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AF Analysefall

AS Anschlussstelle

DTVws Durchschnittliche téagliche Verkehrsstarke an den finf Werktagen Montag bis Freitag
[Kfz/24 h]

FFH Flora-Fauna-Habitat

FG FuRRgénger

HAS Halbanschlussstelle

KE Kennzeichenerfassung

Kfz Kraftfahrzeug

KP Knotenpunkt

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage

MIV Motorisierter Individualverkehr

NMIV Nicht motorisierter Individualverkehr

NVP Nahverkehrsplan

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

OspPv Offentlicher StraRenpersonenverkehr

ov Offentlicher Verkehr

PNF Prognosenulifall

PPF Prognoseplanfall

QS Querschnitt

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SV Schwerverkehr bestehend aus den Fahrzeugtypen Lkw, Lastzug und Bus

VEP Verkehrsentwicklungsplan
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Kontext und Aufgabenstellung

Die Gemeinde Oberschleifheim

OberschleilZheim bietet als Gemeinde im Landkreis Miinchen ca. 12.100 Einwohnern auf einer
Flache von 30,6 km? eine Heimat. Das Landesentwicklungsprogramm Bayern (LEP) stuft die
Gemeinde als Siedlungsschwerpunkt im grof3en Verdichtungsraum Minchen ein.

Mit ihrer zentralen Lage nordlich der Landeshauptstadt Miunchen, sudlich der Stadt
Unterschleil3heim, westlich der Gemeinde Garching und &stlich der Kreisstadt Dachau
vereinen sich hier zahlreiche Wegebeziehungen diverser Verkehrsmittel. Als wichtige StraRen
sind die BundesstraBen B 471 in der Ost-West-Achse und die B 13 in der Nord-Siid-Achse zu
nennen. Zudem sind die Staatsstralen St2052 und St2342 (Mittenheimer
Stra3e/Feierabendstralle) bedeutende Abschnitte des ortlichen Stralenverkehrsnetzes.
Anschluss an das Uberregionale Stral3ennetz ist Uber den Ortsteil Neuherberg an die A 99
sowie Uber die Anschlussstelle A 92 in OberschleiBheim und auch an die A 9 Uber die
Anschlussstelle in Garching gegeben. Folglich ist das Verkehrsgeschehen in Oberschleil3heim
durch die Uberlagerung regionaler und iiberregionaler Stréme bestimmt. Zu nennen sind
insbesondere tangential um Minchen gerichtete (Pendler-)Verkehre auf der BAB 99, die
nahezu taglich sowie zu Urlaubsreisezeiten Uberlastet ist und deren Ausweichverkehr
versucht, auf der B 471 tber die Ortsmitte von Oberschleil3heim am Stau vorbeizufahren.

Hinsichtlich der Fahrtzwecke spielt neben den ,Alltagswegen“ (von/nach Arbeit, Schule,
Einkauf, Freizeit etc.) auch der Tourismus eine wichtige Rolle. Dies héngt u.a. mit der
Anbindung an den RadIRing Miinchen zusammen. Zudem ist die Gemeinde fur Ausflugler und
Tagestouristen durch bekannte touristische Attraktionen wie die Regattaanlage, den drei
Schldssern sowie auch der Flugwerft SchleiBheim ein gefragtes Ziel.

d/ UnterschleiBheim | .
@ Lohhof X m

Garching-Nord

A { (0P Gérchlng
O OberschleiBheim Hochbrick l)4'Mur1chen

b Garching-Sud
471

J

Feldmoching - qasenbergl
‘ | ol &
dunchen-Ludwigsfeid # / ‘

—Dr~ | Mncliee Frostmani 9 Ea
Sud i
1) P i

Abbildung 1:  Uberblick
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)
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1.2 Verkehrsentwicklungsplan (VEP)

Ein Verkehrsentwicklungsplan (VEP) ist eine kommunale Planung, die jedoch eine freiwillige
Aufgabe darstellt. Damit unterscheidet sie sich von der vorbereitenden Bauleitplanung
(Flachennutzungsplanung — FNP), welche nach dem Baugesetzbuch (BauGB) zu den
rechtlich verbindlichen Pflichtaufgaben zahlt. Hinsichtlich Planungsgebiet, Detaillierungsgrad,
dem Planungshorizont (mittel- bis langfristig, ca. 15 Jahre) und der Inhalte sind FNP und VEP
vergleichbar. Ein VEP kann als vorbereitendes oder begleitendes Planungsinstrument eines
FNP verstanden werden.

Als Untersuchungsgebiet des VEP gilt das gesamte Gemeindegebiet, alle Verkehrsarten
werden integriert betrachtet. Als Verkehrsarten gelten:

e Motorisierter Individualverkehr (MIV): z. B. Pkw, Motorrader, Lieferwagen, Lkw
¢ Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV): FulRganger und Radfahrer
o Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) unterteilt in:

o Offentlicner  StraRenpersonenverkehr (OSPV): z.B. Stadt- und
Regionalbusse

o Schienenpersonennahverkehr (SPNV): z. B. S-Bahn

Ein VEP hat hohe gegenseitige Wechselwirkungen mit der Stadtplanung / Stadtentwicklung.
D. h. verkehrliche Rahmenbedingungen (z. B. viel Verkehr auf anliegenden Stral3en)
beeinflussen die Stadtentwicklung. Umgekehrt verursachen stadtebauliche Veranderungen
der Stadt Auswirkungen im Verkehr (Neuverkehr aus Einzelhandel und/oder Wohn-
/Gewerbenutzung).

Als wichtige Aspekte einer zeitgemaf3en Verkehrsplanung und mithin als Grundlage fir
Entwicklungsziele eines VEP sind zu nennen:

e Anstreben einer ressourcenschonenden, emissionsarmen und stadtvertraglichen
Abwicklung des Verkehrs;

e Gewahrleistung einer sozial gerechten Mobilitat;

e Sicherstellung und Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen des
Wirtschaftsverkehrs;

¢ Vordenken des Ubergangs hin zu post-fossilen Verkehrssystemen;

e Bericksichtigung des zu erwartenden demografischen Wandels und
gesellschaftlicher Trends (Multi-/Intermodalitat, Lockerung ré&umlich/zeitlicher
Bindungen).

Die Gemeinde OberschleiRheim hat es sich zur Aufgabe gemacht, diesen VEP unter
intensiver Beteiligung der Offentlichkeit zu erarbeiten. Als Zeithorizont fiir die zu entwickelnden
Ziele und MaRRnahmen des VEP wurde das Jahr 2035 angesetzt. Die Einzelheiten zu den
durchgefuhrten Veranstaltungen / Arbeitsterminen sind dem nachfolgen dem Kapitel zu
entnehmen.
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1.3 Methodik
Arbeitsschritte

Der bewahrten Methodik in der Verkehrsplanung folgend, beginnen die Arbeiten mit einer
Bestandsaufnahme und  begleitenden  Erhebungen im MIV in  Form von
Knotenpunktzéhlungen und Kennzeichenerfassungen (Kapitel 2). Diese dienen unter
anderem als Datengrundlage flir das zu erstellende Verkehrsmodell OberschleiBheims
(Kapitel 3).

Im nachsten Schritt werden die Probleme des Verkehrsgeschehens in OberschleilZheim
zusammengetragen (Leitfrage: wo stehen wir?) und daraus abgeleitet ein Leitbild entwickelt
(Leitfrage: wo wollen wir hin?) (Kapitel 4).

Aus Problemanalyse und Leitbildformulierung (Kapitel 5) ergeben sich Malnahmen zur
Problemlosung bzw. Leitbildumsetzung. Diese MalRnahmen werden hinsichtlich ihrer
Wirkungen unter Beriicksichtigung des Verkehrsmodells und dessen aktuell erhobener
EingangsgréBen und Randbedingungen untersucht. Daraus abgeleitet entstehen
Handlungsempfehlungen (Leitfrage: was missen wir dazu tun?) (Kapitel 6).

Verkehrsmodell

Die sich in OberschleiBheim stellenden Fragen umfassen die Bewertung auch netzwirksamer
MafRnahmen, wie z. B.:

e Sperrung von StraRen, Neubau von Strafl3en
e Einfuhrung / Aufhebung von EinbahnstralRenregelungen

e Malnahmen mit erheblichen Auswirkungen auf die gefahrenen Geschwindigkeiten
(Uber langere Strecken)

e Malnahmen mit relevanten Auswirkungen auf die Kapazitat (an Knoten / Strecken).

Maflnahmen dieser Art fihren zu Veranderungen der Reisezeitverteilung im Netz und mithin
zu Verlagerungen des Verkehrs. Sie kbnnen guantitativ nur mittels eines Verkehrsmodells
beurteilt werden. Voraussetzung fir die Erstellung eines Modells sind die oben beschriebenen,
umfangreichen Erhebungen.

Offentlichkeitsbeteiligung

Die intensive Beteiligung der Offentlichkeit (Biirger, Interessengruppen, politische
Entscheidungstrager) ist der zeitgeméafRe Weg, die Entscheidungsfindung innerhalb der
Gemeindegesellschaft — gerade bei einem so potenziell umstrittenen Themenfeld wie dem
Verkehr — auf eine tragféahige Basis zu stellen. Aus diesem guten Grund wurde die
interessierte Offentlichkeit bei der Entwicklung dieses VEP intensiv einbezogen. Dies geschah
mit Hilfe von Informationsveranstaltungen und drei interaktiven Planungswerkstatten, welche
begleitend zum fortschreitenden inhaltlichen Arbeitsprozess durchgefiihrt wurden. Diese
Veranstaltungen wurden durch die Green City Experience GmbH (https://ag.greencity.de/)

moderiert und protokolliert. Alle erstellten Dokumente, Prasentationen und die Protokolle der
Veranstaltungen wurden im Internet veroffentlicht
(https://www.oberschleissheim.de/verkehrsentwicklungsplan).
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Abbildung 2:  Ablaufschema VEP
(Quelle: Eigene Darstellung)

Arbeitsschritte Beteiligungsveranstaltungen

Prasentation 1: Auftaktveranstaltung

am 24.07.2019
Grundlagen / Bestandsaufnahme Planungswerkstatt 1
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Prasentation 2: Abschlussveranstaltung
am 30.01.2020

Abbildung 3:  Beteiligungskonzept
(Quelle: Eigene Darstellung)
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2 Verkehrserhebungen

Die Basis des Verkehrsmodells ist die detaillierte Kenntnis des Verkehrsgeschehens und der
Verkehrsablaufe sowie der Fahrtzwecke und des Mobilitatsverhaltens der unterschiedlichen
Bevolkerungsgruppen. Um diese Kenntnisse zu erhalten, fanden umfangreiche Erhebungen
in Form von Verkehrsz&hlungen an Knotenpunkten sowie Kennzeichenerfassungen statt.

2.1 Knotenpunktzahlungen

Die Z&hlung der Knotenpunkte erfolgte an zwei Tagen (Di., 09.04.2019 und Do, 11.04.2019),
jeweils Uber 24 Stunden. Somit wurden als Erhebungstage Normalwerktage (Dienstag bis
Donnerstag) auRerhalb der bayerischen Ferienzeiten und innerhalb des erhebungsfahigen
Zeitraumes (Marz bis Oktober) zur Ermittlung einer reprasentativen Verkehrsmenge fir den
Alltagsverkehr gemaf Richtlinie! ausgewahlt. Gezahlt wurde mittels Videoaufnahme und
nachfolgender manueller Auswertung. Es wurde eine Differenzierung in Zahlintervalle von 15
Minuten vorgenommen. Die Zahlungen liegen nach den Verkehrsarten Leichtverkehr
(bestehend aus den Fahrzeugtypen Kraftrad, Pkw und Lieferwagen) sowie Schwerverkehr
(bestehend aus den Fahrzeugtypen Bus, Lkw und Lastzug) unterteilt vor. Uberdies wurden
auch Fahrrader auf der StralRenfahrbahn erfasst. Die Auswertungen der Verkehrszahlungen
sind in Anlage A.1 abgebildet.

Insgesamt wurden folgende 21 Knotenpunkte gezahlt (vgl. Abbildung 4):
e KO1 - Landshuter Str. (St 2342) / Mittenheim (St 2342) / Birkhahnstr.
o K02 — Mittenheimer Str. (St 2342) / Mittenheim / Bruckmannring
o KO3 — Mittenheimer Str. (St 2342) / Hirschplanallee
e KO4 — Mittenheimer Str. (St 2342) / Prof.-Otto-Hupp-Str.
e KO5 — Feierabendstr. Str. (St 2342) / Theodor-Heuss-Str.
e K06 — St.-Margaretehen-Str. / Am Margarethenanger / Moosweg
e KO7 — Baderstr. / Dachauer Str. (B 471)
e KO8 — Hackerstr. / Dachauer Str. (B 471) / Westrampe A 92
e K09 — Ostrampe A 92 / Dachauer Str. (B 471)
e K10 — St. Margarethen -Str. / Dachauer Str. (B 471) / St.-Hubertus-Str.
o K11 — Feierabendstr. (St 2342) / Dachauer Str. (B 471) / Sonnenstr. (St 2342)
o K12 — Sonnenstr. (St 2342) / Schonleutnerstr. / Veterinarstr.
e K13 — Kreisverkehr Sonnenstr. (St 2342) / Zufahrt ALDI + LIDL
e K14 — Mittenheimer Str. / Bricke (Mittenheimer Str.) / Ludwig-Thoman-Str.
e K15 — Mittenheimer Str. / Freisinger Str. (B 471) / Effnerstr. / Dachauer Str. (B 471)

o K16 — Haselbergerstr. / Freisinger Str. (B 471) / Max-Emanuel-Platz

1 Empfehlungen fir Verkehrserhebungen (EVE), Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2012
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K17 — Theodor-Kdrner-Str. / Jahnstr. / Freisinger Str. (B 471)
e K18 - Freisinger Str. (B 471) / Hochmuttinger Str.
o K19 — Kreuzstr. (St 2053) / Freisinger Str. (B 471) / St 2053

e K20 - Ingolstadter Landstr. (B 13) / St 2053 / Kreuzstr.

o K21 — Ingolstadter Landstr. (B 13) / Schlei3heimer Str. / Freisinger Str. (B 471)

T SR

Y
Verkehrserhebungen OberschleiBheim (Allgemeine Ubersicht)

@ Knotenpunktzéhlung: 24h
=) Kennzeichenerfassung: 2x4 h - Erhebungszeiten: 06:00 bis 10:00 Uhr und 15:00 bis 19:00 Uhr

SCHLOTHAUER & WAUER =954

Abbildung 4:  Erhebungskonzept
(Quelle: Eigene Darstellung)

2.2 Kennzeichenerfassung

Zeitgleich mit den Knotenpunktzéhlung wurde am Donnerstag, den 11.04.2019, eine manuelle
Kennzeichenerfassung, basierend auf exaktem Zeitstempel, nummerischem Kfz-
Kennzeichen und Fahrzeugart, durchgefiihrt. Aus Datenschutzgriinden wurden nur
Teilkennzeichen erfasst. Gewahlt wurde eine 2 x 4 h-Zahlung Uber die Zeitbereiche 6:00 bis
10:00 und 15:00 bis 19:00 Uhr. Mit diesem Zahlzeitmodell wird sichergestellt, dass die
mafgebenden Belastungsspitzen der Verkehre jedenfalls aufgenommen werden. Anhand der
24 h-Knotenpunktzahlungen konnten die Kennzeichenerfassungen als Grundlage fur das
Verkehrsmodell hochgerechnet werden.

Erfasst wurden insgesamt an sechs Querschnitten die Verkehre in beide Richtungen (vgl.
Abbildung 4):

e KE1 - Freisinger Str. West (B 471)
o KE2 - Sonnenstr. (St 2342)
o KE3 - Freisinger Str. Ost (B 471)

o KE4 — Mittenheim (St 2342)
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o KE5 — Mittenheimer Str. (Briicke)

e KEG6 — Freisinger Str. Mitte (B 471)

2.3 Parkraumerhebung und Befragung

Die Gemeinde Oberschleilheim hat folgende vier Bereiche als Schwerpunkte des ruhenden
Verkehrs der Kraftfahrzeuge identifiziert:

e Stellplatzanlage am Biirgerzentrum

e Park and Ride-Anlage am Bahnhof (Nord und Std)

o Stellplatze entlang ausgewdhlter StraRenziige in der Parksiedlung
e Stellplatzanlage am Hallenbad

Folgende Abbildung gibt einen Uberblick:

Hallenbad

WEUS

oA P+R

5 0 s e L Eel— oLty sy
d111 == z
c8 N E H H q Am_Eohlengay, | €
< Am Stutenanger P ] r.?p" { Loy %
St; i

o

C i

2 Burgerzentrum

ey Vo : S

Abbildung 5:  Uberblick Erhebungsrdume im ruhenden Verkehr
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Im Rahmen der Bestandsaufnahme wurden Angebot und Nachfrage dieser ausgewahlten
Parkierungsanlagen erhoben und ausgewertet. Die Bewertungsgrundlage bildeten dabei die
Vor-Ort-Begehungen und Erhebungen, wobei der Auslastungsgrad als Kennwert des
Parkdrucks als wichtiges Bewertungskriterium gewahlit wurde.

Im Vorfeld der Parkraumerhebung wurde die Anzahl der vorhandenen Stellplatze, d. h. das
bestehende Angebot, im Zuge einer Ortsbegehung erfasst. Zudem wurden weitere Merkmale
des Parkraumangebotes wie z.B. Art der Parkierungsanlagen, Zuganglichkeit (z. B.
Anwohnerparken) und Anordnung der Stellplatze aufgenommen und dokumentiert.

Die eigentliche Erhebung wurde am Mittwoch, den 26.06.2019, durchgefuhrt. Zur Ermittlung
der Nachfrage musste eine Zahlung der abgestellten Fahrzeuge resp. der freien Parkstande
auf den Parkierungsanlagen erfolgen. Falschparkern wurde dabei eine gesonderte
Aufmerksamkeit gewidmet. Der gewahlte Erhebungszeitraum darf als reprasentativ
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angesehen werden, da weder eine zu geringe (z. B. aufgrund von Schulferien) noch eine zu
hohe Nachfrage (z. B. aufgrund von GroR3veranstaltungen) zu erwarten war. Die Z&hlung
erfolgte an vier Zeitpunkten des Erhebungstages: 6:00 Uhr, 11:00 Uhr, 15:00 Uhr und
19:00 Uhr.

