimastral3e vor. Die Tram verlauft im Anschluss der MBS Tram Daglfing
bis nach Johanneskirchen. Vom Stadtteilzentrum ist ein Metrobus durch die Gartenstadt /
Zahnbrechersiedlung iber den neuen ErschlieBungsbiigel Johanneskirchen und nach Norden
vorgesehen. Erganzt wird das Netz durch drei Buslinien: eine Buslinie Uber die Rennbahn-
und Brodersenstralle, eine Uber die Daglfinger Strale mit Ende im Stadtteilzentrum und eine
von Norden kommend, welche an der Gliicksburger Stral’e endet.
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Abbildung 40: Piktogramm Variante M3 (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,
swzpln.de)

Verkehrlicher Nutzen / Fahrgastpotenzial

Die U-Bahn wird westlich von Englschalking von ca. 17.300 Fahrgasten pro Tag genutzt, bis
zum neuen Haltepunkt im Stadtteilzentrum verkehren etwa 10.800 Personen. Die héchste Be-
lastung der Tram ist im Stden bis zur Gleiswendeschleife Daglfing gegeben mit ca. 3.900
Fahrgasten pro Tag, ndrdlich des Stadtteilzentrums nutzen nur etwa 1.500 Personen pro Tag
die Verbindung. Mit dem Metrobus aus Norden fahren ca. 400 Personen in das Stadtteilzent-
rum, wobei die Auslastung westlich von Johanneskirchen stark zunimmt.
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B OBERMEYER

Infrastruktur

Das neue Gebiet ist maximal 6ffentlich erschlossen und mit nur einer Zwischenhaltestelle zwi-
schen Englschalking und Arabellapark mit der U-Bahn schneller erreichbar. Verkehrliche Vor-
teile sind ein zentraler Umsteigepunkt zwischen U-Bahn, Tram, Metrobus und Bus im neuen
Stadtteilzentrum. Fir sdmtliche Fahrten in das Stadtteilzentrum, sowohl von der umliegenden
Bebauung als auch aus Minchen heraus, sind dadurch keine Umstiege erforderlich. Die Tram
stellt eine zusatzliche Nord-Sud-Verbindung zur S-Bahn dar und ist als Durchbindung zweier
Tramlinien attraktiv. Alle neuen Gebiete sind aus den zentralen Miinchner Stadtteilen mit ei-
nem Umstieg im Stadtteilzentrum von der U-Bahn auf Tram oder Bus direkt erreichbar.

Die U-Bahnfahrten mit Zwischenhalt Cosimabad fallen westlich von Englschalking mit ca.
17.300 Fahrgasten wesentlich geringer aus als bei einem Zwischenhalt an der Westpreufen-
stralRe mit ca. 24.200 Fahrgasten (Variante M2). Die Fahrten in das neue Stadtteilzentrum
bleiben dagegen konstant. Die Gesamtfahrten auf der U4 nehmen durch den verringerten Ein-
zugsbereich mit nur einer Haltestelle um ca. 7.400 Linienbeférderungsfalle gegenuber Vari-
ante M1 ab und damit um ca. 2.600 mehr als mit Zwischenhalt an der WestpreuRenstralle.
Auch die Gesamtnachfrage im OPNV im Untersuchungsraum sinkt gegeniiber Variante M2.

Abbildung 41: Variante M3 Belastung (Quelle Hintergrund: MapTiler)

Stadtebauliche und landschaftsplanerische Aspekte

Da die U-Bahn-Haltestellen in offener Bauweise / Deckelbauweise gebaut werden sollen, hat
dies einen Einfluss auf die stadtebauliche Planung, insbesondere im Stadtteilzentrum, da in
diesem Bereich entsprechend Flachen vor- und freigehalten werden missen. Die Verlange-
rung der U-Bahn im Verlauf der Englschalkinger Stral3e / Brodersenstrale bedeutet zusatzlich
bauzeitliche Einschrankungen auf diesem Strallenzug.

Eine zwischen Daglfing und Johanneskirchen durchgehende Tramflhrung hat zur Folge, dass
die StralRenquerschnitte unter Annahme einer Tram in Seitenlage grundsatzlich breiter ausfal-
len missen und darauf mit dem stadtebaulichen Entwurf entsprechend reagiert werden muss.
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In jedem Fall muss eine Tramwendeschleife im Vertiefungsbereich am Verknipfungspunkt U-
Bahnhaltestelle stadtebaulich berlicksichtigt werden. Auch die Zerschneidung des Griinzugs
im Bereich der HaupterschlieBungsstralRe fallt entsprechend breiter aus. Entlang des Verlaufs
der Tramtrasse sind immissionsrechtliche Aspekte in der Planung, insbesondere im Bereich
der Kurven, zu beachten.

Technische / bauliche Auswirkungen

Nur ein Haltepunkt zwischen Englschalking und Arabellapark auf der U-Bahn bedeuten einen
geringeren baulichen Aufwand.

Bauliche Auswirkungen hat zudem die Offenhaltung bzw. Fihrung der Tram durch eine
Stral3e, da diese in den herzustellenden Stralenbreiten berticksichtigt werden miissen. An
Knotenpunkten, welche von der Tram passiert werden, ist eine Signalisierung flr eine sichere
Abwicklung der Verkehre erforderlich. Die baulichen Auswirkungen des bendtigten Schall- und
Erschitterungsschutzes missen bertcksichtigt werden.

Uberschlagige Kostenschatzung

Kosten U-Bahn

Hinweis: Beim gegenwértigen Detaillierungsgrad dieser Planungen kénnen fiir den fraglichen
Streckenabschnitt Kosten nur grob anhand von pauschalen Streckenlédngen bzw. der Anzahl
der Bahnhéfe abgeschétzt werden. Diese Kosten beriicksichtigen aufgrund derzeit nicht ver-
fligbarer Baugrundaufschliisse und hydrotechnischer Erkundungen keine ggf. erforderlichen
Mehraufwendungen fiir besondere geotechnische HilfsmalBnahmen, Grundwasseriiberlei-
tungsmalBnahmen oder die Beseitigung von Altlasten. Ferner konnten Erschwernisse bei der
Kreuzung mit der DB noch nicht beziffert werden. Die Kostenrahmen gehen hinsichtlich der
Bauweisen vom heutigen Stand der Bebauung aus; bei einer Verdichtung vor Errichtung der
U-Bahnbauwerke ist mit derzeit nicht bezifferbaren Mehraufwendungen zu rechnen.

Nach derzeitigem Kenntnisstand wird die Verlangerung der U-Bahn-Strecke in Deckelbau-
weise errichtet. Eine Haltestelle in dieser Strecke ist ebenfalls in offener Bauweise herzustel-
len. Dies erfordert eine grol¥flachigere Baugrube, zusatzliche Bauteile fur Bahnsteig, Sperren-
geschosse und Betriebsrdume sowie zusatzliche technische Ausstattungen wie Aufziige, Roll-
treppen, Beleuchtung und Beluftung.

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der U-Bahn-Verlangerung werden folgende Ansatze
herangezogen:

¢ Kosten Haltestelle: ca. 75 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Berucksichtigung einer In-
dizierung von 4,4% p.a. ca. 95 Mio. € (netto, Stand 2026)

o Kosten pro km: ca. 215 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Bericksichtigung einer Indi-
zierung von 4,4% p.a. ca. 270 Mio. € (netto, Stand 2026)

Fur die Verlangerung der U-Bahn bis ins Stadtteilzentrum mit einer Streckenlange von 3,13
km und mit einem Zwischenbahnhof zwischen Arabellapark und Englschalking betragen die
Gesamtkosten somit grob geschatzt ca. 1,1 Mrd. € (netto, Stand 2026) (mit Kostenstand 2021:
ca. 900 Mio. €) und liegen damit ca. 95 Mio. € niedriger als bei einer Variante mit zwei Zwi-
schenbahnhdéfen. Zudem reduzieren sich die Bauzeit und die Betriebskosten durch kirzere
Fahrzeiten.

Kosten Tram

Fir die Berechnung der Gesamtkosten der Tram werden folgende Ansatze herangezogen:
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B OBERMEYER

Infrastruktur
Baukosten (Preisstand ca. 20 Mio. €/km
2024)
Baunebenkosten 25% der Baukosten
Unscharfen 40% der Baukosten + Baunebenkosten
Indizierung 4,4% p.a.
Gesamtkosten Baukosten + Baunebenkosten + Unschérfen + Indizierung

Hinsichtlich der Tram werden fiir einen besonderen Bahnkorper Investitionskosten in Hohe
von ca. 40 Mio. €/ km (Preisstand 2026) inkl. Baunebenkosten und Unscharfeannahme ange-
ben. Der Kostenrahmen enthalt den Gleisbau und die Lieferleistungen, Fahrleitung, bauliche
Anlagen fur die Tram etc. (keine Bricken). Die Kosten flr die Weiterfuhrung der Tram von der
Wendeschleife Daglfing Uber das Stadtteilzentrum nach Johanneskirchen belaufen sich bei
einer Streckenlange von ca. 3 km demnach auf ca. 115 Mio. € bei einer Fihrung der Tram in
Seitenlage.

Fir SchallschutzmalRnahmen missen weitere Kosten eingeplant werden.

Stand: 01.09.2026 Seite 100/179
M:\29524\2-Projekt\D-Bearbeitung\Gutachten\02_Konzeptteil\2026-09-01_Verkehrsgutachten Miinchner Nordosten.docx



3.6.4 Variante M4

Variante M4 sieht eine Verlangerung der U-Bahn bis in das Stadtteilzentrum mit Zwischenhal-
ten an der Cosimastraflie und WestpreuRBenstrale vor. Die Tram im Anschluss der MBS Tram
Daglfing bis in das neue Stadtteilzentrum. Vom Stadtteilzentrum nach Johanneskirchen und
weiter in Richtung Norden ist ein Metrobus vorgesehen. Erganzt wird das Netz durch drei Bus-
linien: eine Buslinie lber die Rennbahn- und Brodersenstralle, eine lber die Daglfinger Stralte
mit Ende im Stadtteilzentrum und eine von Norden kommend, welche den Griinzug auf H6he
der Glicksburger StralRe quert und ebenfalls im Stadtteilzentrum endet.
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Abbildung 42: Piktogramm Variante M4 (Quelle Hintergrund: rheinflligel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,
swzpln.de)

Verkehrlicher Nutzen / Fahrgastpotenzial

Die U-Bahn wird westlich von Englschalking von ca. 21.800 Fahrgasten pro Tag genutzt, bis
zum neuen Haltepunkt im Stadtteilzentrum verkehren etwa 10.600 Personen. Die héchste Be-
lastung der Tram ist im Stden bis zur Gleiswendeschleife Daglfing gegeben mit ca. 2.900
Fahrgasten pro Tag. Noérdlich des Stadtteilzentrums nutzen etwa 1.200-1.400 Personen pro
Tag den Metrobus. Aus Norden fahren ca. 500 Personen mit dem Bus in das Stadtteilzentrum.
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B OBERMEYER

Infrastruktur

Gegenuber einer durchgehenden Tram (Variante M1) zeigt sich, dass das Entfallen einer
Tram-Verbindung nach Norden nahezu keinen Einfluss auf die Anzahl der Fahrgaste der U-
Bahn hat, da im Stadtteilzentrum ohnehin ein Umstieg stattfindet und der Metrobus die Tram
nach Norden ersetzt. Auf der Tram selbst ist jedoch ein Rickgang von ca. 1.100 Fahrgasten
sudlich der Gleiswendeschleife Tram Daglfing zu verzeichnen. Hierbei dirfte es sich um Fahr-
ten handeln, die vom Siden der Tramroute nach Norden gefahren waren. Dennoch zeigt die
Belastung des Metrobusses ndrdlich des Stadtteilzentrums, dass die Belastung gegenuber ei-
ner Tram nur etwa 100-300 Fahrgaste geringer ausfallt.

Verkehrliche Vorteile dieser Variante sind ein zentraler Umsteigepunkt zwischen U-Bahn,
Tram, Metrobus und Bus im neuen Stadtteilzentrum. Fir samtliche Fahrten in das Stadtteil-
zentrum, sowohl von der umliegenden Bebauung als auch aus Minchen heraus, sind dadurch
keine Umstiege erforderlich. Alle neuen Gebiete sind aus den zentralen Miinchner Stadtteilen
mit einem Umstieg im Stadtteilzentrum von der U-Bahn auf Tram oder Bus direkt erreichbar.
Der Metrobus kann die Tram in Richtung Norden gut ersetzen, jedoch féllt die Auslastung der
Tram im Siuden in der verkirzten Tram Variante geringer aus.

Mit zwei Zwischenhalten der U-Bahn an der Cosimastralle und Westpreufienstralte wohnen
mehr Personen innerhalb der Einzugsbereiche der U-Bahn-Haltestellen, die Fahrtzeiten der U-
Bahn in das neue Stadtteilzentrum nehmen dadurch leicht zu. Dies resultiert in ca. 2.000 Fahr-
gasten weniger nach Englschalking bzw. 400 weniger in das Stadtteilzentrum.

Abbildung 43: Variante M4 Belastung (Quelle Hintergrund: MapTiler)

Stadtebauliche und landschaftsplanerische Aspekte

Da die U-Bahn-Haltestellen in offener Bauweise / Deckelbauweise gebaut werden sollen, hat
dies einen Einfluss auf die stadtebauliche Planung, insbesondere im Stadtteilzentrum, da in
diesem Bereich entsprechend Flachen vor- und freigehalten werden missen. Die
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Verlangerung der U-Bahn im Verlauf der Englschalkinger Stralle / BrodersenstraRe bedeutet
zusatzlich bauzeitliche Einschrankungen auf diesem Strallenzug.

Die StraBenquerschnitte im Baugebiet 6stlich von Daglfing sowie im Stadtteilzentrum sind un-
ter Annahme der Tramfuhrung in Seitenlage im stadtebaulichen Entwurf entsprechend grund-
satzlich breiter zu berlcksichtigen. Insbesondere die Tram Wendeschleife im Stadtteilzentrum
muss stadtebaulich eingeplant werden. Dennoch ist eine Weiterflihrung der Tram nach Johan-
neskirchen perspektivisch offenzuhalten, der Metrobus sollte hierfiir bereits eine eigene
Trasse haben, sodass hier ebenfalls entsprechend breite Querschnitte vorzusehen sind. Ent-
lang des Verlaufs der Tramtrasse sind immissionsrechtliche Aspekte in der Planung, insbe-
sondere im Bereich der Kurven, zu beachten.

Technische / bauliche Auswirkungen

Zusatzliche Haltepunkte der U-Bahn bedeuten einen zusatzlichen baulichen Aufwand. Auch
wenn der Vortrieb in geschlossener Bauweise erfolgen konnte, wiirden die Haltestellen in offe-
ner Bauweise hergestellt. Ein zusatzlicher U-Bahn-Halt hat zudem eine hohere dauerhafte
Flacheninanspruchnahme im Bereich der U-Bahn-Aufgange zur Folge.

Mit einer eigenen Busspur ist eine Signalisierung mit Einbindung des Busses erforderlich. Zu-
dem missen in den nérdlich liegenden Siedlungsschollen vorerst keine Schall- und Erschiitte-
rungsschutzmafnahmen aufgrund der Tram vorgenommen werden. Fir den Trambetriebshof
muss eine Anbindung aus Richtung Johanneskirchen offengehalten werden.

Uberschlagige Kostenschatzung

Kosten U-Bahn

Hinweis: Beim gegenwértigen Detaillierungsgrad dieser Planungen kénnen flir den fraglichen
Streckenabschnitt Kosten nur grob anhand von pauschalen Streckenlédngen bzw. der Anzahl
der Bahnhéfe abgeschétzt werden. Diese Kosten beriicksichtigen aufgrund derzeit nicht ver-
fligbarer Baugrundaufschliisse und hydrotechnischer Erkundungen keine ggf. erforderlichen
Mehraufwendungen fiir besondere geotechnische HilfsmalBnahmen, Grundwasseriiberlei-
tungsmalBnahmen oder die Beseitigung von Altlasten. Ferner konnten Erschwernisse bei der
Kreuzung mit der DB noch nicht beziffert werden. Die Kostenrahmen gehen hinsichtlich der
Bauweisen vom heutigen Stand der Bebauung aus; bei einer Verdichtung vor Errichtung der
U-Bahnbauwerke ist mit derzeit nicht bezifferbaren Mehraufwendungen zu rechnen.

Nach derzeitigem Kenntnisstand wird die Verlangerung der U-Bahn-Strecke in Deckelbau-
weise errichtet. Eine Haltestelle in dieser Strecke ist ebenfalls in offener Bauweise herzustel-
len. Dies erfordert eine grofl¥flachigere Baugrube, zusatzliche Bauteile fir Bahnsteig, Sperren-
geschosse und Betriebsrdume sowie zusatzliche technische Ausstattungen wie Aufziige, Roll-
treppen, Beleuchtung und Beluftung.

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der U-Bahn-Verlangerung werden folgende Ansatze
herangezogen:

¢ Kosten Haltestelle: ca. 75 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Berucksichtigung einer In-
dizierung von 4,4% p.a. ca. 95 Mio. € (netto, Stand 2026)

o Kosten pro km: ca. 215 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Beriicksichtigung einer Indi-
zierung von 4,4% p.a. ca. 270 Mio. € (netto, Stand 2026)

Fur die Verlangerung der U-Bahn bis ins Stadtteilzentrum mit einer Streckenlange von 3,13
km und mit zwei Zwischenbahnhdéfen zwischen Arabellapark und Englschalking betragen die
Gesamtkosten somit grob geschatzt ca. 1,2 Mrd. € (netto, Stand 2026) (mit Kostenstand 2021:
ca. 975 Mio. €). Die Kosten fir eine zusatzliche Haltestelle zwischen Arabellapark und Engl-
schalking belaufen sich auf ca. 95 Mio. €. Die prozentualen Zusatzkosten durch einen
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B OBERMEYER

Infrastruktur

zusatzlichen Zwischenbahnhof in diesem Streckenabschnitt liegen demnach bei ca. 8%. Zu-
dem verlangert eine zusatzliche Haltestelle die Bauzeit und erhoht die Betriebskosten durch
langere Fahrzeiten und zusatzlichen Wartungsaufwand.

Kosten Tram

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der Tram werden folgende Ansatze herangezogen:

Baukosten (Preisstand ca. 20 Mio. €/km

2024)

Baunebenkosten 25% der Baukosten

Unscharfen 40% der Baukosten + Baunebenkosten

Indizierung 4,4% p.a.

Gesamtkosten Baukosten + Baunebenkosten + Unscharfen + Indizierung

Hinsichtlich der Tram werden fiir einen besonderen Bahnkorper Investitionskosten in Hohe
von ca. 40 Mio. €/ km (Preisstand 2026) inkl. Baunebenkosten und Unscharfeannahme ange-
ben. Der Kostenrahmen enthalt den Gleisbau und die Lieferleistungen, Fahrleitung, bauliche
Anlagen fur die Tram etc. (keine Bricken). Die Kosten flr die Weiterfihrung der Tram von der
Wendeschleife Daglfing Gber das Stadtteilzentrum nach Johanneskirchen belaufen sich bei
einer Streckenlange von ca. 1 km demnach auf ca. 40 Mio. € bei einer Fiihrung der Tram in
Seitenlage. Gegenliber der Weiterflihrung der Tram nach Johanneskirchen entspricht dies ei-
ner Ersparnis von ca. 75 Mio. €.

Fir SchallschutzmafRnahmen missen weitere Kosten eingeplant werden.
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3.6.5 Variante M5

Variante M5 sieht eine Verlangerung der U-Bahn bis in das Stadtteilzentrum mit Zwischenhal-
ten an der Cosimastraflte und WestpreuRenstrale vor. Die Tram endet an der Tram Wende-
schleife in Daglfing im Siden. Von dort nach Johanneskirchen und weiter in Richtung Norden
ist ein Metrobusbus vorgesehen, welcher ebenfalls das Baugebiet stlich von Daglfing durch-
fahrt. Erganzt wird das Netz durch drei Buslinien: eine Buslinie tiber die Rennbahnstralle,
durch das dstlich von Daglfing liegende Baugebiet und Uber die Brodersenstralle, eine tber
die Daglfinger Strale mit Ende im Stadtteilzentrum und eine von Norden kommend, welche
den Griinzug auf Héhe der Glicksburger Stral’e quert und ebenfalls im Stadtteilzentrum en-
det.

Legende:
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Abbildung 44: Piktogramm Variante M5 (Quelle Hintergrund: rheinflligel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,
swzpin.de)

Verkehrlicher Nutzen / Fahrgastpotenzial

Die U-Bahn wird westlich von Englschalking von ca. 21.600 Fahrgasten pro Tag genutzt, bis
zum neuen Haltepunkt im Stadtteilzentrum verkehren etwa 10.400 Personen. Die Belastung
der Tram liegt im Siden bis zur Gleiswendeschleife Daglfing bei ca. 2.000 Fahrgasten pro
Tag. Nordlich des Stadtteilzentrums nutzen etwa 1.200-1.400 Personen pro Tag den
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Metrobus. In Verlangerung der Tram von Daglfing bis in das Stadtteilzentrum nutzen etwa 800
Fahrgaste den Bus und 500 weitere den Metrobus. Aus Norden fahren ca. 500 Personen mit
dem Bus in das Stadtteilzentrum.

Gegenuber einer durchgehenden Tram (Variante M1) oder Tram bis in das Stadtteilzentrum
(Variante M4) zeigt sich, dass die Fahrten mit der U-Bahn in das Stadtteilzentrum mit etwa
200 Fahrgasten nur unwesentlich abnehmen. Nordlich des Stadtteilzentrums kann der Metro-
bus die Tram gut ersetzen, die Belastung gegenlber einer Tram fallt nur etwa 100-300 Fahr-
gaste geringer aus. Auf der Tram selbst ist jedoch ein Rickgang von ca. 900 Fahrgasten ge-
genilber der Tram bis in das Stadtteilzentrum (M4) bzw. 2000 Fahrgasten gegeniber einer
durchgehenden Tram siidlich der Gleiswendeschleife der Tram zu verzeichnen. Damit halbiert
sich die Belastung auf der Tram Daglfing gegeniber einer durchgehenden Tram.

In dieser Variante ist im Stadtteilzentrum lediglich ein Umstieg zwischen U-Bahn, Metrobus
und Bus madglich. Die Tram kann nur Uber einen Umstieg in Bus oder Metrobus erreicht wer-
den und erschlielt so nur noch einen sehr kleinen Teil des Entwicklungsgebiets. Die Vertei-
lung der Fahrgaste der U-Bahn im Gebiet erfolgt lediglich Gber Busverbindungen.

Mit zwei Zwischenhalten der U-Bahn an der Cosimastral3e und Westpreufienstralte wohnen
mehr Personen innerhalb der Einzugsbereiche der U-Bahn-Haltestellen, die Fahrtzeiten der U-
Bahn in das neue Stadtteilzentrum nehmen dadurch leicht zu. Dies resultiert in ca. 2.500 Fahr-
gasten weniger nach Englschalking bzw. 700 weniger in das Stadtteilzentrum.

Abbildung 45: Variante M5 Belastung (Quelle Hintergrund: MapTiler)
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Stadtebauliche und landschaftsplanerische Aspekte

Da die U-Bahn-Haltestellen in offener Bauweise / Deckelbauweise gebaut werden sollen, hat
dies einen Einfluss auf die stadtebauliche Planung, insbesondere im Stadtteilzentrum, da in
diesem Bereich entsprechend Flachen vor- und freigehalten werden missen. Die Verlange-
rung der U-Bahn im Verlauf der Englschalkinger Stral3e / Brodersenstrale bedeutet zusatzlich
bauzeitliche Einschrankungen auf diesem Strallenzug.

Entlang der vorgesehenen Tramtrasse sind entsprechende Breiten fiir eigene Gleiskorper vor-
zusehen. Da eine Weiterfiihrung der Tram nach Johanneskirchen perspektivisch offenzuhal-
ten ist und der Metrobus in diesem Bereich bereits eine eigene Trasse haben soll, sind nérd-
lich der Tramwendeschleife ebenfalls entsprechend breite Querschnitte vorzusehen sind. Im
Stadtteilzentrum ist durch den Entfall der sonst benétigten Wendeschleife eine bessere Durch-
lassigkeit sowie Gestaltungsmdglichkeiten des Griinzugs zum See hin fur FuBganger*innen
und Radfahrer*innen gegeben. Auch immissionsrechtliche Aspekte bezliglich der Tram mus-
sen nicht beim Bau berlcksichtigt werden.

Technische / bauliche Auswirkungen

Zusatzliche Haltepunkte der U-Bahn bedeuten einen zusatzlichen baulichen Aufwand. Auch
wenn der Vortrieb in geschlossener Bauweise erfolgen konnte, wiirden die Haltestellen in offe-
ner Bauweise hergestellt. Ein zusatzlicher U-Bahn-Halt hat zudem eine hohere dauerhafte
Flacheninanspruchnahme im Bereich der U-Bahn-Aufgange zur Folge.

Da die Tram in Daglfing endet, hat sie vorerst keine baulichen Auswirkungen im weiteren Ver-
lauf nach Norden. Es ist jedoch perspektivisch die Weiterfiihrung der Tram nach Johanneskir-
chen offenzuhalten. Mit einer eigenen Busspur ist eine Signalisierung mit Einbindung des Bus-
ses erforderlich. Zudem mussen in den noérdlich liegenden Siedlungsschollen vorerst keine
Schall- und ErschiitterungsschutzmaRnahmen aufgrund der Tram vorgenommen werden.
Diese Variante hat demnach die geringsten technischen und baulichen Auswirkungen.

Uberschlagige Kostenschatzung

Kosten U-Bahn

Hinweis: Beim gegenwaértigen Detaillierungsgrad dieser Planungen kbnnen flir den fraglichen
Streckenabschnitt Kosten nur grob anhand von pauschalen Streckenldngen bzw. der Anzahl
der Bahnhéfe abgeschétzt werden. Diese Kosten beriicksichtigen aufgrund derzeit nicht ver-
fligbarer Baugrundaufschliisse und hydrotechnischer Erkundungen keine ggf. erforderlichen
Mehraufwendungen fiir besondere geotechnische HilfsmalBnahmen, Grundwasseriiberlei-
tungsmalBnahmen oder die Beseitigung von Altlasten. Ferner konnten Erschwernisse bei der
Kreuzung mit der DB noch nicht beziffert werden. Die Kostenrahmen gehen hinsichtlich der
Bauweisen vom heutigen Stand der Bebauung aus; bei einer Verdichtung vor Errichtung der
U-Bahnbauwerke ist mit derzeit nicht bezifferbaren Mehraufwendungen zu rechnen.

Nach derzeitigem Kenntnisstand wird die Verlangerung der U-Bahn-Strecke in Deckelbau-
weise errichtet. Eine Haltestelle in dieser Strecke ist ebenfalls in offener Bauweise herzustel-
len. Dies erfordert eine grofl¥flachigere Baugrube, zusatzliche Bauteile fir Bahnsteig, Sperren-
geschosse und Betriebsrdume sowie zusatzliche technische Ausstattungen wie Aufziige, Roll-
treppen, Beleuchtung und Beliftung.
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Fur die Berechnung der Gesamtkosten der U-Bahn-Verlangerung werden folgende Ansatze
herangezogen:

o Kosten Haltestelle: ca. 75 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Berucksichtigung einer In-
dizierung von 4,4% p.a. ca. 95 Mio. € (netto, Stand 2026)

e Kosten pro km: ca. 215 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Beriicksichtigung einer Indi-
zierung von 4,4% p.a. ca. 270 Mio. € (netto, Stand 2026)

Fur die Verlangerung der U-Bahn bis ins Stadtteilzentrum mit einer Streckenlange von 3,13
km und mit zwei Zwischenbahnhdéfen zwischen Arabellapark und Englschalking betragen die
Gesamtkosten somit grob geschatzt ca. 1,2 Mrd. € (netto, Stand 2026) (mit Kostenstand 2021:
ca. 975 Mio. €). Die Kosten fiir eine zusatzliche Haltestelle zwischen Arabellapark und Engl-
schalking belaufen sich auf ca. 95 Mio. €. Die prozentualen Zusatzkosten durch einen zusatzli-
chen Zwischenbahnhof in diesem Streckenabschnitt liegen demnach bei ca. 8%. Zudem ver-
langert eine zusatzliche Haltestelle die Bauzeit und erhoht die Betriebskosten durch langere
Fahrzeiten und zusatzlichen Wartungsaufwand.

Kosten Tram

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der Tram werden folgende Ansatze herangezogen:

Baukosten (Preisstand ca. 20 Mio. €/km

2024)

Baunebenkosten 25% der Baukosten

Unscharfen 40% der Baukosten + Baunebenkosten

Indizierung 4,4% p.a.

Gesamtkosten Baukosten + Baunebenkosten + Unscharfen + Indizierung

Hinsichtlich der Tram werden flir einen besonderen Bahnkorper Investitionskosten in Hohe
von ca. 40 Mio. €/ km (Preisstand 2026) inkl. Baunebenkosten und Unscharfeannahme ange-
ben. Da die Tram in dieser Variante bereits an der Gleisschleife Daglfing endet, entspricht
dies einer Ersparnis von ca. 115 Mio. € gegentber der Weiterfihrung der Tram nach Johan-
neskirchen.

Fur SchallschutzmalRnahmen missen weitere Kosten eingeplant werden.
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3.6.6 Variante M6

Variante M6 sieht keine Verlangerung der U-Bahn vor, Endhaltestelle bleibt damit Arabella-
park. Die Tram verlauft im Anschluss der MBS Tram Daglfing bis nach Johanneskirchen. Vom
Stadtteilzentrum ist ein Metrobus durch die Gartenstadt / Zahnbrechersiedlung tber den
neuen Erschliefungsbuigel Johanneskirchen und nach Norden vorgesehen. Erganzt wird das
Netz durch drei Buslinien: eine Buslinie iber die Rennbahn- und Brodersenstralte zum U-
Bahnhof Arabellapark, eine Uber die Daglfinger Strafle mit Ende im Stadtteilzentrum und eine
von Norden kommend, welche an der Gliicksburger Stral’e endet.
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== == U-Bahn Verlangerung

== Tram Bestand

== = = Modellgrundlage Tram Daglfing
------ = Tram Daglfing Vorzugsvariante
Tram Verlangerung

Metrobus

—————— Bus

r.
T
w1\
B A \ Sy
B TS, O
2 \ 15
S 5
r o |l 9
© | | ‘.’é’ 2
= = [} [
= (o | S
© 1 i ]
£ e\ 1 04
‘@ H Y, ']
3 /
&)

Abbildung 46: Piktogramm Variante M6 (Quelle Hintergrund: rheinflligel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,
swzpln.de)

Verkehrlicher Nutzen / Fahrgastpotenzial

Die U-Bahn endet am Bestandsbahnhof Arabellapark. Im weiteren Verlauf der Englschalkinger
Stralle werden ca. 2.800 — 7.700 Fahrten mit dem Bus zurtickgelegt. Die héchste Belastung
der Tram ist im Siden bis zur Gleiswendeschleife Daglfing gegeben mit ca. 7.000 Fahrgasten
pro Tag, ndrdlich des Stadtteilzentrums nutzen nur etwa 1.600 Personen pro Tag die Verbin-
dung. Mit dem Metrobus aus Norden fahren ca. 600 Personen in das Stadtteilzentrum, wobei
die Auslastung westlich von Johanneskirchen stark zunimmt.
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Da die U-Bahn nicht bis in das neue Stadtteilzentrum fahrt ist dort kein zentraler Umsteige-
punkt zwischen U-Bahn, Tram und Bus gegeben und die schnelle &ffentliche Erreichbarkeit in
Richtung Innenstadt aus dem neuen Entwicklungsgebiet eingeschrankt. Die Bewohner*innen
und Beschaftigten mussen statt einer direkten U-Bahn-Verbindung auf Tram und S-Bahn oder
eine der Buslinien ausweichen. Dies ist verbunden mit Umstiegen und damit Reisezeitverlus-
ten, was die Attraktivitat der OPNV-Anbindung reduziert.

Die Buslinien aus Westen kdnnen die U-Bahn nicht ersetzen, verzeichnen jedoch dennoch Zu-
nahmen in den Fahrgastzahlen. So sind westlich der S-Bahn-Haltestelle Englschalking ca.
2.800 Fahrgaste zu verzeichnen, was einer Verdopplung gegenuber der Busbesetzung bei
verlangerter U-Bahn entspricht. Auch die Busverbindung tber die Daglfinger Strale erfahrt
Zuwachse. Zudem ist auf der Tram eine starke Zunahme sudlich der Tram Wendeschleife in
Daglfing von 4000 auf 7000 Fahrgaste festzustellen. Im Norden bleibt die Auslastung der
Tram jedoch mit ca. 1.600 Fahrgasten recht gering.

Durch die fehlende Verlangerung der U-Bahn werden etwa 25.000 weniger Linienbeforde-
rungsfalle auf der U4 verzeichnet. Die Gesamtnachfrage im Untersuchungsraum ist in dieser
Variante am geringsten und resultiert in einer erhéhten MIV-Nachfrage.

Abbildung 47: Variante M6 Belastung (Quelle Hintergrund: MapTiler)
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Stadtebauliche und landschaftsplanerische Aspekte

Mit Ende der U-Bahn am bestehenden Endbahnhof Arabellapark entstehen keine stadtebauli-
chen Anforderungen auf der BrodersenstralRe oder im neuen Stadtteilzentrum. Auch entste-
hen keine bauzeitlichen Einschrankungen fir den MIV.