Durch den Abgleich von belegten Parkstanden mit der verfligbaren Kapazitat 1&sst sich der
Auslastungsgrad bestimmen. Ist die Nachfrage an Stellplatzen gréRer als das Angebot, so
fuhrt dies zu ungewiinschten Nebeneffekten (z.B. Parksuchverkehr, Wildparken,
Falschparken). Uber die BewertungsgroRe der Auslastung (= Belegung/Kapazitat) des
Parkraumes wird der Parkdruck klassifiziert und eingeordnet. Bei einer Auslastung grof3er
90 % ist bereits von sehr hohem Parkdruck auszugehen. Bei weniger als 60 % Auslastung
hingegen wird davon ausgegangen, dass kein Parkdruck besteht. Die Klassifizierung des
Parkdrucks erfolgt gemaf der Empfehlung fiir Verkehrserhebungen der FGSV2 und kann der
folgenden Tabelle enthommen werden:

Tabelle 1:  Parkdruck in Abhangigkeit der Auslastung

Parkdruck Auslastung
sehr hoher Parkdruck > 90%
hoher Parkdruck 80% bis 90%
mittlerer Parkdruck 70% bis 80%
geringer Parkdruck <70%
kein Parkdruck < 60%

Tabelle 2 zeigt die erfassten und dokumentierten Kapazitaten der Parkraume sowie deren
Belegungsgrade. In der Auswertung der Erhebung wurden die Auslastungsgrade zum
jeweiligen Zeitpunkt des Tages unter Beriicksichtigung der besetzten und freien Stellplatze
sowie von Falschparkern ermittelt. Anhand der Auslastung wurde auf den vorherrschenden
Parkdruck geschlossen.

Um noch weitere Informationen zum ruhenden Verkehr in OberschleiBheim zu erlangen,
wurden zeitgleich zur Z&hlung Fahrzeugfihrer zu lhrem Parkverhalten befragt. Erfragt wurden
Herkunft und Ziel der Fahrt, Zweck des Parkens, Haufigkeit des Parkens, voraussichtliche
Parkdauer sowie allgemeine Anmerkungen zum Parken. Weiterhin wurden die
Fahrzeugfiihrer gebeten, die Parkierungsanlagen im Schulnotensystem mit einer Note von 1
bis 6 zu benoten. Insgesamt konnten ca. 50 Personen befragt werden, wobei ca. 14 % nicht
aus dem Gemeindegebiet OberschleiRheim kamen.

2 Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen (EVE), Forschungsgesellschaft fir Straen- und
Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2012
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Tabelle 2:  Auswertung der Parkraumerhebung an den vier Schwerpunkten
(Angabe von Ort, Art und Kapazitat der Anlage; Dokumentation der besetzten und freien Stellplatze sowie der Falschparker und der sich daraus ergebenden
Auslastungsgrade)

Parkdruck Auslastung
sehr hoher Parkdruck >90%
hoher Parkdruck 80% bis 90%
mittlerer Parkdruck 70% bis 80%
geringer Parkdruck <70%
kein Parkdruck < 60%
Uhrzeit
06:00 11:00 15:00 19:00
Ort Art | Kapazitat ) Aus- . iFalsch-{ Aus- . |Falsch-{ Aus- . iFalsch-{ Aus-
besetzt] frei | falsch besetzt, frei besetzt| frei besetzt; frei
lastung lastung lastung parker| lastung
Biirgerzentrum o} 98 33 65 - 28 70 ‘ 71 27 - 72,4%
Hallenbad o) 103 36 67 - 44 59 28 75 -
P+R Siid o) 41 24 17 1 61,0% 40 1 27 14 1 68,3%
P+R Nord o) 61 38 23 - 62,3% 55 6 41 20 1 68,9%
Theodor-Heuss-Str Sud 0 22 19 3 3 20 2 20 2 2
Theodor-Heuss-Str Ost p 48 39 1 27 21 32 16 3 72,9%
Am Fohlengarten Sud p 60 36 24 - 21 39 37 23 - 61,7%
Am Fohlengarten West o} 15 14 1 - 13 2 15 0 3
Am Fohlengarten Nord p +0 50 38 12 0 32 18 36 14 0
%o Am Fohlengarten Ost p 54 28 26 1 27 27 27 27 -
E Am Fohlengarten 7 p 24 20 4 - 13 11 17 7 -
2 Heinz-Katzenberger-Str. 6 a p 22 16 6 2 17 5 15 7 2 | 77,3% |
“E Heinz-Katzenberger-Str. 3 a p 22 14 8 - 8 14 10 12 -
Heinz-Katzenberger-Str. 3 e p 8 6 2 - 3 5 3 5 -
Heinz-Katzenberger-Str. Std o} 32 27 5 - 26 6 32 0 -
Am Stutenanger Ost o] 112 72 40 0 93 19 108 4 3
Am Stutenanger West o} 94 66 28 - 74 20 94 0 1
Am Michaelianger o} 32 23 9 2 17 15 32 0 3

Art: p =privat 0 = 6ffentlich
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Blrgerzentrum

Die Stellplatzanlage am Bulrgerzentrum ist offentlich zugénglich und besteht aus 98
Parkstanden in Senkrechtaufstellung in mehreren Reihen. Das Parken ist gebuhrenfrei und
kann unter der Verwendung einer Parkscheibe bis zu einer Hochstdauer von 8 Stunden
genutzt werden.

Auf der Stellplatzanlage konnte grundsatzlich eine geringe Auslastung (ca. 25 bis 30 %)
beobachtet werden. Hier ist somit kein Parkdruck zu verzeichnen. Hohere Auslastungen sind
nur im Fall von Veranstaltungen vorzufinden. Am Erhebungstag konnte aufgrund einer
abendlichen Veranstaltung am Birgerzentrum um 19:00 Uhr eine Belegung der Stellplatze
von ca. 70 % ermittelt werden. Dies spricht fur einen mittleren Parkdruck. Aufgrund der
geltenden Parkhdchstdauer von 8 Stunden ist davon auszugehen, dass hier kein bzw. nur in
sehr geringem Mal3e Anwohnerparken stattfindet, woraus die geringe Auslastung resultiert.
Die befragten Birger sahen die 8 h-Regelung kritisch, da die Flache untertags keine
Ausweichmdglichkeit fir das Parken von Anwohnern bietet. Andere wiederrum sprachen sich
fur die derzeitige Regelung aus, da so das Dauerparken durch Anwohner oder das Nutzen der
Anlage als kostenlose P+R Mdglichkeit fir Reisende zum Flughafen unterbunden wurde. Die
Befragung des Zweckes des Parkens ergab, dass der Hauptzweck mit ca. 1/3 der Besuch des
Burgerzentrums war. Weitere genannte Zwecke waren das Arbeiten und Wohnen. Genannte
Parkdauern lagen zwischen 3 bis 8 Stunden. Insgesamt wurde die Stellplatzanlage mit einer
Note 3,0 bewertet. Insgesamt bietet der Zustand des Parkplatzes verbesserungspotential, so
sind die Markierungen der Stellplatze schwer ersichtlich und die Bepflanzung sollte
zurtickgeschnitten werden (vgl. Abbildung 8 und Abbildung 9).

6:00 Uhr 11:00 Uhr 15:00 Uhr 19:00 Uhr
9571 ”\'.7 > : e ""‘# L Y }-‘*.‘:,

Abbildung 6:  Ermittelter Parkdruck am Burgerzentrum zu den vier Erfassungszeitpunkten
[grun = kein Parkdruck, gelb = mittlerer Parkdruck]
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Sonstiges Arbeit
22% 22%

Biirgerzentrum
34%

Abbildung 7:  Zweck des Parkens am Birgerzentrum
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Abbildung 8:  Schwer erkennbare Stellplatzmarkierung am Birgerzentrum
(Quelle: Eigene Aufnahme)

Abbildung 9:  In den Parkplatz hineinragende Bepflanzung
(Quelle: Eigene Aufnahme)
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Park and Ride

Die Park and Ride-Anlage am Bahnhof OberschleiBheim bietet insgesamt ca. 102 Stellplatze,
wobei sich ca. 41 davon auf der Anlage sudlich der Bahnlinie und die restlichen ca. 61
Stellplatze auf der nordlichen Anlage befinden. Die Nutzung ist gebihrenfrei.

Auf den beiden Park and Ride-Anlagen am Bahnhof Oberschleilheim konnte auf Grundlage
der Erhebung und Befragung eine gewisse Grundauslastung durch Dauerparker festgestellt
werden. So lag der Auslastungsgrad um 6:00 Uhr und 19:00 Uhr zwischen 60 und 70 % womit
auch in den Nebenzeiten ein geringer Parkdruck vorliegt. Tagstber war eine vollstandige
Auslastung der Stellplatze hauptséchlich durch S-Bahn-Pendler zu verzeichnen. Als Zwecke
fur das Parken wurde das Arbeiten und im Allgemeinen das Parken und Reisen genannt.
Demnach lag als angegebene Haufigkeit der Nutzung der Stellplatzanlage ein tagliches oder
werktagliches Parken vor. Insgesamt ergab die Umfrage eine Note 2,0 fir die P+R-
Stellplatzanlage.

6:00 Uhr 11:00 Uhr 15:00 Uhr 19:00 Uhr

/ Rorc)
s

Abbildung 10: Ermittelter Parkdruck auf den P+R-Anlagen zu den vier Erfassungszeitpunkten
[dunkelgriin = kein Parkdruck, hellgriin = geringer Parkdruck, rot = sehr hoher Parkdruck]
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Arbeit
57%

Abbildung 11: Zweck des Parkens auf den P+R-Anlagen
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Hallenbad

Der Parkplatz am Hallenbad bietet ca. 103 Senkrechtstellplatze, die 6ffentlich zugénglich und
kostenfrei sind. Es liegt keine Parkzeitregelung vor.

Im Rahmen der Erhebung wurde hier zu allen vier Erfassungszeitpunkten eine geringe
Auslastung von unter 45 % ermittelt. Damit liegt kein bzw. nur ein sehr geringer Parkdruck vor.
Die Befragung der Burger brachte zudem hauptséchlich positives Feedback. Wesentliche
Méngel oder Defizite konnten auch aus verkehrsgutachterlicher Sicht nicht identifiziert
werden. Aus den genannten Grinden wird an dieser Stelle auf eine vertiefende Auswertung
verzichtet.

Parksiedlung

Im Stadtzentrum und im Speziellen entlang der StraRenziige Am Stutenanger, Theodor-
Heuss-Strale, Am Fohlengarten, Heinz-Katzenberger-Strae und Am Michaelianger wurden
sowohl 6ffentliche als auch privat vermiete Stellplatze erhoben (sh. Abbildung 13). Offentlich
zuganglich sind ca. 421 Parkstande, die ohne Geblhren und ohne eine Einschrankung der
Parkzeit genutzt werden kdnnen. Im privaten Bereich wurden ca. 277 Stellplatze erfasst.

Im Fall der 6ffentlichen Stellplatze konnte eine im Verlauf des Tages steigende Auslastung
erhoben werden. Insbesondere zum letzten Z&ahlzeitpunkt um 19:00 Uhr konnten eine volle
Belegung der Stellplatze und dariber hinaus Falschparker beobachtet werden. Dies spiegelt
auch die Wahrnehmung der Birger wider. Im Rahmen der Umfrage wurde die stark
angespannte Parkplatzsituation im speziellen abends mehrfach beanstandet. Gemald den
Birgern ist dies zum einen auf die hohe Anzahl an Fahrzeugen pro Haushalt und dem
demgegeniber stehenden unzureichenden Angebot an Mietstellplatzen zuriickzufiihren. Die
Unzufriedenheit der Blirger spiegelt sich auch in der Gesamtbewertung der Stellplatzsituation
mit einer Note von 4,4 wider. In Abbildung 12 sind die Zwecke des Parkens gemaR der
Befragung dargestellt. Als Hauptpunkt ist hier das Wohnen und nachfolgend das Arbeiten zu
nennen, was auch den Erwartungen entspricht.

Sonstiges
Einkauf g9

10%

Arbeit
32%

Abbildung 12: Zweck des Parkens in der Parksiedlung
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Abbildung 13: Verortung der 6ffentlichen und privaten Stellplatze in der Parksiedlung
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)
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Abbildung 14: Ermittelter Parkdruck in der Parksiedlung zu den vier Erfassungszeitpunkten

[dunkelgriin = kein Parkdruck, hellgriin = geringer Parkdruck, gelb = mittlerer Parkdruck,

hellrot = hoher Parkdruck, dunkelrot = sehr hoher Parkdruck]
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)
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3 Verkehrsmodell
3.1 Grundlagen

Verkehrsmodelle sind ein Werkzeug der Verkehrsplanung. Sie bilden das Verkehrsgeschehen
eines Untersuchungsraumes (bspw. ein Quartier, eine Stadt, eine Region, ein Landkreis usw.)
auf Grundlage von empirischen Daten und Annahmen ab. Auf dessen Basis kdnnen
verkehrliche Wirkungen als Ergebnis von Anderungen in der FlAchennutzung sowie Infra- und
Raumstruktur auf unterschiedlichen Betrachtungsebenen und Untersuchungshorizonten
abgeschatzt werden.?

Es kénnen beispielsweise:

e bauliche MalRnahmen wie Ortsumfahrungen, Neubaustrecken, MalRnahmen zum
Netzausbau oder -riickbau,

e aber auch organisatorische MalRBhahmen wie Stral3ensperrungen fir den flieBenden
Kfz-Verkehr, EinbahnstraRenregelungen, gezielte MaRnahmen zur Verkehrslenkung

e und kapazitats- bzw. geschwindigkeitssenkende Malnahmen wie
Fahrbahnverengungen, Reduzierungen der zulassigen Geschwindigkeit oder
bauliche MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung,

e sowie Uberdies stadtebauliche Entwicklungen wie Verdnderungen in der
Raumstruktur und Flachennutzung oder auch Erh6hung der Verkehrsnachfrage durch
Bauvorhaben

bewertet werden.

Zur Untersuchung planerischer Fragestellungen werden ublicherweise Untersuchungsfalle
definiert, die dann wiederum im Verkehrsmodell abgebildet und untersucht werden. Diese sind
i.d.R. der Analysefall, der Prognosenulifall und verschiedene Prognoseplanfélle.

Der Analysefall 2019 bildet den aktuellen Stand der Verkehrssituation, d.h. die
Bestandsinfrastruktur unter den derzeitigen Verkehrsbelastungen (= Erhebung), ab. Die
Prognosefélle werden aufbauend auf der Analysebetrachtung entwickelt. Die Grundlage bildet
dabei immer dieselbe methodische Vorgehensweise, vgl. Abbildung 15. Im ersten Schritt wird
aufbauend auf Verkehrserhebungen ein Analysefall erstellt und danach auf die verkehrlichen
Zustéande bis zum gewdhlten Prognosehorizont (z. B. das Jahr 2035) fortgeschrieben (=
Prognosenullfall). Auf Basis dessen werden Planfélle definiert, modelliert und analysiert. Diese
bilden die zu untersuchenden Mafinahme und Randbedingungen (z. B. Veranderungen in der
Verkehrsnachfrage durch Bebauungsplane oder in der Verkehrsinfrastruktur) ab.

8 Hinweise zur Verkehrsentwicklungsplanung, Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen
(FGSV), Ausgabe 2013
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Abbildung 15: Verfahrensschritte in einem Verkehrsmodell am Beispiel Bebauungsplan
(Quelle: Eigene Darstellung)

Eine Abschéatzung der verkehrlichen Wirkungen (bspw. Verkehrsverlagerungen) mit Hilfe der
Verkehrsmodellierung geschieht dann durch die Bildung von Differenznetzen zwischen den
zu vergleichenden Fallen (z. B. Prognosenullfall minus Prognoseplanfall). Damit liegt eine
unmittelbare Quantifizierung der Wirkungen vor. In Abschnitt 6.1.1 erfolgt die Bewertung der
erarbeiteten MalRnahmen unter Verwendung des Verkehrsmodells in verschiedenen
Prognoseplanfallen.

Analysefall 2019

Als Werkzeug fur die Wirkungsbewertung von MalRnahmen im Rahmen der
Verkehrsentwicklungsplanung wurde fir die Gemeinde Oberschleilheim ein
makroskopisches Verkehrsmodell gewéahlt und entsprechend entwickelt. Verwendet wurde
dabei die Software PTV Visum.

Grundlage fiur die Erstellung des Verkehrsmodells OberschleiBheim stellt das
Landesverkehrsmodell Bayern (LVM-By) dar, aus welchem ein angepasstes Teilnetz
ausgeschnitten wurde. Das LVM-By enthélt bereits eine realitatsnahe Verkehrsnachfrage,
welche auf das klassifizierte Straflennetz umgelegt und anhand der Ergebnisse der
Stra3enverkehrszahlung 2015 kalibriert wurde. Hiermit steht bereits eine gute Ausgangsbasis
zur Verfigung. Das Untersuchungsgebiet, welches im Verkehrsmodell als Modellraum
abgegrenzt und vertieft betrachtet werden muss, entspricht im Wesentlichen dem
Gemeindegebiet. Dabei erfolgte eine Aufteilung des Gemeindegebietes sowie des Umlandes,
d. h. angrenzender Orte wie z. B. Unterschlei3heim, Garching b. Miinchen oder Dachau, in
einzelne Verkehrszellen. Mit der Verwendung des LVM-By als Ausgangsmodell steht als
modellierter Bereich ein wesentlich groRerer Umgriff zur Verfligung, sodass auch groRraumige
Verkehrsverlagerungen korrekt in der Simulation abgebildet werden kdnnen.
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Das ausgeschnittene Teilnetz wurde beziglich des innerdrtlichen und aufRerértlichen
Streckennetzes sowie der Nachfragematrix verfeinert und der speziellen Aufgabenstellung

angepasst.

Abbildung 16: Struktur des Entwickelten Verkehrsmodells, Strecken (grau) und Verkehrsbezirke

(violett)
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Die ausgewerteten Daten der umfangreichen Knotenpunktzdhlungen  sowie
Kennzeichenerfassungen (vgl. Abschnitt 2.1 und 2.2) fanden als Grundlage der
knotenstromfeinen Kalibrierung Eingang in das Modell. In Abbildung 17 werden die
Verkehrsmengen aus der Verkehrserhebung mit den jeweiligen Ergebnissen aus dem
Verkehrsmodell gegenibergestellt. Die Qualitat der Kalibrierung des Verkehrsmodells wird
durch den guten Fehlerindikator R2 von 0,9956 (Optimum: 1,0) bestétigt.
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Abbildung 17: Vergleich der Verkehrsmengen im Analyse-Modell mit den Ergebnissen der
Verkehrserhebung

Das Umlegungsergebnis des Analysefalls 2019 im Verkehrsmodell stellt sich wie folgt dar:

4 110 1000 |oug 1000
15105- 6100 [ 16100

[ 700] 80
| 12700 -

3600
29600

Il DTVW5 [Kfz/24h]
I SV [SV/24h]

Abbildung 18: Analysefall 2019
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Hinweise:

o Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke fur die funf Werktage Montag bis Freitag
(DTVws) ist in blauer Schrift dargestellt. Die angegebene Werte bilden die
Querschnittsbelastung, d.h. Fahrverkehr in beide Richtungen, ab. Verwendet wird die
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3.3

Einheit Kfz/24 h, wobei die Fahrzeugtypen Pkw, Kraftrad, Lieferwagen, Lkw, Lastzug
und Bus beriicksichtigt sind. Die Kfz-Werte sind standardmaRig auf 100 Fahrzeuge
gerundet.

e Der anteilige Schwerverkehr (SV) am DTVws ist in grauer Schrift dargestellt.
Einbezogen sind hier die Fahrzeugarten Lkw, Lastzug und Bus. Die verwendete
Einheit ist SV/24 h. Die SV-Werte sind standardméRig auf 10 Fahrzeuge gerundet.

Diese Hinweise gelten entsprechend fir alle in diesem Bericht dargestellten
Umlegungsergebnisse aus dem Verkehrsmodell.

Prognosenullfall 2035

Der Prognosenullfall (PNF) bildet die Verkehrsinfrastruktur im Bestand sowie absehbare
Veranderungen im StralBennetz mit einer prognostizierten Verkehrsbelastung fiir den
Prognosehorizont 2035 ab. Grundlage fiir die Fortschreibung der Belastungen bildet die
Analysebetrachtung, d. h. die erhobenen Verkehrsstarken.

Ublicherweise werden zur Berechnung der Prognosebelastung die Verkehrsmengen aus der
Analyse mit dem zukinftig zusatzlichen Verkehr aus:

e dem allgemeinen Verkehrswachstum durch die Bevolkerungszunahme,
o Sondereffekten durch Giberregionale netzwirksame Malinahmen

e sowie  Sondereffekten  durch  verkehrswirksame  Entwicklungen im
Untersuchungsgebiet bzw. im direkten Umfeld

Uberlagert.

Eine erste Abschétzung des allgemeine Verkehrsmengenwachstum kann in Anlehnung an die
Bevolkerungsvorausberechnung durchgefiihrt werden. Da die Kennziffern der Mobilitat (z. B.
Pkw-Verfligbarkeit, Anzahl der Wege/Person*Tag, durchschnittliche Reiseweiten und -zeiten,
Verkehrsmittelwahl) auf hohem Niveau stagnieren, ist von einer Verdnderung des
Verkehrsaufkommens im Bereich des Bevélkerungszuwachses auszugehen.*

Datengrundlage hierflir bietet zum einen die regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung
fir Gemeinden, kreisfreien Stadte und Landkreise Bayerns®, zum anderen die
stadtbezirksfeine Bevdlkerungsprognose der Landeshauptstadt Minchen®, vgl. Tabelle 3.
Demnach ist grundsatzlich flr die Gemeinde Oberschleil3heim sowie die gesamte Region
Munchen eine Zunahme in der Bevdlkerungszahl zwischen den Jahren 2019 und 2035
prognostiziert. In der Gemeinde OberschleiRheim liegt diese Entwicklung bei ca. 13 %. Uber
die ortliche Entwicklung hinaus ist bei der Stellung eine Prognose die dynamische Entwicklung
Munchens und die daraus resultierende zusatzliche Beeinflussung des Verkehrsniveaus in
Oberschleiheim zu berlcksichtigen. Wie aus Tabelle 3 ersichtlich, wird fir die an die

4 Mobilitét in Deutschland — MiD 2017, Ergebnisbericht, Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI), 1. Auflage, Dezember 2018

5 Regionalisierte Bevolkerungsentwicklung fiir Bayern; Hrsg.: Bayerisches Landesamt fur Statistik und
Datenverarbeitung; zuletzt abgerufen am 21.10.2019

6 Demografiebericht Minchen — Teil 1, Analyse und Bevolkerungsprognose 2017 bis 2040 fur die
Landeshauptstadt, Landeshauptstadt Miinchen, Referat fur Stadtplanung und Bauordnung, zuletzt
abgerufen am 21.10.2019
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Gemeinde angrenzenden Stadteile Minchens eine uberproportional hohe Wachstumsrate
erwartet.

Tabelle 3:  Darstellung der Bevolkerungsentwicklung® @

Regierungs Bezirk / Region / Bevdlkerung Verénde_rung
Landkreis / Gemeinde von 2019 bis 2035
31.12.2019 31.12.2035 absolut prozentual
Oberbayern (Reg. Bez.) 4.687.400 5.055.300 367.900 7,85%
Region Miinchen 2.910.900 3.183.100 272.200 9,35%
Miinchen (Landkreis) 349.800 385.300 35.500 10,15%
OberschleiBheim 11.800 13.300 1.500 12,71%
Garching b. Minchen 17.700 18.400 700 3,95%
Unterschlei3heim 28.900 29.800 900 3,11%
Eching 14.000 15.000 1.000 7,14%
Hallbergmoos 11.000 13.400 2.400 21,82%
Schwabing-Freimann 79.090 101.023 21.933 27,73%
Feldmoching-Hasenbergl 61.530 88.021 26.491 43,05%
Milbertshofen-Am Hart 76.594 84.086 7.492 9,78%

Weiterhin mussen in die Prognose alle bekannten und Uberregional verkehrswirksamen
Malnahmen Eingang finden. Anhaltspunkte bieten aktuelle Ausbauprogramme auf Bundes-
und Landesebene (Bundesverkehrsentwicklungsplan 2030, Ausbauprogramm flr
StaatsstralBen des Bayrischen Staatsministeriums fir Wohnen, Bau und Verkehr). Im
vorliegenden Fall sind folgende Vorhaben, deren Realisierung innerhalb des
Prognosehorizonte 2035 absehbar ist, relevant:

o 4-streifiger Ausbau der B 471 Richtung Dachau
e 4-streifiger Ausbau der B 471 Richtung Garching

e 6-streifiger Ausbau der A 92 zwischen dem Autobahndreieck Munchen-Feldmoching
und dem Autobahnkreuz Neufahrn

o 8-streifiger Ausbau der A 99 zwischen dem Autobahnkreuz Minchen-Nord und der
Anschlussstelle Aschheim/Ismaning

Im Gesamten stitzt sich der Prognosenullfall 2035 auf das Landesverkehrsmodell Bayern
(LVM-By). Darin ist bereits ein Grofiteil der genannten Punkte bericksichtigt. Durch
Verwendung des Prognosemodells des LVM-By kdnnen Uberdies auch Effekte von
Malnahmen, welche sich auf3erhalb des ausgeschnittenen Teilnetzes befinden, in der
Prognose berticksichtigt werden. Die Netzwerkanpassungen und Nachfragenverfeinerungen
aus dem Analysemodell wurden in das Prognosemodell des LVM-By Glbernommen und die
Prognosen des LVM-By  anhand der  erwarteten Wachstumsraten der
Bevolkerungsvorausberechnung Uberprift und verifiziert.

Nachfolgende Darstellung stellt das Umlegungsergebnis des Prognosenullfalls 2035 wieder.
Dabei geben die eingetragenen Prozente die Verdnderung der Kfz-Verkehrsbelastung an
ausgewabhlten Stellen im Vergleich zum Analysefall wieder.
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Abbildung 19: Prognosenullfall 2035
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

In Abschnitt 4.2.2 erfolgt eine Problembetrachtung hinsichtlich der Netzstruktur und -
belastungen gestiitzt auf die Simulationsergebnisse.

3.4 Prognoseplanfalle 2035

Prognoseplanféalle (PPF) werde auf Grundlage des Prognosenullfalls entwickelt. Dabei wird
die erwartete Verkehrsbelastung 2035 auf ein Strallennetz umgelegt, das die zu
untersuchenden Mallnahmen beinhaltet. So kann ein Prognoseplanfall beispielsweise die
verkehrlichen Wirkungen einer Ortsumfahrung abbilden. Folglich sind Prognoseplanfalle
Hilfsinstrumente der Mal3hahmenuntersuchung.

Die zu betrachtenden Planfalle wurde basierend auf den Erkenntnissen aus der
Offentlichkeitsbeteiligung, der Problemanalyse und dem in den weiteren Schritten definiertem
Leitbild bzw. -ziel festgelegt. Diese sowie die detaillierte Analyseergebnisse der einzelnen
Szenarien sind Abschnitt 6.1 zu entnehmen.
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Problemanalyse

Die Problemanalyse befasst sich neben den vorherrschenden rdumlichen und
verkehrswegebedingten Voraussetzungen mit einer Bestandsaufnahme der Netze und
Verkehrsmengen getrennt nach Verkehrsmittel. Dabei wird unterschieden zwischen:

e Motorisierter Individualverkehr (MIV): Umfasst die individuelle Nutzung von
Kraftfahrzeugen, wie Pkw und Kraftrader, im flieBenden und ruhenden Verkehr
(= Parken)

e Nichtmotorisierter Individualverkehr (NMIV): Umfasst den Fufl3gadnger- und
Radverkehr

o Offentlicher Personennahverkehr (OPNV): Umfasst den straRengebundenen
Personenverkehr (OSPV), wie z. B. Busse, sowie den Schienenpersonenverkehr
(SPNV), wie z. B. S-Bahn und U-Bahn

In dem Bewusstsein eines ricksichtsvollen Umgangs mit Ressourcen und Umwelt gewinnt
der Themenbereich der alternativen Mobilitatsdienstleistungen und Organisationsformen
von zuriickgelegten Wegen in den letzten Jahren zunehmend an Bedeutung. Beispiele sind
der intermodale Verkehr (z.B. Park-and-Ride, Bike-and-Ride) sowie das Teilen von
Fahrzeugen (z. B. Car-/Bike-Sharing) und auch die Elektromobilitat (z. B. E-Autos, Pedelecs).
Diese Punkte mussen in der Verkehrsentwicklungsplanung zwingend thematisiert werden und
finden daher auch Eingang in die Problemanalyse.

Aus der gesamten Bestandsaufnahme lassen sich Defizite fir die einzelnen Verkehrsarten
ableiten. Dies sowie die Defizitformulierungen sind in den folgenden Kapiteln dokumentiert.

In einem weiteren Schritt zur Analyse hat im Zuge der ersten von drei Planungswerkstatten
eine Problemanalyse aus Sicht der Birgerinnen und Birger stattgefunden. Die Ergebnisse
der Problemanalyse flieRen ebenfalls in die Zusammenstellung der Defizite mit ein.
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4.1 Rahmenbedingungen

Im Folgenden sollen die grundlegenden Rahmenbedingungen fiir die verkehrliche Analyse
und Erarbeitung eines Verkehrsentwicklungsplanes erortert werden.

4.1.1 Nutzungen

Aus einer Analyse der derzeitigen Nutzungen in OberschleiRheim gehen die in Abbildung 20
zusammengefassten wesentlichen Nutzungen hervor. Grundlage der Analyse waren
Erkenntnisse aus Ortsbegehungen, Abstimmungen mit dem Auftraggeber sowie Karten- und
Internetrecherchen.

Freizeiteinrichtung

Einzelhandel

Gewerbegebiet

Kulturelle Einrichtung / Sehenswiirdigkeit
Amt / Justiz / Verwaltung

Hallenbad / Stadion / Sportanlage

Schule

Siedlungsgebiet (Wohnen)

0000000

Abbildung 20: Uberblick tiber Nutzungen in OberschleiRheim
(Hintergrundkarte: Google Earth Pro, Lizenz: Schlothauer & Wauer, Deutschland, 2015)

4.1.2 Innerstadtische Nachfragebeziehungen

Die in Abschnitt 4.1.1 identifizierten wesentlichen Nutzungen in OberschleiBheim kdnnen mit
den maf3geblichen Quelle-Ziel-Beziehungen tiberlagert werden. Grundlage ist dabei, dass das
Aktivitatsverhalten der Verkehrsteilnehmer und die verfligbaren Aktivitatenorte verknipft
werden, sodass sich daraus beginnende und endende Ortsveranderungen abgeleitet werden
kénnen. Typische Quelle-Ziel-Gruppen sind dabei beispielsweise Wohnen-Arbeiten, Wohnen-
Kindereinrichtung oder Wohnen-Einkaufen (in Bezug zum Quellverkehrsbezirk). Diese
Ortsveranderungen bilden die Grundlage des innerstadtischen Verkehrsaufkommens.
Mafgeblich fir das Ausmal} des verkehrsbezirksfeinen Verkehrsaufkommens sind dabei die
StrukturgréRen. Diese werden fir den Quellverkehrs- und Zielverkehrsbezirk definiert.
Beispielsweise ist die malRgebende StrukturgréRe fir die Quelle-Ziel-Gruppe Wohnen-
Arbeiten die Beschéftigten und Wohnen-Einkaufen die Einwohner in der relevanten Quellzelle.
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In Verknuipfung von Raumstruktur, den Strukturgréf3en, den Quelle-Ziel-Beziehungen und den
Mobilitatscharakteristika kann eine quantitative Verkehrserzeugung generiert werden.

Aus qualitativer Ebene konnen jedoch auf gleicher Grundlage bereits die wichtigen
innerstadtischen Nachfragebeziehungen abgeleitet werden (vgl. Abbildung 21).

Wohnen

Einzelhandel

Gewerbe / Arbeit
Schule / Kinderbetreuung

Abbildung 21: Innerértliche Nachfragebeziehungen
(Hintergrundkarte: Google Earth Pro, Lizenz: Schlothauer & Wauer, Deutschland, 2015)

Aus den ermittelten Nachfragebeziehungen kdnnen folgende grundlegende Erkenntnisse
abgeleitet werden:

e Der Einzelhandel konzentriert sich hauptsdchlich sidlich der B 471 an der
Sonnenstral3e. Im Zentrum sind lediglich einzelne Nahversorger vorzufinden.

e Siedlungsgebiete sind hauptsachlich nérdlich der B 471 verortet. Einzelne
Wohnbauten sind abseits des Zentrums im westlichen Ortsteil Badersfeld und im
ostlichen Ortsteil Lustheim vorzufinden.

e Schulen und Kinderbetrauungseinrichtungen sind zentral innerhalb der
Wohnsiedlungen ndérdlich der B 471 verortet. Eine Ausnahme bildet das Gymnasium
sowie die Realschule norddstlich des zentralen Gemeindegebietes in
Unterschleil3heim.

e Gewerbliche Einrichtungen sind im Norden und Siiden des Ortskerns aber auch weiter
auf3erhalb im Nordosten (KreuzstraRe) und Sidosten (Neuherberg) vorzufinden.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass durch die wenig ausgepragte Nutzungsdurchmischung im
zentralen Gemeindegebiet Nachfragebeziehungen und damit zwangslaufig Verkehre
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entstehen, die durch eine Mischung der Nutzungen prinzipiell vermeidbar wéren. Als Beispiel
ist hier die Konzentration des Einzelhandels auf einen Standort zu nennen, welcher
unvermeidbar die Blrger dazu zwingt, weite Strecken zuriickzulegen und dabei auch hoch
belastete StralRen wie die B 471 zu queren.

Barrieren

Fur jede Kommune bestehen aus naturraumlichen und infrastrukturellen Gegebenheiten
Barrieren fur das Verkehrsgeschehen, die einen wesentlichen Einfluss auf die Ist-Situation
und auf die Mdglichkeiten zukinftiger Entwicklungen nehmen.

In OberschleiZheim bildet diese Barriere die Bahntrasse, welche die Stadt in einen West- und
einen Ostteil trennt. Zur Uberquerung der Bahnlinie stehen dem motorisierten Verkehr heute
im zentralen Gemeindegebiet insgesamt drei Anlagen zur Verfigung, wobei eine davon
héhenfrei (Briickenbauwerk) und zwei hdhengleich (Schrankenanlagen) ausgestaltet sind. Die
genannten Anlagen sind die Mittenheimer Briicke im Bereich des Bahnhofes sowie die
Bahniibergange an der Dachauer Strale und der Schonleutnerstra3e. Alle Anlagen fiithren
neben dem MIV auch den NMIV, d. h. Ful3ganger- und Radverkehre. Zwei weitere wichtige
Querungsmoglichkeiten fur den Kfz-Verkehr bietet das Autobahndreieck Minchen-
Feldmoching. In nachfolgender Abbildung ist eine Ubersicht gegeben:

V 4 A 1 \
// UntegchleiBheim @ \

tohhof

OberschleiBheim s

Abbildung 22: Querung der Bahnlinie im MIV
[gelbe Pfeile = Querungen im zentralen Gemeindegebiet, orange Pfeile = Querungen
am Autobahndreieck]
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)
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Durch die begrenzte Anzahl an Querungsmdglichkeiten Uber die Bahntrasse sind im MIV
haufig Umwege und damit Steigerungen der Verkehrsbelastungen zu verzeichnen. Davon
betroffen sind insbesondere Wohnsiedlungen, die durch erhdhte Larmbelastungen und
Luftverschmutzung eine Minderung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat zu verzeichnen haben.