Eine zwischen Daglfing und Johanneskirchen durchgehende Tramfiihrung hat zur Folge, dass
die Stralenquerschnitte unter Annahme einer Tram in Seitenlage grundsatzlich breiter ausfal-
len missen und darauf mit dem stadtebaulichen Entwurf entsprechend reagiert werden muss.
In jedem Fall muss eine Tramwendeschleife im Vertiefungsbereich am Verknipfungspunkt U-
Bahnhaltestelle stadtebaulich berlcksichtigt werden. Entlang des Verlaufs der Tramtrasse
sind immissionsrechtliche Aspekte in der Planung zu beachten, insbesondere im Bereich der
Kurven.

Technische / bauliche Auswirkungen

Da die U-Bahn nicht verlangert wird, entsteht fir diese kein technischer oder baulicher Auf-
wand.

Bauliche Auswirkungen hat dagegen die Tram auf ihrer gesamten Lange, da diese in den her-
zustellenden StralRenbreiten beriicksichtigt werden miissen. Zudem ist an Knotenpunkten,
welche von der Tram passiert werden, eine Signalisierung fir eine sichere Abwicklung der
Verkehre erforderlich. Auch die baulichen Auswirkungen des bendétigten Schall- und Erschiit-
terungsschutzes mussen berlcksichtigt werden.

Uberschlagige Kostenschatzung

Kosten U-Bahn

Es entstehen keine Kosten fir die Verlangerung der U-Bahn. Um eine ausreichende o&ffentli-
che Anbindung des neuen Quartiers zu gewahrleisten sind jedoch u.U. Busse in einem dichte-
ren Takt einzusetzen.

Kosten Tram

Fir die Berechnung der Gesamtkosten der Tram werden folgende Ansatze herangezogen:

Baukosten (Preisstand ca. 20 Mio. €/km

2024)

Baunebenkosten 25% der Baukosten

Unschérfen 40% der Baukosten + Baunebenkosten

Indizierung 4,4% p.a.

Gesamtkosten Baukosten + Baunebenkosten + Unschéarfen + Indizierung

Hinsichtlich der Tram werden fir einen besonderen Bahnkdrper Investitionskosten in Hohe
von ca. 40 Mio. €/ km (Preisstand 2026) inkl. Baunebenkosten und Unscharfeannahme ange-
ben. Der Kostenrahmen enthalt den Gleisbau und die Lieferleistungen, Fahrleitung, bauliche
Anlagen fur die Tram etc. (keine Brucken). Die Kosten fur die Weiterfuhrung der Tram von der
Wendeschleife Daglfing Uber das Stadtteilzentrum nach Johanneskirchen belaufen sich bei
einer Streckenlange von ca. 3 km demnach auf ca. 115 Mio. € bei einer Fihrung der Tram in
Seitenlage.

Fur SchallschutzmalRhahmen missen weitere Kosten eingeplant werden.
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3.6.7 Variante M7

B OBERMEYER

Infrastruktur

Variante M7 sieht eine Verlangerung der U-Bahn bis in das Stadtteilzentrum mit Zwischenhalt
an der Westpreuenstralle vor. Die Tram verlauft im Anschluss der MBS Tram Daglfing bis in
das neue Stadtteilzentrum. Vom Stadtteilzentrum nach Johanneskirchen und weiter in Rich-
tung Norden ist ein Metrobus vorgesehen. Erganzt wird das Netz durch drei Buslinien: eine
Buslinie Uber die Rennbahn- und Brodersenstral3e, eine Uber die Daglfinger Stralle mit Ende
im Stadtteilzentrum und eine von Norden kommend, welche den Griinzug auf Héhe der

Glicksburger StralRe quert und ebenfalls im Stadtteilzentrum endet.
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Abbildung 48: Piktogramm Variante M7 (Quelle Hintergrund: rheinflligel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020,

swzpln.de)

Verkehrlicher Nutzen / Fahrgastpotenzial

Die U-Bahn wird westlich von Englschalking von ca. 24.300 Fahrgasten pro Tag genutzt, bis
zum neuen Haltepunkt im Stadtteilzentrum verkehren etwa 10.800 Personen. Die héchste Be-
lastung der Tram ist im Stden bis zur Gleiswendeschleife Daglfing gegeben mit ca. 2.800
Fahrgasten pro Tag. Nordlich des Stadtteilzentrums nutzen etwa 1.200-1.300 Personen pro
Tag den Metrobus. Aus Norden fahren ca. 500 Personen mit dem Bus in das Stadtteilzentrum
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Das neue Gebiet ist 6ffentlich gut erschlossen und mit nur einer Zwischenhaltestelle zwischen
Englschalking und Arabellapark mit der U-Bahn schneller erreichbar. Verkehrliche Vorteile die-
ser Variante sind ein zentraler Umsteigepunkt zwischen U-Bahn, Tram, Metrobus und Bus im
neuen Stadtteilzentrum. Fur samtliche Fahrten in das Stadtteilzentrum, sowohl von der umlie-
genden Bebauung als auch aus Miinchen heraus, sind dadurch keine Umstiege erforderlich.
Alle neuen Gebiete sind aus den zentralen Midnchner Stadtteilen mit einem Umstieg im Stadt-
teilzentrum von der U-Bahn auf Tram oder Bus direkt erreichbar. Der Metrobus kann die Tram
in Richtung Norden gut ersetzen, jedoch fallt die Auslastung der Tram im Siden in der ver-
kirzten Tram Variante geringer aus.

Gegenuber einer durchgehenden Tram (Variante M2) zeigt sich, dass das Entfallen einer
Tram-Verbindung nach Norden nahezu keinen Einfluss auf die Anzahl der Fahrgaste der U-
Bahn hat (Abnahme um ca. 300 Fahrgaste), da im Stadtteilzentrum ohnehin ein Umstieg statt-
findet und der Metrobus die Tram nach Norden ersetzt. Auf der Tram selbst ist jedoch ein
Ruckgang von ca. 1.000 Fahrgasten sudlich der Gleiswendeschleife Tram zu verzeichnen.
Hierbei dirfte es sich um Fahrten handeln, die vom Siden der Tramroute nach Norden gefah-
ren waren. Dennoch zeigt die Belastung des Metrobusses nérdlich des Stadtteilzentrums,
dass die Belastung gegenuber einer Tram nur etwa 100-300 Fahrgaste geringer ausfallt.

Durch die reduzierte Fahrzeit mit nur einer Haltestelle an der Westpreufenstralle wird die U-
Bahn von ca. 2.000 Fahrgasten mehr bis zum Haltepunkt Englschalking bzw. ca. 500 Fahr-
gasten mehr in das Stadtteilzentrum genutzt.

Abbildung 49: Variante M7 Belastung (Quelle Hintergrund: MapTiler)

Stadtebauliche und landschaftsplanerische Aspekte

Da die U-Bahn-Haltestellen in offener Bauweise / Deckelbauweise gebaut werden sollen, hat
dies einen Einfluss auf die stadtebauliche Planung, insbesondere im Stadtteilzentrum, da in
diesem Bereich entsprechend Flachen vor- und freigehalten werden missen. Die
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Verlangerung der U-Bahn im Verlauf der Englschalkinger Stralle / BrodersenstraRe bedeutet
zusatzlich bauzeitliche Einschrankungen auf diesem Strallenzug.

Die StraBenquerschnitte im Baugebiet 6stlich von Daglfing sowie im Stadtteilzentrum sind un-
ter Annahme der Tramfuhrung in Seitenlage im stadtebaulichen Entwurf entsprechend grund-
satzlich breiter zu berlcksichtigen. Insbesondere die Tram Wendeschleife im Stadtteilzentrum
muss stadtebaulich eingeplant werden. Dennoch ist eine Weiterflihrung der Tram nach Johan-
neskirchen perspektivisch offenzuhalten, der Metrobus sollte hierfiir bereits eine eigene
Trasse haben, sodass hier ebenfalls entsprechend breite Querschnitte vorzusehen sind. Ent-
lang des Verlaufs der Tramtrasse sind immissionsrechtliche Aspekte in der Planung, insbe-
sondere im Bereich der Kurven, zu beachten.

Technische / bauliche Auswirkungen

Nur ein Haltepunkt zwischen Englschalking und Arabellapark auf der U-Bahn bedeuten einen
geringeren baulichen Aufwand.

Es ist perspektivisch die Weiterfihrung der Tram nach Johanneskirchen offenzuhalten, der
Metrobus sollte hierfiir bereits eine eigene Trasse haben. Dies muss bereits berticksichtigt
werden. Mit einer eigenen Busspur ist eine Signalisierung mit Einbindung des Busses erfor-
derlich. Zudem mussen in den noérdlich liegenden Siedlungsschollen vorerst keine Schall- und
Erschitterungsschutzmaflinahmen aufgrund der Tram vorgenommen werden. Fir den Tram-
betriebshof muss eine Anbindung aus Richtung Johanneskirchen offengehalten werden.

Uberschlagige Kostenschatzung

Kosten U-Bahn

Hinweis: Beim gegenwértigen Detaillierungsgrad dieser Planungen kénnen flir den fraglichen
Streckenabschnitt Kosten nur grob anhand von pauschalen Streckenlédngen bzw. der Anzahl
der Bahnhéfe abgeschétzt werden. Diese Kosten beriicksichtigen aufgrund derzeit nicht ver-
fligbarer Baugrundaufschliisse und hydrotechnischer Erkundungen keine ggf. erforderlichen
Mehraufwendungen fiir besondere geotechnische HilfsmalBnahmen, Grundwasseriiberlei-
tungsmalBnahmen oder die Beseitigung von Altlasten. Ferner konnten Erschwernisse bei der
Kreuzung mit der DB noch nicht beziffert werden. Die Kostenrahmen gehen hinsichtlich der
Bauweisen vom heutigen Stand der Bebauung aus; bei einer Verdichtung vor Errichtung der
U-Bahnbauwerke ist mit derzeit nicht bezifferbaren Mehraufwendungen zu rechnen.

Nach derzeitigem Kenntnisstand wird die Verlangerung der U-Bahn-Strecke in Deckelbau-
weise errichtet. Eine Haltestelle in dieser Strecke ist ebenfalls in offener Bauweise herzustel-
len. Dies erfordert eine grofl¥flachigere Baugrube, zusatzliche Bauteile fur Bahnsteig, Sperren-
geschosse und Betriebsrdume sowie zusatzliche technische Ausstattungen wie Aufziige, Roll-
treppen, Beleuchtung und Beluftung.

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der U-Bahn-Verlangerung werden folgende Ansatze
herangezogen:

o Kosten Haltestelle: ca. 75 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Bericksichtigung einer In-
dizierung von 4,4% p.a. ca. 95 Mio. € (netto, Stand 2026)

o Kosten pro km: ca. 215 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Beriicksichtigung einer Indi-
zierung von 4,4% p.a. ca. 270 Mio. € (netto, Stand 2026)

Fur die Verlangerung der U-Bahn bis ins Stadtteilzentrum mit einer Streckenlange von 3,13
km und mit einem Zwischenbahnhof zwischen Arabellapark und Englschalking betragen die
Gesamtkosten somit grob geschatzt ca. 1,1 Mrd. € (netto, Stand 2026) (mit Kostenstand 2021:
ca. 900 Mio. €) und liegen damit ca. 95 Mio. € niedriger als bei einer Variante mit zwei
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Zwischenbahnhofen. Zudem reduzieren sich die Bauzeit und die Betriebskosten durch kiirzere
Fahrzeiten.

Kosten Tram

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der Tram werden folgende Ansatze herangezogen:

Baukosten (Preisstand ca. 20 Mio. €/km

2024)

Baunebenkosten 25% der Baukosten

Unschérfen 40% der Baukosten + Baunebenkosten

Indizierung 4,4% p.a.

Gesamtkosten Baukosten + Baunebenkosten + Unscharfen + Indizierung

Hinsichtlich der Tram werden flir einen besonderen Bahnkorper Investitionskosten in Hohe
von ca. 40 Mio. €/ km (Preisstand 2026) inkl. Baunebenkosten und Unscharfeannahme ange-
ben. Der Kostenrahmen enthalt den Gleisbau und die Lieferleistungen, Fahrleitung, bauliche
Anlagen fur die Tram etc. (keine Bricken). Die Kosten flr die Weiterfihrung der Tram von der
Wendeschleife Daglfing Uber das Stadtteilzentrum nach Johanneskirchen belaufen sich bei
einer Streckenlange von ca. 1 km demnach auf ca. 40 Mio. € bei einer Fiihrung der Tram in
Seitenlage. Gegenliber der Weiterflihrung der Tram nach Johanneskirchen entspricht dies ei-
ner Ersparnis von ca. 75 Mio. €.

Fir SchallschutzmafRnahmen missen weitere Kosten eingeplant werden.

3.7 Variantendiskussion OPNV
3.7.1 Verkehrlicher Nutzen / Fahrgastpotenzial

Bei Beibehaltung der Endhaltestelle Arabellapark der U4 bestehen die gré3ten Einbulen hin-
sichtlich der OV-Nachfrage und die grofte Erhéhung der MIV-Nachfrage in untersuchten
Raum. Auch die Linienbeférderungsfalle sind stark reduziert, da das Bussystem und die Tram
die U-Bahn nicht vollumfénglich ersetzen kénnen. Fir die Verlangerung der U4 in das neue
Zentrum MNO besteht somit eine hohe Verkehrswirksamkeit dieser Malnahme.

Bei keiner Verlangerung der U-Bahn und Endhaltestelle Arabellapark steigt das tagliche Fahr-
gastaufkommen der Tramlinie bis Johanneskirchen deutlich bis zu 7.000 Personen/Tag, stid-
lich des MNO Zentrums liegt die Belastung bei ca. 4.600 Personen am Tag.

Fur Buslinien Gber die Kunihohstraflte und Daglfingerstrale erhdhen sich ebenfalls die Perso-
nenfahrten am Tag (1.600 bzw. 2.200 Pers./24 Stunden) auf Grund der fehlenden U-Bahnver-
bindung in das MNO Zentrum.

Bei nur einem Zwischenhalt zwischen Arabellapark und Englschalking ist der Zwischenhalt an
der Westpreul3enstralie im Vergleich zu einem Zwischenhalt am Cosimabad zu praferieren,
da dieser mehr Linienbeférderungsfélle und eine héhere OV-Nachfrage generiert. Der Halte-
punkt am Cosimabad ist bereits gut durch andere OV-Systeme erschlossen und der U-Bahn-
haltepunkt stlinde in Konkurrenz zu diesen. Zudem ist der Haltestellenabstand zwischen Ara-
bellapark und Cosimabad vergleichsweise gering, was Fahrten zwischen diesen Haltepunkten
unattraktiver gestaltet. Ein Haltepunkt an der WestpreuRenstralRe (M2) hat eine leicht hohere
OV-Nachfrage und Personenfahrten pro Tag als mit zwei Haltepunkten. Die Reisezeit redu-
ziert sich und die Verbindung mit einem Zwischenhalt ist somit attraktiver als mit zwei Zwi-
schenhalten.
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Die OV-Nachfrage und Linienbeférderungsfélle einer Tram bis Johanneskirchen lagen gegen-
Uber einer Tram bis MNO Zentrum nur geringfligig héher. Mit 1.500 bis 1.600 Fahrgasten pro
Tag nordlich des Stadtteilzentrums ist dieser Abschnitt relativ gering ausgelastet, das Fahr-
gastaufkommen koénnten auch (Metro-)Busse abwickeln [MVG]. Bei Einsatz eines Metrobus-
ses anstatt der Tram ab MNO Zentrum verringert sich die Belastung auf der nérdlichen Er-
schlieBung nur leicht um 200-400 Personenfahrten am Tag.

Die Variante mit einer Tramlinie bis MNO Zentrum hat wiederrum eine héhere OV-Nachfrage
und mehr Linienbeférderungsfalle als die Varianten mit der Tram bis zur Gleisschleife Daglfing
da hier keine Verbindung mit dem MNO Zentrum hergestellt wird.

Die Zahl der Personenfahrten mit der U-Bahn bis MNO Zentrum unterscheidet sich nur unwe-
sentlich zwischen den Varianten mit Tram bis zum Stadtteilzentrum bzw. bis Johanneskirchen.
Bei der Tramlinie nur bis zur Daglfinger Gleisschleife verringert sich das U-Bahnaufkommen
leicht.

Je kirzer die Tramlinie in das Neubaugebiet gefiihrt wird, desto geringer das Fahrgastaufkom-
men der Tramlinie in den stdlicheren Abschnitten der Tramlinie.

Stand: 01.09.2026 Seite 116/179
M:\29524\2-Projekt\D-Bearbeitung\Gutachten\02_Konzeptteil\2026-09-01_Verkehrsgutachten Miinchner Nordosten.docx



Tabelle 7: Nachfrage und Linienbeférderungsfélle OV-Varianten mit Vergleich M2 bis M7 zu M1 (je 24 Stunden)

Varianten der OV ErschlieBung, Planfille

Machfrage in

Linienbeférderungsfille (LBF)

Untersuchungsraum
Variante U4 Tram 19 ov MIV Gesamt |U-Bahn U4| Tram 19 | Metrobus 50 | Bus 183 |Bus 111 | Bus 189 | Bus 188 | Bus 185
M1 bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte (Cosimabad, WestpreuBenstr|bis Johanneskirchen 85.100 134.400 | 5.238.400 151.800 32.800 15.500 3.000 | 3.100 6.700 7.100 | 15.800
M2 Bis MNO Zentrum, 1 Zwischenhalt (Westpreufienstr.) bis Johanneskirchen 85.400 134.300 | 5.237.800 147.000 32.800 15.400 4.600 | 3.100 6.700 7.000 | 16.000
M3 |Bis MNO Zentrum, 1 Zwischenhalt {Cosimabad) bis Johanneskirchen 87.900 | 134.800 | 5.237.400 | 144.300 | 32.500 19.400 5.500 | 3.400 | 6.700 | 6.500 | 16.400
M4 bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte (Cosimabad, WestpreuBenstr|bis MNO Zentrum 88.700 134.500 | 5.237.700 151.800 30.600 20.600 3.100 | 3.200 6.700 7.200 | 16.300
M5 bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte (Cosimabad, WestpreuBenstr|bis Daglfing Gleisschleifg] B88.400 134.700 | 5.238.000 151.600 25.600 21.500 3.300 | 3.000 7.100 7.100 | 16.400
M6  |bis Arabellapark bis Johanneskirchen 83.200 | 136.700 | 5.236.500 | 125.000 | 35.700 19.600 6.800 | 3.700 | 8.000 | 7.900 | 16.700
M7  |Bis MNQ Zentrum, 1 Zwischenhalt (WestpreuRenstr.) bis MNO Zentrum 89.200 | 134.300 | 5.237.700 | 147.100 | 30.600 20.500 4.300 | 3.200 | 6.700 | 7.200 | 16.500
Vergleich OV Varianten M2 bis M7 zu M1
Nachfrage in Linienbeférderungsfille (LBF)
Untersuchungsraum
Variante U4 Tram 19 ov MIV Gesamt |U-Bahn U4| Tram 19 | Metrobus 50 | Bus 183 |Bus 111 | Bus 189 | Bus 188 | Bus 185
M2 |Bis MNO Zentrum, 1 Zwischenhalt (WestpreuBenstr.) bis Johanneskirchen i acoldh  -zoo|dl 600l -a.s00=> o[l -100|4p Leoof=> o] ojds -100/4h 200
M3 |Bis MNO Zentrum, 1 Zwischenhalt {Cosimabad) bis Johanneskirchen W -1.200(dh ool -roood  -7.acolfh  100(d -100|4h 2.500{4h  a00]=> ojds -100/4h  s00|
M4 |bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte (Cosimabad, WestpreuBenstr|bis MNO Zentrum ¥ -300|dh 100l -700dh 100\l -2.200{dh 1.200|4h  100jdh 100> offh 100/4h 500
M5 |bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte (Cosimabad, WestpreuBenstr|bis Daglfing Gleisschleifedl  -700|dh 200\ oo -100|db -3.200|dh 2000 300/ o|dh aoo]=  ofdh 600
M6  |bis Arabellapark bis Johanneskirchen W ssooldh 2300k -1.900|db -26.700|dR  2.500|dh 200|4h 3.300{4h osoo|qh 1.400|dh s00|dh s00
M7 |Bis MNO Zentrum, 1 Zwischenhalt (WestpreuBenstr.) bis MNO Zentrum dh 200/ -100|db -700db  -a.700|db -2.200|dh 1.100|4p 1.800|dh  100[=> ojfh 100/4h 200
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Tabelle 8: OV Personenfahrten Varianten mit Vergleich
OV Personenfahrten pro 24 Stunden
Tram sidl. Tram Tram oder Bus Bus Bus Bus Bus ;
Variante U4 Tram 19 UE::?FLT”NO Daglfinger | Erschliefung | Erschliefung |Rennbahn-|Kunihoh-| Daglfinger |.Johannes- Eﬁjril:';rs
Gleisschleife Sid MNord stralte stralie Stralte kirchen g :
M1 bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte |, o |\ eskirchen 10600 4000 2400 1500 1400 | 1600 | 2700 1100 400
(Cosimabad, Westpreullenstr.)
M2 Bis MMNO Zentrum, 1 Zwischenhalt |bis Johanneskirchen 11100 3800 2300 1600 1600 2000 2500 1100 400
M3 Bis MMNO Zentrum, 1 Zwischenhalt |bis Johanneskirchen 10800 3900 2300 1500 1600 2100 2500 1100 400
M4 bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte | . 16 zantrum 10600 2900 1100 1200 1500 1600 | 2700 1600 500
(Cosimabad, Westpreulienstr.)
bis MMO Zentrum, 2 Zwischenhalte | . . .
M5 (Cosimabad, WestpreuBenstr ) bis Daglfing Gleisschleife 10400 2000 0 1300 1500 900 3000 1500 500
ME bis Arabellapark bis Johanneskirchen i] 7000 4600 1600 1600 3800 4300 1100 600
M7 Bis MNO Zentrum. 1 Zwischenhalt | .16 zentrum 10900 2800 1000 1100 1700 | 2100 | 2500 1700 500
(Westpreultenstr.)
Differenz OV Personenfahrten pro 24 Stunden
Tram sidl. Tram Tram oder Bus Bus Bus Bus Bus )
Vergleich ... zu M1 U4 Tram 19 ng:?mhano Daglfinger | Erschliefung | Erschliefung |Rennbahn-|Kunihoh-| Daglfinger | Johannes- Eﬁjril:'l;trs
Gleisschleife Sod MNaord stralte stralie Stralte kirchen g :
Bis MMNO Zentrum, 1 Zwischenhalt |, . .
M2 (WestpreuRenstr ) bis Johanneskirchen ap 500 & -200 & -100 = 0 i 200 dp 400 | 200 = 0 = 0
3 Bis MNO Zentrum, 1 Zwischenhalt |, oo neskichen  |@ 200 & 100 | 100 = 0 M 200 (@500 | 200 [ 0 |2 0
(Cosimabad)
bis MNO Zentrum, 2 Zwischenhalte |, .
W4 (Cosimabad, WestpreuRenstr ) bis MNO Zentrum 2] 0 W -1100 & -1300 W 300 i 100 = 0 = 0 dr 500 dr 100
bis MMNO Zentrum, 2 Zwischenhalte |, . . .
M5 (Cosimabad, Westpreufensr.) bis Daglfing Gleisschleife|d  -200 W -2000 & -2400 % -200 100 W 700 |40 300 dr 400 dr 100
ME bis Arabellapark bis Johanneskirchen & -10600 o 3000 g 2200 o 100 i 200 2200 |40 1600 = 0 dr 200
Bis MMNO Zentrum, 1 Zwischenhalt | .
M7 (WestpreuBenstr | bis MNO Zentrum ) 300 & -1200 & -1400 W 400 i 300 dh 500 |k -200  |qp GO0 dr 100
Tram

Bus
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3.7.2 Stadtebauliche und landschaftsplanerische Aspekte

Da die U-Bahn-Haltestellen in offener Bauweise gebaut werden sollen, hat dies einen Einfluss
auf die stadtebauliche Planung, insbesondere im Stadtteilzentrum, da in diesem Bereich ent-
sprechend Flachen vor- und freigehalten werden miissen. Die Verlangerung der U-Bahn im
Zuge der Englschalkinger Stralle / Brodersenstralle bedeutet zusatzlich bauzeitliche Ein-
schrankungen auf diesem Stra3enzug.

Die Stralenquerschnitte im Baugebiet sind je nach Lange der Tram unter Annahme der Tram-
fuhrung in Seitenlage im stadtebaulichen Entwurf entsprechend grundséatzlich breiter zu be-
ricksichtigen. Insbesondere die Tram Wendeschleife im Stadtteilzentrum muss stadtebaulich
eingeplant werden. In jedem Fall ist eine Weiterfihrung der Tram nach Johanneskirchen per-
spektivisch offenzuhalten. Der Metrobus sollte bereits eine eigene Trasse haben. Dadurch er-
geben sich hinsichtlich der zu beriicksichtigenden Breiten im Verlauf der HaupterschlieBungs-
stralle keine Unterschiede. Entlang des Verlaufs der Tramtrasse sind immissionsrechtliche
Aspekte in der Planung zu beachten, insbesondere im Bereich der Kurven.

3.7.3 Technische / bauliche Auswirkungen

Zusatzliche Haltepunkte der U-Bahn bedeuten einen zusatzlichen baulichen Aufwand. Auch
wenn der Vortrieb in geschlossener Bauweise erfolgen konnte, wiirden die Haltestellen in offe-
ner Bauweise hergestellt.

Bauliche Auswirkungen hat zudem die Lange der Tram, da diese in den herzustellenden Stra-
Renbreiten beriicksichtigt werden miissen. Zudem ist an Knotenpunkten, welche von der Tram
passiert werden, eine Signalisierung flr eine sichere Abwicklung der Verkehre erforderlich.
Auch die baulichen Auswirkungen des benétigten Schall- und Erschiitterungsschutzes mis-
sen berticksichtigt werden.

In den Prognosefallen, in denen die Tram im Stadtteilzentrum oder an der Gleisschleife Dagl-
fing endet, ist eine Verlangerung nach Johanneskirchen perspektivisch offenzuhalten. Zudem
ist in diesem Bereich fiir den Metrobus eine eigene Trasse vorzusehen. Mit einer eigenen
Busspur ist eine Signalisierung mit Einbindung des Busses an den betroffenen Knotenpunkten
erforderlich.

Fir den Trambetriebshof muss in allen Varianten eine Anbindung aus Richtung Johanneskir-
chen offengehalten werden. Die Zufiihrungstrasse zum Trambetriebshof fliihrt vom S-Bahnhof
Johanneskirchen entlang der dann umverlegten, héhenfrei die Bahn querenden Johanneskir-
chner Stral3e und verlduft im Anschluss im Korridor zwischen dem Siedlungskern Johannes-
kirchen und der Gartenstadt Johanneskirchen zur Vorhalteflache fir den Tram-Betriebshof.

3.7.4 Uberschlagige Kostenschitzung
Kosten U-Bahn

Hinweis: Beim gegenwértigen Detaillierungsgrad dieser Planungen kénnen fiir den fraglichen
Streckenabschnitt Kosten nur grob anhand von pauschalen Streckenldngen bzw. der Anzahl
der Bahnhéfe abgeschétzt werden. Diese Kosten beriicksichtigen aufgrund derzeit nicht ver-
fligbarer Baugrundaufschliisse und hydrotechnischer Erkundungen keine ggf. erforderlichen
Mehraufwendungen fiir besondere geotechnische HilfsmalRnahmen, Grundwasseriiberlei-
tungsmalBnahmen oder die Beseitigung von Altlasten. Ferner konnten Erschwernisse bei der
Kreuzung mit der DB noch nicht beziffert werden. Die Kostenrahmen gehen hinsichtlich der
Bauweisen vom heutigen Stand der Bebauung aus; bei einer Verdichtung vor Errichtung der
U-Bahnbauwerke ist mit derzeit nicht bezifferbaren Mehraufwendungen zu rechnen.
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Nach derzeitigem Kenntnisstand wird die Verlangerung der U-Bahn-Strecke in Deckelbau-
weise errichtet. Eine Haltestelle in dieser Strecke ist ebenfalls in offener Bauweise herzustel-
len. Dies erfordert eine grofl¥flachigere Baugrube, zusatzliche Bauteile fir Bahnsteig, Sperren-
geschosse und Betriebsrdume sowie zusatzliche technische Ausstattungen wie Aufzlge, Roll-
treppen, Beleuchtung und Beluftung.

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der U-Bahn-Verlangerung werden folgende Ansatze
herangezogen:

o Kosten Haltestelle: ca. 75 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Berlicksichtigung einer In-
dizierung von 4,4% p.a. ca. 95 Mio. € (netto, Stand 2026)

¢ Kosten pro km: ca. 215 Mio. € (netto, Stand 2021); unter Bertcksichtigung einer Indi-
zierung von 4,4% p.a. ca. 270 Mio. € (netto, Stand 2026)

Fur die Verlangerung der U-Bahn bis ins Stadtteilzentrum mit einer Streckenlange von 3,13
km und mit zwei Zwischenbahnhdéfen zwischen Arabellapark und Englschalking betragen die
Gesamtkosten somit grob geschatzt ca. 1,2 Mrd. € (netto, Stand 2026) (mit Kostenstand 2021:
ca. 975 Mio. €). Mit nur einem Zwischenbahnhof betragen die Gesamtkosten ca. 1,1 Mrd. €
(netto, Stand 2026). Die Kosten fiir eine zusatzliche Haltestelle zwischen Arabellapark und
Englschalking belaufen sich auf ca. 95 Mio. €. Die prozentualen Zusatzkosten durch einen zu-
satzlichen Zwischenbahnhof in diesem Streckenabschnitt liegen demnach bei ca. 8%. Zudem
verlangert eine zusatzliche Haltestelle die Bauzeit und erhéht die Betriebskosten durch lan-
gere Fahrzeiten und zusatzlichen Wartungsaufwand.

Kosten Tram

Fur die Berechnung der Gesamtkosten der Tram werden folgende Ansatze herangezogen:

Baukosten (Preisstand ca. 20 Mio. €/km

2024)

Baunebenkosten 25% der Baukosten

Unscharfen 40% der Baukosten + Baunebenkosten

Indizierung 4,4% p.a.

Gesamtkosten Baukosten + Baunebenkosten + Unschéarfen + Indizierung

Hinsichtlich der Tram werden flir einen besonderen Bahnkorper Investitionskosten in Hohe
von ca. 40 Mio. €/ km (Preisstand 2026) inkl. Baunebenkosten und Unscharfeannahme ange-
ben. Der Kostenrahmen enthalt den Gleisbau und die Lieferleistungen, Fahrleitung, bauliche
Anlagen fur die Tram etc. (keine Bricken). Die Kosten flr die Weiterfihrung der Tram von der
Wendeschleife Daglfing Uber das Stadtteilzentrum nach Johanneskirchen belaufen sich bei
einer Streckenlange von ca. 3 km demnach auf ca. 115 Mio. € bei einer Fihrung der Tram in
Seitenlage. Endet die Tram im Stadtteilzentrum (ca. 1 km La&nge), liegen die Kosten mit ca.
40 Mio. € ca. 75 Mio. € niedriger. Zusatzlich kommen Betriebs- und Instandhaltungskosten
hinzu. Fur Schallschutzmaf3nahmen innerhalb der neuen Bebauung mussen weitere Kos-

ten eingeplant werden. DemgegenUber stehen die Kosten fur die gegebenenfalls zu errich-
tende Businfrastruktur. Diese fallen voraussichtlich geringer aus, sind jedoch ebenfalls als po-
tenzielle Zusatzkosten zu bertcksichtigen. Fir die Varianten, in denen die Tram durch einen
Metrobus weitergefiihrt wird, sind daher zusatzliche Kosten fir die erforderliche Businfrastruk-
tur anzusetzen.

3.7.5 Fazit und Festlegung der Vorzugsvariante
U-Bahn

U-Bahn bis Arabellapark
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Variante M6 wird aufgrund des geringen Fahrgastpotenzials durch die fehlende Verlangerung
der U4 ausgeschlossen. Es ist kein zentraler Umsteigepunkt vorhanden. Das Untersuchungs-
gebiet ist in dieser Variante nur Uber Bus und Tram erreichbar, wodurch der Weg in die Innen-
stadt Minchens mit Umstiegen und damit Reisezeitverlusten verbunden ist. Dies zeigt sich
auch in einer geringeren OV-Nachfrage im Untersuchungsgebiet und einer erhéhten MIV-
Nachfrage, was sich in héheren Belastungen auf den Stra3en niederschlagt. Daraus resultiert,
dass eine U-Bahn-Verlangerung in das Stadtteilzentrum gegeben sein sollte.

U-Bahn Anzahl Haltestellen

Die Gegenuberstellung von einem oder zwei Zwischenhalten zwischen Arabellapark und Engl-
schalking zeigt, dass die Ausbildung mit nur einer Haltestelle vermutlich ein besseres Nutzen-
Kosten-Verhaltnis aufweist. Dies zeigt sich in schnelleren Fahrzeiten und geringeren Kosten,
Ostlich der Haltestelle ist die Streckenbelastung etwas hdher. Mit zwei Haltestellen ist der Hal-
testellenabstand zwischen den Haltestellen Cosimabad und WestpreuRenstrae durch die
Verschiebung der Haltestelle Cosimabad nach Osten aufgrund der Trassierung und Abstellan-
lagen Arabellapark, sehr gering. Dadurch entstehen tberlappende Einzugsbereiche, wodurch
eine zusatzliche Haltestelle nur bedingten Mehrwert in der ErschlieBungsqualitat bringt. Aus
diesem Grund wird eine U-Bahn-Verlangerung mit nur einem Zwischenhalt favorisiert.