Neben den Anlagen fiir den motorisierten Verkehr zur Querung der Bahntrasse stehen im
zentralen Gemeindegebiet weitere drei Anlagen fur den NMIV zur Verfigung. Diese sind die
Unterfihrungen am S-Bahnhof, an der Rotdornstrae und an der Blumenstral3e. Bei der
weiteren Problemanalyse ist vor Augen zu halten, dass Uber- und Unterfilhrungen fiir den
nicht motorisierten Individualverkehr besondere Anforderungen an die Gestaltung stellen.

¥ i
UntepchleiBheim
Lohhof

|

5

OberschleiRheiM s

Ei2PnhAly \

Abbildung 23: Querung der Bahnlinie im NMIV
[gelbe Pfeile = Flihrung von MIV und NMIV, blaue Pfeile = Fiihrung von NMIV]
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Uber die Bahntrasse hinaus kénnen stark befahrene StralRen, wie im vorliegenden Fall die
BundesstraRe B 471 sowie die StaatsstralRen St 2342 und St 2053 Barrieren fur den
FuRBganger und Radfahrer darstellen. Sichere Querungen kénnen hier (notfalls) héhenfrei
(Uber-/Unterfiihrung) oder abgesichert durch Lichtsignalanlagen bereitgestellt werden.

Die genannten Querungsmdoglichkeiten fir den NMIV sind in der nachfolgenden Abbildung
skizziert:
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Abbildung 24: Vorhandene gesicherte Querungen stark befahrener Straen im NMIV

(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Bayerische Vermessungsverwaltung)

Hervorzuheben ist, dass vor allem die B 471 auch eine negativ zu beurteilende stadtebauliche
Wirksamkeit entfaltet, indem sie Stadteile stadtgestalterisch und verkehrlich funktional isoliert.

Gleiches gilt auch fir die Bahnlinie. Beispiele solcher Isolierungen sind:

Trennung des Ortskerns in einen Teil Nord und Sud sowie Ost und West
Trennung des Einzelhandels an der Sonnenstrafl3e von den Wohnungen im Norden
Isolierung der Berglwald Mittelschule im Nordosten zwischen St 2342 und B 471

Trennung von Kultur- und Freizeiteinrichtungen (z. B. Schlosspark) von den

Wohnsiedlungen
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4.2 MIV
4.2.1 StraRennetz MIV

4.2.2

Der motorisierte Verkehr wird in sowie aus/nach Oberschleiheim neben den innerértlichen
StadtstraRen insbesondere durch die folgenden Verkehrsachsen getragen:

e BAB 92 (uberregionales Autobahnnetz durch das westliche Gemeindegebiet
OberschleiRheim in der Relation Nord-Sud, wichtige Anschlussstellen: AS
OberschleilZheim, AD Miinchen-Feldmoching)

e BAB 99 (Uberregionales Autobahnnetz in der Relation Ost-West, wichtige
Anschlussstellen: AD Minchen-Feldmoching, Ausfahrt 12a Miinchen-Neuherberg)

e B 471 (BundesstralBe in der Relation Ost-West zwischen Dachau und Garching bei
Munchen)

¢ B 13 (BundesstralRe in der Relation Nord-Sud zwischen Lohhof und Miinchen)

e St2342 (StaatsstralBe in der Relation Nord-Sid zwischen Unterschlei3heim und
Milnchen westlich der Bahntrasse)

e St2053 (Staatsstral3e in der Relation Nord-Siid zwischen Eching und Munchen 6stlich
der Bahntrasse)

Verkehrsmengen MIV

Wie in Kapitel 2 beschrieben, wurden im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung
umfangreiche Verkehrszahlungen im Kfz-Verkehr im Gemeindegebiet Oberschleil3heim
durchgefiihrt. Abbildung 25 zeigt eine Ubersicht der ermittelten Querschnittsbelastungen
(= Verkehrsbelastung in beide Richtungen).

Basierend auf diesen Verkehrsmengen kann eine Einordnung der StralBen gemalfd ihrer
Funktionalitdt und Belastung erfolgen. In die Klassifizierung gehen Gebietscharakter,
Nutzungen im Umfeld / Aufenthaltscharakter, stralenrdumliche Situation und
Verkehrsbelastung ein. In Anlehnung an die RASt 067 kdnnen folgende (sich teilweise
Uberlappende) Belastungsklassen abhéngig von der vorherrschenden Verkehrsbelastung im
Stral3enquerschnitt unterschieden werden:

e 4.000 bis 10.000 Kfz/24 h (Sammelstral3e, Quartiersstralde)

e 16.000 bis 26.000 Kfz/24 h (Ortliche GeschéftsstralRe, Verbindungsstrale, anbaufreie
Stral3e)

e > 26.000 Kfz/24 h (anbaufreie StralRe)

Unter Berlcksichtigung der genannten Kriterien ergibt sich fur das Gemeindegebiet
OberschleilZheim in Abbildung 21 dargestelltes Bild.

7 Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen (RASt), Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Ver-
kehrswesen (FGSV), Ausgabe 2006
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Hinsichtlich der Ausprdgung der Radwegenetze sollte auch die Empfehlung fir
Radverkehrsanlagen (ERA 2010) berticksichtigt werden. GemaR ERA 20108 kann bis zu einer
Verkehrsmenge von bei 50 km/h Radverkehr im Mischbetrieb
(ohne eigene Radverkehrsinfrastruktur) abgewickelt werden (bei 30 km/h bis zu 8.000 Kfz/24h

(blaue Kategorie)).

/ Il Durchschnittlicher taglicher Verkehr [Kfz/24h]
/. I Schwerverkehr [SV/24h]

Abbildung 25: Darstellung der Verkehrsbelastungen im Analysefall 2019
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Abbildung 26: Darstellung der klassifizierten Verkehrsbelastung im Analysefall 2019 in Kfz/24 h
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

8 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, Forschungsgesellschaft fir Straflen- und Verkehrswesen
(FGSV), Kdln, 2010
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Als Ergebnis kann festgehalten werden, dass insgesamt hohe Verkehrsmengen vorhanden
sind, welche meist noch den Belastungsklassen der RASt 06 entsprechen.

Eine Ausnahme bildet die Prof.-Otto-Hupp-Strale, die mit einer Belastung von
ca. 6.000 Kfz/24 h in die Kategorie von Sammelstral3en eingeordnet wird. Bei Betrachtung des
Gebietscharakters sowie den angrenzenden Nutzungen und dem daraus entstehenden hohen
FuRgéanger- und Radfahreraufkommen ist eine Zuordnung der Stralle eher zu den
Wohnstrallen zutreffend. Die hohen Verkehrsmengen sind unvertraglich mit den
Nutzungsansprichen von Ful3gangern (darunter auch Schuler) und Radfahrern.

Aus der Klassifizierung gemaf Richtlinie (Abbildung 26) wird auch sehr gut ersichtlich, dass
der Bahniibergang auf der B 471 eine Restriktion der Kapazitat und folglich der vorliegenden
Verkehrsmengen zur Folge hat. Erkennbar ist zudem die Abspaltung eines Anteils der
Verkehre kommend aus Osten am Knotenpunkt B 471 / Mittenheimer Strafe Richtung
Mittenheimer Briicke. Gleiches ist kommend aus Richtung Westen am Knotenpunkt
B 471 / St.-Margarethen-Stral3e der Fall. Diese Verkehre sind zum Teil Schleichverkehr, die
den Bahniibergang umfahren.

Eine detaillierte Einsicht in Routenwahl der Fahrzeuge und damit auch in die Mengen an
Schleichverkehren gibt die durchgefiihrte Kennzeichenerfassung. Grundsatzlich werden
folgende Verkehrsarten bezogen auf ein Erhebungsgebiet unterschieden:

e Zielverkehr: Verkehre kommend von aulRerhalb des Gebietes mit einem Ziel im
Gebiet

e Quellverkehr: Verkehre mit einer Quelle im Gebiet und einem Ziel auRerhalb des
Gebietes

e Durchgangsverkehr: Verkehre, die das Gebiet durchfahren mit einer Quelle und
einem Ziel aul3erhalb des Gebietes

e Binnenverkehr: Verkehre innerhalb des Gebietes mit einer Quelle und einem Ziel
innerhalb des Gebietes

Im Vorliegenden Fall bildet der Ortskern das Erhebungsgebiet ab. Abgegrenzt wird der
Bereich durch die Erhebungsquerschnitte:

KE1 (Freisinger Str. West (B 471))
o KE2 - Sonnenstr. (St 2342)

o KE3 - Freisinger Str. Ost (B 471)
o KE4 — Mittenheim (St 2342)

Bei Auswertung der Querschnitte KE5 (Mittenheimer Briicke) und KE6 (Mitte Freisinger
StralRe) kénnen die unterschiedlichen Verkehrsarten bezogen auf OberschleiRheim ermittelt
werden. Abbildung 27 und Abbildung 28 zeigen die Ergebnisse. Demzufolge wurde auf der
Mittenheimer Briicke ein gebietsfremder Verkehr (Durchgangsverkehr) von 19 % und auf der
Freisinger StraRe von 58 % ermittelt. Darin enthalten sind beide Fahrtrichtungen im
Querschnitt, wobei sich bei getrennter Betrachtung die Menge an Verkehr in etwa gleichméaRig
auf beide Fahrtrichtungen verteilt.
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Weiterhin kann aus der Kennzeichenerfassung der Anteil an Verkehren ermittelt werden, die
zur Umfahrung des Bahniberganges den Weg lber die Bricke wahlen. So wurden im
Zahlzeitraum auf der Fahrbeziehung KE3 — KE5 — KE1 ein Verkehrsaufkommen von 161 Kfz
und auf der Fahrbeziehung KE3 — KE5 — KE2 ein Aufkommen von 151 Kfz erhoben. Unter der
Annahme, dass die auf der Briicke erhobenen Fahrzeuge den Umfahrungsverkehren des
Bahniiberganges entsprechen, liegt der Anteil bezogen auf den Verkehr kommend aus Osten
bei ca. 11 %. Bezogen auf den gesamten Querschnitt (beide Fahrrichtungen) liegt der Wert
bei ca. 6 %.

In der entgegengesetzten Richtung wurden keine Fahrten ermittelt. Dies beruht darauf, dass
der gesperrte Bahnubergang aus Richtung Osten friihzeitig und gut erkennbar ist und sich die
Fahrzeuglenker daher fir ein Umfahren des Bahniiberganges tber die Mittenheimer Briicke
entscheiden. Aus Richtung Westen ist die Entscheidungsmdglichkeit aufgrund der Néhe der
Kreuzung Sonnenstrale / B 471 zum Bahniibergang nicht gegeben, da die Sperrung des
Bahniberganges erst erkannt werden kann wenn sich die Fahrzeuge bereits im Bereich der
LSA befinden, und durch diese auch die Weiterfahrt in Richtung Mittenheimer Bricke
unterbunden wird. Der durch die Burger berichtete, subjektiv empfundene hohe
Schleichverkehrsanteil aus Richtung Westen Uber die Mittenheimer Briicke kann durch die
Messdaten nicht bestétigt werden.
/4
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ACHTUNG! Die Pfeile dienen nur zur Visualisierung der Verkehrsarten und geben nicht die Richtung der Verkehre an!

Abbildung 27: Auswertung der Kennzeichenerfassung am Querschnitt KE5 (Mittenheimer Briicke)
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)
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ACHTUNG! Die Pfeile dienen nur zur Visualisierung der Verkehrsarten und geben nicht die Richtung der Verkehre an!

Abbildung 28: Auswertung der Kennzeichenerfassung am Querschnitt KE6 (Mitte Freisinger StralRe)
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Defizite MIV

Das Grundproblem des Verkehrsgeschehens im MIV besteht darin, dass insbesondere zu
Spitzenzeiten die B 471 mit einem hohen Anteil von Durchgangsverkehren belastet ist. Im
Bereich des Bahniiberganges mit recht hohen SchrankenschlieRzeiten von bis zu 39 min/h®
wird die Kapazitat der Bundesstral3e auf ein sehr geringes Niveau im Vergleich zu einer
gleichermal3en belasteten und dimensionierten Straf3e ohne Bahniibergang herabsetzt. Es
entstehen groRe Ruckstaulangen, die sich teilweise weit in die Ortschaft erstrecken, und auch
angrenzende Knotenpunkte Uberstauen. Durch Umfahrung dieser Uberstauten Knotenpunkte
durch ortskundige Autofahrer kommt es zu unerwinschten Ausweichverkehren in den
Wohngebieten, welche sowohl auf den Durchgangsverkehr als auch auf Quell- und
Zielverkehre Oberschlei3heims zurlickzufiihren sind.

In den nachfolgenden Listen sind alle Defizite im MIV inklusive des ruhenden Verkehres
aufgelistet. Tabelle 4 beinhaltet alle verortbaren Defizite, Tabelle 5 alle allgemeingltigen
Defizite. In der ersten Spalte wurde je genannten Punkt eine ID-Nummer vergeben, die jedoch
keine wertende Reihung der Defizite darstellt. Zudem sind in der dritten Spalte die nach dem
Ermessen der Burger vergebenen Priorisierungspunkte dokumentiert.

Zur Erstellung dieser Liste wurden Ansétze, die unter Beteiligung der Offentlichkeit im Rahmen
der Planungswerkstéatten erarbeitet wurden, verwendet und im Weiteren durch die Gutachter

9 Gemeinde OberschleilRheim — Verkehrsuntersuchung 2014, PSLV Planungsgesellschaft Stadt-Land-
Verkehr GmbH, 2014
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erganzt bzw. bei einer aus fachlicher Sicht entstehenden Erfordernis gebiindelt und gekdrzt.
Als Beispiel fir letzteres sind Punkte zu nennen, die z.B. kein Defizit, sondern eine
MafRnahme darstellen. Die gegebenen Hinweise gelten auch fir alle weiteren Defizit-Listen in
dieser Arbeit.

Die Bepunktung der Defizite durch die Burger gibt Anhaltspunkte, welche Themen besonders
bedeutend fur die Bevdlkerung sind. So sind die drei am hdchsten bepunkteten Defizite die
Nr. 1 (10 Punkte), Nr. 2 (7 Punkte) und Nr. 6 (14 Punkte).

Defizit Nr. 6 ist mit 14 Punkten am hodchsten bewertet und greift die Uberlastung der
Ortsdurchfahrt in der Relation Nord-Sud auf. Die St 2342 ist hier stark von Durchgangsverkehr
belastet. Begrindet liegt dies hauptséchlich in der dynamischen Entwicklung des Miinchner
Nordens und auch UnterschleiBheims und den verkehrlichen Folgewirkungen. Im Speziellen
verscharfen Projekte, die am Gebietsrand angrenzend an OberschleiRheim verortet sind und
eine hohe Menge an Neuverkehr gerichtet in Richtung Munchen erzeugen, die
Verkehrssituation (Business Campus). Von diesem Standort ausgehend, fihrt die glnstigste
Anbindung an das Ubergeordnete Autobahnstralennetz Uber die St 2342 durch
OberschleilZheim und wird daher bevorzugt befahren. Eine Losung dieser Problematik ist nur
durch Schaffung einer attraktiveren Verbindung an das Ubergeordnete StralRennetz, z.B. mit
einer leistungsfahigen Autobahnanschlussstelle oder Ortsumfahrung, denkbar. In Kapitel
6.1.1 werden verschiedene Anséatze zur Lésung dieser Problematik in mehreren Szenarien
(Prognoseplanfallen) untersucht und bewertet.

Die zwei weiteren hoch priorisierten Defizite Nr. 1 und 2 thematisieren die Uberlastung der
B 471. In diese Problematik spielen im Wesentlichen zwei Punkte ein. Zum einen ist die
Kapazitdt der B 471 durch den bestehenden Bahnibergang mit sehr hohen
Schrankenschlie3zeiten begrenzt. Diese limitierte Leistungsfahigkeit wird Uberlagert mit
Durchgangsverkehr, der auf den Umfahrungsversuch der regelméafig Uberlasteten BAB 99
zurtckzufihren ist. Dadurch entstehen grof3e Ruckstaulangen auf der B 471 in der
Ortsdurchfahrt und auch auf den QuerstraRen der B 471, die meist weit in die Ortschaft hinein
reichen. Dementsprechend sind auch hohe Wartezeiten zu verzeichnen. Eine weiter
Folgewirkung dieser Situation ist, dass Ortskundige wiederum versuchen, den Stau auf der
B 471 zu umfahren und daher Schleichverkehre in Wohngebieten verursachen. Vor dem
Hintergrund, dass der Bahniubergang den limitierenden Faktor auf der B 471 darstellt,
erscheint im ersten Augenblick die Beseitigung des Bahniiberganges eine begriindete Losung
fur die Verkehrsproblematik zu sein. Jedoch ist dabei zu beachten, dass bei Erhéhung der
Kapazitat einer Strafl3e zusatzlicher Verkehr durch die gesteigerte Attraktivitat induziert werden
kann. Im vorliegenden Fall ist dies hdchst wahrscheinlich. Eine Steigerung der
Leistungsfahigkeit der B 471 hatte unvermeidbar zur Folge, dass weitere Ausweichverkehre
von der Autobahn abflieRen. Somit wirde sich das Verkehrsaufkommen in der Ortsdurchfahrt
und folgerichtig auch Larm- und Schadstoffbelastungen sowie ggf. Schleichverkehre in
Wohngebieten erhdhen. Dies kann nicht im Interesse der Blrger Oberschleil3heims sein. In
Kapitel 6.1.1.1 und 6.1.1.2 wird das Szenario einer B 471 ohne Bahnlibergang detaillier
untersucht.
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Tabelle 4: Geographisch verortbare Defizite und Schwachstellen im MIV

/ . K / \\
7 / fJnterschIeiEheim : 4
/ L'ohhof \/

Fraubnholz W

1 Aufgrund der Uberlastung der B 471 in den Spitzenstunden ist die 10 Punkte
St.-Margarethen-StraBe sowie die Strale Am Isarbach von
Schleichverkehr belastet. Dies fiihrt zu einer Minderung der
Wohn- und Aufenthaltsqualitdt. und Aufenthaltsqualitdat. Weiter
betroffene StraRen sind: Bahnhofstrae, Hubertusstralle,
Mittenheimer StraRe, Am Margaretenanger. Verkehre von bzw.
nach Dachau und Firstenfeldbruck bilden einen grofRen Anteil der
Schleichverkehre.

2 Die B 471 muss eine sehr hohe Verkehrsmenge abwickeln. Die 7 Punkte
bestehende Verkehrsinfrastruktur operiert bereits heute an der
Auslastungsgrenze. Die Folge sind Rickstaus und lange
Wartezeiten.

3 An den Autobahnabfahrten der A 92 auf die B 471 sind in beide -
Richtungen verkehrssicherheitskritische Rickstaus auf die
Autobahn zu beobachten.

5 Aufgrund der Uberlastung der B 471 in den Spitzenstunden ist die 2 Punkte
BahnhofstralRe von Schleichverkehr belastet. Weiterhin wird hier
die in Tempo-30-Zonen geltende Rechts-vor-links-Regelung durch
den Kfz-Verkehr missachtet.
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Derzeit flieBt der Verkehr aus Unterschleifheim in Richtung
Autobahn A 92 (iber die St2342 durch Oberschleifheim. In
Zukunft ist ein Anstieg der Nachfrage auf dieser
Verkehrsbeziehung zu erwarten. Dieser Verkehr konnte mit einem
Autobahnanschluss in Riedmoos bereits vor Oberschleifheim auf
die Autobahn abgeleitet werden.

Es ist die offentliche Nutzung der Stellplatzanlagen von ALDI und
LIDL ab 20 Uhr erwiinscht. Insbesondere kénnten diese bei
stattfinden Schulungen im Kompetenzzentrum Bachmair genutzt
werden.

Derzeit werden Fahrzeuge durch Mitarbeiter und Besucher der
tiermedizinischen Fakultat der LMU in Oberschleilheim entlang
der Bahnhofstralle und der August-Schmaul3-StraRe abgestellt.
Hierbei werden, aufgrund der hohen Nachfrage an Stellplatzen,
Fahrzeuge u.a. auch in (schlecht einzusehenden) Kurven oder
Feuerwehreinfahrten abgestellt. Um dieses Problem zu l6sen wird
die Errichtung einer Parkflache gewlinscht.

Im Stadtzentrum herrscht ein hoher Parkdruck. Insbesondere Am
Frauenfeld und in der Parksiedlung (Am Stutenanger) werden
offentliche Stellplatze oft durch Dauerparker (Wohnanhanger,
Wohnmobile, Saisonfahrzeuge, etc.) belegt.

Dem subjektiven Empfinden nach werden in einigen StralRen bzw.
StralRenabschnitten die geregelten Hochstgeschwindigkeiten nicht
beachtet. Als wichtige Beispiele nannten die Birger die B 471,
Mittenheimer StralRe, Bahnhofstrale sowie Sonnenstralle.

Aufgrund der Stadtstruktur mit gering ausgepragter
Nutzungsdurchmischung wird zusatzlicher Verkehr erzeugt. Als
Beispiel sind hier zur Verfligung stehenden Einkaufsmoglichkeiten
zu nennen. In der Ortsmitte sind nur ein HIT sowie ein Rewe
verortet, wobei der Rewe ab Januar 2019 geschlossen wird. In
diesem Zusammenhang werden die fehlenden
Einkaufsmaoglichkeiten und im Allgemeinen die gering ausgepragte
Nutzungsdurchmischung zur Verkehrsvermeidung als Defizit
gesehen.

Die Einmindung der Hirschplanallee in die Mittenheimer StralRe
ist derzeit vorfahrtsgeregelt.  Aufgrund des hohen
Verkehrsaufkommens auf der Mittenheimer StraRBe entstehen
hohe Wartezeiten fiir die Linkseinbieger aus der Hirschplanallee in
die Mittenheimer Stralle.

Die Ortseingdnge v.a. kommend aus Richtung Westen sind nicht
beschildert.

14 Punkte

1 Punkt

2 Punkte

1 Punkt

1 Punkt

3 Punkte
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20  Aufgrund der Lage des Kindergartens direkt an der HauptstraBe 2 Punkte
(B 471) kommt es zu gefdhrlichen Verkehrssituationen. Es ist die
Anordnung von Tempo 30 als MalRnahme zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit gewiinscht.

Tabelle 5:  Allgemeine Defizite im MIV

A1 Es st bereits ein Car-Sharing-Angebot der StadtTeilAuto
SchleiBheim e.V. vorhanden. Den Biirgern ist jedoch die Beziehung
zu anderen Car-Sharing-Anbietern (wie z. B. StadtAuto Minchen)
unklar.

A2  Car-Sharing-Angebote der in der Stadt Minchen etablierten -
Anbieter (wie z.B. STATTAUTO, ShareNow) konnen nicht in
OberschleiRheim genutzt werden. Der Ausbau des bestehenden
Car-Sharing-Angebotes in OberschleiBheim ist erwiinscht.
Insbesondere ist ein Car-Sharing-Platz am Studentenwohnheim
gewdinscht.

A3 Es sind bereits vereinzelt Elektroladesdulen vorhanden. Ein 1 Punkt
weiteres Ausdehnen dieses Angebotes ist denkbar und
winschenswert. Das bestehende Angebot (z. B. beim ALDI) ist
mengenmalig bzw. im Hinblick auf die Ladeleistung unzureichend.

Im Allgemeinen ist die Forderung von Elektromobilitat gewiinscht.

A4  Derzeit ist in OberschleiBheim keine P+M-Anlage (Parken und -
Mitfahren) vorhanden. Offentliche Stellplitze nahe der Autobahn
werden oft durch Dauerparker flir Fahrgemeinschaften belegt.
Hier ist die Errichtung von P+M-Anlagen erwiinscht.
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4.3

43.1

NMIV (FulBganger und Radfahrer)

Wegenetz NMIV

Das grundséatzliche Ziel einer Nahmobilitatsplanung auf der gegenstandlichen Planungsebene
liegt in der Schaffung der Voraussetzungen fir die Umsetzung / Foérderung einer
stadtgerechten Verkehrsmittelnutzung zu hohen Anteilen zu Fuf3, mit dem Rad oder auch dem
OPNV. Folgende Pramissen sind dabei als Anforderungsprofil besonders zu beriicksichtigen:

o Das Wohnen und andere verkehrsintensive Nutzungen sollten tiber kurze, sichere und
barrierefreie Wege an das Ful3- und Radwegenetz, aber auch an die Haltestellen des
OPNV angebunden werden.

e Gewerbe- und Handelseinrichtungen ebenso wie Infrastruktureinrichtungen sollten als
starke Verkehrserzeuger und nachfragerzeugende Einrichtungen durch engmaschige
FuR3- und Radwege vernetzt werden. Eine wesentliche Basis bilden Ankniipfungen an
Rahmenplanungen beispielsweise zum Radverkehr. Radabstellanlagen sind
zielortnah vorzusehen.

e Die Einzugsbereiche der Haltestellen des OPNV sollten bedeutende
Verkehrserzeuger (Schwerpunkte des Wohnens, Schulen, Einzelhandelszentren,
arbeitsplatzintensives Gewerbe usw.) flachendeckend erfassen.

o Der Kraftfahrzeugverkehr sollte auf leistungsfahigen Stral3en gebiindelt werden. Die
Bewohner von bestehenden und neuen Siedlungsgebieten sollten dartiber hinaus vor
Emissionen geschiitzt werden. Es sollte durch geeignete strategische Uberlegungen
vermieden werden, neue uberquartierliche Durchgangsverkehrsbeziehungen zu
schaffen.

e Angebote des Mobilitdtsmanagements (beispielsweise Standorte fiir Car-Sharing,
Radverleihstationen, Ladestationen fur E-Mobilitat etc.) sollten angedacht, realisiert,
erhalten und erweitert werden. Ein Wechsel der Verkehrsmittel (bspw. Rad-Kfz, Ful3-
Rad) sollte einfach mdglich sein.

e Das FuB3- und Radwegenetz sollte kontinuierlich sein und darf keine Netzllicken
aufweisen. Es muss eine klare Linie dieser NMIV-Netze erkennbar sein
beispielsweise eines Radwegenetzes mit attraktiven Anlagen und Routenfiihrung,
entsprechende wegweisende Beschilderung, ausreichend sichere
Abstellméglichkeiten im Stadtgebiet und besondere Beriicksichtigung Uberall dort, wo
sich Verkehrstrager Uberlagern (an Knotenpunkten, an gemeinsamen Fuf3- und
Radwegen usw.).

e Natirliche und neu entstandene Schnittlinien und Zasuren missen Uberwunden
werden kénnen. Insbesondere im Netz der Ful3ganger ist auf barrierefreie Anlagen zu
achten, die auch fur Mobilitdtseingeschrénkte leicht benutzbar sind.

Vor diesem Hintergrund wurde das Wegenetz fiur Ful3ganger und Radfahrer in
Oberschleilheim genau analysiert. Es wurden weite Teile des Netzes mit Fahrradern befahren
und im Innenstadtbereich zuséatzlich erlaufen, um einen realistischen Eindruck von der
verkehrlichen Situation zu erlangen und Defizite zu identifizieren.

Nachfolgende Fotos zeigen beispielhaft dokumentierte Mangel und Schwachstellen im
Gehweg- und Radverkehrsnetz.
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Abbildung 29: Unzureichende Gehwegbreiten an der RotdornstraBe (links) und Mittenheimer Stral3e
(rechts)
(Quelle: eigene Aufnahme)

Abbildung 30: Markierte Stellplatze zu Lasten der Gehwegbreite
(Quelle: eigene Aufnahme)
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Abbildung 31: Parken auf Gehwegen in der Parksiedlung
(Quelle: eigene Aufnahme)

Abbildung 32: Schwer verstéandliche Querschnittsaufteilung in der Parksiedlung
(Quelle: eigene Aufnahme)
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Abbildung 33: Unzureichende Oberflachenbeschaffenheit von Alltagsradwegen
(Quelle: eigene Aufnahme)

Abbildung 34: Unzureichende Fahrradstellplatze am Bahnhof
(Quelle: eigene Aufnahme)
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4.3.2

Schulen und Kinderbetreuungseinrichtungen

Bei der Betrachtung der Wegenetze fir die FulRgénger und Radfahrer spielt nicht nur die
Abdeckung von innerstadtisch und nahrdumlich nachgefragten Routen in Bezug zu
Einzelhandelseinrichtungen oder Arbeitgebern eine Rolle, sondern auch die Analyse der
Schulwege und Bereiche vor Schulen. Diese weisen ein sehr anspruchsvolles
Anforderungsprofil auf und umfassen Hol- und Bringverkehre, Schulbusverkehre und
selbstandige Wege von Schillern mit dem Kfz, aber auch zu Ful oder mit Rad.

Dazu ist zunachst die Recherche der in OberschleiBheim ansassigen Einrichtungen not-
wendig. In den folgenden Abbildungen werden die Einrichtungen unterteilt nach
Kinderbetreuungseinrichtungen, Grundschulen und hoéheren Schulen verortet. Neben den
héheren Schulen in OberschleiBheim wurden auch das Gymnasium sowie die Realschule in
Unterschleil3heim in die Liste mit aufgenommen. Der Grund dafir ist, dass diese Schulen auch
von vielen Kindern mit einem Wohnsitz in OberschleiRheim besucht werden, da es keine
nahergelegene Alternative gibt.

Aufbauend auf der Erkenntnis, wo sich Schulen befinden, wird bei der Analyse des Netzes fir
FuRRganger und Radfahrer besonderes Augenmerk auf diese Bereiche gelegt und ggf. damit
zusammenhangende Defizite identifiziert.

O Kinderbetreuung © Grundschulen @ Hahere Schulen

1 Kindergarten ,Biene Maja” der AWO 5 Kinderhort Parksiedlung Grundschule in der Parksiedlung Volkshochschule OberschleiBheim

) Ev. Kindergarten Regenbogenhaus Kath. Kindergarten St. Willhelm Berglwaldschule (Gundschule) Berglwaldschule (Mittelschule)

3 Kinderkrippe ,Mausenest” der Nachbarschaftshilfe 7 KinderhortJahnstraRe Carl-Orff-Gymnasium UnterschleiRheim

! Kinderkrippe ,Schlosskinder” der AWO & Kath. Kindergarten Maria Patrona Bavariae Therese-Giehse-Realschule UnterschleiRheim

Abbildung 35: Kinderbetreuungseinrichtungen und Schule in OberschleiRheim
(Hintergrundkarte: Google Earth Pro, Lizenz: Schlothauer & Wauer GmbH, Deutschland,
2015)
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4.3.3

Defizite NMIV

In der Auftaktveranstaltung, in der fur die Burger die Moglichkeit bestand, erste Defizite und
Schwachstellen an die Gutachter heranzutragen, stie3 das Thema ,nicht motorisierten
Individualverkehr* auf eine sehr hohe Resonanz. Daher wurde in den weiteren Schritten des
VEPSs dieser Themenbereich in die zwei Punkte Fu3gdngerverkehr und Radverkehr aufgeteilt.
Damit soll dem Interesse der Blrger nachgegangen werden. Zudem wird dadurch dem
Bereich des NMIV insgesamt eine héhere Gewichtung zugestanden.

In der nachfolgenden Karte sowie der dazugehdrigen Liste sind alle identifizierten Defizite und
Schwachstellen im Wegenetz fur FuRganger (vgl. Tabelle 6 und Tabelle 7) und Radfahrer (vgl.
Tabelle 8 und Tabelle 9) dargestellt und genauer erlautert.

Bei Betrachtung der Defizite im Ful3géangerverkehr sowie deren Bepunktung durch die Birger
fallt auf, dass hauptsachlich das Fehlen von sicheren Ful3gangerverkehrsanlagen und
Querungsmaglichkeiten bemangelt wird. Das am hdchsten priorisierte Defizit ist mit 7 Punkten
die Nr. 12, danach folgt das Defizit 5. Ersteres thematisiert die unzureichenden
Querungsmaglichkeiten am Knotenpunkt Mittenheimer Str. / Effnerstr., zweiteres die
verbesserungswirdige Verkehrssituation in der Prof.-Otto-Hupp-Stral3e.

Im Radverkehr sieht die Situation &hnlich aus. Gemal der erhaltenen Punktzahl ist das
wichtigste Defizit die Nr. 5, welches die Radverkehrsanlagen im Bereich der Sonnenstralie
umfasst. Dartiber hinaus wurde das Defizit A3, welches im allgemeinen Licken im
Radwegenetz beméngelt und ein Gbergeordnetes Leitziel fordert, hoch priorisiert.
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Tabelle 6: Geographisch verortbare Defizite und Schwachstellen im FuRgangerverkehr

Defizite - FuBgangerverkehr

-

¥ Ze
SR

< - UnterschleiBheim
Lohhof

Frauex?nhplz

Geographisch verortbare Defizite — FuBgangerverkehr Priorisierung ‘

1 Die Gehwege im Bereich der Torbogen entlang der Effnerstralle -
enden vor bzw. nach den Torbdgen am Schloss Schleilfheim.
Aufgrund der (iberhohten Geschwindigkeit der Fahrzeuge in
diesen Bereichen und der schlechten Sichtverhaltnisse, kommt es
hier zu verkehrssicherheitskritischen Situationen.

2 Am Knotenpunkt BahnhofstraBe / Schonleutner StralRe ergeben 1 Punkt
sich aufgrund von eingeschrankten Sichtfeldern der FuRganger
und Radfahrer im Kurvenbereich Gefahrenpotenziale.

3 Entlang der Mittenheimer StraBe nordlich des Bruckmannringes 3 Punkte
ist der eigenstandige FuRBweg/Radweg in  Richtung
UnterschleiBheim nur einseitig angelegt. Dieser st zur
gemeinsamen Nutzung flir FuBgdnger sowie Radfahrer im
Zweirichtungsverkehr unterdimensioniert. Weiterhin konnte an
der Querungsanlage am Knotenpunkt Mittenheimer StraRe /
Bruckmannring durch die Birger beobachtet werden, dass die
Grin-Schaltungen der FuRganger-LSA und Radfahrer-LSA nicht
miteinander koordiniert sind. Das Signalprogramm scheint
fehlerhaft zu sein.

4 Im Bereich der Wohnbebauung Am Génsbach / Am Frauenfeld -
liegen Defizite/Schwachstellen im Wegenetz fir FuBginger vor.
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10

11

12

13

Die bestehenden FuRBwege sind zum Teil nicht oder nicht
ausreichend beleuchtet. Der Erhaltungszustand ist an einigen
Stellen unzureichend (Winterwartung, Beschnitt, Markierungen,
etc.) Weiterhin ergeben sich im Zusammenhang mit dem
ruhenden Verkehr in Kurvenbereichen und entlang der
WohnstraBen Gefahrenpotenziale fiir alle Verkehrsteilnehmer.
Sichere Querungsmoglichkeiten fir FuRganger sind nicht
vorhanden / unzureichend.

Der Radverkehr wird in der Prof.-Otto-Hupp-Stralle im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Trotz dieser Regelung ist
zu beobachten, dass aufgrund der hohen Kfz-Belastung auf der
Fahrbahn insbesondere Schiiler die Gehwege mit Fahrradern
befahren. Die FuRgangeranlagen sind dafiir nicht ausgelegt und
unzureichend dimensioniert. Dies fihrt zur Gefahrdung von
FuRgangern.

Die Gehwege =zur ErschlieBung des Hallenbades (und der
Einrichtungen, wie z. B. Kindergrippe, in diesem Bereich) sind
unzureichend. Insbesondere ist eine sichere Querungsanlage Am
Glasanger (fur Schuler/Sportler) Uber den Michaelianger
erwiinscht.