Tram

Die Verkehrsmodellrechnungen zeigen nérdlich des Stadtteilzentrums eine sehr geringe Be-
lastung der Tram mit nur ca. 1.500 Fahrgasten pro Tag auf diesem Streckenabschnitt, welche
mit einem Metrobus nahezu ebenso hoch ist. Der verkehrliche Zusatznutzen der Tramtrasse
gegeniber einer Bustrasse zwischen Johanneskirchen und dem Stadtteilzentrum ist gering,
weshalb im Kosten-Nutzen-Verhaltnis die Tram bis ins Stadtteilzentrum deutlich besser ab-
schneidet.

Endet die Tram dagegen an der Wendeschleife in Daglfing ist ein starker Riickgang der Fahr-
gastzahlen auch im stdlichen Abschnitt der Tram zu verzeichnen, ein direkter Umstieg zur U-
Bahn ist nicht mehr gegeben. Die Tram sollte deshalb bis zur zentralen Haltestelle im Stadt-
teilzentrum verldngert werden.

In allen Varianten, in denen die Tram in Daglfing oder im Stadtteilzentrum endet, ist perspekti-
visch eine Verlangerung der Tram nach Johanneskirchen offenzuhalten. Der die Tram vorerst
ersetzende Metrobus soll dafiir bereits eine eigene Trasse haben. Aus diesem Grund ergeben
sich zwischen den Varianten keine Unterschiede hinsichtlich der Anspriiche an die Quer-
schnittsgestaltung bzw. StralRenbreiten. Zur verkehrssicheren Abwicklung der Tram ist die Sig-
nalisierung der passierten Knotenpunkte erforderlich. Dies ist auch fur einen die Tram erset-
zenden Metrobus mit eigener Busspur der Fall.

Vorteile der Tram liegen dagegen in ihrer Belebungswirkung sowie der wahrgenommenen
besseren OV-Anschlussqualitat.

Gesamtfazit

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass der verkehrliche Nutzen bei komplettem Ausbau von
U-Bahn und Tram am besten ist. Diese MalRnahmen wirden den Anforderungen eines nach-
haltigen, sich neu entwickelnden Siedlungsgebiets, wie im Miinchner Nordosten vorgesehen
ist, insgesamt gerecht werden.

Bei Gegenulberstellung aller Varianten hinsichtlich der betrachteten Aspekte geht Variante M7
mit Verlangerung der U-Bahn bis in das Stadtteilzentrum und einer Haltestelle Westpreul3-
stral’e zwischen Arabellapark und Englschalking sowie einer Verldngerung der Tram bis in
das Stadtteilzentrum als Vorzugsvariante hervor. Fiir den Trambetriebshof im Norden muss
zudem eine Anbindung aus Richtung Johanneskirchen offengehalten werden, ebenso wie
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eine Verlangerung der Tram vom Stadtteilzentrum nach Johanneskirchen. Aus strategischer
Sicht ware fiir einen zukunftsfahigen OPNV zudem die Moglichkeit eines Tramringschlusses
langfristig sinnvoll und sollte nicht verbaut werden.

Da die Umlegungsergebnisse im MIV eine starke Nachfrage auf der Verbindung in Richtung
Osten gezeigt haben, sollte dieser Aspekt in der weiteren Planung vertieft betrachtet und eine
mégliche OPNV-Verbindung Richtung Dornach/Aschheim gepriift werden.
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Tabelle 9: Entscheidungsmatrix Vorzugsvariante OV

Variante M1

Variante M2

Variante M3

Variante M4

Variante M5

Variante M6

Variante M7

U4

bis MNO Zentrum, 2
Zwischenhalte (Co-

simabad, Westpreu-
Renstr.)

Bis MNO Zentrum, 1
Zwischenhalt (West-
preuflenstr.)

Bis MNO Zentrum, 1
Zwischenhalt (Co-
simabad)

bis MNO Zentrum, 2
Zwischenhalte (Co-
simabad, Westpreu-
Renstr.)

bis MNO Zentrum, 2
Zwischenhalte (Co-
simabad, Westpreu-
Renstr.)

bis Arabellapark

Bis MNO Zentrum, 1
Zwischenhalt (West-
preuf3enstr.)

Tram

Verkehrlicher
Nutzen / Er-
schlieBungs-
wert

Stadtebauli-
che und land-
schaftsplane-
rische As-
pekte

Technische /
bauliche
Auswirkun-
gen

Uberschli-
gige Kosten-
schiatzung

bis Johanneskirchen

bis Johanneskirchen

bis Johanneskirchen

bis MNO Zentrum

bis Daglfing Gleis-
schleife

bis Johanneskirchen

bis MNO Zentrum




4. Vertiefende Modellbetrachtungen der Vorzugsvariante

4.1 Modal Split

Das Munchner Verkehrsmodell hat die Verkehrserzeugung und -verteilung und somit auch die
resultierende Modal Split Berechnung auf Basis der Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze,
Schulplatze) und Nutzergruppen (Kfz-Besitz, OV-Kartenbesitz etc., vgl. Abbildung 51) inte-
griert. Die differenzierten und detaillierten Berechnungsvorgange und Annahmen fiir diese Be-
rechnungen kdnnen der Modellbeschreibung [MVG/LHM/MVV] entnommen werden.

Fur die Vorzugsvariante wurde der prognostizierte Modal Split des Neuverkehrs bezogen auf
das Projektgebiet aus dem berechneten Modell ausgewertet (siehe Abbildung 50). Der MIV-

und OV-Anteil liegen jeweils bei 34% bzw. 33%, der Anteil der FuR- und Radfahrer*innen ge-
meinsam bei 33%.

Es ist zu berlcksichtigen, dass die 34% MIV-Anteil auch auf abgasfreie Kraftfahrzeuge entfal-
len kdnnen, um so das Ziel der Mobilitatsstrategie der LHM zu erreichen, bis 2035 klimaneut-
ral zu sein.

PROGNOSE MODAL SPLIT:
MNO PROJEKTGEBIET NUR NEUVERKEHR

Fuss
14%

ov
33%

Rad
19%

MIV
34%

Abbildung 50: Modal Split Prognose 2040 Vorzugsvariante

4.2 Auswirkung auf Nachbarbezirke

Eine Gegenlberstellung der Verkehrsspinnen in Analyse 2023 und Prognose 2040 fiir das
Projektgebiet zeigt, dass der Nachbarbezirk Trudering/Riem auf den beiden Hauptachsen
Schatzbogen und Am Mitterfeld/Rappenweg in Summe mit etwa 800 Kfz-Fahrten/24h zusatz-
lich belastet wird durch den Neuverkehr des Minchner Nordosten. Dies entspricht auf die
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Gesamtbelastung auf diesen Stralenziigen gesehen, einer Zunahme von ca. 2-3%.Auswer-
tung des Durchgangsverkehrs

Da durch die neuen Straf3en eine direkte Nord-Suid-Verbindung zwischen Autobahn A94 und
Staatsstralle St2340 entsteht, wird im Folgenden gepriift, ob dies zu vermehrten Durchgangs-
fahrten durch das Gebiet fuhrt. Eine Auswertung mittels Spinnen im Verkehrsmodell zeigt,
dass die Verbindung von Rennbahnstraf3e bis Anbindung an die St2340 ohne Zwischenhalt im
Gebiet von weniger als 5 Fahrten pro Tag genutzt wird. Auch tber den Dornacher Weg durch-
fahren nur ca. 50 Fahrten / Tag das Gebiet nach Norden, beginnen oder enden jedoch am Ge-
werbegebiet Dornach. In Ost-West Richtung tber den Dornacher Weg und die Brodersen-
stralle verkehren im Verkehrsmodell ca. 300 Durchgangsfahrten, die ihren Ursprung jedoch
ebenfalls groftenteils in Dornach bzw. ca. 50 Fahrten in Aschheim haben. Durchgangsverkehr
von der Autobahn durch das Gebiet nach Minchen oder nach Norden kann im Verkehrsmo-
dell nicht festgestellt werden.

4.3 Sensitivitatsanalyse Modal Split progressiver Ansatz

Im Folgenden wird eine Sensitivitdtsanalyse des Modal Splits durchgefiihrt, fiir den progressi-
ven Ansatz, dass die Halfte der Nutzer*innengruppe ,mit PKW und ohne Dauerkarte (fir den
OV)* auf die Nutzer*innengruppe ,ohne Pkw und mit Dauerkarte* umgeschichtet wird (siehe
Abbildung 51 und Abbildung 52). Mit diesem Ansatz sinkt die Pkw-Verfugbarkeit von 61% auf
41%, d.h. um 20%, wahrend sich gleichzeitig der Anteil der Nutzer*innen mit Dauerkarte von
43% auf 63% erhoht.

PKW /Dauerkarte JA/NEIN

m Mit PKW und ohne Dauerkarte = Mit PKW und mit Dauerkarte

m Ohne PKW und ohne Dauerkarte m Ohne PKW und mit Dauerkarte

Abbildung 51: Nutzer*innengruppen PKW und Dauerkarte Prognose 2040 ,konservativ“ (Basisansatz \Verkehrsmodell LHM)
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PKW /Dauerkarte JA/NEIN

m Mit PKW und ohne Dauerkarte = Mit PKW und mit Dauerkarte

m Ohne PKW und ohne Dauerkartem Ohne PKW und mit Dauerkarte

Abbildung 52: Nutzer*innengruppen PKW und Dauerkarte Prognose 2040 ,progressiv*

PROGNOSE MODAL SPLIT:
MNO PROJEKTGEBIET

Fuss
14%

ov
41% Rad

18%

MIV
27%

Abbildung 53: Modal Split Prognoseszenario ,progressiv”

Nach diesem Ansatz berechnet sich fiir den progressiven Ansatz nach erneuter Durchfiihrung
der Nachfrageberechnung im Verkehrsmodell fiir die Vorzugsvariante ein MIV-Anteil von ca.
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27%, also 7% weniger als in dem ,konservativen* Szenario. Der Anteil des Umweltverbunds
steigt auf insgesamt ca. 73%. Die Verkehrsabnahmen des ,progressiven® Ansatzes gegen-
Uber dem konservativen Ansatz sind in der folgenden Abbildung in einem Differenzbelastungs-
plot dargestellt.

IVM Miinchen
Belastung KFZ/24h

Differenz PF12 20 PF12 progressiv

. Abnahme

L —

Abbildung 54: Differenzbelastung Progressiver Ansatz — konservativer Ansatz

Die Gegenuberstellung der beiden Szenarien zeigt dabei, dass sich der der MIV-Anteil auch
bei einem vergleichsweise starken Eingriff in die Nutzer*innengruppen mit Reduktion der Pkw-
Verfugbarkeit nur im einstelligen Prozentbereich andert.
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Bezogen auf die Querschnittsbelastungen der Stral’enziige entspricht dies einer Streckenent-
lastung von jeweils ca. 800 Kfz/24h auf der Rennbahnstral’e, Brodersenstralle, Daglfinger
Strale, neuer Haupterschlieungsstralle und Bligel Johanneskirchner Stral’e. Aus diesen
Abnahmen lassen sich nahezu keine Potentiale fir eine Reduktion der KFZ-Infrastruktur ablei-

ten.
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5. Umsetzung in Teilabschnitten

Aufgrund der GréRRe des Gebiets wird der Minchner Nordosten in Teilabschnitten entwickelt
werden. Abhangig von der Abfolge der Entwicklung der Baufelder sowie den verfligbaren Fla-
chen ist dabei eine vom GesamterschlieRungskonzept abweichende ErschlieRung erforder-
lich.

Die Festlegung der Reihenfolge der Entwicklung ist dabei abhangig von den Eigentumsver-
haltnissen, der Lage im Gebiet und die damit verbundene Anbindung an das Bestandsstra-
Rennetz sowie den im Flachennutzungsplan festgeschriebenen Nutzungen.

Nachstehend sind die Siedlungsflachen gemafl Wettbewerbsentwurf (Entwicklung der Flachen
B und G nicht weiterverfolgt) benannt.

= Bestandsstralennetz
BestandsstraRennetz - Herabstufung
BestandsstraBennetz - Riickbau

= Neues Haupterschliefungsnetz Minchner
Nordosten

Siedlungsflachen
Wettbewerb

Riemer Strabe

Abbildung 55: Siedlungsfldchen Wettbewerbsentwurf (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin,
Stand: 2020, swzpln.de)
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Auf Grundlage des Flachenbesitzes der LHM kénnen die Flachen A1, A2, C und E zumindest
teilweise entwickelt werden. GemaR FNP sind fur Teilbereiche dieser Flachen bereits entspre-
chende Nutzungskategorien vorgesehen. Insbesondere Teilflachen von A1, F und H sind je-
doch noch einer landwirtschaftlichen Nutzung zugeordnet. Hinsichtlich der ErschlieRung ist die
vorranginge Entwicklung von Flachensticken mit direkter Anbindung an das Bestandsstralien-
netz vorteilhaft, wie dies fir die Flachen A3, D, E und H der Fall ist. Mit zunehmendem Ent-
wicklungsstand ist jedoch auch darauf zu achten, dass die entstehenden Neuverkehre das Be-
standsstraflennetz nicht zu stark belasten. Entsprechend ist eine schrittweise Entwicklung der
vorgesehenen neuen Infrastruktur mit neuer HaupterschlieRungsstralie vorzusehen.

Abbildung 56 zeigt die stufenweise Entwicklung des MNO-Gebiets hinsichtlich der Siedlungs-
flachen und ErschlieBung, unter Berlicksichtigung der Flachenverflugbarkeit, des Flachennut-
zungsplans und der vorhandenen ErschlieRung.

In der ersten Stufe ist die Entwicklung der Siedlungsflachen D und A2 denkbar. D wird Gber
die BestandsstralRen Burgauerstrale und Rennbahnstralie erschlossen. Fir die Erschlielung
von A2 ist bereits der Erschlielungsbligel der neuen HaupterschlieBungsstrae vorgesehen.
Je nach Flachenverfligbarkeit wéare dies auch als Stichstralle von der Rennbahnstralte aus
ohne Durchbindung zum Dornacher Weg denkbar, was jedoch zu einer hdheren Belastung auf
der Rennbahnstrae und KunihohstralRe fliihren wiirde. Falls absehbar ist, dass der Verlauf
der vorgesehenen Entwicklungsstralle aufgrund mangelnder Flachenverfiigbarkeit nicht um-
setzbar ist, ist ein geradlinigerer Verlauf der Strale etwas weiter im Osten innerhalb des Korri-
dors mit Flachenbesitz der LHM zu prifen und die Bebauungsstruktur entsprechend anzupas-
sen, um eine Zerschneidung von Baukérpern und Schulcampus zu verhindern. Die Abhan-
gung der Salzstrale ist bereits von Beginn der Baumaflinahmen an madglich.

In Stufe 2 kann das Stadtteilzentrum A1 sowie der dort liegende Teil der neuen Haupterschlie-
Rungsstralie schrittweise entwickelt werden, z.B. vorerst die beiden westlichen Schollen auf
stadtischem Grund. Voriibergehend kdnnte der bestehende Verlauf der Brodersenstralle fur
die Erschlielung genutzt und erst zeitversetzt riickgebaut werden. Die Savitsstra3e wird mit
der Anbindung der HaupterschlieRungsstral3e im Norden entlastet. Es ware jedoch auch mog-
lich, die Straf3e vorerst als StichstralRe innerhalb der Flachen der LHM nach Norden auszubil-
den und den weiteren Ausbau erst in einer spateren Stufe, jedoch spatestens in Stufe 5 vorzu-
nehmen und die Savitsstraf3e in dieser Zwischenzeit weiterhin als Verbindung nach Norden zu
nutzen. Mit dem Ausbau von A1 entfallt die Durchbindung der Glucksburger Stral3e, um Gar-
tenstadt und Zahnbrechersiedlung nicht mit dem Neuverkehr zu belasten. Fur diese Bestands-
bebauung besteht jedoch noch bis in Ausbaustufe 4 eine zweite Anbindung Uber die Steg-
muhlstrale. Mit Stufe 3 sollte zur Entlastung der Rennbahnstrale auch ein leistungsfahigerer
Ausbau des Dornacher Wegs erfolgen.

In den Stufen 4 und 5 kdnnen ohne einen weiteren Ausbau der Verkehrsinfrastruktur die Sied-
lungsflachen A3 und E unabhangig voneinander entwickelt werden. Auch ein friiherer Baube-
ginn ware denkbar.

Gemeinsam mit der Entwicklung von C in Stufe 5 (Schritt 6 in Abbildung 56) sollte der Umfah-
rungsbugel von Johanneskirchen vorgesehen und die ErschlielRungsstralie bis dorthin durch-
gebunden werden, um in diesem fortgeschrittenen Entwicklungsstadium die Bestandsstralien
nicht zu stark zusatzlich zu belasten. Gleichzeitig ist der Rickbau der Stegmuhistralie erfor-
derlich. Anschlielend ist in Stufe 6 die Entwicklung der Flachen F und H mdglich. Sowohl fir
ErschlieBung als auch fir die Siedlungsentwicklung ist in Stufe 5 und 6 der Erwerb von
Fremdgrundstlcken erforderlich.

Neben der StraBenerschlieung ist bei der Umsetzung in Teilabschnitten auch der OPNV zu
berlcksichtigen. In Stufe 1 ist dabei noch die BestandserschlieRung durch die Buslinien weiter
moglich, evtl. mit erhéhtem Takt insbesondere in den Spitzenstunden. Vorteilhaft ware zudem
die Inbetriebnahme der Tram Daglfing bis zur Wendeschleife in Daglfing. Bei Umsetzung der
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Flache A2 sollte der Bau der stralRenbegleitenden Tramgleise bertcksichtigt werden, aufgrund
der dort fehlenden Wendemaglichkeit ist eine Inbetriebnahme jedoch erst in Stufe 2 mit Bau
der Wendeschleife auf A1 mdglich. Ist der Bau der Tram bis zum Zentrum MNO nicht vor Be-
zug der neuen Siedlungsbereiche moglich, sollte ein Vorlaufbetrieb mit Bussen vorgesehen
werden, um von Bezug an eine gute 6ffentliche Anbindung von A2 zu gewahrleisten. Die Er-
schlieBung mit der Trambahn sollte mindestens zeitgleich oder besser bereits vorher bis zum
Stadtteilzentrum erfolgen.

Um ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten der neuen Bewohner*innen nach der Umbruchsitua-
tion des Umzugs zu férdern, sollte zudem mit Einzug der ersten Einwohner*innen in das
Stadtteilzentrum A1 (Stufe 2) idealerweise auch die Fertigstellung der U-Bahn-Haltestelle er-
folgen. Falls dies nicht der Fall ist, ist eine leistungsfahige Busverbindung zur S-Bahn-Halte-
stelle Englschalking sowie zur U-Bahn-Haltestelle Arabellapark vorzusehen. Die Sicherstel-
lung der Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel anstelle des Autos von Beginn an kann durch
ein reines Busangebot jedoch nicht gleichermallen geleistet werden. Dartber hinaus kann die
Errichtung der OPNV-Infrastruktur in der friihen Planungsphase langfristig kosteneffizienter
sein, da spatere Anpassungen und Erweiterungen vermieden werden, die haufig teurer und
komplizierter sind. Mit Stufe 2 kann die gesamte vorgeschlagenen Buserschlielung bereits
umgesetzt werden, im Norden noch mit dem Bestandsverlauf, wobei die Haltestelle in Sied-
lungsflache E erst mit Stufe 3 in Betrieb genommen wird. Auch die Busdurchbindung von der
Glicksburger Stralie in das Stadtteilzentrum sollte bereits in Stufe 2, wenn die Durchbindung
Glicksburger Strale fir den MIV gesperrt wird, geplant werden. Die Metrobusbusverbindung
in Verlangerung der Tram sollte ab Stufe 4 bzw. spatestens in Stufe 5 bestehen.

Im Vorlaufbetrieb von Tram und U-Bahn mit Bussen ist auf eine ausreichende Leistungsfahig-
keit bzw. Ertiichtigung der bestehenden Straflien auf den Strecken zu achten und dafir zwi-
schenzeitlich Busspuren vorzusehen. Gleichzeitig ist zu beachten, dass eine Verlangerung der
U-Bahn vom Arabellapark zum neuen Stadtteilzentrum bauzeitliche Einschrankungen auf der
Brodersenstralle verursacht.
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6. Vertiefungsbereich

Nachstehend wird ein Teilbereich des Entwicklungsgebietes, der sogenannte Vertiefungsbe-
reich mit dem neuen Stadtteilzentrum nérdlich von Daglfing, genauer betrachtet und unter-
sucht. Hierbei sind die Erkenntnisse und Erfahrungen aus einem gemeinsamen Fach-
workshop von OINF mit dem Mobilitatsreferat, dem Planungsreferat und den Stadtwerken
Minchen im Juli 2024 eingeflossen.

Der Vertiefungsbereich ist in Abbildung 57 dargestellt und umfasst das Stadtteilzentrum sowie
die beiden angrenzenden Siedlungsschollen. Die Planungen der Architekt*innen sehen in die-
sem Bereich Bebauung fiur ca. 10.700 Einwohner*innen, ca. 2.100 Arbeitsplatze sowie zwei
Schulcampi im Norden und Siden vor. Insbesondere im mittleren Stadtteilzentrum liegt eine
hohe Nutzungsdichte vor.

Abbildung 57: Lage und Abgrenzung des Vertiefungsbereichs (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten
berlin, Stand: 2020)

Die vsl. Anzahl der Einwohner*innen und Arbeitsplatze in den jeweiligen Teilflachen kann Ab-
bildung 58 entnommen werden.
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Abbildung 58: Verteilung der Einwohner*innen und Arbeitsplétze im Vertiefungsbereich (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz
landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020)

Fir den Vertiefungsbereich sollen exemplarisch Mobilitdtsmalinahmen erarbeitet sowie die
ErschlieRungssituation und die erforderliche StraBenraumgestaltung detaillierter herausgear-
beitet werden. Die Erkenntnisse sollen dabei zumindest teilweise auch auf die weiteren Berei-
che des Minchner Nordosten Ubertragbar sein und fiir das gesamte Gebiet einen Anhalts-
punkt fur die Ausgestaltung und Entwicklung geben.

Zu beachten ist dabei, dass der gewahlte Vertiefungsbereich durch die zentrale Lage, die
Uberdurchschnittlich gute OPNV-Anbindung sowie die hohe Nutzungsdichte und -mischung
eine Sonderstellung im Gebiet hat. Wahrend eine nahere Betrachtung dieses Gebiets wichtige
Erkenntnisse liefert und ca. 1/3 der geplanten Einwohner*innen dort verortet sind, ist eine
Ubertragbarkeit auf weiter auRerhalb liegender Gebiete mit geringerer Dichte und Nutzungs-
mischung nur teilweise gegeben. Die Gegebenheiten der einzelnen Gebiete miissen dabei je-
weils berucksichtigt werden.

6.1 ErschlieBungskonzept Vertiefungsbereich

Das Projekt befindet sich derzeit in einem sehr friihen Planungsstadium mit noch nicht konkre-
ter Nutzungsverteilung 0.a. Die vorliegenden Ausfuhrungen erfolgen daher auf einer Uberge-
ordneten Betrachtungsebene.
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6.1.1 ErschlieBungskonzept MIV

Das ErschlieRungskonzept des gesamten Gebiets sieht die Fiihrung der HaupterschlieRungs-
stralle durch den Vertiefungsbereich vor. Ziel ist es, den Grofdteil des Verkehrs méglichst stud-
lich im Vertiefungsbereich zu fiihren, um so die weiter nérdlich und am Badesee liegenden Be-
reiche weitgehend verkehrsberuhigt ausbilden zu kdnnen. Gleichzeitig soll durch eine indirekte
Fuhrung der HaupterschlieRung der Verkehr beruhigt und die Gefahr von Durchgangsverkehr
oder Abkurzungsverkehr minimiert werden. Die Grinbereiche zwischen den Siedlungsschol-
len sollten vom motorisierten Individualverkehr nur jeweils einmal durchschnitten werden. Le-
diglich die Verkehre des Umweltverbundes sollten die Griinziige nérdlich zusatzlich queren
kénnen. Um die Umgebung des Badesees verkehrlich zu entlasten, wird im Falle einer Anbin-
dung nach Osten Uber den Dornacher Weg eine Verlegung der Verbindung weiter nach Siiden
mit moglichst direkter Querung des Hillgrabens vorgeschlagen. Insgesamt sind fir die Vor-
zugsvariante entsprechende Anpassungen der Bebauungsstruktur des stadtebaulichen Sie-
gerentwurfs erforderlich. Auch die Anordnung vorgesehener Platze andert sich durch das ge-
anderte ErschlieBungskonzept. Die empfohlene ErschlieBungssituation ist in Abbildung 59
dargestellt.

Abbildung 59: MIV-ErschlieBung im Vertiefungsbereich fiir die ErschlieBungsvariante 12 (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit
bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020)

Nachstehende Abbildung zeigt ein mdgliches Konzept der Einteilung in Strallenkategorien mit
entsprechenden zulassigen Geschwindigkeiten. Um den verkehrsberuhigten Charakter des
Gebiets beizubehalten, wird entlang der Haupterschlielungsstrale die Anordnung von Tempo
30 (Einzelanordnung, als Vorfahrtsstrale) vorgeschlagen. Fir die untergeordnete Stral3ener-
schlieBung im Vertiefungsbereich ist die Ausbildung als Tempo 30 Zone (mit Rechts-vor-Links
Regelung) vorgesehen. Straltenziige ohne vorrangigen ErschlieRungscharakter konnen als
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verkehrsberuhigte Zonen mit Mischverkehr ausgebildet werden, ebenso wie die Stichstrallen
zwischen den Gebauden.

msm HaupterschlieRung

" NebenerschlieRung

Wohnstralen
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&h
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Abbildung 60: Konzept StraBenkategorien (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020)

Der ruhende Verkehr wird in Kapitel 6.2.1 betrachtet.
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6.1.2 ErschlieBungskonzept OV

Der Vertiefungsbereich__wird von U-Bahn, Tram und Bus &ffentlich erschlossen. Das Erschlie-
Rungskonzept fur den OPNV im Vertiefungsbereich ist in Abbildung 61 dargestellt.

Abbildung 61: ErschlieBungskonzept OPNV (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand:
2020)

Zentraler OV-ErschlieBungsknotenpunkt wird dabei der Bereich der geplanten U-Bahnstation

Brodersenstralle, an die sowohl die geplanten Trambahnlinie von Stiden als auch alle geplan-
ten Buslinien direkt angebunden sind, sodass ein direktes Umsteigen mdglich ist und die Nut-
zung des OV attraktiv gestaltet ist.

Die OV-Haltepunkte sind zentral im Vertiefungsbereich angeordnet. Eine attraktive OPNV-Er-
schlieBung ist dabei Voraussetzung flur das Funktionieren eines Mobilitatskonzeptes und der
stadtebaulichen Entwicklung. Um der Anschaffung eines eigenen Pkws vorzubeugen, sollte
der Ausbau des OPNV daher zeitgleich bzw. im Vorfeld der baulichen Entwicklung erfolgen.

6.1.2.1 U-Bahn

Im Vertiefungsbereich wurden drei Standorte fir den zuklnftigen Haltebereich der U-Bahn un-
tersucht. Diese sind in nachstehender Abbildung dargestellt und werden im Folgenden hin-
sichtlich der Beeinflussung der Bestandsbebauung und der Siedlungsentwicklung, des Fahr-
gastpotentials, der Verortung der Abstellanlagen und der Weiterflhrung in Richtung Riem be-
urteilt.
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Abbildung 62: Lage der untersuchten Haltepunktvarianten der U-Bahn im Bereich des Stadtteilzentrums (Quelle Hintergrund.: rheinflii-
gel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020)

Anhand von mafigebenden Kriterien erfolgt eine Bewertung der drei Trassenvarianten.

Trassierung

Variante 1 erfordert bei Einhaltung der nétigen Radien eine Unterfahrung der Bestandsbebau-
ung an der Savitsstralle, womit nur eine Bauweise im Tunnelvortrieb denkbar ist, alternativ
eine engere Trassierung mit einer damit verbundenen Verringerung der Fahrgeschwindigkeit.
Dies wiederum wiirde zu langeren Fahrzeit fiihren. Darliber hinaus misste der Startschacht in
der BrodersenstralRe dstlich der dort vorgesehenen Abstellanlage zu liegen kommen. In Ab-
stellanlagen ist eine Langsneigung von maximal 1,667 %o zuléssig. Eine ausreichende Uber-
deckung fur den Tunnelvortrieb 6stlich der Abstellanlage bzw. westlich vor der Bestandsbe-
bauung kann somit voraussichtlich nicht erreicht werden. In der offenen Bauweise ware, um
den oben dargestellt Zielpunkt ,1“ zu erreichen eine enge und unginstige Radienfolge von ca.
520 m / ca. 520 m notwendig. Ostlich der Haltestelle ist eine Abstellanlage bei Zielpunkt ,1
nicht mdglich, da die Weiterfuhrung Richtung Riem / Dornach zwingend einen Radius in sudli-
cher Richtung bedingt, der fiir die Anordnung einer Abstellanlage schlecht geeignet ist. Des
Weiteren wirde dieser Standort des U-Bahnhofs zu einer notwendigen Offenhaltung der west-
lichen Baufelder fiihren, bis der U-Bahn-Tunnel errichtet ist.

Fir die Varianten 2 und 3 wird nur die Brodersenstralie unterbaut. Dies erméglicht zudem
selbst bei Freihaltung eines 40 m Korridors um die U-Bahn-Trasse die Siedlungsentwicklung
vor Fertigstellung des U-Bahn-Halts. Dieser Korridor miisste im Fall von Variante 1 im Bereich
des Stadtteilzentrums freigehalten werden und kénnte nicht zunachst bebaut werden.

Einzugsbereich/Fahrgastpotenzial

Die zentrale Lage der Variante 1 ermdglicht dagegen eine gute Verknipfung von U-Bahn,
Tram und Bus abseits der MIV-HaupterschlieBungsstraflte und in Nahe zum Badesee und
Zentrum. Zudem bietet sie ein hohes Fahrgastpotential, insbesondere in einem Radius von
300 m. Hier kdbnnen die meisten neuen Einwohner*innen mit Variante 1 erreicht werden, wie
nachstehendes Diagramm zeigt. Bei der Betrachtung eines 600 m Radius Ubersteigt das Po-
tential der Variante 3 jedoch das der Variante 1. Mit Variante 2 kénnen die wenigsten Einwoh-
ner*innen, Beschaftigten und Schiler*innen erreicht werden.
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U-Bahn-Haltestellen Varianten abgedeckte Einwohner, Arbeitsplatze und
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Abbildung 63: U-Bahn Haltestellen-Varianten erreichte Einwohner*innen, Arbeitsplétze und Schulfldche

Weiterflihrung nach Osten / Riem

Fur den U-Bahn-Betrieb sind im Anschluss an die neue Haltestelle 6stlich Abstellanlagen vor-
zusehen. Diese sollen westlich des Hullgrabens liegen und diesen nicht dauerhaft beeinflus-
sen. Fir alle Varianten muss zudem die Mdglichkeit der Weiterfiihrung in Richtung Riem of-
fengehalten und gepruft werden. Die Variante 1 schlief3t eine Abstellanlage aus, welche be-
trieblich zwingend notwendig ist (siehe Spurplanskizze SWM / MVG). Bei allen drei Varianten
ist die Weiterverbindung nach Riem oder Dornach aus Sicht der Trassierung mdglich. Fol-
gende Abbildung stellt die Verlangerung nach Dornach in magenta fiir das Ziel ,Otto-Hahn-
Strafle” in Dornach dar. In schwarz ist ein mdglicher Zielpunkt nérdlich der S-Bahn-Strecke
Riem dargestellt.
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Abbildung 64: Varianten Weiterfiihrung der U-Bahn in Richtung Riem (Schénenberg Ingenieure, Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin
mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020)
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Mit der Haltestelle der Variante 3 sind die potenziellen Verlangerungen am besten realisierbar
und die Flexibilitat bei der weiteren Trassierung ist mit diesem vorlaufigen Endbahnhof am
groBten. Auf Grundlage dieser Kriterien wurde fir die weitere Bearbeitung Variante 3 als wei-
terzuverfolgende Variante festgelegt. Der U-Bahnhof soll demnach in Verlangerung der Bro-
dersenstralle zwischen Bestandsbebauung Daglfing und dem Stadtteilzentrum zum Liegen
kommen. Hiermit wird ein Grofteil des Vertiefungsbereichs mit einem Einzugsradius von 600
m gut erschlossen und auch fiir Teile der Bestandsbebauung wird die OPNV-ErschlieRung
verbessert. Der Einzugsbereich der U-Bahn-Haltestelle (600 m) ist in nachstehender Abbil-
dung dargestellt. In dunklerem Farbton ist zudem ein Radius von 300 m abgebildet, in wel-
chem die Haltestelle fulRlaufig sehr gut erreichbar ist.
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Abbildung 65: Einzugsgebiet der U-Bahn-Haltestelle (300 m und 600 m) (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsar-
chitekten berlin, Stand: 2020)

Der U-Bahn-Halt soll dabei als Verknipfungspunkt zu den Verkehrstragern Tram und Bus die-
nen. Dabei ist eine moglichst geringe Distanz zwischen U-Bahn, Tram und Bus zwingend er-
forderlich, um attraktive Umsteigebeziehungen gewahrleisten zu kénnen. Die Zugange sollten
gut auffindbar sein.

6.1.2.2 Tram

Um eine gute Umsteigebeziehung zwischen U-Bahn und Tram zu ermdglichen, wird die Tram
parallel zur MIV-HaupterschlieBung gefiihrt, jedoch auf einem eigenen Gleiskorper in Seiten-
lage. Zur Einhaltung der nétigen Radien zur Trassierung der Tramgleise sind stellenweise Ein-
griffe in die Baukorper des stadtebaulichen Entwurfs nétig.
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Fir eine bessere Verteilung der Haltestellenabstande im Vertiefungsbereich sowie eine mog-
lichst geringe Distanz zwischen U-Bahn und Tram ware im Bereich des U-Bahn-Verknup-
fungspunktes eine geradlinigere Fihrung der Tram vorteilhaft (blaue Variante (1)). Hierflr
ware die Zerschneidung eines vorgesehenen Baukdrpers erforderlich. Dies schlielt jedoch
eine Wendeanlage mittels Blockumfahrung aus und wurde vom Planungsreferat aus stadte-
baulichen Griinden verworfen.

Fir den Fall, dass die Tram bereits im Stadtteilzentrum endet, sind hier entsprechend Wende-
mdglichkeiten vorzusehen. Diese sind in nachstehender Abbildung dargestellt. Dennoch ist
auch in diesem Fall die Weiterflihrung der Tram nach Johanneskirchen offenzuhalten.
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Abbildung 66: Wendeméglichkeiten im Stadtteilzentrum (Schénenberg Ingenieure, Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz land-
schaftsarchitekten berlin, Stand: 2020)

Der magentafarbene Verlauf (2) ist vonseiten der MVG/SWM bzgl. der Haltestellenposition
vmtl. nicht umsetzbar, da keine ausreichend langen geraden Streckenabschnitte fir die erfor-
derlichen barrierefreien Haltestellen bestehen und die Kurvenradien zu eng waren. Darlber
hinaus wird dies seitens der Griinplanung abgelehnt, da die Trasse das Griinband schrag zer-
schneidet. Die lilafarbenen Varianten (3) im Griinzug westlich des Stadtteilzentrums werden
vonseiten der Freiraumplanung am unginstigsten beurteilt, da diese Flachen als Erholungsfla-
chen vorgesehen sind. Die rosafarbene Variante (4) ist aufgrund der Lage im Aktivitdtenband
nachteilig. Die grofl3e gelbe Blockumfahrung (5) ist aufgrund der Idngeren Reisezeiten und lan-
ger Schienenlange nicht attraktiv. Eine zusatzliche Haltestelle im Norden hatte keine weiteren
Vorteile hinsichtlich der ErschlieRungsfunktion, da dieser Bereich bereits vom Bus erschlossen
wird und Haltestellen bevorzugt in beiden Richtungen bedient werden sollen.

Eine Tramwendeschleife im Griinzug westlich des geplanten Sees ist nicht nur stadtebaulich
nachteilig, sondern aufgrund der stadtebaulichen Vorgabe des Gebaudeabstands bzw. der
Breite des Griinzugs von 50 m nicht mit den Mindestparameter der Gleisradien von 25 m ver-
einbar. Die Wende sollte daher Uber eine Blockumfahrung (vergleichbar mit Pasing Bf.)
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erfolgen. Um die Fahrzeiten der Tram kurz zu halten und somit den Fahrzeugeinsatz nicht zu
erhdhen ist eine moglichst kurze Blockumfahrung zu wahlen. Diese kdnnte auf einer der unten
dargestellten tirkisen Trassen erfolgen.
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Abbildung 67: Vorzugsvariante Tramwendeschleife im Stadtteilzentrum (Quelle Hintergrund: Schénenberg Ingenieure, rheinfliigel se-
verin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020)

Trotz kurzem Haltestellenabstand soll in kurzer Entfernung 6stlich des U-Bahn-Verknipfungs-
punktes eine weitere Haltestelle vorgesehen werden, um den dort angedachten Schulcampus
zu erschlieRen.
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Gemal den Vorgaben der SWM / MVG sind diese Trassierungsparameter fiir die Tram ange-

setzt:

Tabelle 10: Trassierungsparameter Tram

Entwurfselemente

Grenzwerte

Straenbiindiger Besonderer Bahn-

Bahnkorper korper
Fahrzeug Fahrzeuglénge 56 m
Gleisachsabstand in der Geraden 3,16m
Lageplan Entwurfsgeschwindigkeit ve = 50 km/h ve = 60 km/h
Bogenradius Minr=25m
Hbéhenplan L&ngsneigung freie Strecke <4%
L&ngsneigung Haltestellenbereich <3%
Kuppen- und Wannenhalbmesser >1.000m
Durchfahrtshéhe 24,70 m inkl. Fahrdraht 24,50m
Querschnitt Freie Strecke Tram&Bus&MIV 7,00 m 7,18 m (Tram&Bus)
Haltestelle Tram&Bus&MIV 6,50 m 6,20 m (Tram&Bus)
Haltestellen Haltestellenldnge (Nutzldnge) 56 m

Rampenlénge

>5m (von 3 auf 25 cm)

Haltestellenbreite

Inselbahnsteig: =2 3,16 m

Fahrbahnrandhaltestelle =2 2,70 m

6.1.2.3 Bus

Zur FeinerschlieRung sind im Gebiet drei Buslinien vorgesehen, welche ebenfalls den Ver-

kndpfungspunkt mit U-Bahn und Tram anfahren.

Eine der Buslinien verbindet das neue Stadtteilzentrum mit Gartenstadt und Zahnbrechersied-
lung. Diese Verbindung mit Querung des Griinbands ist in den untersuchten Planfallen nur
teilweise fur den MIV freigegeben. Bei Sperrung der Durchfahrt fur den MIV (nur Linienverkehr
frei) muss deshalb die Durchsetzbarkeit zugrunde gelegter MalRnahmen, wie z.B. Schranke
oder Poller, mitgedacht werden. Die Fihrung des Busverkehr erfolgt im Mischverkehr mit dem
MIV auf der Fahrbahn. Separate Busspuren werden aufgrund der verhaltnismaRig geringen
Verkehrsbelastungen im Vertiefungsbereich als nicht erforderlich angesehen. Fur die Verlan-
gerung der Tram ab dem Stadtteilzentrum mittels Metrobus ist dagegen eine separate Trasse

vorgesehen.

6.1.2.4 P+R und B+R Angebote

In Abstimmung mit dem Mobilitatsreferat und dem MVV werden 500-650 Radabstellplatze
empfohlen. Bei entsprechender Nachfrage kdnnen die Kapazitaten kinftig erweitert werden.
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P+R Anlagen sind im Stadtteilzentrum nicht zu verorten, um keinen zusatzlichen Verkehr an-
zuziehen. Weiterhin sind dafiir die P+R Anlagen in Daglfing und Riem vorhanden. Aufgrund
der kinftig direkten Anbindung an die St2340 ware auch ein zusatzliches P+R Angebot in Jo-
hanneskirchen denkbar.

6.1.2.5 Zentraler Umsteigebereich

Basierend auf der geplanten Lage der U-Bahn-Endhaltestelle (Brodersenstralie), der abge-
stimmten Trasse der StralRenbahn mit zur U-Bahn benachbarter Endhaltestelle sowie den ge-
planten Buslinienverlaufen ergibt sich im Vertiefungsbereich ein zentraler Verkehrsknoten-
punkt im Bereich der Einmindung Haupterschliefung / Brodersenstral’e. Die erforderlichen
Umsteigebeziehungen mit einer groben Verortung der vsl. Haltestellensituation sind in der fol-
genden Abbildung als Vorschlage grob skizziert.

Die Befahrung der Tramwendeschleife erfolgt dabei aufgrund betrieblicher und verkehrstech-
nischer Gesichtspunkte entgegen dem Uhrzeigersinn, sodass sie im Haltestellenbereich der
sudliche Fahrsteig zwischen Gleis und Fahrbahn zu liegen kommt. So kdnnen an den Enden
des Fahrsteigs signalisierte Querungen der Fahrbahn und des Gleisbetts mit entsprechenden
Aufstellflachen vorgesehen werden. Fur die Tram sind an der Endhaltestelle gemaR Vorgaben
der MVG zwei Haltepositionen vorzusehen. Fur den Fall einer Weiterfiihrung der Tramtrasse
in Richtung Johanneskirchen muss im weiteren Verlauf ein ausreichender Korridor stadtebau-
lich berlicksichtigt und freigehalten werden.
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Abbildung 68: Zentraler Umsteigebereich (Quelle Hintergrund: Schénenberg Ingenieure, rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchi-
tekten berlin, Stand: 2020)

Die Lage der skizzierten U-Bahn-, Tram- und Bushaltestellen erméglicht mit einer direkten
Wegeflihrung sehr gute Umsteigebeziehungen. Gleichzeitig zeigt die Skizze, dass aufgrund
des erforderlichen Bauumgriffs der U-Bahnstation und den notwendigen Querschnittsbreiten
der Verkehrsinfrastruktur im Bereich der Tramhaltestelle von knapp 40 m, die verbleibenden
Baufelder zwischen Haupterschlielung und U-Bahn nur noch eine sehr geringe Tiefe aufwei-
sen, sodass die im Wettbewerb geplante Bebauung nicht moglich ist. Aus verkehrlicher Sicht
ware eine Nutzung der Flachen fir Fahrradabstellanlagen sowie Mobilitatsdienstleistungen
(z.B.: Bike-Sharing, E-Scooter, Ladepunkte, Infopoint etc.) sinnvoll.

Stand: 01.09.2026 Seite 145/179
M:\29524\2-Projekt\D-Bearbeitung\Gutachten\02_Konzeptteil\2026-09-01_Verkehrsgutachten Miinchner Nordosten.docx



B OBERMEYER

Infrastruktur

6.1.3 ErschlieBung Rad / FuB

Nachstehende Abbildung zeigt das RaderschlieSungskonzept im Vertiefungsbereich.

=== |R Ill - Radvorrangroute
=== |R |V - Radverkehrsverbindung

=== |RV - RadfeinerschlieBung
= MIV - Erschlieung
== Separate Flhrung des Radverkehrs
== Radweg
mem mm Mischverkehr

Durchfahrt nur fur Bus + —
Rad + Fulb

Abbildung 69: RaderschlieBungskonzept im Vertiefungsbereich (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten
berlin, Stand: 2020; Schénenberg Ingenieure)

Hierbei ist zu unterscheiden zwischen den vorgesehenen Radrouten unterschiedlicher Kate-
gorien (Radschnellverbindung, Radvorrangroute etc.), welche auch im GesamterschlieRungs-
konzept abgebildet sind und der baulichen Radwegefiihrung.

Entlang der MIV-HaupterschlieRungsstralie sind aufgrund der héheren Verkehrsbelastung aus
Grunden der Verkehrssicherheit straRenbegleitende Radwege vorgesehen.

Die Radvorrangroute durch das Griinband ist in griin dargestellt und verfiigt dort Gber abseits
der StralRen gefiihrte separate Geh- und Radwege. Auf den orange gekennzeichneten Stre-
cken wird der Radverkehr entlang der Radrouten aufgrund der geringen Verkehrsbelastungen
und einer zuladssigen Geschwindigkeit von 30 km/h im Mischverkehr gefiihrt. Die rosa Stre-
ckenzlge zeigen die Feinerschlieung auf, also untergeordnete Radrouten. Als Fiihrungsform
sind hier separate Radwege sowie eine Fahrradstra3e auf der Savitsstralde vorgesehen.

Im gesamten Vertiefungsbereich und auch den anderen Siedlungsschollen sind im Bereich
der Tempo 30-Einzelanordung und Tempo 30-Zone beidseitig ausreichend breite Fullwege
vorgesehen. In den verkehrsberuhigten Bereichen wird der Fulverkehr mit den anderen Ver-
kehrsarten im Mischverkehr gefuhrt, wobei auf eine entsprechende verkehrsberuhigende Ge-
staltung des Strallenraums zu achten ist. Alternativ kdnnen diese Anliegerstral3en auch als
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Tempo-30-Zone ausgebildet werden mit Fiihrung der Radfahrer auf der Fahrbahn (kein Lini-
enbusverkehr).

Fur den Fuliverkehr sind zusatzlich zu den verkehrsberuhigten und verkehrsfreien Bereichen
strallenbegleitende FuRwege sowie Fullwegeverbindungen durch die Grinflachen vorgese-
hen. Insbesondere entlang der Hauptverkehrsstral3e sind verkehrssichere und nicht zu weit
auseinanderliegende Querungsmoglichkeiten zu bericksichtigen.

6.1.4 Anforderungen an den StraRenraum

Samtliche Nutzungsanspriiche der verschiedenen Verkehrstrager Kfz, OPNV (Tram und Bus),
Rad und Fufl} missen vertraglich im StraRenraum abgewickelt werden. Dafiir sind im StralRen-
querschnitt gemaf Richtlinien entsprechenden Breiten erforderlich. Im Bereich der Haupter-
schlieBungsstralie sowie den Gbergeordneten Nebenstralien ist der Querschnitt nach dem
Prinzip der Funktionstrennung gestaltet, in verkehrsberuhigten Bereichen kénnen die Ver-
kehrsarten im Mischverkehr unter gegenseitiger Ricksichtnahme gefiihrt werden. Die Anlie-
ger- bzw. WohnstraRen kénnen alternativ auch als Tempo-30-Zone ausgebildet werden mit
Fuhrung der Radfahrer auf der Fahrbahn in den Bereichen ohne Linienbusverkehr. Die ver-
schiedenen StralRenquerschnitte der Streckenabschnitte bzw. -kategorien mit der resultieren-
den Gesamtbreite sind in den nachfolgenden Abbildungen dargestellt.

mmm HaupterschlieBung

" NebenerschlieBung

Wohnstralen

77
I

i

==

Abbildung 70: StralBenkategorien im Vertiefungsbereich (Quelle Hintergrund: rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin,
Stand: 2020; Schénenberg Ingenieure)
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Abbildung 71: StraBenquerschnitt HaupterschlieBungsstralle mit Tram (erstellt mit Streetmix https://streetmix.net/)
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Abbildung 72: StraBenquerschnitt NebenerschlieBungsstralle / HaupterschlieBungsstralle ohne Tram (erstellt mit Streetmix

https.//streetmix.net/)
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Abbildung 73: StraBenquerschnitt Wohnstrae / Anliegerstral3e ohne Linienbusverkehr (erstellt mit Streetmix https.//streetmix.net/)
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Abbildung 74: StraBenquerschnitt verkehrsberuhigter Bereich (erstellt mit Streetmix https.//streetmix.net/)

Die Querschnittsgestaltung erfordert insbesondere im Bereich der Haupterschlielungsstralle
grolRere Abstande zwischen den Baukdrpern als im stadtebaulichen Entwurf des Wettbewerbs
bertcksichtigt sind. Insbesondere im Bereich der Tram-Haltestelle im Bereich der U-Bahn wer-
den deutlich breitere Strallenquerschnitte erforderlich. Aufgrund der ErschlieRungssituation
mit Tram und damit einhergehend langeren Passagen ohne Querungsmaglichkeit ware ein
Zweirichtungsradweg u.U. vorteilhaft, wiirde jedoch zu einer weiteren Zunahme der Quer-
schnittsbreite fiihren.

Neben den anzusetzenden Regelbreiten muss jedoch auch die Aufenthaltsqualitat in den Stra-
Renraumen berticksichtigt werden. Diese geht durch Gberbreite StralRenquerschnitte mit Funk-
tionstrennung zunehmend verloren, das zu Fufld gehen wird durch lange Querungen diverser
Strallenbereiche unattraktiv. Fir die Nutzung der verfligbaren Flache im StraRenraum missen
aufgrund der Fladchenkonkurrenz zwischen Bepflanzung / Ruhendem Verkehr / Lieferflachen /
Mobilitatsstationen / Wohnen / Aufenthaltsflachen bzw. Gastronomie Kompromisse gefunden
und dafir evtl. bestehende Standards / Vorgaben fur flexible Planung hinterfragt werden. Eine
Mehrfachnutzung des Strallenraums ohne flachenverbrauchende Funktionstrennung, bei-
spielsweise durch das ,Shared Space” Prinzip, steht dabei Aspekten der Verkehrssicherheit
und Leistungsfahigkeit des OPNV und MIV gegenliber, zudem muss bei der Umsetzung heute
gultiges Verkehrsrecht beachtet werden.

Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, unter Bericksichtigung der Ziele der Klimaanpassung,
zur Reduzierung von sommerlicher Hitze sollten keine Straflen ohne Baumbepflanzung ge-
plant werden.

Die derzeit priorisierte Streckenfiihrung der Tram sieht eine Biindelung mit der Hauptverkehrs-
achse des MIV mit eigener Gleistrasse in Seitenlage vor. Eine eigene Gleistrasse ist dabei
vorteilhaft fir Férderfahigkeit und Betrieb. Durch die Seitenlage 6stlich bzw. nérdlich der MIV-
Hauptverkehrsstralie wird die Abwicklung an den Hauptknotenpunkten gegeniber einer Fuh-
rung in Mittellage vereinfacht. Nachteilig ist dagegen, dass der Multifunktionstreifen auf der
Seite der Tram nicht fur Lieferflaichen, Behindertenparkplatze oder Taxistande genutzt werden
kann. Bei Bepflanzung des Multifunktionsstreifen ist auf das Lichtraumprofil der Tram zu ach-
ten. Die tatsachliche Fihrung der Tram in Seiten- oder Mittellage sollte zu einem fortgeschrit-
tenen Planungsstand untersucht werden. Im Fall eines Verlaufs durch einen als verkehrsberu-
higten Bereich ausgebildeten Abschnitt ware hier vonseiten der SWM / MVG jedoch innerhalb
eines begrenzten Bereichs (z.B. 150 m) und in Kombination mit einem Stationshalt und damit
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bereits reduzierter Geschwindigkeit auch eine Fiihrung der Tram im Mischverkehr (Shared
Space Prinzip) denkbar.

6.2 MobilitatsmaRBnahmen

Die im Folgenden aufgefiihrten MobilitdtsmaRnahmen im Rahmen eines Mobilitdtskonzepts im
Zusammenhang mit einer privaten, baufeldbezogenen Stellplatzreduzierung verfolgen das
Ziel, die Nutzung sowie den Besitz eines privaten Pkw moglichst zu reduzieren, indem Mobili-
tatsalternativen bereitgestellt und geférdert werden.

Dabei ist fir das gesamte Planungsgebiet ein mdglichst gesamtheitliches Mobilitatskonzept
anzustreben, sodass Bewohner*innen auch Angebote in benachbarten Quartieren nutzen kon-
nen und nicht jeder Bauherr nur eigene Mobilitdtsbausteine umsetzt, die nicht auf das Ge-
samtangebot abgestimmt sind.

Mobilitatskonzepte im Wohnungsbau in der Landeshauptstadt Miinchen erfordern zur Reduk-
tion des Stellplatzschlissels von 1,0 auf 0,8 (im freien Wohnungsbau) Mindestanforderungen
in der OPNV-ErschlieBung und eine gute Erreichbarkeit mind. eines Lebensmittelmarkts. Zu-
dem muss 20% des Flachengewinns durch entfallende Kfz-Stellplatzflache als Abstellflache
fur Sharing Angebote nachgewiesen werden, davon mind. 10% fir Carsharing und mind. 5%
fur radbasierte Lastentransporte. Auch die nachzuweisende Flache fir Fahrradabstellanlagen
steigt mit abnehmendem Mobilitatsfaktor (MF). Fiir eine weitere Reduktion des Stellplatz-
schlussels bis zu 0,3 sind je Reduktion um 0,1 einer der folgenden Bausteine umzusetzen:

Angebote fir Gemeinschaftsfahrrader, E-Bikes (Pedelecs)
Fahrradservice

Gemeinschaftslésungen fur Lieferungen

OPNV-Tickets

Individuelle Losungsvorschlage

Far autoreduzierte Quartiere sollte abhéngig von U-Bahnerschliefung und Nutzungsmischung
ein Stellplatzschlissel von 0,5 oder weniger abgestrebt werden. Angesichts der Stadtrandlage
und aktuell hohen Pkw-Besitzes in diesem Gebiet ist ein Stellplatzschliissel von 0,5 dabei
durch die U-Bahn und TramerschlieBung im Miinchner Nordosten durchaus denkbar, ein
durchschnittlicher Stellplatzschlissel von 0,3 im gesamten Planungsgebiet scheint jedoch zu
ambitioniert. Mit dem in Kapitel 2.6 beschriebenen OPNV-Konzept ist fiir alle neuen Sied-
lungsbereiche, bis auf das nérdliche Gewerbegebiet, die Mindestanforderung einer OPNV-Er-
schlielung fur einen Stellplatzschlissel von 0,8 gegeben. Aufgrund der unterschiedlichen
Lage der Teilbereiche im Gesamtgebiet und der damit einhergehenden unterschiedlichen Ge-
gebenheiten vor Ort, ist evtl. nicht fur alle Bereiche der gleiche Stellplatzschlissel anzustre-
ben, sondern nach der Lage zu differenzieren. So ist in Bereichen mit guter OPNV-Erschlie-
Rung beispielsweise ein MF von 0,3 moglich, in anderen Bereichen jedoch 0,5. In Abstimmung
mit der LHM ware dabei ein flichendeckender Stellplatzschlissel fiir das gesamte Gebiet mit
der Mdglichkeit, dass einzelne Bauherren Uber oder unter dem Schlussel liegen kdnnen, win-
schenswert, sodass insgesamt fiir das Quartier der vorgegebene Stellplatzschliissel eingehal-
ten wird.

Fur Gewerbenutzungen gibt es aufgrund der Vielfaltigkeit und Heterogenitat der Nutzungen
kein standardisiertes Vorgehen zur Reduktion der Stellplatze, die Entwicklung eines Formulars
ahnlich der Mobilitatskonzept fir Wohnnutzungen ist in Erarbeitung. Jedoch sind auch hier
MobilitdtsmaRnahmen vorzusehen und auch mégliche Wechselnutzungen der Stellplatze
durch Bewohner*innen und Beschaftigte zu bertcksichtigen.
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Die Bausteine zur Reduktion des Kfz-Stellplatzschliissels aufgrund privater Mobilitatskonzepte
sollen dabei im Privatraum verortet sein und werden durch ergdnzende Malinahmen im 6ffent-
lichen Strallenraum durch Angebote der LHM erganzt.

Im Folgenden werden nachstehende Bausteine bzw. MobilitatsmalRnahmen sowohl fur den
Privat- als auch fur den 6ffentlichen Raum fiir den Vertiefungsbereich betrachtet:

Parkraummanagement

MaRnahmen fir den Ful3- und Radverkehr
Mobilitatspunkte

Logistik und Anlieferung

Erganzende Mobilitatsbausteine

6.2.1 Parkraummanagement

Das Parkraummanagement umfasst MalRnahmen zur Parkraumbewirtschaftung und vertragli-
chen Abwicklung des ruhenden Verkehrs. Dabei sollen Anreize fiir die Abschaffung des eige-
nen Pkws gesetzt werden, indem die Haltung bzw. das Parken eines Fahrzeugs mit Kosten
sowie zusatzlichen Wegelangen verbunden ist.

Zudem soll unterbunden werden, dass durch Parkplatzmangel umliegende Bestandsquartiere
beparkt werden. Wahrend dies im betrachteten Vertiefungsbereich durch eine gréRere Entfer-
nung zur Bestandsbebauung unkritischer ist, ist dieser Aspekt in Bereichen unmittelbar an-
grenzend an bestehende Bebauung besonders relevant.

Das grundlegende Parkraumkonzept sieht Quartiersgaragen fiir die Bewohner*innen, Be-
schaftigten und Besucher*innen des Quartiers vor sowie Parkstande im &ffentlichen Stralien-
raum fir mobilitdtseingeschrankte Personen, Lieferfahrten sowie Besucher*innen- und
Kund*innenverkehr.

6.2.1.1 Quartiersgaragen

Durch Quartiersgaragen wird der gesamte Stellplatzbedarf eines Teilbereichs tGber mehrere
Baufelder hinweg an einem oder mehreren Standorten geblindelt. Dadurch ergeben sich ge-
genuber einer eigenen Tiefgarage je Baukorper weitere Wege zum eigenen Fahrzeug, was
dessen Nutzung unattraktiver macht. Zudem kdénnen durch das Abfangen samtlicher Fahrten
an den Quartiersgaragen weite Teile zwischen den Baukoérpern verkehrsberuhigt gestaltet
werden, da eine Zufahrt mit dem Kfz nicht erforderlich ist. Eine Mischung von Quartiersgara-
gen und privaten Tiefgaragen wird dabei nicht als zielfihrend betrachtet und sollte unbedingt
vermieden werden.

Die Quartiersgaragen sollten sich demnach maglichst an den Einfahrten in das Quartier an der
HaupterschlieBungsstralle befinden. Als zumutbare Distanz kdnnen 100 — 300 m angesetzt
werden. Die Distanz zum eigenen Pkw sollte dabei héher sein als zum nachsten OPNV-Ange-
bot.

Im stadtebaulichen Entwurf wurden bereits Flachen fur Quartiersgaragen vorgesehen. Nach-
stehende Abbildung zeigt neue mdégliche Standorte unter Berlicksichtigung der gednderten
Stralenfiihrung im Vertiefungsbereich mit einem Einzugsbereich von 300 m.
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Quartiersgaragen vs. Baukorperbezogene Einzel-TG
pot. Standorte
Quartiersparkhduser

Einzugsbereich
(300 m)

700 Stpl.
(Mobifaktor 0,5
(5 Ebenen)

950 Stpl.
(Mobifaktor 0,5)
(5 Ebenen)

oq 850 Stpl.

(Mobifaktor 0,5)
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Abbildung 75: Mégliche Verortung der Tiefgaragen innerhalb des Vertiefungsbereichs mit Einzugsbereichen (Quelle Hintergrund:
rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020)

Die GroRe der Quartiersgaragen ermittelt sich aus den geplanten Wohneinheiten und dem an-
gesetzten MF sowie den vorgesehenen Wohnformen (freier Wohnungsbau, geférderter Woh-
nungsbau). Auf Grundlage der SoBoN-Regelung wird fiir die Gberschlagige Berechnung der
erforderlichen Stellplatze eine Aufteilung von 40% freifinanziertem Wohnen und 60% geférder-
tem Wohnen ausgegangen, mit einem Stellplatzschlissel von 0,5 fir den geférderten Woh-
nungsbau. Bei einem MF von 0,5 ergeben sich je Siedlungsscholle im Vertiefungsbereich ca.
700 - 950 erforderliche Stellplatze. Bei einem Platzbedarf von ca. 30 m? je Stellplatz (inkl. Er-
schlieBungsflache) und bei Berlicksichtigung der verfiigbaren dargestellten Flachen der Bau-
kérper ergdben sich Parkhduser mit bis zu 6 Ebenen. Die Parkstédnde sollten dabei die tat-
sachliche Grofle der heutigen Fahrzeuge widerspiegeln. Zudem sollte die Durchfahrtshéhe so
gewahlt werden, dass die Quartiersgaragen auch von groReren Fahrzeugen wie z.B. Busse
von Grof¥familien oder Rampenfahrzeuge von Schwerbehinderten befahren werden kénnen.
Im weiteren stadtebaulichen Planungsprozess und Wettbewerb muss der Flachenbedarf der
Stellplatze unbedingt berlcksichtigt werden. Bei Nutzung von automatisierten Parksystemen
reduziert sich der Platzbedarf durch den Entfall der ErschlieRungsflachen. Hierbei ist im weite-
ren Planungsverlauf zu untersuchen, in welchem Ausmalf} automatisierte Parksysteme ange-
wendet werden kdnnen und sollen. Je nach erreichtem MF ist eine geringere oder héhere An-
zahl an Stellplatzen erforderlich. Idealerweise sollte eine Flexibilitdt vorgehalten werden, die
Stellplatze nachzurlsten bzw. die Quartiersgarage aufzustocken oder auch die vorhandenen
Stellplatze zu reduzieren, um auf den tatsachlichen Bedarf reagieren zu kénnen. Sowohl Stell-
platzmangel als auch ein ,Uberangebot” sollten vermieden werden. Erfahrungen in Freiham
haben jedoch gezeigt, dass ein Puffer berlcksichtigt werden sollte. Hierfur bietet sich eine mo-
dulare Bauweise an bzw. sollte eine entsprechende Umnutzung der Flachen, bei geringerem
Stellplatzbedarf, z.B. mit Dachbegriinung, Sportanlagen o0.a. mitgedacht werden.

Die Nutzung der Quartiersgaragen soll dabei tber eine reine Parknutzung hinausgehen. In die
Quartiersgaragen sollen Mobilitdtsstationen und weitere Mobilitatsangebote, wie z.B. ein Mobi-
litatskiosk oder eine Mobilitatszentrale integriert werden. Zudem sollten Flachen fir Logistik,
Paketboxen, Kultur und Nutzungsmischung vorsehen werden. Auch die Dacher kénnen ent-
sprechend als Sportflachen, Spielplatze oder fur Urban Gardening genutzt werden. Dafir sind
Bewirtschaftung / Betrieb / Unterhalt, Eigentum, Finanzierung, etc. zu klaren. Die Quartiersga-
ragen kdnnen dabei als Mobilitdtshauser, als klassisches Parkhaus oder auch als
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Mobilitatsregale mit automatischen Parksystem ausgebildet werden. Neben den Tandemnut-
zungen wie z.B. Veranstaltungs- und Gemeinschaftsraume, kulturelle oder soziale Einrichtun-
gen wie beispielsweise Kindertagesstatten, gewerbliche Nutzungen wie Blronutzungen sowie
gastronomische Angebote ist auch langfristig die Méglichkeit der Nachnutzung bei einem
Ruckgang des Stellplatzbedarfs zu berlcksichtigen. Dafur ist entweder ein Rickbau oder eine
Umnutzung der Gebaude denkbar. Bei automatischen Parksystemen gestaltet sich eine Bele-
gung mit anderen Nutzungen bei Nichtbedarf der Stellplatze vermutlich schwierig.

Auch die Stellplatze der Quartiersgarage missen entsprechend bewirtschaftet werden. Da ein
erforderlicher Puffer an Stellplatzen nicht von den Bauherren, sondern 6ffentlich finanziert
wird, muss hier ein entsprechendes, idealerweise sich selbst tragendes, Bewirtschaftungskon-
zept entwickelt werden. Die Stellplatze sollen sowohl fiir die Bewohner*innen und Beschaftig-
ten des Quartiers zur Verfiigung stehen, als auch fir Besucher*innen. Daflr sind Zufahrtsbe-
schrankungen erforderlich, ebenso wie eine finanzielle Bewirtschaftung durch bspw. monatli-
che Miete eines Stellplatzes. Die Schwierigkeit eines Parkraumkonzeptes mit Quartiersgara-
gen liegt hierbei darin, dass zu Beginn noch keine Einnahmen erzielt werden, da die Wohnbe-
bauung erst sukzessive erfolgt und bei unterschiedlichen Eigentumsverhaltnissen einer der
Bauherrn in Vorleistung gehen muss. Idealerweise sollte ein sich selbst tragendes Bewirt-
schaftungskonzept entwickelt werden. Dennoch sollten die Quartiersgaragen bereits von An-
fang an zur Verfliigung stehen, um das Parken dort bereits zu Beginn zu etablieren und das
Parken auf der Strale auch wahrend der Bauphasen gar nicht erst zu ermaoglichen.

Insbesondere im Vertiefungsbereich an der neuen U-Bahn-Haltestelle sollte eine Nutzung der
Quartiersgarage als Park+Ride (P+R) Parkhaus durch entsprechende Bewirtschaftung (finan-
zielle und temporare Einschrankungen sowie Zufahrtsbeschrankung) unterbunden werden, da
dadurch zusatzliche Fahrten in das Gebiet geleitet werden. Dennoch sind von den Umlandge-
meinden P+R Parkplatze im Planungsgebiet gewiinscht. Dies kénnte beispielweise am S-
Bahnhof Johanneskirchen beriicksichtigt werden.

Fir Nahversorgungsnutzungen sind ebenfalls eigene Stellplatze vorzusehen, insbesondere fiir
altere oder mobilitatseingeschrankte Personen. Eine Lage ohne eigene, nahegelegene Park-
platze erschwert moglicherweise die Suche nach einem geeigneten Mieter fir die vorgesehen
Flachen. Da eine Ausnahmeregelung mit Tiefgarage fiir den Supermarkt aber nicht fir die dar-
Uberliegenden Wohnnutzungen evtl. konfliktbehaftet ist, ware eine Lage des Einzelhandels
nahe der Quartiersgaragen ideal. Dies sollte entsprechend von Seiten des Stadtebaus berick-
sichtigt werden.

Zum Erreichen des Ziels der Mobilitatsstrategie, das vorsieht, dass der Verkehr bis zum Jahr
2035 klimaneutral sein soll, sind ausreichend Lademaoglichkeiten fur Elektrofahrzeuge vorzu-
sehen. Fir eine entsprechende Férderung der Elektromobilitat und in Ubereinstimmung dem
Gebaude-Elektromobilitatsinfrastruktur-Gesetz — GEIG aus dem Jahr 2021 sollten entspre-
chende Lademdglichkeiten in den Quartiersgaragen zur Verfugung gestellt werden.