Unzureichende Querungsmaoglichkeiten fiir den FuB-/Radverkehr
am Knotenpunkt B 471 / B13 (zur Querung der B13 in Richtung
Garching). Zudem ist die Wegefiihrung zu der bestehenden LSA-
Querung unkomfortabel und unsicher. Dies betrifft sowohl
FuBganger als auch Radfahrer.

Die bestehenden Verkehrsanlagen am Bahniibergang Dachauer
StraBe ergibt flir querende FuBganger und Radfahrer
Gefahrenpotenziale.

Unzureichende Querungsmaoglichkeiten fiir den FuBgangerverkehr
am Knotenpunkt Mittenheimer StraBe / Hirschplanallee (zur
Uberquerung der Mittenheimer StraRe). Diese Verbindung spielt
eine wichtige Rolle in der ErschlieBung des Gewerbegebietes
Ostliche der Mittenheimer StraBe sowie der Augustinum
Werkstatte westlich der Mittenheimer StraRe.

Am Knotenpunkt Freisinger Strale / Theodor-Kérner-StraRRe
ergeben sich aufgrund von eingeschrankten Sichtfeldern der
FuRganger im Kurvenbereich Gefahrenpotenziale. Hier ist eine
sichere Querungsmoglichkeit fir den FuRgangerverkehr zur
Uberquerung der Freisinger Str. gewiinscht.

Unzureichende Querungsmoglichkeiten fiir den Fulgéangerverkehr
am Knotenpunkt Mittenheimer StraBe / EffnerstralRe (zur
Uberquerung der Mittenheimer StraRe und auch der B 471). Diese
Verbindung spielt eine wichtige Rolle in der ErschlieRung der
Sportstatten "zum Phonix".

Der bestehende Schotterweg Ostlich der Bahnlinie zwischen
Bahnhof und neuem Unigelande stellt eine attraktiver FuRgéanger-
und Radfahrverbindung dar. Jedoch ist die
Oberflachenbeschaffenheit far einen Alltagsradweg
unzureichend. Zudem ist keine Beleuchtung vorhanden. Eine

5 Punkte

1 Punkt

7 Punkte

2 Punkte
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Instandsetzung und Optimierung der Verkehrsanlage ist
wiinschenswert.

Sudlich in kurzer Distanz zur Einmindung des Moosachweges in
die St.-Margarethen-StraBe treffen mehrere Fulganger- bzw.
Radwege zusammen. Diese Konstellation an mehreren Wegen und
Knotenpunkten ist sehr unibersichtlich und bedarf einer
eindeutigen Beschilderung und Wegweisung.

Tabelle 7:  Allgemeine Defizite im Fu3géngerverkehr

Allgemeine Defizite — FuBgdngerverkehr

Al

A2

A3

A4

Im Rahmen der Befahrung konnte festgestellt werden, dass in
vielen Fallen der Gehweg fiir den Radverkehr freigeben ist. Fir
diese Regelung sind jedoch viele Gehwege unzureichend
dimensioniert. Wichtige Beispiele sind die Wege entlang der
FeierabendstraBe oder der Mittenheimer Stralle zwischen dem
HIT Markt und Mittenheim.

Der Erhaltungszustand einiger Gehwege ist unzureichend
(Winterwartung, Lichtraumprofil, etc.).

Die Analyse der Schulwege und Bereiche vor Schulen ergab einige
Schwachstellen und Defizite. Es fehlt ein Ubergeordneter
Schulwegplan. Dieser sollte sich insbesondere auf FuRganger und
Fahrradfahrer beziehen. Weitere Punkte, die beachtet werden
konnen, sind Hol- und Bringverkehre sowie die Schulbusnutzung.

Im Allgemeinen wurde durch die Biirger die unzureichende
gegenseitige Ricksichtnahme bei gemeinsamer Nutzung von
Wegen durch FuRganger und Radfahrer beméngelt.

Priorisierung

1 Punkt

1 Punkt

1 Punkt
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Tabelle 8: Geographisch verortbare Defizite und Schwachstellen im Radverkehr

Defizite - Radverkehr

Geographisch verortbare Defizite — Radverkehr Priorisierung

1 Aus Dachau kommend in Richtung OberschleiRheim ist der 3 Punkte
Fahrradweg entlang der B 471 nur einseitig ausgebaut. Dieser
endet am Knotenpunkt B471 (Dachauer StraRe) / St.-
Margarethen-StraBe. Zwischen der St.-Margarethen-Strae und
Sonnenstralie ist entlang der Dachauer Stral3e kein eigenstandiger
Fahrradweg angelegt. Weiterhin ist am Knotenpunkt St.-
Margarethen-StraRe / B 471 (Dachauer StraRe) in Richtung Ost-
West keine Querungsanlage fiir Radfahrer/FuBginger angelegt.
Die B 471 kann an diesem Knoten nur am Ostlichen Knotenarm
sicher Uberquert werden, wobei die bestehende FulRganger-LSA
mit Anforderungstaster gemaR den Biirgern nicht funktioniert.

2 Die Querungsanlage an der B 471 in Richtung Regatta-Anlage stellt = -
aufgrund der Missachtung des Rotlichts durch Linkseinbieger (aus
der Regatta-Anlage in die Dachauer StraRe) eine Gefahr fir den
nicht-motorisierten Verkehr dar. Weiterhin ist in diesem Bereich
der Radweg nur einseitig ausgebaut.

3 Die Vorfahrtsregelung am Knotenpunkt B 471 / Baderstrae fir 1 Punkt
Radfahrer ist unklar/falsch. Das Stoppschild beeintrichtigt den
Verkehrsfluss des Radverkehrs.
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Der Fahrradweg entlang der Feierabendstralie ist stark befahren
und stellt eine wichtige Fahrradroute dar. Die bestehende Anlage
sollte im Hinblick auf den zu erwartenden Anstieg der
Verkehrsmengen ausgebaut werden. Die
Oberflaichenbeschaffenheit ist fir den Alltagsradverkehr
unzureichend.

Die B471 kann am Knotenpunkt B 471 (Dachauer StralRe) /
Sonnenstralie nur Uber die am 6stlichen Knotenarm angelegte LSA
fir  FulBganger Uberquert werden. Der Knotenpunkt
VeterinarstraRe / SonnenstralRe ist fir FuBginger und
Fahrradfahrer schwer zu Uberqueren (insbesondere in Ost-West
Richtung, da hier keine Querungsanlagen vorhanden sind).
Weiterhin genilgt die bestehende (einseitige) Radweganlage
entlang der SonnenstraBe (zwischen VeterinarstraBe und B 471)
nicht den Ansprichen einer Fahrradroute mit starker Nachfrage.
Die Ein- und Ausfahrt der Esso Tankstelle an der Sonnenstrale
stellt ein weiteres Gefahrenpotenzial entlang der Sonnenstralle
dar. Hier wird der Radweg durch den Kfz-Verkehr gekreuzt.
Weitere Defizite sind die zu Gunsten des Kfz-Verkehrs gednderte
Vorfahrtsregelung am Kreisverkehr zu Zufahrt Aldi. Der
Radverkehr hat hier dem motorisierten Verkehr Vorfahrt zu
gewahren, wodurch sich Nachteile fir den Radfahrer ergeben. Im
Allgemeinen wird eine bessere und eindeutige Kennzeichnung der
Fahrradwege in den genannten Bereichen gewiinscht.

Die Querung der St 2053 ist fiir FuBgdnger und Radfahrer
unlbersichtlich und gefédhrlich. Derzeit ist in diesem Bereich
(sudlich des Kanals) keine Querungsanlage/-hilfe vorhanden.

Die Radwege in Richtung Feldmoching geniigen nicht den
Ansprichen einer Alltagsfahrradroute. Der Ausbau der
bestehenden Radwege ist wiinschenswert. Fiir eine ganzjahrige
Nutzung der Radwege sind eine Beleuchtung, Winterwartung,
allwettertaugliche Oberflachenbeschaffenheit der Fahrbahn etc.
notwendig. Insbesondere ist hier der Bereich entlang der
JagerstraRe zu nennen.

Die Radwegflihrung (insbesondere fiir Kinder) zu den Sportstatten
"zum Phdnix" ist derzeit unzureichend / nicht vorhanden. Hier ist
eine Verbesserung der erwiinscht.

Nordlich des Bahnhofes steht bis UnterschleiBheim keine
Querungsmoglichkeit der Bahnlinie zu Verfligung.

Die Bahnunterfiihrung an der Blumenstral3e stellt aufgrund ihrer
Steigung und engen Kurvenfiihrung ein Gefahrenpotential fiir den
Radverkehr dar.

Sudlich des Bahnhofes wird der Radverkehr auf der Mittenheimer
StralRe im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt. Diese Route
stellt eine wichtige Radfahrverbindung mit einer entsprechenden
Nachfrage dar, bietet jedoch aufgrund der hohen Kfz-
Verkehrsmengen bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h ein Gefahrenpotenzial fiir den Alltagsradler.

3 Punkte

9 Punkte

5 Punkte

4 Punkte

3 Punkte

1 Punkt

5 Punkte
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Der Radweg westlich entlang der B 13 auf Hohe Neuherberg wird
umwegig um den Parkplatz gefiihrt. Uberdies ist dieser Radweg
aufgrund der Oberflachenbeschaffenheit nicht fir die alljahrige
Nutzung ausgelegt.

In Richtung Garching besteht nur eine Radwegverbindung, die
durch unbesiedelte Bereiche des Gemeindegebietes fiihrt. Dies ist
fir den alljahrlichen und alltaglichen Gebrauch unzureichend.

Die Regattaanlage ist fur viele Birger ein attraktives Ziel der
Freizeitgestaltung. Daraus ergibt sich ein Bedarf an sicheren und
komfortablen Abstellanlagen fiir Radfahrer. Jedoch stehen hier
keine Anlagen zur Verfiigung.

Tabelle 9:  Allgemeine Defizite im Radverkehr

Al

A2

A3

A4

A6

Das bestehende MVG Rad-Angebot ist hinsichtlich der Abdeckung
des Gemeindegebietes mit Stationen unzureichend. Insbesondere
ist eine Station an der Regatta-Anlage und eine Erweiterung der
Station am Bahnhof erwiinscht. V.a. in letzterem Fall ist eine sehr
hohe Nachfrage zu beobachten. Derzeit kdnnen die Rader an jeder
Station ausgeliehen und wieder abgegeben werden. Eine
Rickgabe durch das Abstellen an einem freien, offentlichen
zuganglichen Ort ist derzeit nicht moglich aber gewiinscht.

Derzeit ist kein Lastenrad-Verleih Angebot durch die Gemeinde
vorhanden, jedoch ist dies erwiinscht.

Im Rahmen der Befahrung wurden vereinzelt Liicken im
Radwegenetz festgestellt. Es fehlt an einem Ubergeordneten
Radnetzangebot, welches liickenlose Verbindungen enthilt, ein
Ubergeordnetes Leitziel erkennen lasst und dem Radverkehr
durchgehend die bendtigten Flachen zur Verfiigung stellt.

Die wegweisende Beschilderung fiir den Radverkehr ist an einigen
Stellen nicht eindeutig gestaltet und/oder nicht vorhanden. Die
Beschilderung von Radwegen und Radrouten ist zu
vereinheitlichen und zu verbessern.

Die Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Radverkehrs (z. B.
Pressearbeit, Informationskampagnen, Radverkehrsportal im
Internet etc.) ist verbesserungswiirdig. Zudem ist ein klares
Bekenntnis der Gemeinde sowie der Birger zum Radverkehr
erwiinscht.

1 Punkt

1 Punkt

6 Punkte

3 Punkte

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim

56



SCHLOTHAUER

Problemanalyse & WAUER
4.4 OPNV
4.4.1  Angebot OPNV

Innerhalb des Gemeindegebietes verkehren insgesamt fiinf Regionalbuslinien unter dem
Dach des MVV, die jeweils auf unterschiedlichen Linien Oberschleiheim mit den
umliegenden Gemeinden und Stadten verbinden. Zur ErschlieBung des zentralen
Gemeindegebietes dienen jedoch nur drei dieser Buslinien. Diese sind die Linie 291, 292 und
295, welche allesamt u.a. im zentralen Verknlpfungspunkt der verschiedenen Verkehrsarten
in OberschleiBheim, der S-Bahnhaltestelle, halten. Hierdurch ist eine réumlich gute
Verknupfung mit entsprechenden Umsteigemdglichkeiten gegeben. Die Linie 294 verbindet
den Ortsteil Neuherberg und die Linie 219 das Gewerbegebiet Kreuzstralle mit der Stadt
Garching bei Munchen. Daruber hinaus wird OberschleiBheim durch die Linie S1 des
Minchner S-Bahn-Netzes angefahren. Diese verkehrt zwischen dem Ostbahnhof und der
Haltestelle am Flughafen Miinchen.

Abbildung 36 OPNV-Linien im Gemeindegebiet OberschleiRheim (Bestand 2019)
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

In der Detailuntersuchung sind folgender Qualitatsmerkmale zu beriicksichtigen:
e raumliche Abdeckung (Gibt es rAumliche ErschlieBungsliicken?)
o zeitliche Abdeckung (Gibt es zeitliche ErschlieBungsliicken?)

e Haltestellenausstattung (Entspricht die Haltestellenausstattung den Mindest-
anforderungen?)
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o Umsteigerelationen (Ist ein barrierefreies, fulwegarmes und zeitlich aufeinander
abgestimmtes Umsteigen zwischen den offentlichen Verkehrsmitteln méglich?)

4.4.1.1 Raumliche Abdeckung

Haltestellen missen fuRlaufig gut erreichbar sein, um ein attraktives Angebot im OPNV zu
schaffen. Um die raumliche Abdeckung zu analysieren und eventuelle raumliche

ErschlieBungsliicken aufzudecken, werden an jeder Haltestelle die Einzugsbereiche
untersucht.

Als Einzugsbereich fir die raumliche ErschlieRung von Haltestellen sind in den ,Empfehlungen
fur Planung und Betrieb des o6ffentlichen Personenverkehrs® (FGSV, 2010) als Grenz- und
Richtwerte angegeben. Fur Oberschleilzheim wurden fur die Untersuchung der Erreichbarkeit
von Haltestellen in gleicher Zeit, Luftlinienradien von 400 m (etwa 5 min Gehzeit) fir die
Bushaltestellen und Luftlinienradien von 600 m (etwa 10 min Gehzeit) fir den SPNV als
Richtwerte angesetzt. Abbildung 37 zeigt das Ergebnis.

Durch diese Vorgehensweise wird ersichtlich, dass das zentrale Gemeindegebiet in
OberschleilZheim raumlich relativ gut erschlossen ist. Rot markierte Flachen in Abbildung 37
zeigen nicht abgedeckte Siedlungsbereiche (Wohnen und Gewerbe). Im Ortskern betrifft dies
die Wohnsiedlung am Frauenfeld (Nordwesten) und einen Teil des LMU Standortes
(Sudwesten). Dariliber hinaus liegen die Wohnsiedlungen bzw. Ortsteile Hackermoos,
Badersfeld und Hochmutting auRerhalb der Haltestelleneinzugsbereiche. Im Hinblick auf das
Gewerbegebiet sind untergeordnete Defizite in Neuherberg sowie an der Kreuzstrale zu
verzeichnen. Insgesamt ist die rAumliche Abdeckung jedoch positiv zu bewerten.

Einzugsbereich S-Bahn (600 m)
Einzugsbereich U-Bahn (600 m)
Einzugsbereich Bus (400 m)

Bereiche auRerhalb Einzugsbereich

-
-

-
~——
~—
-

.
\
1
1
I
I
I
I
1
1

-

-
—‘——

-

Abbildung 37: R&aumliche ErschlieBung des Gemeindegebietes durch den OV
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)
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4.4.1.2 Zeitliche Abdeckung

Die zeitliche Abdeckung kann Uber eine Analyse der Fahrpldne zur Untersuchung der
Bedienhaufigkeit erfolgen.

Tabelle 10 zeigt eine Analyse im Linienbusverkehr fur die verkehrstrageribergreifende
Haltestelle Bahnhof. Im Ergebnis zeigt sich eine gute zeitliche Abdeckung durch die Linien
292 und 295, welcher Montag bis Freitag zu Hauptverkehrszeiten (HVZ) in einem 20 min-Takt
verkehren. An Wochenenden steht dieses Angebot nur teilweise zur Verfigung, da hier nur
noch die Linie 292 im 40 min-Takt betrieben wird. Im Allgemeinen ist an Wochenenden und
Feiertagen auch eine Verkirzung der Bedienungszeitrdume zu verzeichnen, d. h. die erste
Fahrt beginnt spéater und/oder die letzte Fahrt beginnt friiher als an Wochentagen (Mo. — Fr.).

Der Bus 291, welcher OberschleiBheim mit der Stadt Dachau verbindet, steht Wochentags
(Mo. — Fr.) nur stindlich zur Verfigung. An Wochenenden und Feiertagen wird keine
Verbindung angeboten. Insgesamt ist das Angebot der Linie 291 also als unzureichend zu
bewerten. Insbesondere hinsichtlich  wichtiger = Nachfragebeziehungen  zwischen
Oberschleilheim und Dachau z. B. Wohnen-Arbeiten oder Wohnen-Krankenhaus.

Tabelle 10: Bedienungshaufigkeit im Linienbusverkehr am Bahnhof OberschleiRheim

(Quelle: Aushangfahrplane der Buslinien 291, 292 und 295, https://efa.mvv-muenchen.de/,
letzter Zugriff: 03.04.2019)

Montag bis Freitag Samstag Sc?nn- u-
Feiertage
Buslinie Fahrtrichtung Begi Begi
Takt zu HVZ eginn C8INN  |rakt zu HVZ | Takt zu HVZ
erste Fahrt letzte Fahrt
- Dachau Bahnhof 60 min 06:40 20:40
Bruckmannring 60 min 06:19 20:29
5 Garching (Forschungszentrum) 20 min 05:49 23:49 40 min 40 min
OberschlieBheim, Sonnenstrale 20 min 05:50 23:30 40 min 40 min
295 |Munchen, Am Hart 20 min 06:01 21:01

Das Gemeindegebiet Oberschleif3heim wird von den Linien 219 und 294 bedient, jedoch sind
diese Verbindungen fir innerstadtische Nachfragebeziehungen von nachrangiger Bedeutung.