6.2.1.2 Parkstiande im offentlichen StraBenraum

Das Angebot der Parkstande im 6ffentlichen Stralenraum sollte so gering wie mdglich, aber
so hoch wie nétig ausfallen. Die Parkstande sind dabei insbesondere vorgesehen fur:

Personen mit Behinderung (Behindertenparkplatze)

Lieferfahrzeuge fur Anlieferungen

Handwerksbetriebe wahrend ihrer Einsatze

Besucherinnen und Besucher

Umzige und Transportfahrzeuge

Bring- und Holfahrten im Zusammenhang mit Kindertagesstatten oder Schulen
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Der Parkraum sollte dabei durch zeitliche Beschrankung bewirtschaftet werden. Eine Park-
raumbewirtschaftung mit Bewohner*innenbevorrechtigung ist in Neubaugebieten nicht mog-
lich, da kein entsprechender Parkdruck vorliegt. Zur Férderung der Nutzung des OPNV und
anderer Mobilitatsformen ist jedoch auch eine kostenpflichtige Parkraumbewirtschaftung denk-
bar, Gebuhren sind It. Verordnung fur Minchen festgesetzt.

Die Anzahl der Stellplatze im 6ffentlichen Raum wird in der Studie Quartiersgaragen flr Frei-
ham Nord auf 1 Stellplatz/10 WE gesetzt.

Wichtig ist eine ausreichende Breite der Parkstande (> 2,5 m) fiir Liefer- und Behindertenfahr-
zeuge. Dies hat demnach entsprechende Auswirkungen auf die StralRenraumgestaltung (vgl.
Kapitel 6.1.4). Behindertenstellplatze kdnnen auch in der Quartiersgarage verortet werden, je-
doch ist hier auch auf ausreichende Breiten, Ausgénge ohne das Offnen von Feuerschutzti-
ren 0.4. sowie Aufzlige zu achten. Aufgrund der geringeren Wegeldngen zur Wohnung wird
eine Anordnung im 6ffentlichen Strallenraum oder auf privaten Flachen empfohlen.

Da sich im Bereich des Vertiefungsbereichs zudem zwei Schulstandorte befinden ist auch die
Thematik des Bring- und Holverkehrs zu berticksichtigen. Um das zu Fufd gehen und Rad fah-
ren zu férdern und die Gefahrdung durch hohes Kfz-Aufkommen fur Schiler*innen, die zu Fufy
oder mit dem Rad zur Schule kommen zu reduzieren, wird empfohlen, eine separate Bring-
und Holzone in 2-3 Gehminuten Entfernung zum Schulcampus anzuordnen. An den Schulen
selbst sollte bis auf vereinzelte Haltemdglichkeiten fur mobilitdtseingeschrankte Personen Hal-
teverbot angeordnet werden.

Im offentlichen Strallenraum sollten Lademdglichkeiten fir Elektrofahrzeuge vorhanden sein.

Bei Planung von Rettungswegen auf 6ffentlichen Strallen ist zu berlicksichtigen, dass bei
Wohnstraflten von durchschnittlich 5,5 m Breite in der Regel gro3flachige absolute Haltverbote
zur Freihaltung der Feuerwehraufstellflachen erforderlich sind und am StraRenrand nicht ge-
parkt werden darf. Diese Stralen verfligen dann nur Uber einzelne Parkplatze und ggf. ange-
legte Parkbuchten. Durch die unbeparkten Stralenseiten miissen ggf. Malinahmen zur Ver-
kehrsberuhigung getroffen werden, da freie Straen i.d.R. zu erhéhter Geschwindigkeit fih-
ren.

6.2.2 FuB- und Radverkehr

MaRnahmen zum Fuf3- und Radverkehr umfassen insbesondere eine attraktive Gestaltung der
offentlichen Raume und stadtebaulichen Struktur sowie ausreichende und sichere Infrastruk-
tur, vor allem in Bezug auf Fahrradabstellanlagen.

6.2.2.1 FuB- und Radwege

Der 6ffentliche Raum sollte so attraktiv wie moglich fir den Ful3- und Radverkehr gestaltet
werden. Dies beinhaltet eine ausreichende Breite der Ful3- und Radwege, sollte aber auch As-
pekte der Aufenthaltsqualitat beriicksichtigen (vgl. Kapitel 6.1.4). In den Bereichen der Haupt-
erschlieBungsstralie sollte die Trennungswirkung der MIV- und Tram-Trasse durch haufige
ausgebildete Querungsmaoglichkeiten (ca. alle 200 m) so gering wie mdéglich gehalten werden.
Zudem sollte eine alternative und méglichst umwegfreie Wegefluhrung abseits des Hauptstra-
Rennetzes zur Verfigung stehen, wie beispielsweise eine Nahmobilitatstrasse mit Ful- und
Radverbindungen abseits der MIV-ErschlieSungsstralen wie in der Seestadt Aspern.

6.2.2.2 Nutzungsmischung

Der Ful3- und Radverkehr kann zudem durch stadtebauliche MalRnahmen geférdert werden.
Durch eine ausreichende Nutzungsmischung nach dem Prinzip der ,15-Minuten-Stadt oder
»otadt der kurzen Wege* werden die kurzen Wege zu Waren und Dienstleistungen des tagli-
chen Bedarfs Uberwiegend zu Full oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt und es entsteht kein
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Bedarf flr einen eigenen Pkw. Gemal den Anforderungen eines Mobilitatskonzeptes der LHM
ist zur Erreichung eines Mobilitatsfaktors von < 0,8 dabei fiir alle Bewohner*innen in max. 600
m Entfernung ein marktgangiger Lebensmittelmarkt zur Versorgung mit Gitern des taglichen
Bedarfs vorzusehen.

Folgende Nutzungen sollten dabei firr alle Bewohner*innen innerhalb von 5-10 min zu Ful}
oder mit dem Fahrrad erreichbar sein:

OPNV-Haltestellen

Einkaufsmaoglichkeiten des taglichen Bedarfs
Apotheken und Hausarzte

Kita und Grundschule
Naherholungseinrichtungen

6.2.2.3 Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellmoéglichkeiten sind grundsatzlich durch die Grundstiickseigentimer*innen auf
Privatgrund zu errichten. Wo dies nicht (ausreichend) méglich ist, kann im 6ffentlichen Raum
eine bedarfsgerechte, flichendeckende Ausstattung mit gut erreichbaren und gut ausgestatte-
ten Fahrrad- und Lastenradabstellplatzen erfolgen.

Abweichend von den Vorgaben bei der Umsetzung eines Mobilitdtskonzepts wird auf Grund-
lage der ersten Ergebnisse eines vom Mobilitatsreferat beauftragten Gutachtens fiir Fahrrad-
stellplatze 1 Fahrradstellplatz / 25 gm Wohnflache angesetzt. Dadurch errechnen sich je Sied-
lungsscholle im Vertiefungsbereich ca. 5.500 Fahrradabstellplatze. Die bendtigte Flache fur
Fahrradabstellanlagen sollte im weiteren Planungsprozess friihzeitig berticksichtigt werden.
Dabei sollen basierend auf genanntem Gutachten ca. 10 % der Radabstellplatze fiir Besu-
chende und fiir Bewohnende oberirdisch und 6ffentlich zuganglich, sowie ca. 7 % der Radab-
stellplatze fur Lastenrader und Anhangergespanne (=vergrofierte Stellplatze) hergestellt wer-
den.

Im Gegensatz zu den Kfz-Stellplatzen sollten die Fahrradabstellanlagen maoglichst dezentral
vorgesehen werden, um auf méglichst kurzem Weg das Fahrrad erreichen zu kénnen. Bei der
Planung der Abstellanlagen sollten fiir eine hohe Attraktivitdt und Nutzer*innenfreundlichkeit
zudem folgende Kriterien bericksichtigt werden:

ebenerdiger Zugang

sicherer Schutz gegen Diebstahl und Beschadigung

helle und freundliche Gestaltung (kein Angstraum)

groRtenteils wettergeschiitzt durch Einhausung bzw. in geschlossenen Raumen

ca. 7% separate Abstellflachen fur Fahrradanhénger bzw. Cargobikes, Fahrradanha-

nger und Sonderrader

Lademaéglichkeiten fur E-Bikes

e Verortung im Seitenraum, an leicht erkennbaren Standorten und an Standorten mit er-
héhtem Abstellbedarf

e Standorte mit erhdhtem Abstellbedarf:
Zugangsbereiche zu grofien Wohnanlagen, 6ffentlichen Gebauden und Einrichtungen
(z.B. Freizeit-, Sportanlagen, Bildungs- und Kultureinrichtungen, Behérden), Zugangs-
bereiche von Wohn- und Geschéaftsstrallen sowie von groRReren Einzelhandelsge-
schaften in dichten Bestandsquartieren, Randbereiche sowie Nebenstrallen der Ful3-
gangerzonen, Zugangsbereiche von Stadtteil- bzw. Quartierszentren und Quartiers-
platzen

e Verortung systematisch ausgehend von ggf. vorhandenen Knotenpunkten, Mobilpunk-

ten oder Zugangspunkten einer OV-Haltestelle
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o die Verortung von Abstellanlagen und die Wahl des jeweiligen Anlagentyps und der
Anlagenausstattung sind auf die Ziele in der Umgebung und die akzeptierte Gehent-
fernung zwischen Abstellanlage und umgebenden Zielen abzustimmen.

Lastenradabstellplatze sind grundsatzlich unmittelbar raumlich anliegend zu Abstellplatzen flr
Fahrrader mit Standardmafen (mindestens 10) zu verorten. Zusatzlich sollten Bike-Ser-
vicestationen (Luftpumpe, Werkzeug etc.) zur Verfligung gestellt werden, um die Attraktivitat
fir die Radnutzung weiter zu erhéhen.

Sharing-Lastenrader fiir den taglichen Gebrauch sollten grundsatzlich vor Ort in den Baubl6-
cken mit einer guten Zugénglichkeit untergebracht werden, eventuelle Speziallastenrader/zu-
satzliche Angebote kdnnen auch in Mobilitdtszentralen in den Quartiersgaragen angeboten
werden.

Zusatzliches Fahrradparken im 6ffentlichen Raum sollte von Beginn an mitgedacht werden
und nicht Gber spatere Stellplatzumwandlung erfolgen.

Einen weiteren Aspekt des Fahrradparkens stellen Bike+Ride (B+R) Anlagen (siehe dazu
auch 6.1.2.4) dar. Dies ist insbesondere fur die zentrale U-Bahn-Haltestelle relevant. An Tram-
und Bushaltestellen ist ein geringeres B+R Potential zu erwarten, ein gewisses Grundangebot
kann jedoch auch hier sinnvoll sein. Die Entfernung der Abstellanlage zur Haltestelle sollte
moglichst weniger als 50 m betragen. Konkrete, haltestellenbezogene Bedarfsprognosen wer-
den in einem weiter fortgeschrittenen Planungsstadium durch den MVV erstellt. Die moglichen
Ausstattungsmerkmale wie z.B. Lastenradabstellplatze oder Servicestationen hangen von der
Kapazitat der Abstellanlage ab.
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6.2.3 Mobilitatspunkte

An Mobilitdtspunkten werden Sharing-Fahrzeuge und weitere Mobilitatsdienstleistungen ge-
blndelt angeboten. Mobilitatspunkte sollten etwa alle 350 m vorgesehen werden, insbeson-
dere an Points of Interest und OPNV Haltepunkten. Die Ausstattung bzw. Angebote der Mobi-
litadtspunkte unterscheiden sich dabei. Im Bestand verfligen Mobilitatspunkte in Miinchen ber
eine Informationsstele, Carsharing-Stellplatze, geteilte Abstellflachen fir Sharingangebote,
stationsbasierte Lastenrdder sowie Fahrradservicestationen. In Zukunft ist auch eine Erweite-
rung um Elemente wie Banke, Handy-Auflademdglichkeiten, Hotspot und Trinkbrunnen denk-
bar. Eine Blindelung mit Angeboten wie z.B. einer Packstation ist aulRerdem sinnvoll. Die An-
gebote an den Mobilitdtspunkten im 6ffentlichen Raum sind zudem abhangig von den bereits
auf Privatgrund umgesetzten Mobilitdtskonzepten. MobilitatsmafRnahmen, die im Rahmen der
Mobilitatskonzepte im Zuge von Stellplatzreduzierungen erfolgen, missen grundsatzlich auf
Privatgrund verortet werden und durch die Planungsbeglinstigten finanziert werden. Zusatzlich
wird das Angebot an Mobilitatsangeboten im 6ffentlichen Raum durch die LHM erweitert. Da-
bei ist wichtig, dass die Angebote aufeinander abgestimmt sind. Ein frihzeitiger Austausch ist
daher empfehlenswert.

Als Erganzung sind zudem in geringeren Abstanden (ca. alle 200 m) dezentrale Abstellflachen
vorgesehen. Dort kdnnen innerhalb eines Geofence von ca. 80-100 m Radius freefloating Car-
sharing Fahrzeuge und Angebote der Mikromobilitat abgestellt werden.

Da auch Carsharing-Fahrten zugunsten der Nutzung des Umweltverbunds gering gehalten
werden sollen, sollten die Carsharing-Fahrzeuge weiter entfernt von der Wohnbebauung lie-
gen als OPNV-Haltestellen und Fahrradstellplatze. Fiir ein attraktives Carsharing-Angebot
sollten dennoch ca. 4 Fahrzeuge je Mobilitatspunkt zur Verfigung stehen, um mit hoher Wahr-
scheinlichkeit ein Auto zu bekommen und fiir nétige Kfz-Fahrten kein eigenes vorhalten zu
mussen. Die Abstellflachen fur Carsharing Fahrzeuge sollten im Stralenraum entsprechend
beschildert und markiert sein, um die Sichtbarkeit zu erhéhen und die Nutzung durch Privat-
fahrzeuge zu verhindern. Hinsichtlich der Fahrzeugflotte ist eine Mischung des freefloating

und stationaren Carsharing sinnvoll sowie die Verflgbarkeit unterschiedlicher Fahrzeugtypen,
um samtliche Bedarfe und Nutzungen abdecken zu kénnen.

Erfahrungen in anderen Neubaugebieten haben gezeigt, dass sich eine nachtragliche Um-
wandlung von Parkflachen in Mobilitédtsstationen aufgrund fehlender Akzeptanz der Burger*in-
nen schwierig gestaltet. Der Platzbedarf von Mobilitdtspunkten und Abstellflachen sollte des-
halb bereits zu Beginn vorgesehen und eingeplant werden.

Nachstehende Abbildung zeigt Standortvorschlage fur Mobilitdtspunkte und Abstellflachen im
Vertiefungsbereich.
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pot. Standorte
Quartiersparkhaus

multi Mobilita i (Car-Sharing, Bike-
il I

Sharing, E-Roller, Rep ion, L
Ladeinfrastruktur, Infoscreens Paketstationen etc.)

multimodale Mobilitatspunkte (Sharing-Angebote
Micromobilitat, E-Roller, Abstellanlagen Rad +
Micromobilitat, Reparaturstation, Ladeinfrastruktur,
Infoscreens, Paketstationen etc.)

Abbildung 76: Standortvorschldge Mobilitdtsstationen und Mobilitédtspunkte im Vertiefungsbereich (Quelle Hintergrund: rheinfliigel se-
verin mit bbz landschaftsarchitekten berlin, Stand: 2020)

Im Bestand gibt es im Gebiet nur eingeschrankt Mobilitatsangebote, da die Geschéaftsbereiche
der freefloating Carsharing-Anbieter Miles und Sixt im Westen bereits an der Freischitzstralle
enden. Die E-Tretroller von voi und dott kdnnen jedoch auch in Daglfing und Johanneskirchen
ausgeliehen und zuriickgegeben werden. MyRadl deckt ebenfalls das Untersuchungsgebiet
ab und bietet eine Station in der Kardinal-Wendel-Stral3e an.

Mit zunehmenden Mobilitdtsangeboten an den Mobilitadtspunkten im neuen Quartier und der
Ausweitung der Geschéaftsbereiche aufgrund der héheren Nachfrage verbessert sich damit
auch die Situation fur die Bestandsbewohner*innen.

6.2.4 Logistik und Anlieferung

Ein Aspekt der Mobilitat, der weniger auf eine Anderung der Verhaltensweisen der Bewoh-
ner*innen und Beschaftigten abzielt, sondern mit einer Gibergeordneten Organisation verbun-
den ist und vor allem auch die Schwerverkehrsbelastung in den kleinen Wohnstral3en redu-
ziert, betrifft Logistik und Anlieferung bzw. Wirtschaftsverkehr.

6.2.4.1 Logistik Paketlieferungen

Fur die Logistik sind die Bereiche der Auslieferung und des Entgegennehmens des Pakets zu
beachten.

Eine mdglichst emissionsfreie Auslieferung der Pakete ist mit dem Fahrrad méglich. Hierfar
mussen jedoch ausreichend groRRe Flachen fir Mikro-Hubs bzw. Mikro-Depots eingeplant und
zur Verfiigung gestellt werden, an denen Pakete flr die Auslieferung mit dem Lastenrad zwi-
schengelagert werden kénnen. Auch Lieferflachen (ggf. auf 6ffentlichem Grund) fir die Belie-
ferung der Boxen z.B. mit einem Sprinter muss berlcksichtigt werden. Dies sollte auch von
Beginn an mitgedacht werden, da es sich schwierig gestaltet, Flachen nachtraglich umzuwid-
men. Zur Abdeckung des gesamten Gebiets sind bei Berlicksichtigung eines eingeschrankten
Radius durch die Zulieferung mit dem Fahrrad mehrere Mikro-Depots erforderlich. Mikro-De-
pots kdnnen dabei wie im Projekt Civitas eccentric ca. 130 cm hohe Metallboxen sein oder
aber, wie im Projekt City2Share, Container im StralRenraum. Durch die Méglichkeiten aufgrund
der neuen Entwicklung des Quartiers kénnten die Mikro-Depots beispielsweise auch zur stad-
tebaulichen Vertraglichkeit in Gebaude integriert werden. Zudem muss beachtet werden, dass
die Logistikplanung fir den gesamten PLZ-Bereich durchgefiihrt wird und somit fur die
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gesamte Lieferzone beachtet werden muss, ob eine Auslieferung mit dem Lastenfahrrad mog-
lich ist. Da nicht alle Lieferungen mit dem Lastenrad transportiert werden kénnen und auch
diese eine Abstellflache bendtigen, sind auch fir die direkte Lieferung Flachen vorzusehen.

Fur eine gebuindelte Auslieferung und zur Vermeidung von mehrfachen Fahrten, da der*die
Empfanger*in nicht angetroffen werden kann, bieten sich Packstationen bzw. Paketboxen an.
Erstrebenswert, da fur die Nutzer*innen besonders komfortabel, sind dabei dienstleistertiber-
greifende Paketboxen. Diese werden jedoch nicht von allen Dienstleistern angenommen bzw.
ist die Bereitschaft zur Zusammenarbeit nicht immer gegeben. Mit einem Liefer-, Einkaufs-
und Tauschservice kombiniert, kdnnen die Paketstationen auch als Quartiersbox zur Verfi-
gung gestellt werden. Ein Beispiel findet sich hier am Westkreuz, wo die Quartiersbox im Rah-
men des Projektes Smarter Together in Betrieb ging. Dort kénnen Waren bestellt und abgeholt
werden sowie Boxen fiir einen Zeitraum gebucht und Sachen zu einem spateren Zeitpunkt
von der gleichen oder einer anderen Person abgeholt werden. Dadurch kénnen ebenfalls
Fahrten vermieden werden. Sowohl fir die Paketstationen als auch Quartiersboxen bietet sich
ein in eine Mobilitatsstation integrierter Standort an.

Auch fir Quartiersboxen werden Lieferflachen bendtigt. Die Anlieferung erfolgt i.d.R. mit ei-
nem Sprinter. Zudem muss berlcksichtigt werden, dass nicht alle Lieferungen mit dem Las-
tenrad transportiert werden kénnen.

Alternative Formen der Paketiibergabe zeigen Beispiele aus Graz oder dem Domagkpark in
Munchen. In Graz gab es im Innenstadtbereich einen neutralen Paketzustellungsdienstleister,
der Pakete von einem Hub aus emissionsfrei zustellte. Bei einem solchen Modell sind jedoch
Haftungsfragen und Finanzierung zu klaren. Im Domagkpark wurde ein Concierge-Service ge-
testet, bei dem die Pakete abgegeben, gelagert und geholt wurden. Dies hat jedoch nicht gut
funktioniert, da der Service von vielen Paketdienstleistern nicht angenommen wurde und es
durch nicht zustellbare oder nicht abgeholte Pakete Platzmangel gab. Auch die Klarung der
Haftung ist hier schwierig. Dies wird demnach im Minchner Nordosten nicht empfohlen.

Grundsatzlich ist auch eine Integration der Logistikflachen in die Quartiersgaragen einzupla-
nen. Dafur ist auf eine ausreichende Durchfahrtshéhe, Stromversorgung etc. und im Falle von
Lastenrddern auch auf eine sichere (von der KFZ-Spur getrennte) Zu- und Ausfahrtssituation
zu achten. Als Umschlagpunkt sollten in der Quartiersgarage auch Paketboxen an geeigneter
offen zuganglicher, gut einsehbarer, beleuchteter und sicherer Stelle vorgesehen werden. So-
fern auch Lieferverkehre Uber die Quartiersgaragen abgewickelt werden sollen, missen auch
grolRe Fahrzeuge wie z.B. Sprinter oder LKW in den Quartiersgaragen einfahren kénnen.

6.2.4.2 Anlieferung und Wirtschaftsverkehr

Wirtschaftsverkehr als Durchgangsverkehr durch das neue Quartier sollte mdglichst vermie-
den werden, der Quell- und Zielverkehr groRerer Gewerbeeinheiten muss dagegen berlck-
sichtigt werden. Der Schwerlastverkehr (ab einem zuldssigen Gesamtgewicht von 3,5 t) muss
insbesondere bei der Neuplanung sowie der Instandsetzung von Verkehrsinfrastruktur und an-
deren Bauwerken, wie beispielsweise Briicken, im Planungsraum Miinchner Nordosten zwin-
gend berlcksichtigt werden. Nur durch eine bedarfsgerechte Infrastrukturplanung fir den
(Schwer-)Lastverkehr kann eine effiziente Ver- und Entsorgung groRerer Gewerbeeinheiten
sichergestellt werden. Gleichzeitig leistet dies einen wichtigen Beitrag zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit. Dafiir miissen ausreichende Liefer- und Handwerkerzonen vorgesehen wer-
den, die Uber eine ausreichende Grole verfigen, damit diese ggf. auch von gréReren Nutz-
fahrzeugen genutzt werden kdnnen. Die zumutbare Wegelange fur den Anlieferverkehr be-
tragt dabei max. 100 m zu Ful.

Die Anlieferung von Gewerbeeinheiten sollte auf Privatgrund erfolgen. Auch bei der Beliefe-
rung von Schul- oder Kita-Kiichen muss dies berticksichtigt werden. Hierbei sollten mdgliche
Konflikte mit Erholungsnutzung im Freiraum betrachtet werden. In autofreien Bereichen sollte
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eine Anlieferung moglichst getrennt vom Fullverkehr erfolgen, z.B. liber eigene Ladehofe auf
der Hinterseite der Laden.

6.2.5 Erganzende Mobilitatsbausteine

Zusatzlich zu den verortbaren und im 6ffentlichen und privaten Raum zu berticksichtigenden
Mobilitdtsbausteinen gibt es weitere Mdglichkeiten zur Férderung des Umweltverbunds. Dabei
geht es insbesondere darum, Anreize fur die Nutzung der Angebote zu schaffen sowie deren
Anwendung zu erleichtern bzw. zu vereinfachen.

Eine mogliche Mallnahme ist die Einflihrung von Mobilitdtskarten/-paketen mit Shared-Mobi-
lity-Leistungen (,Flatrate” oder Guthaben fir umweltfreundliche Mobilitat wie z.B. Carsharing)
und OPNV-Nutzung. AuRerhalb der Mobilitatskarte bzw. des Leistungsumfangs der Mobilitéts-
karte stehen die Shared-Mobility-Leistungen gegen Entgelt allen zur Verfigung. Ein Beispiel
dieser Mallnahme findet sich am Lagarde-Campus in Bamberg. Als vereinfachte MaRnahme
wére ein zentraler Verleih von OPNV-Zeitkarten maglich.

Zur Unterstutzung samtlicher Angebote sollten Mobilitatszentralen bzw. Mobilitatskioske vor-
gesehen werden, an denen z.B. ein Concierge Service vorhanden ist, Beratung und Informa-
tion zu Mobilitatsangeboten eingeholt werden kann sowie Angebote wie Schlisseldienst,
Schlief3fachanlagen und Fahrradwerkstatt zur Verfliigung steht.

Durch die Einfiihrung einer Mobilitdtsapp mit entsprechendem Zugang fir das spezifische
Quartier kann zudem die Buchung samtlicher im Quartier zur Verfligung stehender Mobilitats-
dienste vereinfacht werden. Die Malinahmen bzw. Mobilititsangebote konnen auch tber ein
Nachbarschaftsportal wie z.B. am Domagkpark angezeigt und sichtbar gemacht werden. Dort
kénnen die OPNV-Abfahrtszeiten, Verfligbarkeit der Ladesé&ulen fiir Elektroautos, Informatio-
nen Uber die Carsharing-Fahrzeuge und E-Scooter-Sharing abgerufen werden.

Fur die Sicherstellung der Qualitat der Mobilitdtsangebote und des langfristigen Betriebs ist
eine ,Mobilitatsgesellschaft* als Betreiber nétig. Wichtig fiir das Funktionieren aller Ma3nah-
men ist zudem eine frihzeitige und ausreichende Kommunikation der vorhandenen Angebote.

Auch die Unterstitzung von Blrger*inneninitiativen z.B. zur gemeinsamen Begleitung von
Schulkindern zu Ful3 (sog. Bus zu Ful3) kann zu einer nachhaltigen Mobilitat im Quartier fih-
ren und den motorisierten Individualverkehr im Bereich des Hol- und Bring-Verkehrs reduzie-
ren.

6.2.6 Beriicksichtigung der Bauzeit

Wichtig fir die erfolgreiche Umsetzung bzw. Akzeptanz der Mal3nahmen ist, dass die Ange-
bote bereits beim Einzug der ersten Bewohner*innen zur Verfligung stehen, da sich das Mobi-
litdtsverhalten beim Einzug entscheidet. Es sollten deshalb von Beginn an ausreichend Alter-
nativen zum privaten Pkw vorhanden sein, um zu verhindern, dass ein eigener Pkw ange-
schafft oder dessen Nutzung zur Gewohnheit wird.

Da eine gestaffelte Umsetzung zu erwarten ist, ist neben dem Endkonzept auch der Zwi-
schenstand wahrend der Bauzeit zu berlcksichtigen. Dies betrifft insbesondere Zwischenlo-
sungen zum ruhenden Verkehr und OPNV.

So sollte auch wahrend der Bauphasen das Parken auf den Stral’en und freien Flachen unter-
bunden werden, beispielsweise durch eine frihzeitige Bereitstellung der Quartiersgaragen,
Parkraumbewirtschaftung mit zeitlichen Beschrankungen und das Einzaunen unbebauter Fla-
chen, um von Beginn an falsches Verkehrsverhalten zu vermeiden. Durch eine Quartiersga-
rage kénnen die Fahrzeuge zudem friihzeitig abgefangen werden, wenn Nebenstralien evtl.
noch nicht befahrbar sind.
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Auch der Bau der U-Bahn und Tram wird erst nach Fertigstellung der Quartiere erwartet. Fir
den Zwischenzustand muss eine attraktive OPNV-ErschlieBung deshalb vor allem mit dem
Bus erreicht werden. Dafiir sind wahrend des Zwischenzustands Busspuren vorzusehen, um
zu verhindern, dass der Bus im Stau steht. Fiir eine Anbindung an den (ibergeordneten OPNV
sind zudem attraktive Busverbindungen zur U-Bahn-Endhaltestelle sowie S-Bahn erforderlich.

Hierbei muss zudem bertcksichtigt werden, dass der viergleisige Ausbau der Bahntrasse evtl.
zeitgleich mit der Quartiersentwicklung stattfindet, in diesem Fall ware u.U. auch keine gute S-
Bahn-Erschliefung gegeben. Diese Szenarien sollten in den weiteren Planungsprozessen Be-
achtung finden.

Auch flr die Fihrung des MIV ergibt sich fur die Zwischenstande der Entwicklung und die Ab-
wicklung der Baustellenlogistik ggf. ein anderes ErschlieBungskonzept als fur den Endzu-
stand, beispielsweise durch héhere Belastungen auf Stralen, die im Endzustand fur Rickbau
oder geringere Verkehrsstarken vorgesehen sind. Mdgliche Teilabschnittsentwicklungen mit
jeweiligem ErschlieBungsnetz werden in Kapitel 5 behandelt.

6.3 Bezug zur Mobilitatsstrategie

Die in Kapitel 6.2 erlauterten MaRnahmen sollen zur Erreichung der Ziele der Mobilitatsstrate-
gie 2035 beitragen.

Die autoarme Gestaltung der neuen Quartiere ermoglicht so eine hohe Aufenthaltsqualitat im
offentlichen Strallenraum, was durch weitere Mallnahmen in der Strallenraumgestaltung ver-
starkt wird. Zudem tragt dies zur Klima- und Umweltvertraglichkeit der Quartiere bei.

Hinsichtlich der Gewahrleistung der Erreichbarkeit soll das ErschlieBungskonzept fir alle Ver-
kehrsarten eine gute Erreichbarkeit in alle Richtungen gewahrleisten. Die Erreichbarkeit mit
dem MIV ist dabei abhangig vom gewahlten Planfall: in der Vorzugsvariante 12 ist beispiels-
weise die direkte Verbindung zwischen Gartenstadt / Zahnbrechersiedlung und neuem Stadt-
teilzentrum mit dem MIV unterbunden, fir den Bus und mit Fahrrad / Ful} ist sie jedoch weiter-
hin befahrbar, was den Umweltverbund starkt.

Durch eine attraktive Erschlieung fir OPNV, FuR und Rad in Verbindung mit Elektrofahrzeu-
gen soll eine mdglichst klimaneutrale Mobilitdt ermdglicht werden, um das Ziel der Klimaneut-
ralitat bis 2035 zu erreichen.

Nachstehend ist die Berticksichtigung bzw. Umsetzung der Teilstrategien in ErschlieRungs-
konzept und Mobilitdtskonzept im Vertiefungsbereich tabellarisch dargestellt.

Teilstrategie Berlicksichtigung im Minchner Nordosten

1 | Verkehrssicherheit Innerhalb der bebauten Gebiete soll die Geschwindigkeit
auf der HaupterschlieBungsstral3e auf 30 km/h herabge-
senkt werden, moglichst viele Seitenstralle sollen ver-
kehrsberuhigt ausgebildet und gestaltet bzw. fur den
MIV gesperrt werden. Mit der Anwendung der Planungs-
leitlinien zum Radentscheid soll auch die Sicherheit fur
Radfahrende erhéht und Konfliktbereiche entsprechend
gekennzeichnet werden.

2 | Offentlicher Verkehr Das ErschlieBungskonzept im OPNV stiitzt sich auf alle
Verkehrstrager des OV: S-Bahn, U-Bahn, Tram und Fei-
nerschlieBung mit dem Bus. Gemal der Auswertung
des Modal Splits aus den Modellrechnungen legen die
neuen Bewohner*innen und Beschaftigten ca. 33% der
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Wege mit dem OV zuriick. Dies liegt Giber den bis 2030
angestrebten 30%.

3 FulRverkehr

Durch eine hohe Nutzungsmischung im Vertiefungsbe-
reich soll ein moéglichst hoher Anteil der taglichen Wege
zu Fuld zuriickgelegt werden kdnnen. Entlang der
HaupterschlieBungsstralRe sowie nicht verkehrsberuhig-
ten ErschlieRungsstrafien stehen ausreichend breite
FuRwege sowie haufige Querungsmaoglichkeiten zur
Verfugung. Viele Bereiche sollen zudem verkehrsberu-
higt ausgebildet werden sowie abseits der MIV-Verbin-
dungen Wege fiir den Ful3- und Radverkehr vorgesehen
werden.

4 Radverkehr

Fir den Radverkehr ist ein auf dem Radverkehrsnetz
der LHM aufbauendes, abgestuftes, engmaschiges Rad-
verkehrsnetz vorgesehen, welches zusatzlich zu den
MIV-StraflRen Verbindungen auf den Griinziigen und
durch das Aktivitdtenband zur Verfiigung stellt. Bei der
Planung der Radinfrastruktur sind die Planungsleitlinien
zum Radentscheid zu bertcksichtigen. An den S-Bahn,
U-Bahn und Tram Haltestellen ist zudem ein ausrei-
chendes B+R-Angebot vorzusehen.

5 | Shared Mobility und Mobil-
ity as a Service

Im Rahmen des Mobilitdtskonzepts sollen in den neuen
Quartieren Mobilitdtspunkte sowie Ausleih- und Riick-
gabebereiche fur Carsharing und Bikesharing vorgese-
hen werden. Das &ffentliche Angebot kann dabei zusatz-
lich durch private Angebote durch die Investoren der
Entwicklung erganzt werden.

6 Motorisierter Individualver-
kehr

Die nicht vermeidbaren Fahrten des MIV sollen Uber die
neue HaupterschlieBungsstralie, das bestehende
HauptstralRennetz sowie den Ausbau vorhandener Stra-
Ren mdglichst vertraglich und mit moglichst geringer Zu-
satzbelastung in Bestandswohnbereichen abgewickelt
werden.

7 | Multimodalitat

Durch das vielfaltige Angebot im OPNV, Carsharing und
Bikesharing sollen intermodale Wege ermdglicht werden
durch eine entsprechende Verknipfung, insbesondere
im Bereich des U-Bahn-Haltepunkts aber auch mit Sha-
ring-Angeboten in der Nahe der Bushaltestellen. An den
S-Bahn-, U-Bahn- und Tram-Haltestellen ist zudem ein
ausreichendes B+R-Angebot vorzusehen.

8 | Steuerung des Verkehrs

Zur Steuerung des Verkehrs werden beispielsweise fol-
gende MalRnahmen ergriffen:

e Herabsetzen der Geschwindigkeit auf der
HaupterschlieBungsstralle in bebauten Berei-
chen auf 30 km/h

e Reduktion der Parkflachen im 6ffentlichen Stra-
Renraum

¢ Beeinflussung des Parkraumangebots durch
Stellplatzschlissel und Quartiersgaragen

9 | Management des o6ffentli-
chen (Strallen-)Raums

Der Straflenraum, insbesondere im Vertiefungsbereich,
muss samtliche Nutzungsanspriiche mit ausreichenden
Breiten fiir MIV, OV, Rad und Fu erflllen zuséatzlich zur
Aufenthaltsqualitat z.B. im Bereich von Gastronomie und
Begrinung.
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10

Mobilitatskonzepte in Stad-
tebau und Stadtsanierung

Mogliche Malinahmen des Mobilitatskonzepts sind in
Kapitel 6.2 dargestellt.

11

Soziale Gerechtigkeit, Teil-
habe und Inklusion

Vielfaltiges Mobilitadtsangebot, das von allen Bevolke-
rungsbereichen genutzt werden kann.

12

Wirtschaftsverkehr

Fir den Lieferverkehr sind entsprechende Haltebereiche
im offentlichen Raum vorgesehen, um das Zuparken der
Gehbereiche zu verhindern.

13

Klima- und Umweltschutz
(inkl. Elektromobilitat)

In den Quartiersgaragen sollen ausreichend Lademég-
lichkeiten flr E-Fahrzeuge zur Verfigung stehen.

14

Region und Pendler*innen-
mobilitat

15

Kommunikation, (inkl. Of-
fentlichkeitsarbeit, Beteili-
gung, Bildung und Bera-
tung)

Kommunikation der MaRnahmen des Mobilitatskonzepts
und Mobilitdtsmanagement sind Teil des Konzepts.

16

Digitalisierung

17

Krisenstabilitat und Resili-
enz

18

Finanzierung

19

Forschung und Innovation
(inkl. autonomes Fahren)

Viele dieser Aspekte betreffen dabei nicht nur den Vertiefungsbereich, sondern sind auf das
gesamte Gebiet anwendbar.
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7. Kapazitatsbetrachtungen

7.1 Allgemeines

Die Beurteilung der Leistungsfahigkeit / Verkehrsqualitat / Dimensionierung der ErschlieBung
erfolgt gemaf den Vorgaben des HBS 2015 (Handbuch zur Bemessung von Stra3enverkehrs-
anlagen, FGSV, 2015) der mafligebenden Spitzenstunden (morgens & abends). Die nachfol-
gende Tabelle dokumentiert die Definitionen der Verkehrsqualitatsstufen.

Zulassige mittlere Wartezeit [s]
fur den KFZ-Verkehr

Verkehrs-
Qualitatsstufe

(QSV) Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt mit
Knotenpunkt Lichtsignalanlage

A <10 <20

B <20 <35

C <30 <50

D <45 <70

E >45 >70

Tabelle 11: Verkehrsqualitéten (Quelle: HBS 2015)

Gemal den Vorgaben des HBS 2015 wird die Verkehrsqualitat von vorfahrtgeregelten Kno-
tenpunkten bei Wartezeiten von bis zu 45 Sekunden ohne Lichtsignalanlage (LSA) bzw. 70
Sekunden mit LSA fir den mafigebenden wartepflichtigen Verkehrsstrom (Verkehrsstrom mit
der hochsten mittleren Wartezeit) als noch ausreichend leistungsfahig angesehen.

Darlber hinaus wird fiir jeden Fahrstreifen die mittlere () sowie die 95%-Rlckstaulange er-
mittelt. Unter der 95%-RUckstaulange versteht man die Lange des Riickstaus, die in 95% der
Falle / Umlaufe nicht Gberschritten wird. Wahrend die mittlere Riickstaulange die Leistungsfa-
higkeit der Knotenpunkte widerspiegelt, wird die 95%-Rickstaulange fir die Dimensionierung
von Abbiegespuren verwendet.
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Die einzelnen Verkehrsqualitatsstufen A bis F werden gemaR des HBS 2015 wie folgt defi-

niert:

Qsv

Definition

Fiir Knotenpunkte mit/ohne Lichtsignalanlage und Kreisverkehre.

A

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer*innen kann nahezu ungehindert den Kno-
tenpunkt passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmoglichkeiten der wartepflichtigen Verkehrsstrome werden vom be-
vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring.

Die Verkehrsteilnehmer*innen in den Nebenstromen missen auf eine merkbare
Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmer*innen achten. Die Wartezeiten
sind spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich sei-
ner rdumlichen Ausdehnung, noch bezlglich der zeitlichen Dauer eine starke
Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer*innen in den Nebenstromen muss Halte-
vorgange, verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne
Verkehrsteilnehmer*innen konnen die Wartezeiten hohe Werte annehmen.
Auch wenn sich voriibergehend ein merklicher Stau in einem Nebenstrom erge-
ben hat, bildet sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr ab-
bauen. Die Wartezeiten nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende Werte
an. Geringfugige Verschlechterungen der EinflussgréfRen kdnnen zum Ver-
kehrszusammenbruch (d. h. standig zunehmende Staulange) fiihren. Die Kapa-
zitat wird erreicht.

Die Anzahl der Verkehrsteilnehmer*innen, die in einem Verkehrsstrom dem
Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieRen, ist Uber eine Stunde gréRer als die Kapazi-
tat fir diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Staus
mit besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation |6st sich erst nach einer
deutlichen Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf.
Der Knotenpunkt ist Uberlastet.

Tabelle 12:

Definition der Verkehrsqualitdtsstufen geméR der HBS 2015

7.2 MaRgebende Knotenpunkte

Die Kap

azitatsbetrachtungen wurden fir die Vorzugsvariante 12 an folgenden Knotenpunkten

durchgefihrt:

Anbindung Erschlieungsbuigel Johanneskirchen / St2340
ErschlieRungsbigel Johanneskirchen / HaupterschlieBung
Brodersenstralle / HaupterschlieRung

Dornacher Weg / Haupterschlie3ung

Rennbahnstralle / HaupterschlieRung

Rennbahnstrale / Riemer Stralle

Rennbahnstralle / Grasbrunner Stralle

Englschalkinger Stralle / Freischitzstralle

Eggenfelder Stralle / A94

Die nachstehende Abbildung zeigt die Lage und Bezeichnung der zu untersuchenden Knoten-

punkte.

Stand: 01.09.2026
M:\29524\2-Projekt\D

Seite 165/179
-Bearbeitung\Gutachten\02_Konzeptteil\2026-09-01_Verkehrsgutachten Miinchner Nordosten.docx




OBERMEYER

Infrastruktur

r\’ﬂ’m

=f' K1 HaupterschlieBung / St2340

-\

J°"=’"7ne K2 Johanneskirchner StraRe / Freischiitzstrale

k'mh"e'St ]
*' -T K3 HaupterschlieRung / Biigel Johanneskirchen
7 ; .
[*3 =]
2 9
$ S
r l = 8
1CX7)

K4 Englschalkinger StralRe / Freischitzstrale

-~
+\‘ Brog, \ K5 HaupterschlieBung / Brodersenstrale

/ \) T N,
X 7‘

I K6 HaupterschlieBung / Dornacher Weg

Oafb\‘\“ge J \

e
-/‘5’“%/ 5 K7 HaupterschlieBung / RennbahnstralRe
e —— % K l
2, Ch,.
\ % N,

K8 Rennbahnstralle / Riemer Stralle

Riemer s(ra& 4 A_/

‘: K1 0 RennbahnstralRe / Grasbrunner Stralle

%
K9 Eggenfeldener StralRe / A94 Rampe Nord

Abbildung 77: Untersuchte Knotenpunkte Kapazitdtsbetrachtungen

Neben den neuen Knotenpunkten im Planungsgebiet und entlang der neuen Hauptverkehrs-
stral’e wurden Bestandsknotenpunkte ausgewahlt, welche bereits in den Analyseberechnun-
gen nicht mehr ausreichend leistungsfahig waren sowie Knotenpunkte, an denen der Diffe-
renzbelastungsplan der Vorzugsvariante zur Analyse eine erhebliche Zunahme des Verkehrs-
aufkommens zeigt.

7.3 Ermittlung der Spitzenstundenbelastungen

Fur die Ermittlung der Spitzenstundenstréme im Prognose Planfall der Vorzugsvariante 12
werden die Knotenstrdme aus der Modellrechnung herangezogen. Fir den neu hinzukom-
menden Verkehr wird der Neuverkehr des Planungsgebiets Minchner Nordosten iberschlagig
fur 24h sowie die malgebenden Spitzenstunden abgeschatzt und so auf alle Nutzungen bezo-
gene richtungsbezogene Spitzenstundenanteile (Quell- und Zielverkehr) ermittelt. Mittels Spin-
nen in Analyse- und Prognosemodell wurde der durch das Planungsgebiet Miinchner Nordos-
ten bedingte Verkehr separiert und mit den abgeschatzten Spitzenstundenanteilen verrechnet.
Fir den verbleibenden allgemeinen Verkehr werden die Belastungen unter Annahme unveran-
derter Spitzenstundenanteile mit den Spitzenstundenanteilen der Erhebungen verrechnet.
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7.4 Ergebnisse der Kapazitatsbetrachtungen

In nachstehender Tabelle sind die Ergebnisse der Kapazitatsbetrachtungen zusammenge-
fasst. Die Ergebnistabellen sowie die zugrunde gelegten, nach dem in Kapitel 7.3 erlauterten
Vorgehen ermittelten Knotenstréme kdnnen Anlage 2 entnommen werden.
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Tabelle 13: Ergebnisse der Kapazitdtsbetrachtungen Vorzugsvariante 12
Kapazitatsbetrachtungen gema HBS 2015
- vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte -
mittlere
maBgebende Wartezeit |Verkehrs-
Knotenpunkt N 9 maRgebender Verkehrsstrom / Zufahrt | (maBg. | qualitéts-
Spitzenstunde
Verkehrs- stufe
strom) [s]
K1 Haupterschlieung / MS GF St2340 West 76.0 E
(lichtsignalisiert) 512340 AS LA Haupterschiieung 161.3 E
. K HaupterschlieBung / Ms Haupterschiiefung 18.6 B
(Kreisverkehr ohne S12340
Bypass) AS St2340 West 61.3 E
! K1 ) HaupterschlieRung / MS St2340 Ost 13.1 B
(Kreisverkehr mit 2 S12340
Bypéassen) AS St2340 Ost 18.9 B
. K1 . HaupterschiieRung / MS HaupterschlieRung 1.7 B
(Kreisverkehr mit 3 S12340
Bypassen) AS St2340 West 13.7 B
MS Johanneskirchner StralRe Ost (neuer 38.9 c
K2 ] 132103 Johanneskirchner Str. ErschlieRungsbiigel) .
(lichtsignalisiert) | Freischitzstr.
AS GF + RA Johanneskirchner Strale West 38.9 C
K3 HaupterschlieBung / MS LA ErschlieBungsbiigel Ost 26.2 B
(2 Phasen, Buigel
lichtsignalisiert) Johanneskirchen AS LA ErschlieBungsbligel Ost 31.1 B
K3 Haupterschiiefung / MS LA ErschlieBungsbiigel Ost 37 ©
(3 Phasen, Buigel
lichtsignalisiert) Johanneskirchen AS LA Erschlieffungsblgel Ost 45.5 C
K3 | HaupterschiieBung / MS [Tram Bligel West + HaupterschlieRung Stid ~ 33.5 B
(3 Phasen, anteilig -
ichtet Biigel
| gewichier, Johanneskirchen AS LA ErschlieBungsbuigel Ost 34 B
lichtsignalisiert)
K4|134205  |Englschalkinger Str. / MS LA Freischitzstrafte Siid 346 c
(lichtsignalisiert) Freischitzstr. AS RA Freischiitzstraie Norden 337 B
K5 Haupterschliefung / MS LA HaupterschlieBung Sud 30.9 B
(lichtsignalisiert) Brodersenstr. AS LA Haupterschiieung Siid 33 B
K6 HaupterschlieRung / MS ErschlieRungsstraiie Nord 33.2 B
(lichtsignalisiert) Dornacher Weg AS ErschlieRungsstraie Nord 355 B
K7 HaupterschlieBung / MS GF Rennbahnstrale Sid 27.9 B
(2 Phasen, Rennbahnst
lichtsignalisiert) ennbannstr. AS GF RennbahnstraRe Siid 26.9 B
K7 HaupterschlieBung / MS GF Rennbahnstrale Sid 45.9 C
(3 Phasen, Rennbahnst
lichtsignalisiert) ennbannstr. AS GF RennbahnstraRe Stid 40 C
KT HaupterschlieBung / MS GF Rennbahnstrale Sid 33 B
(anteilig gewichtet, Rennbahnsir
lichtsignalisiert) ennoannstr. AS GF Rennbahnstrale Sid 31 B
K8 | 135603 Rennbahnstr. / MS RA + GF Riemer Strale West 47.2 €
(lichtsignalisiert, Riemer Str. /
Bestand) Grasbrunner Str. AS Mischfahrstreifen Rennbahnstrale 82.6 E
K8 | 135603 Rennbahnstr. / MS LA Rennbahnstrae Nord 45.9 ©
lichtsignalisiert Riemer Str. /
(lichtsignalisiert) Grasbrunner Str. AS LA Rennbahnstrafie Nord 67.0 D
K9 | 134802 Eggenfeldener Str. / MS A94 Rampe Nord 69.8 D
(lichtsignalisiert) A94 Rampe Nord AS A94 Rampe Nord 50.0 c
K10 Rennbahnstr. / MS Abfahrt A4 5.3 A
(Kreisverkehr) Grasbrunner Str. AS Abfahrt A94 5.1 A
Stand: 01.09.2026 Seite 168/179

M:\29524\2-Projekt\D-Bearbeitung\Gutachten\02_Konzeptteil\2026-09-01_Verkehrsgutachten Miinchner Nordosten.docx



B OBERMEYER

Imfrastruktur

7.4.1 Knotenpunkt K1 HaupterschlieBungsstralRe / St2340
7.4.1.1 Mit Lichtsignalanlage

Fur die neue Anbindung der HaupterschlieRungsstrafe an die St2340 im Norden (K1) des Ge-
biets wurden unterschiedliche Knotenpunktformen untersucht. Lichtsignalisiert mit einer Um-
laufzeit von 90s und einer 3-Phasen-Regelung erreicht der Knotenpunkt aufgrund langer War-
tezeiten von Uber 70 s in den malgebenden Strémen des Geradeausfahrers aus Westen, des
Linkseinbiegers aus Suden und des Linksabbiegers aus Osten sowohl in der Morgen- als auch
in der Abendspitzenstunde lediglich die nicht ausreichende Verkehrsqualitatsstufe QSV E.

7.41.2 Kreisverkehrsvarianten
Erste Berechnungen haben gezeigt, dass die Ausbildung einer einstreifigen Kreisverkehrsan-
lage ohne Bypasse keine ausreichende Leistungsfahigkeit fiir maRgebenden Spitzenstunden

aufweist. Daher wurden in den weiteren Berechnungen folgende Kreisverkehrsvarianten ge-
pruft.

Zweistreifige Kreiselzufahrten ohne Bypass

Mit jeweils zweispurig ausgebildeten Kreiselzufahrten kann der Verkehr in der Morgenspitzen-
stunde mit einer Verkehrsqualitatsstufe QSV B gut abgewickelt werden. In der Abendspitzen-
stunde ist der Kreisverkehr an der Kreiselzufahrt aus Westen mit einer mittleren Wartezeit von
ca. 61 s und der sich hieraus ergebenden Verkehrsqualitatsstufe QSV E nicht mehr leistungs-
fahig.

Zweistreifige Kreiselzufahrt Ost und 2 Bypédsse

Mit je einem Bypass von Westen nach Siden und von Siden nach Osten sowie einer zweispu-
ren Zufahrt aus Osten und einem zweispurigen Kreisverkehr kann sowohl in der Morgen- als
auch in der Abendspitzenstunde die gute Verkehrsqualitatsstufe QSV B mit mittleren Wartezei-
ten von 13-19 s an der ma3gebenden Zufahrt aus Osten erreicht werden.
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Einstreifige Kreisverkehr mit einstreifigen Kreiselzufahrten und 3 Bypasse

Mit 3 Bypassen und einem einspurigen Kreisverkehr betragt die maximale mittlere Wartezeit an
der maRgebenden Zufahrt 12-14 s, was ebenfalls der Verkehrsqualitatsstufe QSV B entspricht
und somit leistungsfahig ware. Den Berechnungen wurde ein Kreisverkehrsdurchmesser von
60 m zugrunde gelegt, mit den Bypassen ist hier demnach ein hoher Platzbedarf zu berticksich-
tigen.

7.4.2 Knotenpunkt K2 Johanneskirchner Str. / FreischiitzstralRe

Der lichtsignalisierte Knotenpunkt Johanneskirchner Str. / Freischitzstr. (K2) ist bereits im Be-
stand vorhanden, wobei der neue Umfahrungsbiigel um Johanneskirchen zukiinftig von Osten
angeschlossen werden soll. Die Berechnung wurde fiir eine Umlaufzeit von 90 s und einer 2-
Phasen-Einteilung durchgefihrt. In der Morgenspitzenstunde ist der Linksabbieger der Frei-
schutzstr. Sid mit einer mittleren Wartezeit von ca. 39 s mal3gebend, was einer Verkehrsquali-
tatsstufe QSV C entspricht. Auch in der Abendspitzenstunde wird eine ausreichende Verkehrs-
qualitatsstufe QSV C erreicht, mafligebend wird der Mischfahrstreifen der Johanneskirchner Str.
West mit einer Wartezeit von ca. 38 s.

7.4.3 Knotenpunkt K3 HaupterschlieBung / Umfahrungsbiigel Johannes-
kirchen

Der Knotenpunkt K3 (Haupterschlielung / Bligel Johanneskirchen) wird aufgrund der Querung
der Tram bzw. des Metrobusses auf eigenem Plenum lichtsignalisiert geregelt. Hierfir wurde
bei einer Umlaufzeit von 90s bei Anforderung der Tram/ des Busses eine 3-Phasen- und an-
derenfalls eine 2-Phasen-Steuerung zugrunde gelegt. Unter Annahme eines 10-Minuten-Tak-
tes der Tram in beide Richtungen wird alle 5 min ein Umlauf mit Tram bertcksichtigt, und die
Ergebnisse der Berechnungen mit und ohne Tram-Anforderung entsprechend anteilig mitei-
nander verrechnet. Die maximale Wartezeit fir den maflgebenden Strom liegt in der Morgen-
spitzenstunde bei ca. 34 s (abbiegende Tram) und in der Abendspitze bei ca. 34 fur den Links-
abbieger aus Osten, was mit einer guten Verkehrsqualitatsstufe QSV B bewertet wird.

7.4.4 Knotenpunkt K4 Englschalkinger StraBe / Freischutzstrale

Der lichtsignalisierte, bereits bestehende Knotenpunkt Englschalkinger Str. / Freischitzstr. (K4)
wird mit einer Umlaufzeit von 90 s untersucht. In der Morgenspitzenstunde ist der bedingt ver-
tragliche Linksabbieger der Freischitzstr. Std mit ca. 35 s mittlerer Wartezeit malgebend, was
einer Verkehrsqualitatsstufe QSV B entspricht. Die Abendspitzenstunde erreicht durch Optimie-
rung der Freigabezeiten ebenfalls eine Verkehrsqualitatsstufe QSV B. MaRgebend wird hierbei
der bedingt vertragliche Rechtsabbieger der Freischitzstr. Nord mit einer mittleren Wartezeit
von ca. 34 s.
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7.4.5 Knotenpunkt K5 HaupterschlieBung / Brodersenstrafe

Der neue Knotenpunkt (K5) wird als lichtsignalisierte Einmindung mit einer Umlaufzeit von 90s
gepruft. Sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitzenstunde wird der Linksabbieger der
Haupterschliefung Sid mit einer mittleren Wartezeit von ca. 31 s bzw. 33 s mafigebend. Beide
Spitzenstunden erreichen somit eine gute Verkehrsqualitatsstufe QSV B.

7.4.6 Knotenpunkt K6 HaupterschlieBung / Dornacher Weg

Der Knotenpunkt HaupterschlieBung / Dornacher Weg (K6) wird ebenfalls neu geplant, wobei
der Verlauf der Tram entlang der HaupterschlieBungsstralie berticksichtigt wird. Diese wird ge-
meinsam mit dem Hauptstrom auf der HaupterschlieBungsstralle freigegeben. Bei einer Um-
laufzeit von 90 s wird mit den angesetzten Freigabezeiten sowohl in der Morgen- als auch in
der Abendspitzenstunde der Mischfahrstreifen aus Norden mafigebend mit einer mittleren War-
tezeit von ca. 33 s in der Morgen- und ca. 36 s in der Abendspitzenstunde. In der Morgenspit-
zenstunde wird damit eine gute Verkehrsqualitatsstufe QSV B erreicht und in der Abendspitze
eine ausreichende Verkehrsqualitatsstufe QSV C.

7.4.7 Knotenpunkt K7 RennbahnstraRe / HaupterschlieBungsstralle

Der Knotenpunkt K7 (Rennbahnstralte / HaupterschlieBungsstralRe) wird aufgrund der Que-
rung der Tram lichtsignalisiert geregelt. Hierfur wurde bei einer Umlaufzeit von 90s bei Anfor-
derung der Tram eine 3-Phasen- und anderenfalls eine 2-Phasen-Steuerung zugrunde gelegt.
Unter Annahme eines 10-Minuten-Taktes der Tram in beide Richtungen wird alle 5 min ein
Umlauf mit Tram bertcksichtigt, und die Ergebnisse der Berechnungen mit und ohne Tram-
Anforderung entsprechend anteilig miteinander verrechnet. Die Hauptrichtung ist dabei zwi-
schen der sldlichen RennbahnstraRe und der neuen HaupterschlieBungsstralle, sodass die
ndrdliche Rennbahnstralle untergeordnet ausgebildet wird. Die maximale Wartezeit fir den
maRgebenden Strom (Geradeausfahrer aus Siiden in der Morgenspitzenstunde und in der
Abendspitzenstunde) betragt ca. 33 s bzw. 31 s, was mit einer guten Verkehrsqualitatsstufe
QSV B bewertet wird.

Hinweis: Diesen Berechnungen liegt fiir den Verlauf der Tram Daglfing die Variante mit Wen-
deschleife zwischen Burgauerstral3e und Rennbahnstral8e nérdlich der SchichtistraBe zu-
grunde. Eine Weiterflihrung ins Planungsgebiet erfolgt durch Querung der Rennbahnstral3e im
Bereich des neu entstehenden Knotenpunkts Rennbahnstral3e / HaupterschlieBungsstralle.
Inzwischen liegen die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie vor, deren Vorzugsvariante einen
anderen Verlauf hat als die diesem Verkehrsgutachten und Variantenuntersuchungen zu-
grunde gelegte Variante. In dieser Variante wird die Tram zwischen Gremingstral8e und
KrenklistralRe auf die Rennbahnstral3e gefiihrt. Dadurch ist die Flihrung der Tram im Zuge des
Verkehrsstroms Rennbahnstral8e / HaupterschlieBungsstral3e in Phase 1 méglich. Es entsteht
dadurch jedoch zwischen den Knotenpunkten K7 und K8 ein zusétzlicher signalisierter Kno-
tenpunkt.

7.4.8 Knotenpunkt K8 Rennbahnstr. / Riemer Str. / Grasbrunner Stralle

Der Knotenpunkt Rennbahnstr. / Riemer Str. / Grasbrunner Str. (K8) ist bereits im Bestand als
lichtsignalisierter Knotenpunkt ausgebildet. Da der Mischfahrstreifen der Rennbahnstr. Nord mit
der Bestandsgeometrie in der Abendspitzenstunde bei einer Umlaufzeit von 90 s mit einer mitt-
leren Wartezeit von ca. 83 s und damit einer Verkehrsqualitatsstufe QSV E nicht mehr leistungs-
fahig ist, muss der Knotenpunkt baulich angepasst werden. Dafiir erhalt der Linksabbieger der
Rennbahnstr. Nord eine eigene Spur, wahrend der Geradeausverkehr und Rechtsabbieger wei-
terhin als Mischspur gefiihrt werden. In beiden Spitzenstunden wird nun der Linksabbieger der
Rennbahnstr. Nord maflgebend mit einer Wartezeit von ca. 46 s in der Morgen- und ca. 67 s in
der Abendspitzenstunde. Dies entspricht einer ausreichenden Verkehrsqualitatsstufe QSV C in
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der Morgen- und einer noch ausreichenden Verkehrsqualitatsstufe QSV D in der Abendspitzen-
stunde. Aufgrund der Nahe des siidlich liegenden Kreisverkehrs (ca. 45 m) wird dieser in beiden
Spitzenstunden lberstaut. Der Knotenpunkt wurde ohne Berlicksichtigung einer Tram auf der
Riemer Stral3e und Rennbahnstralie untersucht.

7.4.9 Knotenpunkt K9 Eggenfeldener Str. / A94 Rampe Nord

Der Knotenpunkt Eggenfeldener Str. / A94 Rampe Nord (K9) ist bereits in der Analyse als vor-
fahrtsgeregelte Einmiindung nicht mehr leistungsfahig. Im Prognosefall wird der Knotenpunkt
in der Morgenspitzenstunde mit einer Verkehrsqualitatsstufe QSV F und in der Abendspitzen-
stunde mit einer Verkehrsqualitatsstufe QSV F bewertet, wobei der Linkseinbieger von der
Rampe der A94 mit Wartezeiten von 1211 - 1404 s malRgebend wird. Bei Signalisierung des
Knotenpunkts mit einer Umlaufzeit von 90 s und einer 2-Phasen-Steuerung mit Bestandsgeo-
metrie kann in der Morgenspitzenstunde des Prognosefalls eine noch ausreichende Verkehrs-
qualitatsstufe QSV D erreicht werden. Mafigebend ist hier der Mischfahrsteifen aus Osten mit
einer mittleren Wartezeit von ca. 70s. In der Abendspitze wird die Verkehrsqualitatsstufe C er-
reicht, mit dem Fahrstrom aus Siden als maRgebender Strom mit mittleren Wartezeiten von 50
s. Die Lange der Rechts- und Linksabbiegerspur werden dabei Uberstaut sodass sich die Zu-
fahrt nach der verfigbaren zweispurigen Lange wie ein Mischfahrstreifen verhalten.

7.4.10 Knotenpunkt K10 Kreisverkehr Rennbahnstr. / Grasbrunner StraRe

Am Bestandsknotenpunkt bzw. Kreisverkehr Rennbahnstr. / Grasbrunner Str. (K10) wird sowohl
in der Morgen- als auch in der Abendspitzenstunde in der Einzelknotenbetrachtung als Kreis-
verkehr eine Verkehrsqualitdtsstufe QSV A erreicht, mit mittleren Wartezeiten von ca. 5 s auf
der mafigebenden Zufahrt aus Westen. Es missen keine baulichen Anpassungen vorgenom-
men werden. Durch die Nahe zum nérdlich liegenden, signalisierten Knotenpunkt Rennbahn-
straRe / Riemer StraBe kann es in den Spitzenstunden zur Uberstauung des Kreisverkehrs
kommen, wodurch dessen Leistungsfahigkeit beeinflusst wird.
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8. Bewertung der ErschlieBung des Wettbewerbsent-
wurfs

Nachstehend wird das GesamterschlieBungskonzept des Wettbewerbsentwurf getrennt fir
den MIV und den OPNV bewertet.

8.1 MIV-Konzept

In Bezug auf die Ubergeordneten Zielvorstellungen gemaf Ziffer 2.2

» Schitzen der bestehenden Anlieger*innen vor zusatzlichem Schleich- oder Durch-
gangsverkehr

Priifung einer MIV-Verbindung nach Osten (Richtung Dornach, Aschheim)
Beibehaltung der straltenseitigen Vernetzung der bestehenden Wohngebiete
Vermeidung von Nord-Siid-Durchgangsverkehr aufgrund der geplanten Anbindung im
Norden an die St 2340

Y V VY

erfolgt eine Positiv-/Negativ-Bewertung des Wettbewerbsentwurfs
Positiv

e Die Abhangung der KunihohstralRe ist im Siiden aufgrund der entstehenden Ver-
kehrsentlastung positiv zu bewerten

e Geringerer Anteil von Strallenneubauten

¢ Durch die fehlende Querung des Griinbands entsteht keine direkte Durchbindung in
Nord-Sud-Richtung

e Keine Anbindung nach Osten (entspricht dem Stadtratsbeschluss)

e Verortung der Quartiersgaragen zum Teil an der Einfahrt in das Quartier

Negativ

o Ein Grol¥teil des ErschlielBungskonzepts beinhaltet die BestandsstralRen wie z.B. die
Savitsstralle, Kardinal-Wendel-Stral’e und die Sackgasse an der Daglfinger Stralte
mit erheblichen Verkehrszunahmen auf diesen Bestandswohnstralen

¢ Die Blockade im Norden fihrt zu einer Verkehrszunahme im Ortskern von Johannes-
kirchen

e Allgemein Belastungszunahmen in den Bestandsstralen durch den reduzierten Stra-
Renneubau

o Keine Vernetzung der bestehenden Wohngebiete in Nord-Siid-Richtung

o Umwegfahrten Uber die Brodersenstrae und Freischitzstralle mit zum Teil erhebli-
chen Verkehrszunahmen

o Hohe Verkehrszunahmen auf der Rennbahnstra3e durch die fehlende Anbindung
nach Osten

e Gewachsene Verbindungen / Verkehrsbeziehungen der Bewohner Richtung Dornach
werden gekappt verbunden mit Umwegfahrten Uber bestehende Strallen (z.B. Renn-
bahnstralle)

e Zur Erreichung der Quartiersgaragen ist teilweise eine Durchquerung des gesamten
Quartiers erforderlich.

Auf Grundlage des Wettbewerbsentwurf und der genannten Kritikpunkte wurde ein alternati-
ves ErschlieBungskonzept entwickelt, welches die Zielvorstellungen moglichst erflllt und aus
einem Variantenvergleich auf Grundlage der Beurteilung der verkehrlichen Belastung der
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Bestandsstraen, Querung des Grinbands und Erschliefungsqualitat als Vorzugsvariante
hervorgegangen ist.

Nachfolgend erfolgt auch fir die Vorzugsvariante eine Positiv-/Negativ-Bewertung.
Positiv

o Die Abhangung der Kunihohstralie im Suden ist aufgrund der entstehenden Ver-
kehrsentlastung positiv zu bewerten
Verortung der Quartiersgaragen zum Teil an der Einfahrt in das Quartier
Méglichst geringe Zusatzbelastung von Bestandsstralen wie z.B. der Rennbahn-
strale bzw. sogar teilweise Entlastung wie z.B. an der Savitsstral’e und der Glucks-
burger Stralie

o Verkehrsberuhigung des Ortskerns Johanneskirchen durch eine neue Ortsumfahrung

e Beibehaltung von gewachsenen Verkehrsbeziehungen Richtung Dornach tber den
Dornacher Weg

e Vernetzung der bestehenden Wohngebiete in Nord-Sid-Richtung

Negativ

e Gartenstadt / Zahnbrechersiedlung sind nur einseitig nach Westen angebunden,
wodurch z.B. ins Stadtteilzentrum mit dem MIV Umwege erforderlich sind

e GroRerer Anteil von Strallenneubauten, insbesondere einer neuen, durchgehenden
ErschlieBungsstralie

e Direkte Durchbindung in Nord-Sid-Richtung zwischen St2340 und A94, wobei hier im
Verkehrsmodell kaum Durchgangsfahrten festgestellt werden

¢ Anbindung nach Osten (entgegen dem Stadtratsbeschluss)

¢ Querung des Grunbands nach Norden und des Hillgrabens

Die beiden ErschlieBungskonzepte sind nachstehend dargestellit.