So verbindet die Linie 219 das Gewerbegebiet KreuzstraBe mit der Stadt Garching bei
Munchen und in der Gegenrichtung mit der Gemeinde UnterschleiBheim. Gemaf einer
Analyse des Fahrplanes!® wird in den Hauptverkehrszeiten Montag bis Freitag ein 10 min-Takt
und samstags ein 20 min-Takt angeboten. Sonn- und Feiertags verkehren die Busse alle 40
min bei einem verklrzten Bedienungszeitraum.

Die Buslinie 294 verkehrt zwischen dem Ortsteil Neuherberg und Garching bei Minchen bzw.
entgegengesetzt Minchen (Am Hart). Hier stehen an Wochentagen zu Hauptverkehrszeiten
Busse alle 20 min zur Verfiigung. Samstags sieht der Fahrplan einen 30 min-Takt vor und
sonntags bzw. an Feiertagen ist kein Linienbetrieb vorgesehen?,

Die Untersuchung der zeitlichen Abdeckung im SPNV erfolgt durch die Analyse des Fahrplans
der S1'2, Diese verkehrt taglich in beide Richtungen im 20 min-Takt. Richtung Ostbahnhof gilt

10 Fahrplane der Buslinie 219, https://efa.mvv-muenchen.de/, letzter Zugriff: 03.04.2019

11 Fahrplane der Buslinie 294, https://efa.mvv-muenchen.de/, letzter Zugriff: 03.04.2019

12 Aushangfahrplan S1 Haltestelle OberschleiBheim, https://efa.mvv-muenchen.de/, letzter Zugriff:
03.04.2019
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dies fUr den Zeitraum zwischen der ersten Fahrt um 4:57 und der vorletzten Fahrt um 0:35.
Danach wird noch eine letzte Fahrt um 1:55 Uhr angeboten. In die Gegenrichtung, d. h.
Richtung Flughafen, beginnt der 20 min-Takt ab 5:25 Uhr und endet mit der Fahrt um 0:05 Uhr.
Anschliel3end sieht der Fahrplan noch vier Fahrten alle 40 min vor. Dariiber hinaus werden
auch frih morgens zwei Fahrten (um 4:05 Uhr und 4:45 Uhr) mit 40 min Wartezeit bis zur
nachsten S-Bahnfahrt angeboten.

Grundsatzlich ist eine Taktzeit von 20 min im S-Bahnverkehr als ausreichend zu bewerten.
Jedoch fuihren im vorliegenden Fall mehrere Faktoren zu einer negativen Bewertung. Diese
sind die hohe Nachfrage, welche haufig zur Uberfiillung der Fahrzeuge fiihrt, sowie haufige
Verspatungen bzw. Ausfalle und gleichzeitig fehlende OPNV-Alternativen auf derselben
Nachfragebeziehung.

4.4.1.3 Haltestellenausstattung

Die erforderlichen Grundausstattungselemente, welche nach EAO 1313 anzustreben sind,
finden sich nicht an allen Haltestellen wieder. Folgende Forderungen zur
Haltestellenausstattung sind in der EAQ, 2013, S. 80 verankert. Die Richtlinie fordert, dass
eine Haltestelle

e barrierefrei ist,

e sich in den vorhandenen StralRenraum einfligt,

e eine hohe Witterungsbestandigkeit aufweist,

¢ wartungs- und reinigungsfreundlich sowie vandalismusbestandig ist,
e ausbaufahig ist,

e attraktiv und einladend auf Kunden wirkt,

e Ausdruck des Corporate Designs des Verkehrsunternehmens, aber zugleich
stadtebaulich gut integriert ist,

e ausreichend bemessene Warteflachen aufweist und den Fahrgastfluss und die
Bewegung von Rollstiihlen und Kinderwagen bericksichtigt.

Im Detail ist demnach darauf zu achten, dass Haltestellen ausreichend gekennzeichnet sind
und Uber Fahrgastinformationen verfligen, beleuchtet sind, eine Sitzgelegenheit, eine
Wetterschutzeinrichtung und ggf. einen Fahrkartenautomaten besitzen.

Beispielsweise ist die Haltestellenausstattung der in Abbildung 38 dargestellten Haltestellen
mangelhaft. Hier fehlen u.a. ein Witterungsschutz sowie eine Sitzmdglichkeit. Insbesondere
die Haltestelle Bahnhof, welcher als Verknupfungspunkt unterschiedlicher Linien und
Verkehrstrager eine sehr wichtige Bedeutung zukommt, weist Mangel auf, die es zu beseitigen

gilt.

13 Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs (EAQ), Forschungsgesellschaft fiir
StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2013
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Abbildung 38 Bushaltestellenausstattung am Bahnhof Oberschlei3heim (links) und an der Haltestelle
Mittenheim (rechts)
(Quelle: eigene Aufnahme)

Umsteigerelationen

Als wichtige Ziele im innerértlichen Kontext, die leicht und mit wenigen Umstiegen erreicht
werden missen, werden folgende definiert:

e Bildungs- und Kinderbetreuungseinrichtungen

e Einkaufsmdglichkeiten (Mittenheimer Strale, Sonnenstral3e)
e Ortszentrum (Burgerzentrum)

o Verknupfungspunkte des 6ffentlichen Verkehrs (Bahnhof)

e Freizeiteinrichtungen (Regattaanlage, Schlossanlage)

Uberdies sind folgende Orte als wichtige Ziele auRerhalb der Gemeinde, z. B. hinsichtlich
Pendler, festzuhalten:

e Stadt Garching b. Miinchen (z. B. als Arbeitsort)

e Gemeinde UnterschleiBheim (z. B. als Schulstandort mit dem né&chstgelegenen
Gymnasium)

e Stadt Dachau (z. B. als medizinisches Versorgungszentrum)

e Miinchen (z. B. als Arbeitsort oder als Verkniipfungspunkt des OPNV mit der U-
Bahnhaltestelle in Feldmoching)

Diese Ziele werden durch naheliegende Haltestellen verknipft. Es ist im Wesentlichen
maximal ein Umstieg notwendig, um die Ziele von den Gebieten des Wohnens zu erreichen,
wenn diese nicht auf direktem Linienweg ohne Umstieg erreichbar sind.
Hauptverknipfungspunkt ist der Bahnhofsplatz. Hier treffen die Busse 291, 292 und 295 sowie
die S-Bahnlinie S1 aufeinander.
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4.4.2

Die Umsteigewartezeit am Bahnhof von Bus auf S-Bahn betragt laut Fahrplan je nach
Verbindung bis zu 16 min, vgl. Tabelle 11. Dies ist als noch akzeptable Wartezeit zu bewerten.
Auf der Umsteigebeziehung von S-Bahn auf Bus liegen die Wartezeiten fir Buslinie 292 und
295 in etwa auf gleichem Niveau mit moderaten Werten von bis zu 15 min, vgl. Tabelle 12. Ist
eine Fahrt im Anschluss zur S-Bahnankunft in OberschleiZheim mit der Buslinie 291
gewtlnscht, kbnnen hohe Umsteigewartezeiten von bis zu Uiber eine Stunde anfallen. Dies ist
im stiindlichen Takt der Buslinie begriindet und sehr unattraktiv fir Nutzer.

Tabelle 11: Analyse der Umsteigewartezeiten von Bus auf S-Bahn am Bahnhof Oberschlei3heim
(Quelle: Fahrpléane, https://efa.mvv-muenchen.de/, letzter Zugriff 03.04.2019)

Buslinie Kommend aus Ankunft Bus Abfahrt ndchste S-Bahn Umsteigewartezeit
Richtung am Bahnhof in HVZ - — - —
Ri. Flughafen Ri. Miinchen Ri. Flughafen | Ri. Miinchen
Bruckmannring 40 min 5 min 15 min
nach voller Stunde
291 19/29 mi
Dachau min 6 bis 16 min | 6 bis 16 min
nach voller Stunde
i 05 /25 /45 mi 15/35/55 mi
SonnenstraRe L0 310,750 53l /25745 min /35/55 min 15 min 5 min
292 nach voller Stunde nach voller Stunde | nach voller Stunde
Garching /2 /) Gt 16 min 6 min
nach voller Stunde
295  |Am Hart 01/21/41 min 4 min 14 min
nach voller Stunde

Tabelle 12: Analyse der Umsteigewartezeiten von S-Bahn auf Bus am Bahnhof Oberschleil3heim
(Quelle: Fahrplane, https://efa.mvv-muenchen.de/, letzter Zugriff 03.04.2019)

Ankunft S-Bahn Buslinie Fahrt in Abfahrt am Bahnhof Umsteigewartezeit
Richtun in HVZ
Ri. Flughafen Ri. Miinchen & Ri. Flughafen | Ri. Miinchen
Dachau 40 min 15 bis 65 min | 5 bis 45 min
nach voller Stunde
291 19 /29 mi
Bruckmannring n 4 bis 34 min | 4 bis 44 min
nach voller Stunde
05 /25 /45 mi 15/35 /55 mi i
/25/ " /35/ " Sonnenstralle 1020 20 il 5 min 15 min
nach voller Stunde | nach voller Stunde 292 nach voller Stunde
Garching 0728 )45 i 4 min 14 min

nach voller Stunde

295  |AmHart 0L/ 28 R 16 min 6 min
nach voller Stunde

Defizite OPNV

Folgende Defizite im OPNV in Oberschleitheim wurden u.a. im Rahmen der
Planungswerkstéatte unter Beteiligung der Offentlichkeit herausgearbeitet (vgl. Hinweise zur
Tabelle in Abschnitt 4.2.3).

Unter Betrachtung der durch die Burger am hdchsten bepunkteten Defizite (Nr. 3, 5, A1) wird
ersichtlich, dass die Blrger das grof3te Problem im 6ffentlichen Verkehr von Oberschleil3heim
in der ErschlieBung durch den SPNV sehen. Die Zuverlassigkeit, Taktung und zur Verfiigung
stehenden Kapazitaten der S-Bahnlinie werden bemaéngelt. Infolgedessen wird eine
Erweiterung des SPNV-Angebotes durch die Erschlieung OberschleiRheims mit der U-
Bahnlinie U 2 gefordert. Das Defizit Nr. 3 mit der Hochstbewertung von 11 Punkten beméangelt
die unzureichende ErschlieBung des angrenzenden Miinchener Stadtteiles Feldmoching. In
diesem Zusammenhang beflrworten die Burger die Einrichtung einer Busverbindung. Diese
ist auch als Alternative zu der in Defizit Nr. 5 (8 Punkte) genannten Verldngerung der U-
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Bahnlinie U 2 zu verstehen. Die genannten Punkte indizieren eine starke Nachfrage im OV in
Richtung Munchen.

Tabelle 13: Defizite und Schwachstellen im OV

Defizite - Offentlicher Verkehr

{’Jnterschlelﬂ m:
) ) Lohhol

AL Frauélihglz

Verortbare Defizite Priorisierung

Die P+R-Anlagen am Bahnhof sind Uberlastet. Eine Erweiterung 1 Punkt
1 der Anlagen sowie eine Kontrolle der Parkdauern ist dringend
erwiinscht. Die Regulierung der Stellplatze ist erforderlich.

Die zeitliche ErschlieBung, d.h. die Bedienhaufigkeit 1 Punkt
(insbesondere auch am Wochenende), durch den OV ist auf der
Verkehrsbeziehung OberschleiBheim - Dachau ausbaufahig und

dringend erforderlich.

Es kommt immer wieder zu Verspatungen und Ausfédllen im S- 11 Punkte
Bahnverkehr. Daher ist eine Busverbindung zwischen

3 OberschleiBheim und Feldmoching dringend gewlinscht.
Insbesondere an Wochenenden und nachts sind die bestehenden
OV-Angebote unzureichend.

Die rdaumliche und zeitliche ErschlieRung des Ortsteils Lustheim ist = -
ausbaufahig.
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Es liegen Defizite in der SPNV-ErschlieBung von/in Richtung
5 Minchen vor. Es ist die Weiterfiihrung der U-Bahn-Linie U2 an die
Universitat in Oberschleifheim erwiinscht.

Die raumliche und zeitliche ErschlieBung der Einrichtungen, wie
6 z. B. Kinderkrippe, Sporthalle, etc. im Bereich des Hallenbades ist
unzureichend.

Die Buslinie 292 zwischen Oberschleifheim und Garching wird
7 Werktags ab ca. 21:00 Uhr sowie am Wochenende im 40 min-Takt
betrieben. Hier ist eine Verdichtung der Taktzeit erwiinscht.

Aufgrund von Verspatungen und Ausfallen der S-Bahn ist eine
8 zuverlassige Busverbindung flir Schiler zwischen OberschleiRheim
und UnterschleiSheim erwiinscht.

Die Unterfiihrungen am Bahnhof sind schlecht einsehbar. Die
sidlich der beiden Unterfihrungen ist nicht barrierefrei
ausgestaltet und zudem nicht geeignet fiir den Radverkehr. Die
Unterflihrung Nord im Bahnhofsbereich ist ungeeignet fiir den
Radverkehr. Hier sind Verbesserungen erforderlich. Zudem sind
eine zeitige Wartung und Instandhaltung der Unterfiihrung durch
Zustindige (z.B. bei einer Uberflutung aufgrund von
Schlechtwetter) erwiinscht.

Das Stellplatzangebot fir Fahrrader am Bahnhof sind
mengenmadBig  unzureichend. Weiterhin  entspricht die
10 | Ausstattung einiger bestehender Anlagen nicht den geltenden
Richtlinien. Weiterhin fordern die Birger Stellplatze fir
Lastenrader, da derzeit kein solches Angebot zur Verfiigung steht.

Die ErschlieBung des Ortsteils Badersfeld durch den OV ist
unzureichend.

Tabelle 14: Allgemeine Defizite im OPNV

ID  Allgemeine Defizite

Al  Es ist eine Verbesserung der zeitlichen ErschlieBung durch die S1
erwinscht. (Plnktlichkeit, Taktung, Kapazitat)

A2 | Die Ausstattung einiger Bushaltestellen entsprechen nicht den
geltenden Normen und Richtlinien. Beispielsweise ist an jeder
Haltestelle ein Gberdachter Wartebereich wiinschenswert.

A3  Esist zu beobachten, dass die Linien-Busse nicht ausgelastet bzw.
zu  Hauptverkehrszeiten Uberlastet sind. Es ist ein
nachfrageorientierter Fahrplan erwiinscht.

A4 | Bedarfsorientierte Varianten des OPNV, wie z. B. ein Ruftaxi, sind
im Gemeindegebiet nicht vorhanden, jedoch durch die Blirger
gewdinscht.

A5 Trotz bestehender Nachfrage steht kein innerortlicher Bus
(Stadtbus) zur Verfiigung.

8 Punkte

3 Punkte

2 Punkte

Priorisierung

9 Punkte

1 Punkt

1 Punkt

1 Punkt

2 Punkte
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5.1

Planungsleitbild und Ziele

Leitziele

Neben der Identifikation von Schwachstellen und Defiziten im Mobilititsangebot ist die
Erarbeitung von Leitzielen wesentlicher Bestandteil zur erfolgreichen Ausarbeitung eines
verkehrlichen Verkehrsentwicklungsplanes. Ein Leitbild ist bei der Konzeption von
MafRnahmen unabdingbar, da dieses einen inhaltichen Rahmen und die zu verfolgende
Strategie fur das Jahr 2035 absteckt. Des Weiteren spielt das Leitbild eine Rolle bei der
Bewertung von Wirkungen verkehrsrelevanter MaRnhahmen, da es gewissermal3en einen Soll-
Zustand darstellt. MaRBnahmen sollen nun dazu dienen, die Differenz zwischen dem
festgestellten (defizitaren) Ist-Zustand und dem Soll-Zustand abzubauen.

Die Saulen einer zukiinftigen gemeinsamen Vision sind:
o Verkehrsvermeidung
o Verkehrsverlagerung
¢ Vertragliche Verkehrsabwicklung
¢ VerknlUpfung von Verkehrsplanung und Siedlungsentwicklung

Eine verkehrstrageribergreifende Prioritat nimmt dabei die stadtvertragliche Verkehrsgestal-
tung ein. In erster Linie soll eine gute regionale und innerstadtische Erreichbarkeit
sichergestellt fur emissionsarme und effiziente Verkehrsmittel werden. Dazu sind alle Belange
der Verkehrsteilnehmer(-gruppen) sowie die Anspriche unterschiedlicher sozialer und
gesellschaftlicher Gruppen in gleichem MalRe zu beriicksichtigen, um gerechte
Rahmenbedingungen fur stadtebauliche und verkehrliche Entwicklungen unter dem
Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit zu gewahrleisten. Der Aspekt der Umweltvertraglichkeit
nimmt zugleich einen besonderen Stellenwert ein.