=== Legende
ErschlieBungskonzept Vorzugsvariante 12

Bestand

m— Bestand (bergeordnete Hauptstrae
o Bestand Houptstrabe
—-m Ausbau Hauptstraie
——  Bestand Erschlieungsstradle
— Sackgasse
—-—— Ausbou ErschiieBungsstrae
—— Bestond Anliegersirabe
Bestand Wohnweg

Neubau HoupterschieBungssirabie
Neubau Erschiefungsstrafie
Gestaltung

Vo, | B Trametrctshof mogiche Verortung (7 ha)

Adtitatenban
Hllgraben
Grinband
Lebermoosweg

Voruntersuchungsumgrff Minchner Nordosten
Stactgrenze

M3
MIV-ErschlieBung

1] g

Durchfahrtssperre

| Quar
Mobilitatshub
Park & Ride

/

Abbildung 78: Gegendiberstellung der MIV-ErschlieBung in Wettbewerbsergebnis (links, rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchi-
tekten berlin, Stand: 2020) und Vorzugsvariante (rechts, Quelle Hintergrund: OSM, rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten
berlin, Stand: 2020)
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8.2 OPNV-Konzept

Fir die OPNV-ErschlieRung sieht der Wettbewerbsentwurf die Verlangerung der U4 sowie der
Tram Daglfing in das Gebiet vor. Die zusatzliche Feinerschliefung erfolgt durch mehrere Bus-
linien.

In Bezug auf die Ubergeordneten Zielvorstellungen geman Ziffer 2.2

> Verbesserung der OPNV-ErschlieBung fiir die bestehenden Anlieger*innen

erfolgt eine Positiv-/Negativ-Bewertung des Wettbewerbsentwurfs
Positiv

o Der U-Bahn-Haltepunkt ist zwischen Bestand und Neubau verortet, wobei eine Lage
mittig im dichter besiedelten Stadtteilzentrum vorteilhafter ware. Vertieftere Untersu-
chungen unter Anbetracht vieler Gesichtspunkte wie z.B. die Trassierung der U-Bahn
und Verortung madglicher Abstellbereiche und erforderlicher Freihaltung von Flachen,
haben jedoch gezeigt, dass der gewahlte Standort beibehalten wird.

Negativ

e Die Tram verlauft zwischen Bestandsbebauung und Neubau im und am Aktivitaten-
band. Hier wére eine Lage der Haltestellen im Siedlungsbereich vorteilhafter.

o Eine gute Erreichbarkeit des Stadtteilzentrum sowie der Ortsmitte Daglfing mit den
Dienstleistungen und Nahversorgungsmaoglichkeiten fiir die Zahnbrechersiedlung und
Gartenstadt per Bus ist nicht gegeben.

Das OPNV-ErschlieRungskonzept wurde hinsichtlich dieser Punkte angepasst. Modellbetrach-
tungen haben zudem eine sehr geringe Belastung der Tram nérdlich des Stadtteilzentrums
gezeigt, weshalb die Vorzugsvariante in diesem Bereich die Bedienung mit einem Metrobus
vorsieht.

Nachfolgend erfolgt auch fir die Vorzugsvariante eine Positiv-/Negativ-Bewertung.
Positiv

e Der U-Bahn-Haltepunkt ist zwischen Bestand und Neubau verortet, wobei eine Lage
mittig im dichter besiedelten Stadtteilzentrum vorteilhafter ware. Vertieftere Untersu-
chungen unter Anbetracht vieler Gesichtspunkte wie z.B. die Trassierung der U-Bahn
und Verortung maoglicher Abstellbereiche und erforderlicher Freihaltung von Flachen,
haben jedoch gezeigt, dass der gewahlte Standort beibehalten wird.

e Die Tram verlauft in den Siedlungsgebieten fir die Maximierung des Fahrgastpotenti-
als

o Eine gute Erreichbarkeit des Stadtteilzentrum sowie der Ortsmitte Daglfing mit den
Dienstleistungen und Nahversorgungsmaoglichkeiten flr die Zahnbrechersiedlung und
Gartenstadt per Bus ist gegeben.

Negativ

e Im Stadtteilzentrum ist aufgrund des voraussichtlich niedrigen Fahrgastpotentials zwi-
schen Stadtteilzentrum und Johanneskirchen eine Wendeschleife stadtebaulich zu be-
rucksichtigen.

Nachstehend sind die beiden ErschlieRungskonzepte dargestellit.
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Abbildung 79: Gegeniiberstellung der OPNV-ErschlieBung in Wettbewerbsergebnis (links, rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchi-
tekten berlin, Stand: 2020) und Vorzugsvariante (rechts, Quelle Hintergrund: OSM, rheinfliigel severin mit bbz landschaftsarchitekten

berlin, Stand: 2020)
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9. Zusammenfassung und Fazit

Im vorliegenden Bericht wurden Stadtrats- und BA-Beschlisse sowie Anmerkungen aus der
Beteiligung der Offentlichkeit gewiirdigt, gegeniibergestellt und abgewogen und daraus eine
Auswahl an aufeinander abgestimmten Zielvorstellungen getroffen. Auf dieser Grundlage
wurde das ErschlieBungskonzept des Wettbewerbsentwurfs zum Minchner Nordosten geprift
und angepasst.

Folgende Zielvorstellungen soll das ErschlieBungskonzept demnach méglichst erfillen:

e Schutzen der bestehenden Ortskerne Daglfing und Johanneskirchen vor Verkehrszu-
nahmen beim MIV

e Schitzen der bestehenden Anlieger*innen vor zusatzlichem Schleich- oder Durch-
gangsverkehr

e Prifung einer MIV-Verbindung nach Osten (Richtung Dornach, Aschheim)
e Beibehaltung der stral’enseitigen Vernetzung der bestehenden Wohngebiete

¢ Vermeidung von Nord-Sid-Durchgangsverkehr aufgrund der geplanten Anbindung im
Norden an die St 2340

e Verbesserung der OPNV-ErschlieBung fiir die bestehenden Anlieger*innen
e Verbesserung der Radverkehrsverbindungen im gesamten MNO-Gebiet

Das vorgeschlagene ErschlieBungskonzept besteht aus einer neuen HaupterschlieBungs-
stralde, welche die neuen Siedlungsstrukturen in Nord-Sid-Richtung durchlauft, mit der
St2340 im Norden und im Siiden mit der bestehenden Rennbahnstralie verkniipft wird. Haupt-
funktion dieser neuen Erschliefungsstralle ist die Entlastung sowie die Vermeidung einer
Mehrbelastung des bestehenden Stralennetzes. Der geplante ErschlieRungsbiigel um Johan-
neskirchen mit hdhenfreier Querung der Bahntrasse fiihrt zu einer deutlichen Entlastung des
bestehenden Ortskerns.

Hinsichtlich der Zerschneidung des Griinzugs auf Hohe der Stegmihlstrale mit der neuen
HaupterschlieRBungsstrale oder im Zuge der Glucksburger Stral3e sowie der Anbindung nach
Osten Uber die Salzstralie oder den Dornacher Weg ergibt sich eine Vielzahl méglicher Vari-
anten fur die MIV-ErschlieBung. Um die Effekte dieser Verbindungen zu prifen, wurden ver-
schiedene Varianten im Verkehrsmodell geprift und beurteilt.

» Als gemeinsame Vorzugsvariante wurde Variante 12 mit einer Griinbandque-
rung durch die neue HaupterschlieBungsstrale und einer Anbindung nach Os-
ten liber den Dornacher Weg ausgewahit.

Das in Variante 12 dargestellte MIV-ErschlieRungskonzept vermeidet Verkehrszunahmen auf
den Bestandsstralien bzw. fuhrt zum Teil zu Belastungsabnahmen (z.B. Savitsstralle) und
fuhrt zu einer moderateren Verkehrszunahme auf der Rennbahnstra3e und Brodersenstrale.
Zur Abwicklung der Neuverkehre ist der Ausbau der Brodersenstral’e sowie der Musenberg-
stralle zwischen neuem ErschlieBungsbigel im Norden und dem Ortskern von Johanneskir-
chen erforderlich. In der BrodersenstralRe ist aufgrund der Bedeutung fiir den Schiler*innen-
verkehr ein Ausbau der StralRe mit begleitenden FulR- und Radwegen in ausreichender Breite
erforderlich.

Da die Tram Daglfing in der Vorzugsvariante der Machbarkeitsstudie auf der Rennbahnstralle
aufgrund der begrenzten Flachenverfugbarkeit im Mischverkehr gefihrt werden muss, ist
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aufgrund der Leistungsfahigkeit eine moglichst niedrige Belastung auf der Rennbahnstralie
vorteilhaft.

Die OPNV-ErschlieRung in Variante 12 beinhaltet eine Verlangerung der U-Bahn von Westen
Uber Englschalking zum Stadtteilzentrum sowie die Weiterfihrung der Tram von Berg-am-
Laim Uber Daglfing hinaus bis in das neue Stadtteilzentrum. Die FeinerschlieBung erfolgt
durch drei Buslinien. Auch im OPNV ergeben sich verschiedene Varianten, welche die Lage
einer oder zwei U-Bahn-Haltestellen zwischen Arabellapark und Englschalking sowie die Ver-
langerung der Tram bis in das Stadtteilzentrum oder nach Johanneskirchen untersuchen. Als
Vorzugsvariante wird demnach eine ErschlieBung mit einem U-Bahn-Halt an der Westpreu-
Renstralte sowie der Verlangerung der Tram bis in das Stadtteilzentrum festgelegt (M7). Im
nérdlichen Gewerbegebiet wird die Verortung eines Trambetriebshofs berticksichtigt, an wel-
chen die das Gebiet durchfahrende Tram bei Durchbindung der Tram nach Johanneskirchen
angebunden werden kann. In jedem Fall ist die Weiterfihrung der Tram nach Johanneskir-
chen perspektivisch offenzuhalten.

Da die Umlegungsergebnisse im MIV eine starke Nachfrage auf der Verbindung in Richtung
Osten gezeigt haben, sollte dieser Aspekt in der weiteren Planung vertieft betrachtet und mog-
liche OPNV-Verbindung Richtung Dornach/Aschheim zu entwickelt werden.

Fur den Vertiefungsbereich Stadtteilzentrum mit Badesee wurde das Erschlielungskonzept
der Vorzugsvariante 12 vertieft und die genaue Lage der U-Bahn- und Tram Haltestellen so-
wie der Tram-Wendeschleife naher betrachtet. Mit Berlicksichtigung der erforderlichen Stra-
Renraumbreiten fir Full- und Radverkehr, Grinstreifen, MIV und in Teilbereichen Tram ergibt
sich gegenitber dem Wettbewerbsentwurf ein breiterer Gesamtquerschnitt, sodass stadtebau-
lich Baufeldkorrekturen notwendig sind.

Basierend auf dem Ergebnis des gemeinsamen Fachworkshops von OINF, Mobilitatsreferat,
Planungsreferat und den Stadtwerken Minchen wurden Empfehlungen fiir MobilitdtsmalRnah-
men bzw. Mobilitdtskonzepte im zuklnftigen Quartier erarbeitet, die u.a. Parkraummanage-
ment mittels Quartiersgaragen und Mobilitdtspunkte beinhalten.

Fur die Vorzugsvariante 12 wurden an maligebenden Bestandsknotenpunkten sowie den
Knotenpunkten entlang der neuen Haupterschlielungsstralle Kapazitatsbetrachtungen durch-
geflhrt. Die Berechnungen zeigen, dass der Verkehr im Prognose Planfall 2040 bei Berlck-
sichtigung von vereinzelten Ausbaumaflnahmen und Signalisierungserfordernissen die neuen
Knotenpunkte eine ausreichende Leistungsfahigkeit aufweisen.
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Anlagen:

Anlage 1: Verkehrsmodellrechnungen

Anlage 2: Kapazitatsbetrachtungen
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Anlage 1
Verkehrsmodellrechnungen

Variante 1
Variante 3
Variante 7
Variante 9
Variante 12
Variante 13
Variante 16

mit je

- Kfz/24h Umlegung (grof3er Ausschnitt)

- Kfz/24h Umlegung (kleiner Ausschnitt)

- Differenzbelastung zur Analyse (grol3er Ausschnitt)
- Differenzbelastung zur Analyse (kleiner Ausschnitt)

fur Varianten 3-16
- Differenzbelastung zur Variante 1 (gro3er Ausschnitt)
- Differenzbelastung zur Variante 1 (kleiner Ausschnitt)
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Prognose 2040 - Planfall Schichtlstr.- ErschlieRung (16) - MO7
Differenzbelastung zu Analyse
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Differenzbelastung zu Wettbewerb (1)
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Prognose 2040 - Planfall Rennbahnstr.-Erschlie3ung (12)

OV Pers/24h - M01 Grundvariante (U4 bis SEM Zentrum mit 2 Zwischenhalten (Cosimabad, WestpreufRenstr.), Tram 19 bis Johanneskirchen)
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Prognose 2040 - Planfall Rennbahnstr.-Erschlie3ung (12)

OV Pers/24h - M02 (U4 bis SEM Zentrum mit 1 Zwischenhalt (WestpreuRenstr.), Tram 19 bis Johanneskirchen)
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Prognose 2040 - Planfall Rennbahnstr.- Erschlielung (12)

OV Pers/24h - MO03 (U4 bis SEM Zentrum mit 1 Zwischenhalt (Cosimabad), Tram 19 bis Johanneskirchen)
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Prognose 2040 - Planfall Rennbahnstr.-Erschlie3ung (12)

OV Pers/24h - M04 (U4 bis SEM Zentrum mit 2 Zwischenhalten (Cosimabad, WestpreuRenstr.), Tram 19 bis SEM Zentrum)
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Prognose 2040 - Planfall Rennbahnstr.-Erschlie3ung (12)

OV Pers/24h - MO5 (Tram 19 bis Daglfing Gleisschleife, U4 bis bis SEM Zentrum, 2 Zwischenhalte (Cosimabad, WestpreuRenstr.))
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Prognose 2040 - Planfall Rennbahnstr.-Erschlie3ung (12)
OV Pers/24h - M06 (U-Bahn bis Arabellabark, Tram 19 bis Johanneskirchen)
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Prognose 2040 - Planfall Rennbahnstr.-Erschlie3ung (12)

OV Pers/24h - Grundvariante (U-Bahn bis SEM Zentrum mit 1 Zwischenhalt WestpreuRenstr.und Tram bis MNO Zentrum)
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K1 | Haupterschliel3ung / St2340 (LSA)

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit) Spuraufteilung
Phase 1 Phase 2 Phase 3
TZ1 F512
Z1F311
Strombelastu ngsp|an Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete | Auslastungs-|  mittiere Ve.rll(.ehrs- Sicherheit 95%ige
. Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- Freiaabezeit t Kapazitat C rad x Wartezeit t qualitatsstufe gegen Riickstau-
Morgenspitze Fahrstreifen 9 e starke g 9 F 9 ' W Qsv Uberstauung linge
506 [Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [] [%] [m]
304 Phase 1
—_— RA (bedingt
810 ZIFS11 | vertraglich) aus 357 1621 51 835 0,427 15,5 A 95 64
. — Westen
572 Z1 FS12 GF aus Westen 572 1913 29 638 0,897 76,0 E 95 188
357 Phase 2
Pl i 22 FS21 RA aus Siliden 335 1621 40 738 0,454 19,2 A 95 66
929 22 FS22 LA aus Sliden 380 1732 22 443 0,859 72,6 E 95 128
Phase 3
' Z3 FS31 GF aus Osten 506 1915 47 1021 0,495 15,4 A 95 85
o g ||.o Z3 FS32 LA aus Osten 304 1733 18 366 0,831 71,0 E 95 104
o0 -
e L erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVe,, ges.
rombel n lan atti - i i i i
Stro Al:k: ° ads tu.tgsp 2 Zufahrt / Fahrzeuge S:::Eeuhnrgs geschaltete | pazitat | "USiastungs-|  mittlere | \::l;::: fe SICZZ;T“ Rgi‘lf)s:tgae
endspitze r i " IFrei i pazi : i ualitatsstute | 9 uckstau-
p Fahrstreifen Bezeichnung k2 stérke q, Freigabezeit tr grad Xx; Wartezeit ty, Qsv Uberstauung linge
503 [Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [] [s] [ [%] [m]
383 Phase 1
886 RA (bedingt
—_— Z1 FS11 vertraglich) aus 469 1623 49 800 0,586 20,3 B 95 90
== Westen
572 Z1 FS12 GF aus Westen 572 1913 29 638 0,897 76,0 E 95 188
469 Phase 2
1041 Z2 FS21 RA aus Siiden 337 1621 40 739 0,456 19,3 A 95 66
Z2 FS22 LA aus Slden 398 1732 20 404 0,985 161,3 E 95 204
' Phase 3
o ~|w Z3 FS31 GF aus Osten 503 1914 49 1064 0,473 13,9 A 95 81
Q0 |Q Z3 FS32 LA aus Osten 383 1733 20 404 0,947 128,9 E 95 173
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVe,, ges.




K1 | HaupterschlieRung / St2340 (KV ohne Bypass)

2l

Strombelastungsplan
Morgenspitze

506
304
810
572
357
929
o mlua
0 M|
O M|~
Strombelastungsplan
Abendspitze
503
383
886
572
469

1041

389
337
726

Beurteilung der Verkehrsqualitat

Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt Ci R tw,i stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] QSV
1 1195 219 16,0 B
2 038 187 18,6 B
3 1117 263 13,4 B
erreichbare Qualitatsstufe QSVges B
Beurteilung der Verkehrsqualitat
Kapazitat Kapazitatsreserve mitlere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt Ci Ri tw,i stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] QsV
1 1118 25 61,3 E
2 939 177 19,6 B
3 1112 182 18,9 B
erreichbare Qualitatsstufe QSVges E




K1 | Haupterschliel3ung / St2340 (KV mit 2 Bypassen)

[2]

Strombelastungsplan
Morgenspitze

506
304
810

572

357

929

380
335
715

Strombelastungsplan
Abendspitze

503
383
886

572
469
1041

389
337
726

Beurteilung der Verkehrsqualitat

Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt Ci R tw.i stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] QSV
1 1054 453 7.9 A
2 823 424 8,5 A
1121 271 13,1 B
erreichbare Qualitatsstufe QSVges B
Beurteilung der Verkehrsqualitat
Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt Ci R tw.i stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] QSV
1 980 379 9,5 A
2 824 416 8,6 A
3 1112 182 18,9 B
erreichbare Qualitatsstufe QSV,,, B




K1 | HaupterschlieRung / St2340 (KV mit 3 Bypassen)

2]

Strombelastungsplan
Morgenspitze

506
304
810
572
357
929
o Loan
0 M|
O M|~
Strombelastungsplan
Abendspitze
503
383
886
572
469
1041
o~ |co
0 M|N
O M|~

Beurteilung der Verkehrsqualitat

Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt G R tw i stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] QsV
1 929 328 10,9 B
2 706 307 1,7 B
3 864 545 6,6 A
erreichbare Qualitatsstufe QSV,,. B
Beurteilung der Verkehrsqualitat
Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt G R twi stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] QSV
1 861 260 13,7 B
707 299 12,0 B
3 857 455 7,9 A
erreichbare Qualitatsstufe QSV,, B




K2 | Johanneskirchner Stralde / Freischutzstralde

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit) Spuraufteilung Strombelastungsplan Strombelastungsplan
Morgenspitze Abendspitze
Phase 1 Phase 2
© «— 0|l
O T N < O ©|NN
= ~ ® 1 f©
=
Z3F531 Z4 F541 Z4 F542 I 49 I
F22 74 Fs41 44 < ;e
¢ ¢ 212
i i v 217
1 1
21Fs12 ; ; p 260 271
A A S
73 F532 ! ! 521 538
1 1
Z1F511 v v se— — — ——
F23 z2Fs21 P4 i 88 79
Z1FS11 A
251 352
—
214 343
553 ' 774 '
© » |0 0l = O
0 ; < |© — N~ O |00
N — | N — |
HBS-Bewertung Morgenspitze HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazitdtsbetrachtungen gema HBS 2015 Ergebnisse Kapazititsbetrachtungen gema HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt - - lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Séttigungs- . Verkehrs- Sicherheit Linge des Sittigungs- . Verkehrs- Sicherheit Lénge des
Fah haltet Auslasti - ittl -
Signalgruppe Zufahrt | Bezeichnun T verkehrs- Fi?s:btaaz:itet Kapazitit C y ::du:gs W::;ezee'i:t qualitétsstufe gegen Aufstell- Signalgruppe 2ufahrt | Bezeichnun: Fefeeuge verkehrs- Frg;s:::::ittet Kapazitit C AHSI?::]:QS W:::glzzri:t qualitétsstufe gegen Aufstell-
GnAIGruPPe | o hrstreifen 9 A= stérke g, 9 " 9 ' w Qsv Uberstauung | bereichs Lg gnalgrupPe | cohrstreifen 9 ez stirke q, 9 F 9 i w Qsv Uberstauung | bereichs Lg
[Kfz/ h] [Kfz/ ] Is] [Kfz/ h] [ Is] [ [%] [m] [Kiz/ h] [Kfz/ h] Is] [Kiz/ h] [ [s] [ [%] [m]
Phase 1 Phase 1
LA (bedingt LA (bedingt
FVO1 Z1 FS12 vertraglich) aus 88 1739 38 355 0.248 31.9 B 95 28 FV01 Z1 FS12 vertraglich) aus 79 1770 48 464 0.170 26.5 B 95 23
Westen Westen
GF + RA (bedingt GF + RA (bedingt
FVO1 Z1 FS11 vertraglich) aus 465 1627 38 705 0.659 26.8 B 95 100 FV01 Z1 FS11 vertraglich) aus 695 1687 48 918 0.757 25.1 B 95 138
Westen Westen
LA (bedingt Der Aufstellstreifen wird LA (bedingt Der Aufstellstreifen wird
FV03 Z3FS32 | vertraglich) aus 260 tberstaut, weshalb sich die FV03 Z3FS32 | vertraglich) aus 271 tiberstaut, weshalb sich die
Osten Strome nach der verfiigbaren Osten Stréme nach der verfligbaren
1819 38 674 0.773 38.9 C zweispurigen Lange wie ein 1832 48 736 0.731 32.4 B zweispurigen Lange wie ein
GF + RA (bedingt Mischfahrstreifen verhalten. GF + RA (bedingt Mischfahrstreifen verhalten.
Fvo3 Z3 FS31 vertraglich) aus 261 Gemeinsame Riickstaulange ca. FV03 Z3 FS31 vertréglich) aus 267 Gemeinsame Riickstaulénge ca.
Osten 128 m Osten 122m
Phase 2 Phase 2
LA (bedingt Der Aufstellstreifen wird LA (bedingt Der Aufstellstreifen wird
FV02 22FS22 | vertraglich) aus 288 tberstaut, weshalb sich die FV02 22FS22 | vertraglich) aus 218 tiberstaut, weshalb sich die
Siiden Stréme nach der verfligbaren Siiden Stréme nach der verfiigbaren
1799 38 627 0.747 38.2 C zweispurigen Lange wie ein 1857 28 637 0.753 38.9 C zweispurigen Lange wie ein
GF + RA (bedingt Mischfahrstreifen verhalten. GF + RA (bedingt Mischfahrstreifen verhalten.
FV02 72 FS21 vertraglich) aus 180 Gemeinsame Riickstaulange ca. FV02 22 Fs21 vertraglich) aus 262 Gemeinsame Riickstauldnge ca.
Suden 116 m Siiden 117 m
LA (bedingt LA (bedingt
FV04 Z4 FS42 vertraglich) aus 25 1747 38 420 0.060 26.6 B 95 1 FV04 Z4 FS42 vertraglich) aus 28 1701 28 241 0.116 34.8 B 95 13
Norden Norden
GF + RA (bedingt GF + RA (bedingt
FV04 Z4 FS41 vertraglich) aus 207 1470 38 637 0.325 18.4 A 95 43 FV04 Z4 FS41 vertraglich) aus 134 1470 28 474 0.283 24.5 B 95 35
Norden Norden
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVg;, ges. C erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVe;, ges. C




K3 | Haupterschliel3ung / Bugel Johanneskirchen (signalisiert

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit, 2
Phasen)

Phase 1

Phase 2

-

Z3 FS31'7_

Z3FS3z

Z1FS11
F33 == == === »F34

Z1FSN

44
A

I

]

1

i

1

1

]

i
v
41

-

HBS-Bewertung Morgenspitze

Ergebnisse Kapazitiatsbetrachtungen gema HBS 2015

Strombelastungsplan und Spuraufteilung

Ase

%zu

A MS
225 —_—
© 2% AS

Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete . Auslastungs- mittlere Ve‘rl.(.ehrs- Sicherheit ?5%|ge
Signalgruppe Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- Freigabezeit t, Kapazitit C rad x; Wartezeit t. qualititsstufe . gegen Ruckstau-
gnalgruppPe | cohrstreifen 9 Atz stirke g 9 F 9 i w Qsv Uberstauung |  linge Lg
[Kfz/ h] [Kfz/ h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [-] [%] [m]
Phase 1
RA (bedingt
FVO1 Z1 FS11 vertraglich) + GF 232 1812 44 906 0.256 13.7 A 95 42
aus Westen
FV03 Z3 FS31 GF aus Osten 269 1914 44 957 0.281 13.9 A 95 47
LA (bedingt
FV03 Z3 FS32 vertraglich) aus 144 1732 44 505 0.285 26.2 B 95 37
Osten
Phase 2
LA + RA (bedingt
FV02 22 FS21 vertraglich) aus 244 1463 32 536 0.455 25.0 B 95 56
Stiiden
erreichbare Verkehrsqualitatsstufe QSV,, ges. B
HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazititsbetrachtungen gemal HBS 2015
Fahrzeuge Sttigungs- geschaltete s Auslastungs- mittlere Ve‘rl.(.ehrs- Sicherheit ?5%|ge
Signalgruppe Zufahrt.l Bezeichnung q ve[kehrs- Freigabezeit t Kapazitat C grad x; Wartezeit t qualitatsstufe _gegen R.L.lckstau-
gnalg Fahrstreifen Ktz stirke g, i i w Qsv Uberstauung | linge Lg
[Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [-] [%] [m]
Phase 1
RA (bedingt
FVO1 Z1 FS11 vertraglich) + GF 286 1810 44 905 0.316 14.4 A 95 51
aus Westen
FV03 Z3 FS31 GF aus Osten 283 1914 44 957 0.296 14.1 A 95 50
LA (bedingt
FV03 Z3 FS32 vertraglich) aus 208 1732 44 464 0.448 311 B 95 53
Osten
Phase 2
LA + RA (bedingt
FV02 22 FS21 vertraglich) aus 263 1462 32 536 0.491 25.9 B 95 61
Siden
erreichbare Verkehrsqualitiatsstufe QSVe;, ges. B




K3 | Haupterschlielung / Bugel Johanneskirchen (Tram

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit, 3
Phasen)

Phase 1 Phase 2

."
O e

-

Z1FsS11

2Fs22 Y

HBS-Bewertung Morgenspitze

Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gemaR HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -

A
% lus
243

Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete o Auslastungs- mittlere Ve-rl.(.ehrs- Sicherheit Lénge des
Signalgruppe Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- Freigabezeit t Kapazitit C rad x; Wartezeit t qualitatsstufe _gegen Aufstell-
QNAGIUPPE [ Eohrstreifen 9 Az stirke g 9 F 9 i w Qsv Uberstauung | bereichs Lg
[Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [-] [%] [m]
Phase 1
RA (bedingt
FVO1 Z1 FS11 vertraglich) + GF 232 1756 29 585 0.396 25.4 B 95 54
aus Westen
FV03 Z3 FS31 GF aus Osten 269 1914 29 638 0.422 25.7 B 95 61
LA (bedingt
FV03 Z3 FS32 vertraglich) aus 144 1732 29 332 0.434 37.0 C 95 43
Osten
Phase 2
LA + RA (bedingt
FV02 Z2 FS21 vertraglich) aus 244 1439 28 464 0.526 30.2 B 95 61
Sitden
Phase 3
FV04 Tram |G 8us Ostenund 12 1810 12 261 0.046 33.5 B 95 7
Westen
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVe,, ges. C
HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gemaR HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete . Auslastungs- mittlere Ve.rl'(.ehrs- Sicherheit Lange des
Signalgruppe Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- Freigabezeit t, Kapazitit C rad x; Wartezeit t qualitatsstufe _gegen Aufstell-
9naAIGruUPPe | £ hrstreifen 9 ez starke g 9 F 9 i w Qsv Uberstauung | bereichs Lg
[Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [-] [%] [m]
Phase 1
RA (bedingt
FVO1 Z1 FS11 vertraglich) + GF 286 1763 32 646 0.442 24.2 B 95 63
aus Westen
FV03 Z3 FS31 GF aus Osten 283 1914 32 702 0.403 23.2 B 95 61
LA (bedingt
FV03 Z3 FS32 vertraglich) aus 208 1732 32 330 0.631 45.5 © 95 63
Osten
Phase 2
LA + RA (bedingt
FV02 22 FS22 vertréaglich) aus 263 1732 25 500 0.526 31.7 B 95 65
Suden
Phase 3
FV04 Tram |G 8us Ostenund 12 1810 12 261 0.046 33.5 B 95 7
Westen
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSV,, ges. C




K3 | Haupterschliel3ung / Bugel Johanneskirchen (Tram

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit, 3 Phasen,
anteilig gewichtet)

Phase 1

Phase 2

-

e o

-

Z1FS1

2Fs22 Y

B

20 225
243

HBS-Bewertung Morgenspitze

Ergebnisse Kapazitidtsbetrachtungen gema HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -

Fahrzeuge Sdttigungs- geschaltete ... _|Auslastungs-| mittlere Ve.rll(.ehrs- Sicherheit Linge des
Signalgruppe Zufahrt./ Bezeichnung Oksz velljkehrs- Freigabezeit t¢ Kapazitit C grad x; Wartezeit ty, qualitdtsstufe . gegen Aufstell-
Fahrstreifen starke g Qsv Uberstauung | bereichs Lg
[Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [-] [%] [m]
Phase 1
RA (bedingt
FVO01 Z1 FS11 vertraglich) + GF 232 1795 40 810 0.298 17.2 A 95 54
aus Westen
FVO03 Z3 FS31 GF aus Osten 269 1914 40 861 0.323 17.5 A 95 61
LA (bedingt
FVO03 Z3 FS32 vertraglich) aus 144 1732 40 453 0.330 29.5 B 95 43
Osten
Phase 2
LA + RA (bedingt
FV02 22 FS21 vertraglich) aus 244 1456 31 514 0.476 26.6 B 95 61
Suden
Phase 3
FV04 Tram | GF 8us Ostenund 12 1810 12 261 0.046 335 B 95 7
Westen
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVg;, ges. B
HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazitdtsbetrachtungen gema HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete o Auslastungs- mittlere Ve.rl.(.ehrs- Sicherheit Lange des
Signalgruppe Zufahrt / Bezeichnung Ok verkehrs- Freigabezeit t Kapazitit C grad x; Wartezeit t qualitatsstufe _ gegen Aufstell-
Fahrstreifen z starke g i : w Qsv Uberstauung | bereichs L
[Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [-] [%] [m]
Phase 1
RA (bedingt
FVO1 Z1 FS11 vertraglich) + GF 286 1796 42 853 0.341 16.4 A 95 63
aus Westen
FVO03 Z3 FS31 GF aus Osten 283 1914 42 906 0.317 15.9 A 95 61
LA (bedingt
FV03 Z3 FS32 vertraglich) aus 208 1732 42 437 0.485 34.0 B 95 63
Osten
Phase 2
LA + RA (bedingt
FV02 72 FS22 vertraglich) aus 263 1543 30 525 0.501 27.7 B 95 65
Siiden
Phase 3
FV04 Tram  |CF aus Ostenund 12 1810 12 261 0.046 335 B 95 7
Westen
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSV; ges. B




K4 | Englschalkinger Stralde / F

reischutzstralle

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit)

Spuraufteilung

Strombelastungsplan
Morgenspitze

Strombelastungsplan
Abendspitze

Phase 1 Phase 2
T o O oCNO
Z4FS11 Z4FS13 23Fs21 - — O
MO ~— o N
F22 74F592 Fa4 o —
4 4
1 | .| T
; ! N > —~— 10 10
Z1F544 - -
: : = [ ——— 336 ——— 284
! H Z3FS23
: : e— 10 10
¥ v
F23 72 FS31 F41
Z2FS32 22 FS31 Z1Fs4 1 21 — ﬁ t ﬁ 207 —
283 =—a— 354 —w
10 =— 10 =—
O =~ O O O
— D — (N —
- AN
. .
HBS-Bewertung Morgenspitze HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazitdtsbetrachtungen gemaR HBS 2015 Ergebnisse Kapazitdtsbetrachtungen gemas HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt - - lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete " Auslastungs- mittlere Ve.r!(.ehrs— Sicherheit Lénge des Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete . Auslastungs- mittlere Ve.r!(lehrsA Sicherheit Lénge des
Signalgruppe Zufahrt / Bezeichnun, verkehrs- Freigabezeit t; Kapazitat C rad x Wartezeit t, qualitétsstufe gegen Aufstell- Signalgruppe Zufahrt / Bezeichnun, verkehrs- Freigabezeit t. Kapazitat C rad x Wartezeit t,, qualitatsstufe gegen Aufstell-
gnAIGTUPPE | Eahrstreifen 9 ez stirke q, o 9 ! Qsv Uberstauung | bereichs L naIGTUPPE | Eahrstreifen 9 ez starke q, 9 9 ! asv Uberstauung | bereichs L
[Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [-] [%] [m] [Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [] [s] [-] [%] [m]
Phase 1 Phase 1
RA (bedingt RA (bedingt
FV03 72 FS31 vertraglich) + GF 161 1406 32 692 0,233 14,0 A a5 32 FV03 22 FS31 vertraglich) + GF 238 1366 28 616 0,386 18,6 A 95 48
aus Suden aus Suden
LA (bedingt LA (bedingt
FV03/dn07 72 FS32 veriraglich) aus 10 1810 32 237 0,042 346 B 95 6 FV03/dn07 72 FS32 vertraglich) aus 10 1810 28 278 0,036 32,7 B 95 6
Siden Siden
RA (bedingt Der Aufstellstreifen wird RA (bedingt
FVO1 Z4FS1 vertraglich) aus 334 iiberstaut, weshalb sich die FVO1 24 FS11 vertraglich) aus 210 1605 28 417 0,504 33,7 B 95 56
Norden Strome nach der verfiigbaren Norden
1705 32 749 0,711 28,9 B zweispurigen Lange wie ein FvO1 Z4 FS12 GF aus Norden 202 1898 28 612 0,330 24,8 B 95 48
Mischfahrstreifen verhalten LA (bedingt
FVo1 74 FS812 GF aus Norden 199 Gemeinsame Riickstaulange ca FV01/05 74 FS13 vertraglich) aus 10 1661 28 258 0,039 32,6 B a5 7
118 m Norden
LA (bedingt Phase 2
FV01/05 74 FS13 vertraglich) aus 10 1661 32 363 0,028 278 B 95 6 RA (bedingt
Norden FV04 Z1FsS41 veriraglich) aus 10 1555 37 559 0,018 18,6 A 95 6
Phase 2 Westen
RA (bedingt FV04 71FS42 | GF aus Westen 177 1912 37 807 0,219 17,3 A 95 37
FV04 Z1 Fs41 vertraglich) aus 10 1555 33 490 0,020 213 B 95 6 Der ALIfSlE"SIfeIfen.Wifd
Westen FV04 71 FS43 GF aus Westen 177 Uberstaut, weshalb sich die
FV04 71 Fs42 GF aus Westen 141 1869 33 706 0,200 196 A 95 33 Strome nach der verfugbaren
FV04 21 FS43 GF aus Westen 142 1870 33 706 0,201 196 A 95 34 807 37 807 0,219 173 A zweispurigen Lange wie ein
LA (bedingt LA (bedingt Mischfahrstreifen verhalten
F\V04/dn08 71FS44 vertraglich) aus 121 1685 33 350 0,345 335 B 95 37 F\V04/dn08 Z1FS44 | vertraglich) aus 207 Gemeinsame Rilckstaulange ca
Westen Westen 81m
RA (bedingt RA (bedingt
Fv02 Z3 FS21 vertraglich) + GF 170 1241 20 446 0,381 243 B 95 41 FV02 Z3 FS21 vertraglich) + GF 144 1205 24 510 0,282 18,6 A 95 33
aus Osten aus Osten
FV02 Z3 FS22 GF aus Osten 176 1980 20 462 0,381 318 B 95 45 FV02 Z3 FS22 GF aus Osten 150 1908 24 530 0,283 27,0 B 95 39
LA (bedingt LA (bedingt
FV02/dn06 Z3 FS23 veriréglich) aus 10 1810 20 392 0,026 279 B 95 6 FV02/dn06 Z3 FS23 vertraglich) aus 10 1661 24 410 0,024 25,8 B 95 6
Osten Osten
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVy, ges. B erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVy,, ges. B




K5 | HaupterschlielRung / Brodersenstralde

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit)

Phase 1 Phase 2

HBS-Bewertung Morgenspitze

Ergebnisse Kapazititsbetrachtungen gemaR HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -

Strombelastungsplan und Spuraufteilung

Sattigungs-| geschaltete ion . Verkehrs- Sicherheit 95% ige
signalgruppe| _ 247"/ | gozeichnung Fah;izuge verkehrs- |Freigabezeit Kap?:mat Au:l:;s:uxr:gs- w::tI::r:tw qualititsstuf | gegen | Riickstau-
Fahrstreifen stiarke qs tr e QsvV Uberstauung lange
[Kfz / h] [Kfz / hi [s] [Kfz / h] [l [s] [l [%] [m]
Phase 1
LA (bedingt
FVv02 22 FS21 vertraglich) aus 192 1729 36 455 0,422 30,9 B 95 50
Siden
FVv02 22 FS22 GF aus Suden 151 1909 36 785 0,192 17,6 A 95 33
RA (bedingt
FV03 Z3 FS31 vertraglich) + GF 144 1719 36 707 0,204 17,8 A 95 32
aus Norden
Phase 2
RA (bedingt
FV01 Z1 FS11 vertréglich) + LA 263 1098 40 500 0,526 22,4 B 95 58
aus Westen
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVe, ges. B
HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazititsbetrachtungen gemaR HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Sattigungs-| geschaltete . . Verkehrs- Sicherheit 95% ige
Signalgruppe) Zufahrt / Bezeichnung Fah:::zuge verkehrs- | Freigabezeit Kap?JZItat Au:Iraasc:uxr:gs- W::tltt:l::tw qualitatsstuf _gegen Rickstau-
Fahrstreifen stiarke qs tr e QSvV Uberstauung lange
[Kfz / h] [Kfz / h [s] [Kfz / h] [l [s] [l [%] [m]
Phase 1
LA (bedingt
FV02 22 FS21 vertraglich) aus 217 1731 36 446 0,486 33,0 B 95 57
Siiden
FV02 72 FS22 GF aus Siden 204 1915 36 787 0,259 18,4 A 95 42
RA (bedingt
FV03 Z3 FS31 vertraglich) + GF 155 1717 36 706 0,220 18,0 A 95 34
aus Norden
Phase 2
RA (bedingt
FV01 Z1 FS11 vertraglich) + LA 334 1107 40 504 0,662 28,4 B 95 79
aus Westen

erreichbare Verkehrsqualitatsstufe QSV,

, ges.




K6 | Haupterschliel3ung / Dornacher Weg

Phaseneintepilung (90s Umlaufzeit)

hase 1

Phase 2

HBS-Bewertung Morgenspitze

Ergebnisse Kapazititsbetrachtungen gemal HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -

Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete . Auslastungs- mittlere Ve.rl.(.ehrs- Sicherheit 95% ige
Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- Freigabezeit ¢ Kapazitit C rad x Wartezeit t qualitatsstufe _gegen Riickstau-
Fahrstreifen 9 Qaz stirke g 9 F 9 ' w Qsv Uberstauung linge
HESI g ren [Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz/ h] [-] [s] [-] [%] [m]
‘\ Phase 1
Phase 3 Z1 FS11 RA aus Westen 117 1620 44 810 0.144 12.5 A 95 24
Z3 FS31 LA aus Siiden 87 1755 22 449 0.194 27.3 B 95 26
Phase 2
Z1FS12 | LAausWesten | 174 1729 | 22 | 442 | 039 30.8 B 95 46
Phase 3
RA (bedingt
22 FS21 vertraglich) + GF 227 1453 25 420 0.541 33.2 B 95 59
aus Norden
Z3 FS32 GF aus Siiden 115 1910 25 552 0.208 25.2 B 95 31
LA (bedingt
Z3 FS31 vertraglich) aus 20 1732 25 257 0.078 33.7 B 95 10
Siuden
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSV,, ges. B
Strombelastungsplan und Spuraufteilung
443 B4 ,
i HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gema HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete e Auslastungs- mittlere Ve_rll(.ehrs- Sicherhelt 95% 'ge
5 Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- Freiaabezeit t Kapazitit C rad x Wartezeit t qualititsstufe |  gegen Riickstau-
Y i Fahrstreifen 9 Bz starke g 9 F 9 ' w Qsv Uberstauung linge
: [Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [-] [%] [m]
Phase 1
Z1 FS11 RA aus Westen 137 1620 41 756 0.181 14.6 A 95 29
- " ; Z3 FS31 LA aus Siden 103 1734 22 443 0.232 27.9 B 95 30
N i Phase 2
g Z1FS12 | LAausWesten | 175 1730 | 19 | 384 | 0455 34.9 B 95 49
' Phase 3
N ' RA (bedingt
kY .' 22 FS21 vertraglich) + GF 314 1489 28 480 0.654 35.5 C 95 80
; aus Norden
Vol Z3 FS32 GF aus Siiden 121 1915 28 617 0.196 22.9 B 95 31
A \ | LA (bedingt
‘:‘ : Tra m Z3 FS31 vertraglich) aus 30 1708 28 234 0.128 354 C 95 14
i Siden
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSV,, ges. C

2

23
B3




K7 | HaupterschlieRung / Rennbahnstralle

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit),

2 Phasen HBS-Bewertung Morgenspitze
Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gemaR HBS 2015
Phase 1 Phase 2 - lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Fahrzeuge |Sattigungs-| geschaltete | /. .t | Auslastungs{ mittlere | Verkehrs- | Sicherheit | Lange des
Signalaruppel Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- (Freigabezeit c rad x.  |Wartezeit t qualitatsstuf gegen Aufstell-
9nalgruPPel c hrstreifen 9 Ktz stirke qs te 9 ! "l eaqsv Uberstauung | bereichs Lg
[Kiz / h] [Kfz / h] [s] [Kiz / h] [] [s] [] [%] [m]
Phase 1
LA (bedingt
FVO1 Z1FS11 | vertraglich) aus 184 1649 45 485 0,379 27,9 B 95 49
Siden
FVO1 Z1 FS12 GF aus Siiden 190 1954 45 999 0,190 12,4 A 95 34
GF + RA
FVO02 22 FS21 (bedingt 234 1788 45 914 0,256 13,1 A 95 44
vertraglich) aus
Norden
Phase 2
.
FV03 z3Fs3 | WArRAaus 131 1573 31 559 0,234 21,5 B 95 34
Westen
erreichbare Verkehrsqualitatsstufe QSVe, gs. B
Strombelastungsplan und Spuraufteilung
A0y 22
o3 26 .
HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gemaR HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Sattigungs-| geschaltete e . Verkehrs- Sicherheit | Lénge des
a%i" Signalgruppe] Zufahrt / Bezeichnun raneuge verkehrs- |Freigabezeit Kap?:z'tat AUSLZZ“;".‘QS W:rl'tlctetlz::t qualitatsstuf gegen Aufstell-
¥ 242 gnaigrupp Fahrstreifen 9 Ktz stirke s te 9 ! w e QSV Uberstauung | bereichs Lg
233 [Kiz/h] | [Kiz/h] [s] [Kz / ] [ [s] [ [%] [m]
Phase 1
LA (bedingt
FVO1 Z1FS11 | vertraglich) aus 146 1611 45 469 0,312 26,9 B 95 41
Siiden
FVO1 Z1 FS12 GF aus Siiden 273 1968 45 1006 0,271 13,2 A 95 46
GF + RA
FV02 22 FS21 (bedingt 252 1789 45 915 0,276 13,4 A 95 46
vertraglich) aus
Norden
Phase 2
+
FVO03 Z3 FS31 LA + RA aus 129 1574 31 560 0,230 21,4 B 95 33
Westen
erreichbare Verkehrsqualitdtsstufe QSVg,, . B




K7 | HaupterschlieRung / Rennbahnstrale

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit),

3 Phasen

Phase 1

Haupt-
erschliefungs
-strale

F2 7Fs21
22 22Fs2

Rennbahn-
StraRe Nord
23FS3

Z1Fs12

Z1Fs11 23Fs31

Rennbahn-
strale

/ Tram
-—

Phase 2

HBS-Bewertung Morgenspitze

Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gema HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -

Strombelastungsplan und Spuraufteilung

Ms
AS

A0) 22
A3 26

Fahrzeuge Séttigungs- geschaltete N Auslastungs- mittlere Ve.rlfehrs- Sicherheit Lange des
Signalaruppe Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- Freiaabezeit t Kapazitiat C rad x Wartezeit t qualitatsstufe gegen Aufstell-
QNAIGIUPPe [ Eahrstreifen 9 Axez stirke g 9 F 9 i w Qsv Uberstauung | bereichs Lg
[Kiz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [ [s] [] [%] [m]
Phase 1
LA (bedingt
FV01 Z1 FS11 vertraglich) aus 184 1649 29 300 0.614 459 C 95 60
Suden
FVO01 Z1 FS12 GF aus Suden 190 1954 29 651 0.292 235 B 95 43
GF + RA (bedingt
FV02 22 FS21 vertraglich) aus 234 1775 29 592 0.395 25.4 B 95 56
Norden
Phase 2
FV03 Z3 FS31 LA + RA aus 131 1573 20 367 0.357 32.0 B 95 39
Westen
Phase 3
FV04 Tram  |GF 8us Ostenund 12 2000 20 467 0.026 26.7 B 95 7
Westen
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVg;, ges. C
HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gemal HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete ... _|Auslastungs-|  mittlere Verkehrs- Sicherheit Lénge des
Signalgruppe Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- Freigabezeit t Kapazitat C rad x; Wartezeit t, qualitatsstufe gegen Aufstell-
gnaAGrupPe | c o hrstreifen 9 Arez stirke g 9 F 9 i w Qsv Uberstauung | bereichs L
[Kiz/ h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [] [s] [] [%] [m]
Phase 1
LA (bedingt
FVO01 Z1 FS11 vertraglich) aus 146 1611 30 297 0.492 40.0 C 95 48
Siden
FVO1 Z1 FS12 GF aus Suden 273 1968 30 678 0.403 24.6 B 95 58
GF + RA (bedingt
FVv02 22 FS21 vertraglich) aus 252 1777 30 612 0.412 25.0 B 95 59
Norden
Phase 2
FV03 Z3 FS31 LA + RA aus 129 1574 19 350 0.369 33.1 B 95 39
Westen
Phase 3
FV04 Tram | CF aus Ostenund 12 2000 19 444 0.027 27.5 B 95 7
Westen
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVe;, ges. C




K7

| HaupterschlielRung / Rennbahnstralde

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit),

3 Phasen anteilig gewichtet

Phase 1 Phase 2

Haupt-
erschlieBungs
-strale

22Fs21 A
F‘ZZ 22Fs21
Rennbahn-
Strae Nord
Z3FS31

<

Z3FS3

PR S S

a
b

Z1FS12

Z1FS11 w
Phase 3

Rennbahn-
strale

HBS-Bewertung Morgenspitze

Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gemaR HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -

Strombelastungsplan und Spuraufteilung

Ms
AS

A0) 22
A3 26

Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete . Auslastungs- mittlere Ve.rll(.ehrs- Sicherheit Lange des
Signalgruppe Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- Freigabezeit t, Kapazitit C rad x; Wartezeit t qualitatsstufe gegen Aufstell-
Qnalgruppe | ¢ hrstreifen 9 Atz stirke g 9 F 9 i w Qsv Uberstauung | bereichs L
[Kfz / h] [Kiz / h] [s] [Kfz / h] [] [s] [] [%] [m]
Phase 1
LA (bedingt
FV01 Z1 FS11 vertraglich) aus 184 1649 40 429 0 33 B 95 60
Siden
FV01 Z1 FS12 GF aus Siden 190 1954 40 894 0 16 A 95 43
GF + RA (bedingt
FV02 Z2 FS21 vertréaglich) aus 234 1784 40 817 0 17 A 95 56
Norden
Phase 2
FV03 Z3FS31 LA+ RA aus 131 1573 28 501 0 25 B 95 39
Westen
Phase 3
FV04 Tram  |CGF aus Ostenund 12 2000 20 467 0.026 26.7 B 95 7
Westen
erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVg, ges. B
HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gemaR HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Fahrzeuge Sattigungs- geschaltete . Auslastungs- mittlere Ve.rl'(.ehrs- Sicherheit Lange des
Signalgruppe Zufahrt / Bezeichnun verkehrs- Freigabezeit t Kapazitit C rad x; Wartezeit t; qualitatsstufe gegen Aufstell-
9nalgrupPe | cohrstreifen 9 ez stirke g 9 F 9 i w Qsv Uberstauung | bereichs Lg
[Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [-] [%] [m]
Phase 1
LA (bedingt
FV01 Z1 FS11 vertraglich) aus 146 1611 41 417 0 31 B 95 48
Suden
FV01 Z1 FS12 GF aus Suden 273 1968 41 907 0 17 A 95 58
GF + RA (bedingt
FV02 22 FS21 vertraglich) aus 252 1786 41 824 0 17 A 95 59
Norden
Phase 2
FV03 73 FS31 LA+ RA aus 129 1574 27 497 0 25 B 95 39
Westen
Phase 3
FV04 Tram | CF aus Ostenund 12 2000 19 444 0.027 27.5 B 95 7
Westen
erreichbare Verkehrsqualitdtsstufe QSVe;, ges. B




K8 | Rennbahnstralde / Riemer Stral’e Bestand

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit) .
g Spuraufteilung Strombelastungsplan Strombelastungsplan
Morgenspitze Abendspitze
Phase 1 Phase 2 Phase 3
o o TN® |B
N O I|©
AN — | b a0y I<F
N |
Z1FS1n Z1FsS12 I
’:—‘ 21811 ’:“ “““““ 192 I
: : 3 ¢ 165 -
E : 2Fs2 ﬁ; “«— 21 123
' ' — 29
H H 22F821 378 m—
F23 arse™ /N Y meeccaaaaa. 384
Z3FSH 23FSH I — Fe— —
21 30
126 245
73 84
220 ' 359 '
oo <|m
W 00 | < O < |
O ©O© M| [QV] ™
= O\ <t
HBS-Bewertung Morgenspitze HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazititsbetrachtungen gemat HBS 2015 Ergebnisse Kapazititsbetrachtungen gemaf HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt - - lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Sattigungs-| geschaltete - . Verkehrs- Sicherheit | Lange des Sattigungs-| geschaltete . . Verkehrs- Sicherheit | Lange des
Sianal Zufahrt! [ o o Fahrzeuge ", o kehrs. Freigabezeit Kap?:mm A“Iai"ﬂgs'w":t'mm.ft qualitatsstuf | gegen Aufstell- Sianal Zufahrt] [ o h Fahrzeuge ", o kehrs. Freigabezeit Kapiz'm Aumiuﬂgs'wn:mer.ft qualitatsstuf | gegen Aufstell-
1gnalgrupPe o hrstreifen | Do e cnnUng ket starke qs te grad xi artezellwl = o qsv Uberstauung | bereichs L 1GnalgruPPe o hrstreifen | Cooc cnung Qkfz starke qs tr grad xi artezelltwl = o qsv Uberstauung | bereichs Lg
[Kiz/h] | [Kiz/h] [5] [Kfz /h] [] [5] [ [%] [m] [Kfz/h] | [Kfz/h] [5] [Kfz / h] [ 5] [ L8] [m]
Phase 1 Phase 1
RA (bedingt RA (bedingt
vertraglich) + GF vertraglich) + GF
02 Z1FSM + LA (bedingt 457 1219 40 555 0.823 46,1 C 95 124 02 Z1FS1 + LA (bedingt 446 1138 38 493 0,904 82,6 E 95 157
vertraglich) aus vertraglich) aus
lorden Morden
s Z3 FS3H RA aus Siden 38 1618 70 1277 0,030 2.1 A 95 6 5 Z3FS31 RA aus Suden 44 1661 70 1310 0,034 2.1 A 95 7
Die Rickstaulange von 50 m Die Rickstaulange von 57 m
reicht in den vorgelagerten reicht in den vorgelagerten
fu06 Z3 FS32 GF aus Saden 268 1929 40 879 0,311 13.2 A Knotenpunkt hinein und 06 Z3FS532 GF aus Suden 299 1947 38 844 0,354 18.4 A Knotenpunkt hinein und
behindert dabei zusatzlich behindert dabei zusatzlich
den RA/LA aus Siden den RA/LA aus Siden
LA {bedingt LA (bedingt
06/dn08 Z3FS33 | vertraglich) aus 105 1750 40 373 0,282 s B 95 31 f/06/dn08 Z3FS33 | vertraglich) aus 40 1770 38 362 0,110 29.8 B 95 15
Siiden Siiden
Phase 2 Phase 2
RA (bedingt RA (bedingt
01 Z2 FS21  |vertraglich) + GF 199 1436 18 303 0,656 472 C 95 63 f01 Z2 FS21  |vertraglich) + GF 329 1656 20 386 0,852 75,2 E 95 112
aus Westen aus Westen
LA (bedingt LA (bedingt
vl 22 F522 vertraglich) aus 21 1667 18 225 0,094 35.0 c 95 i ful1 £2 F522 vertraglich) aus 30 1757 20 229 0131 359 c 95 14
Westen Westen
RA (bedingt Der Aufstellstreifen wird RA (bedingt Der Aufstellstreifen wird
03 74 FS41 vertraglich) aus 192 Uberstaut, weshalb sich die 03 74 FS41 vertraglich) aus 355 Uberstaut, weshalb sich die
Osten Strome nach der verfugbaren Osten Strome nach der verfligbaren
1728 32 T04 0,507 231 B zZweispurigen Lange wie ein 1741 34 700 0,507 234 B zweispurigen Lange wie ein
Mischfahrstreifen verhalten. Mischfahrstreifen verhalten.
w03 24 F542 GF aus Osten 165 Gemeinsame Rickstaulange 03 24 F542 GF aus Osten 123 Gemeinsame Rickstaulange
ca. 7 m ca. 7dm
Phase 3 Phase 3
04 [ Z4Fs43 LAaus Osten | 21 [ 1738 ] 3 [ 174 0121 | 385 C 95 [ 1" /04 74FS43 [ LAausOsten | 29 [ 1755 | 3 [ 176 | 0165 [ 393 ] C 95 14

erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVe, ...

erreichbare Verkehrsqualititsstufe QSVe, ...




K8 | Rennbahnstralde / Riemer Stralde

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit)

Spuraufteilung Strombelastungsplan Strombelastungsplan
Morgenspitze Abendspitze
Phase 1 Phase 2 Phase 3
TP | 5
N O I|©
2 < - o<
AN~ |
Z1FS1n Z1FsS12 I
192 |
— L 165 &k
2Fs2 ﬁ, «— 21 123
29
! 378 384
3PS FsH — — pE— -
21 30
126 245
73 84
220 ' 359 '
(oo R 3]
0 0 |~ < O < |0
o O M| o~ (2}
= O\ <t
HBS-Bewertung Morgenspitze HBS-Bewertung Abendspitze
Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gemat HBS 2015 Ergebnisse Kapazititsbetrachtungen gemaR HBS 2015
- lichtsignalisierter Knotenpunkt - - lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Sattigungs- ) , Verkehrs- Sicherheit Lange des Sittigungs-| geschaltete - : Verkehrs- Sicherheit | Lange des
Si Zufahrt | Bezeich o e verkehrs- Fge'ﬁc::ne'ttet Kapazitat C - ""a-":’““ﬂs W":lnler'ft qualititsstufe gegen Autstell Signalgruppe 2ufahrt/ Bezeichnun Faheeuge verkehrs- | Freigabezeit Kapiglta' AUSI:—:U:-QS- W::'tI:l::t qualitatsstufe gegen Aufstell-
ignalgruppe Fahrstreifen eichnung Gz starke q. regabezet 1 grad x arezet tw Qsv Uberstauung | bereichs Ly 9nalgruPPe | ko hrstreifen 9 uce= starke qs tr 9 ! W Qsv Uberstauung | bereichs Ls
[Kiz / h] [Kfz / El [Kiz /] H El [ [24] [ [Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [ [s] [ [%] [m]
Phase 1 Phase 1
RA (bedingt RA (bedingt
2 Z1FsSM vertraglich) + GF 268 1857 36 T4 0.351 197 A 95 53 02 Z1FS11  |vertraglich) + GF 252 1861 33 703 0.358 21.8 B 95 52
aus Morden aus Norden
LA (bedingt LA (bedingt
fW02dn07 Z1Fs12 verraglich) aus 189 1760 36 309 0.612 459 c a5 57 02/dn07 Z1FS12 | vertraglich) aus 194 1777 33 256 0.758 67.0 D 95 68
Morden Norden
w05 Z3IFS31 RA aus Siiden 33 1618 0 1277 0.030 21 A 95 6 05 Z3 FS31 RA aus Suden 44 1661 70 1310 0.034 21 A 95 7
Die Riickstauldange von 65 m Die Riickstauldnge von 77 m
reicht in den vorgelagerten reicht in den vorgelagerten
fvl6 Z3F332 GF aus Siiden 268 1929 24 536 0.500 313 B Knotenpunkt hinein und behindert W06 Z3 FS32 GF aus Suden 299 1953 21 477 0.626 38.5 C Knotenpunkt hinein und
dabei zusatzlich den RALA aus behindert dabei zusétzlich den
Siiden RA/LA aus Suden
LA (bedingt LA (bedingt
W0 G/dn0s Z3IF333 verraglich) aus 105 1750 24 327 0321 346 B 95 33 v06/dn08 Z3 FS33 vertraglich) aus 40 1770 21 305 0.131 32.5 B 95 16
Siiden Suden
Phase 2 Phase 2
RA (bedingt RA (bedingt
01 Z2F321 vertraglich) + GF 199 1473 20 344 0.579 306 & 95 59 01 Z2FS21  |vertraglich) + GF| 329 1690 23 451 0.730 45.2 © 95 89
aus Westen aus Westen
LA (bedingt LA (bedingt
w01 2 Fs22 vertraglich) aus 2 1667 20 248 0.085 338 B a5 1 01 22 FS22 vertraglich) aus 30 1757 23 264 0.114 34.0 B 95 13
\Westen Westen
RA (bedingt Der Aufstellstreifen wird RA (bedingt Der Aufstellstreifen wird
o3 Z4 F341 verraglich) aus 192 Uberstaut weshald sich die 03 Z4 FS#1 vertréglich) aus 232 liberstaut, weshalb sich die
Osten Strome nach der verfigbaren Osten Stréme nach der verfligbaren
1728 36 788 0453 19.0 A Zweispurigen Lange wie ein 1741 39 806 0.440 18.4 A zweispurigen Lange wie ein
Mischf ahrstreifen ver hatten. Mischfahrstreifen verhalten.
i3 Z4 F342 GF aus Osten 165 Gemeinsame Rilckstauldnge ca. 03 Z4 FS42 GF aus Osten 123 Gemeinsame Riickstaulédnge
F9m ca. 66 m
Phase 3 Phase 3
04 | 74Fs43 | 1AazusOsten | 21 | 1736 | 10 [ 212 | o009 | 361 C %5 | 11 104 74FS43 | LAausOsten | 29 | 1755 | 10 | 215 | 0135 | 367 c [ 95 [ 14
erreichbare Verkehrsqualitatsstufe QSVe, g C erreichbare Verkehrsqualitétsstufe QSVe,, . D




K9 | Eggenfeldener Stralde / A94 Rampe Nord Bestand (vorfahrtsgeregelt)

Spuraufteilung

»
>

R

A

HBS-Bewertung Morgenspitze

Qualitiat der Einzel- und Mischstrome

Strombelastungsplan
Morgenspitze
11
190
201
174
78
252
0 < |
M~ — O
N~ < ~
Strombelastungsplan
Abendspitze
9
192
201
341
55
396
N~ co|<v'>
<t M|
O N

Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat |Auslastungs- | Kapazitats- mittlere Qualitats-
Zufahrt | Strom Orz.i frei Cee C; grad x; reserve R; | Wartezeit w stufe
[Fz/h] [ [Pkw-E/h] [Fz/h] [ [Fz/h] [=] Qasv
A 2 174 1,036 1800 1737 0,100 1563 0.0 A
3 78 1,036 1408 1360 0,057 1282 2.8 A
5 4 7r8 1,035 486 469 1,658 -309 1211.,3 F
& 414 1,036 910 879 0,471 465 7.7 A
c 7 190 1,037 849 819 0,232 629 5.7 A
8 11 1,064 1800 1692 0,007 1681 0.0 A
A 243 — — — — — — —_ -—
B 4+6 -—
C 7+8 201 1,038 894 861 0,233 660 5.5 A
erreichbare Qualitatsstufe QSVez g F
HBS-Bewertung Abendspitze
Qualitit der Einzel- und Mischstréme
Fahrzeuge Faktoren Kapazitat Kapazitat | Auslastungs-| Kapazitats- mittlere Qualitats-

Zufahrt | Strom Orz.i fee; Ceei G, grad x; reserve R; | Wartezeit w stufe

[Fz/h] [-] [Pkw-E/h] [Fz/h] [] [Fz/h] [5] Qsv

A 2 341 1,070 1800 1683 0,203 1342 0.0 A
3 55 1,076 1408 1309 0,042 1254 29 A

8 4 647 1.049 385 367 1,762 -280 14043 F
& 336 1,050 791 753 0,446 417 8.6 A

c 7 192 1,062 721 679 0,283 487 7.4 A
8 g9 1.078 1800 1670 0,005 1661 0.0 A

A 2+3 — — — — — — — -—
B 4+6 -—-
C 7+8 201 1,063 751 707 0,284 506 71 A
erreichbare Qualitatsstufe QSVez 4. F




K9 | Eggenfeldener Stral’e / A94 Rampe Nord

Phaseneinteilung (90s Umlaufzeit)

Phase 1

Phase 2

Spuraufteilung

> < ¢
Z3IFS3
Z3FS31
Z1F512
Z1FS1
Strom be I aStu nas Ia n Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gema HBS 2015
g p - lichtsignalisierter Knotenpunkt -
M 0 rg e n S p Itze Fahrzeuge Séttigungs- geschaltete " Auslastungs- mittlere Ve.rlfehrs- Sicherheit Lange des
Signalgruppe Zufahrt | Bezeichnun: verkehrs- Freigabezeit t.| <2Pazitat C rad x Wartezeit t,, | Qualititsstufe | gegen Aufstell-
GNAGTUPPe | Eanrstreifen 9 Yz stérke q 9 d 9 i w Qsv Uberstauung | bereichs Lg
11 [Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [] [s] [] [%] [m]
Phase 1
190 RA (bedingt Der Aufstelistreifen wird
— FVo1 ZIFS11 | vertréglich) aus 78 liberstaut, weshalb sich die
2 0 1 Westen Stréme nach der verflgbaren
1739 23 539 0,468 28,6 B zweispurigen Lange wie ein
— Mischfahrstreifen verhalten.
H BS -Bewe rtu n FVO1 Z1FsS12 GF aus Westen 174 Gemeinsame Riickstauldnge ca.
174 9 S
H GF + LA (bedingt
7 8 M O rg e n s p I tze FV05 Z3 FS31 vertraglich) aus 201 252 23 252 0,797 69,8 D 95 78
— Osten
252 Phase 2
Der Aufstellstreifen wird
FVO7 72 FS21 RA aus Siiden 414 Uberstaut, weshalb sich die
Stréme nach der verfiigbaren
I 1664 53 1350 0,883 30,3 B zweispurigen Lange wie ein
Mischfahrstreifen verhalten.
0 < | FV08 72 FS$22 LA aus Siiden 778 Gemeinsame Riickstaulinge ca.
I~ |9 243 m
N~ < =
-~ erreichbare Verkehrsqualitatsstufe QSVe;, ges. D
Strom be I astu nas Ia n Ergebnisse Kapazitatsbetrachtungen gema HBS 2015
g p - lichtsignalisierter Knotenpunkt -
Abe n d s p I tze Fahrzeuge Séttigungs- geschaltete " Auslastungs- mittlere Ve.rlfehrs- Sicherheit Lange des
Signalgruppe Zufahrt / Bezeichnun, verkehrs- Freigabezeit t, Kapazitit C rad x; Wartezeit t, qualitatsstufe . gegen Aufstell-
NAGTUPPe | Eanrstreifen 9 Az stirke g g i 9 ! w Qsv Uberstauung | bereichs Lg
9 [Kfz / h] [Kfz / h] [s] [Kfz / h] [-] [s] [-] [%] [m]
Phase 1
1 92 RA (bedingt Der Aufstellstreifen wird
P FVo1 ZIFS11 | vertréglich) aus 55 tberstaut, weshalb sich die
201 Westen Strome nach der verfigbaren
1788 35 775 0,511 21,5 B zweispurigen Lange wie ein
—— Vo1 21 Es12 oF Westen 341 Mischfahrstre"ifen verﬁalten.
H BS 'Bewe rtu n aus Westel Gemeinsame Riickstaulange ca.
341 9 _ &2m
- GF + LA (bedingt
55 Abe n d S p 1 tze FV05 Z3FS31 vertraglich) aus 201 273 35 273 0,738 48,2 c 95 67
Osten
— Phase 2
3 96 Der Aufstellstreifen wird
FVO7 72 FS22 RA aus Siiden 336 Uberstaut, weshalb sich die
Stréme nach der verfiigbaren
1664 41 1091 0,901 50,0 C zweispurigen Lange wie ein
. Mischfahrstreifen verhalten.
Fvos 22 FS22 LA aus Stiden 647 Gemeinsame Riickstaulinge ca.
~ O™ 264 m
<t M|
O M|®

erreichbare Verkehrsqualitatsstufe QSVg;, ges.

c
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Strombelastungsplan
Abendspitze

Beurteilung der Verkehrsqualitat

Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit (Aualitats-
Zufahrt Ci Ri i stufe
[Fz/h] [Fz/h] [5] Qasy
1 953 663 5.4 A
2 969 780 4.6 A
3 1142 789 4.6 A
erreichbare Qualitétsstufe QSVge. A
Beurteilung der Verkehrsqualitat
Kapazitat Kapazitatsreserve mittlere Wartezeit Qualitats-
Zufahrt Ci R; twi stufe
[Fz/h] [Fz/h] [s] QsVv
1 964 705 9,1 A
2 1004 819 4.4 A
3 1142 787 46 A
erreichbare Qualitdtsstufe QSV,,, A