Im Ergebnis sind in Tabelle 15 die zehn Leitziele zusammengestellt. Die Nummerierung ist
nicht als Priorisierung zu verstehen. Vielmehr sind alle Leitziele von hoher Bedeutung
und lassen sich nur bedingt hierarchisch anordnen.
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Tabelle 15: Ubergeordnete Leitziele

Abwicklung des motorisierten Individualverkehrs
Es existiert ein auerortliches HauptstraRennetz, welches leistungsfahig an die Bundesautobahnen angebunden
1 ist, damit die Ortsdurchfahrt entlastet wird. Alle MaBnahmen, die die (iberortliche Bedeutung der
Ortsdurchfahrten steigern, werden vermieden, Durchgangsverkehr wird verhindert. Wohngebiete sind frei von
Durchgangs- und Schleichverkehr.
Wohn- und Aufenthaltsqualitat
2 Larm- und Luftschadstoffemissionen der Verkehrssysteme sind gering und liegen deutlich unter den
gesetzlichen Grenzwerten. Sie werden regelmaRig kontrolliert. Es stehen flacheneffiziente, leise sowie saubere
Mobilitats- und Transportarten zur Verfligung.
Offentlicher Verkehr und Intermodalitit
Die Angebote des 6ffentlichen Verkehrs stellen eine attraktive und kostengiinstigere Alternative zum Auto dar,
3 sie fahren getaktet liber lange Zeitrdume des Tages. An Umsteigepunkten bestehen kurze Wartezeiten.
Verschiedene Verkehrsangebote sind raumlich und zeitlich aufeinander abgestimmt. Intermodale Wegeketten
sind attraktiv.
Zuganglichkeit und Barrierefreiheit
Alle Menschen, die in OberschleiBheim wohnen und arbeiten, kdnnen ihr Grundbedirfnis nach Mobilitat
4 erfillen und somit am gesellschaftlichen Leben teilnehmen. Verschiedene Verkehrsangebote und
Verkehrstrager sind fur alle zuganglich sowie durchgehend barrierefrei. Es existiert ein Ansprechpartner bei der
Gemeinde fir Mobilitdtsfragen.
Aufteilung des 6ffentlichen Raumes
Bei Entscheidungen Uber die Aufteilung des offentlichen Raumes auf die Verkehrsangebote haben die
5 Alternativen zum Auto Vorrang. Die vorhandenen Flachen sind zwischen ruhendem und flieRendem Verkehr
sowie zwischen unterschiedlichen Verkehrsarten gerecht aufgeteilt, wobei nachhaltige Verkehrsmittel
priorisiert werden.
Siedlungsentwicklung
Die Aufteilung der Nutzungen im Rahmen der Siedlungsentwicklung auf die zur Verfiigung stehenden Flachen
6 unterstiitzt eine effiziente und ressourcenschonende Fortbewegung. Durch eine Mischung der Nutzungen
(Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Einkaufen, etc.) ist eine Erreichbarkeit auf kurzen Wegen (zu FuR und mit dem
Fahrrad) sichergestellt.
FuBgangerverkehr
7 Es existiert ein liickenloses, attraktives und sicheres FuRwegenetz. Durch die Beseitigung der zahlreichen
Hemmnisse bei der Querung der Barrieren fiir FuBganger sind deren Wege sicherer und kiirzer geworden. Ful3-
und Radverkehr werden bei Planung und Realisierung integriert betrachtet.
Radverkehr
Fiir Radfahrer existiert ein liickenloses, gemeindliches und gemeindelibergreifendes Netz welches sicher,
8 schnell und zu allen Jahreszeiten genutzt werden kann. Die Querbarkeit der vorhandenen Barrieren ist gegeben.
An Quell- und Zielpunkten sind ausreichend diebstahlssichere, vandalismussichere und wettergeschitzte
Abstellanlagen vorhanden.
Neue Formen der Mobilitat
Neue Formen der Mobilitat, die ein Teilen statt Besitzen von Verkehrsmitteln zum Ziel haben, werden intensiv
9 gefordert, um den MIV zu reduzieren. OberschleiBheim unterstiitzt aktiv neue Formen nachfrageabhangiger
Verkehrssysteme und emissionsfreie Antriebe. Die Blrger sind (iber die bestehenden Angebote informiert bzw.
die Informationen sind einfach zuganglich.
Zusammenarbeit
OberschleiBheim hat erkannt, dass eine Reaktion auf die gestellten Aufgaben zur Bewaltigung der Folgen des
10 Wachstums (und des Verkehrs) nur im Verbund mit Nachbargemeinden erfolgreich sein kann. Sollte es als
Ergebnis einer Abstimmung innerhalb der Region notwendig sein, werden dabei auch Eigeninteressen aller
beteiligten Gemeinde zuriickgestellt.

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim 66



Planungsleitbild und Ziele & WAUE

SCHLOTHAUE

R
R

5.2

Handlungsziele

Uber die Leitziele hinaus wurden im Rahmen der Planungswerkstatten Handlungsziele
erarbeitet. Handlungsziele sind dem Leitziel untergeordnet und sollen die Erreichung des
Leitzieles unterstitzen. In Erweiterung der allumgreifenden Leitziele beschreiben
Handlungsziele einen eindeutigen spezifischen Zielzustand 2035 und sind thematisch sowie
raumlich enger gefasst. In Anhang A.3 sind die unter Beteiligung der Offentlichkeit
entwickelten Handlungsziele aufgefihrt.

Die Priorisierung wurde anhand einer Punktevergabe durch die Werkstattteilnehmer
vorgenommen. Das Ergebnis der Priorisierung wird in den Tabellen wie folgt verdeutlicht:

¢ Rot hinterlegt sind diejenigen Handlungsziele, die mit den meisten Punkten (mehr als
10 Punkte) am hdchsten priorisiert wurden.

e Gelb hinterlegte Handlungsziele représentieren eine mittlere Prioritdt (5 bis 10
Punkte).

Es wird ausdricklich darauf hingewiesen, dass die im Rahmen der Werkstatt erarbeiteten und
bepunkteten Handlungsziele zum Zweck der Transparenz im Gutachten dokumentiert sind.
Aufgrund unterschiedlicher Meinungen unter den Biirgern konfligieren einige Handlungsziele
untereinander (bspw. Realisierung einer Westumfahrung und Errichtung einer AS Riedmoos)
und konnen daher nicht gleichzeitig als erstrebenswerte Ziele fir die zuklnftige
Verkehrsentwicklungsplanung festgelegt werden. Uberdies sind einzelne Handlungsziele aus
verkehrsgutachterlicher Sicht nicht zielfihrend.

Nichtsdestotrotz geben die Handlungsziele und deren Priorisierung einen Einblick in die
Interessen sowie Winsche der Birger und haben damit einen Einfluss auf die weiteren
Schritte bzw. gesetzten Schwerpunkte im Verkehrsentwicklungsplan.
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MaRnahmenuntersuchung

Aufbauend auf der Identifikation von Schwachstellen und Defiziten sowie der formulierten
Leitziele wurden Mafl3nahmen entwickelt. Diese beschreiben die notwendigen Schritte zum
Erreichen des Zielzustandes. Die MaflRnahmen speisen sich aus Vorschlagen der
Werkstattteilnehmer, der Stadtverwaltung und der Gutachter.

In den folgenden Kapiteln werden die MaRnahmen untersucht und darauf aufbauend
Handlungsempfehlungen abgegeben. Im Ergebnis entsteht eine MalRnahmenliste. Aufgrund
der unterschiedlichen Ausprdgung der MalRnahmen wurden nicht alle aufgelisteten
MafRnahmen vertieft kommentiert und beschrieben.

Die MalRnahmen wurden unterteilt in die Gruppen:

e  MIV (inkl. ruhender Verkehr)

e NMIV (FuRganger und Radfahrer)

e OPNV (Bus und S-Bahn)

e Sonstiges (z. B. alternative Mobilitdtsformen) und Stadtentwicklung
bearbeitet.

Im MIV spielen die definierten und untersuchten Prognoseplanfalle eine wichtige Rolle.
Uberdies wurden an ausgewéhiten Knotenpunkten Leistungsfahigkeitsberechnungen
durchgefuhrt und ggf. Optimierungsvorschlage abgegeben.

Den Schwerpunkt der MaBnahmen im NMIV bildet das Radverkehrskonzept.

Die Handlungsempfehlungen im OPNV greifen u.a. den derzeit in Fortschreibung befindlichen
Nahverkehrsplan fur den Landkreis Munchen auf.

Unter dem Punkt ,Sonstiges und Siedlungsentwicklung“ werden Uber die konventionellen
Verkehrsmittel reichende, alternative Mobilitdtsformen bertcksichtigt und auch stéadtebauliche
Entwicklungen mit ihrer Auswirkung auf den innerdrtlichen Verkehr betrachtet.
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Die Untersuchung und Bewertung von Maf3hahmen im Zusammenhang mit dem motorisierten
Individualverkehr erfolgte hauptséachlich unter Nutzung des entwickelten Verkehrsmodells
sowie anhand Leistungsfahigkeitsberechnungen an einzelnen Knotenpunkten.

Aufbauend auf dieser Untersuchung sowie den aufgenommenen Defiziten und erarbeiteten
Leitzielen wurde ein Handlungskonzept entwickelt. Die entwickelten MaRnahmen beziehen
sich Uber den flieBenden Kfz-Verkehr auch auf den ruhenden Verkehr.

6.1.1 Simulation Prognoseplanfalle 2035

Basierend auf dem Prognosenulifall 2035 (vgl. Kapitel 3.3) kénnen unterschiedliche Szenarien
(= Planfalle) hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wirkung bewertet werden. Der Prognosenulifall
bildet alle Entwicklungen mit hoher Eintrittswahrscheinlichkeit bis zum Zeithorizont 2035 ab.
Diese geben die Rahmenbedingungen innerhalb dessen MalRnahmen und
Handlungskonzepte entwickelt werden kdnnen an. Somit kann der Prognosenulifall als
Bezugsfall fur die Durchfihrung von vergleichenden Wirkungsanalysen herangezogen
werden. In Prognoseplanféllen werden unterschiedliche Szenarien, die einzelne Malihahmen
oder auch MaRnahmenbiindel umfassen, modelliert und in Gegenuberstellung zum Bezugsfall
betrachtet. Die ausgewahlten Prognoseplanfalle beinhalten Mal3nahmen die in Anbetracht des
gewlinschten Zielzustandes als sinnvoll und zweckmafig erscheinen.

Insgesamt konnten so elf Planfélle definiert werden. Diese werden in den nachfolgenden
Abschnitten dargestellt und Ergebnisse erlautert:

e PPF 1 - Tieferlegung der Bahnlinie

e PPF 2 — Hohenfreimachung des Bahniibergangs

e PPF 3 — Westumfahrung

e PPF 4 — Westumfahrung + Siidumfahrung

e PPF 5 - Westumfahrung + Tieferlegung der Bahnlinie

e PPF 6 — Westumfahrung + Hohenfreimachung des Bahniiberganges

e PPF 7 — Westumfahrung + FeierabendstraRe Tempo 30

e PPF 8 — A 92 Anschlussstelle (AS) Riedmoos

e PPF 9 - A 92 Halbanschluss (HAS) Feldmoching

e PPF 10 — A 92 Anschlussstelle Riedmoos + A 92 Halbanschluss Feldmoching
e PPF 11 — A 92 Anschlussstelle Riedmoos + A 99 Halbanschluss Hasenbergl

Die beschriebenen MalBnahmen wurden im Verkehrsmodell abgebildet und im Vergleich zum
Prognosenullifall 2035 gestellt. Die Quantifizierung und Darstellung der verkehrlichen
Auswirkungen erfolgt mittels Differenzplots (Prognoseplanfall minus Prognosenullfall). Dabei
sind die ermittelten Querschnittsbelastungen im jeweils betrachteten Prognoseplanfall in
grauer Schrift und die Differenz zum Bezugsfall je nhach dem berechneten Effekt in roter (=
Zunahme) oder griiner (= Abnahme) Schrift dargestellt. Die Werte sind in Kfz/24 h angegeben.
Uberdies sind an markanten Stellen die prozentualen Entwicklungen angegeben. Die
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Verkehrsentwicklung auf der Mittenheimer Bricke sowie auf dem Bahnubergang der B 471
wird aufgrund der besonderen verkehrlichen Bedeutung dieser inner6rtlichen
Querungsmoglichkeiten der Barriere der S-Bahn-Linie in den Plandarstellungen immer
dargestellt.

6.1.1.1 Prognoseplanfall 1 — Tieferlegung der Bahnlinie

Der erste Planfall bildet die Tieferlegung der Bahnlinie im zentralen Gemeindegebiet
Oberschleilheims ab. Dabei sollen die bestehenden Bahniibergange an der Dachauer Straf3e
(B 471) sowie der Schonleutnerstrale beseitigt werden, so dass ein freies Befahren der
StraRen durch den Kfz-Verkehr ermdglicht wird. Uber dies sind keine begleitenden
MaRnahmen, wie z.B. Reduzierung der innerorts zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit,
angedacht. Das sonstige StraRenverkehrsnetz bleibt in seinem Bestandszustand erhalten.
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Abbildung 39: PPF 1 — Tieferlegung der Bahnlinie vs. PNF 2035

[Belastungen angegeben in Kfz/24 h im Querschnitt]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Aus den Simulationsergebnissen wird ersichtlich, dass sich die Tieferlegung der Bahn positiv
auf die Verkehrsbelastungen im Ortszentrum auf der Feierabend- und Mittenheimer Stral3e
auswirkt. Es ist eine Verlagerung der Verkehre (bis zu ca. — 27 % bzw. 2.900 Kfz/24 h auf der
Mittenheimer Briicke) von dieser Nord-Sud-Achse auf die Bundesstrale B 471 zu
beobachten. Dies ist damit zu begrinden, dass nun Umwege, induziert durch die
kapazitatslimitierende Wirkung des Bahniiberganges, vermieden werden. Dementsprechend
ist eine Zunahme des Verkehrsaufkommens auf der B 471 von bis zu 90 % bzw.
7.300 Kfz/24 h im Bereich des Bahnlibergangs zu verzeichnen. Neben diesen innerdrtlichen
Verlagerungen ist aufgrund der Kapazitatserh6hung der B 471 auch eine Verlagerung des
Uberdrtlichen Verkehrs auf die Ortsdurchfahrt Oberschleil3heims der B 471 zu verzeichnen
.Ein negativer Aspekt dieser Malinahme ist, dass das Verkehrsaufkommen auch auf den
Autobahnen (A 99 und A 92) durch Verlagerung auf untergeordnete StralRen verringert. Dies
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sollte in jedem Fall vermieden werden, da Autobahnen als Ubergeordnete Hauptstralen dazu
ausgelegt sind, den StralRenverkehr gebindelt und leistungsféhig abzuwickeln.

Prognoseplanfall 2 — Hohenfreimachung des Bahniibergangs

Grundlage des zweiten Prognoseplanfalls bildet der Birgerentscheid in OberschleiRheim zur
Héhenfreimachung des Bahniiberganges. Grundlage der Untersuchung ist eine Planung des
Staatlichen Bauamtes Munchen zur Hohenfreimachung des Bahniberganges auf der
Bundesstral3e in Oberschlei3heim aus dem Jahr 2000, vgl. Abbildung 40. Diese Planung muss
nicht den tatsachlich verfolgten Ansatz der Hohenfreimachung darstellen. Da es sich
allerdings um die einzig vorliegende und auch schliissige Planung handelt, wurde diese dem
Planfall zugrunde gelegt. Bei einer anderen Planung der Hohenfreimachung sind die
Ergebnisse des Verkehrsmodelles zu Uberpriifen. In der vorliegenden Planung ist eine
Anderung der ErschlieRungssituation enthalten, die einen teilweisen Riickbau der B 471
vorsieht. Der bestehende Bahniibergang wird beseitigt, die Querung der Bahngleise ist nun
Uber die neue Trasse moglich. Die direkte Verbindung zur Sonnenstrale wird aufgehoben.
Weitere begleitende MalRnahmen sind im Prognoseplanfall 2 nicht vorgesehen.
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Abbildung 40: Planung zur Hohenfreimachung der B 471
(Quelle: Strallenbauamt Miinchen, Voruntersuchung B471 Dachau — Oberschleil3heim,
Stand 10.01.2000)

Nachfolgende Abbildung zeigt den Vergleich Prognoseplanfall 2 — Prognosenulifall 2035:
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6.1.1.3

Abbildung 41: PPF 2 — Héhenfreimachung der B 471 vs. PNF 2035
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h im Querschnitt]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Im Ergebnis der Wirkungsanalyse ist eine Entlastung (bis zu 17 % bzw. 2.700 Kfz/24 h) im
Bereich der Feierabendstrale und nordlichen Mittenheimer StraRe festzustellen. Die
Entlastung der Mittenheimer Briicke (-6 % bzw. 600 Kfz/24h) sowie der sudlichen
Mittenheimer StralRe fallt gering aus. Aufféllig ist zudem eine Verkehrszunahme auf der B 471
sowie insbesondere auf der Veterinadrstral3e, die in der neuen Verkehrsfiihrung begriindet
liegt. Es ist wieder eine Entlastung der Autobahnen durch eine Zunahme des
Durchgangsverkehrs auf der B 471 zu verzeichnen. Durch die nicht mehr vorhandene direkte
Verbindung von B 471 und Sonnenstral3e/Feierabendstrale werden umwegige Verkehre
erzeugt, welche auch zu zusatzlichem Verkehr in den Wohngebieten fuhren. Beispiele sind
die St.-Margarethen-Stral3e, Jahnstral3e, EichenstralRe und Am Michaelianger sowie teilweise
Am Stutenanger und in der Theodor-Heuss-Straf3e. Dies stellt bereits in der Bestandssituation
ein Problem hinsichtlich Wohn- und Aufenthaltsqualitit in der Gemeinde dar. Eine
Verscharfung der Situation ist in jedem Fall zu verhindern. Auch die Abnahme der Verkehre
auf den HauptstraBen zu Lasten untergeordneter Straf3enabschnitte gilt es im Hinblick auf
eine zukunftige vertragliche und leistungsfahige Abwicklung der Verkehre zu vermeiden.

Prognoseplanfall 3 — Westumfahrung

Der 7. Ausbauplan fir StaatsstralRen des Freistaates Bayern beinhaltet die Realisierung einer
Ortsumgehung von der Gemeinde Oberschlei3heim durch Verlegung der Staatsstralle 2342
in Richtung Westen. In diesem Zusammenhang wurden bereits Verkehrs- und
Variantenuntersuchungen durchgefiihrt. Prognoseplanfall 3 greift den aktuell favorisierten
Entwurf des Staatlichen Bauamtes Freising auf, vgl. Abbildung 42. So verlauft die geplante
Umfahrung parallel zur A 92 westlich des zentralen Gemeindegebietes und wird daher auch
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als Westumfahrung bezeichnet.
Westumfahrung hat

Die detaillierte Ausplanung eventueller Varianten der
keinen Einfluss auf die Ergebnisse und Aussagekraft der

makroskopischen Modellierung. Ziel der Westumfahrung ist die Entlastung der Ortsdurchfahrt.

Ober-4t

5 q/-n)m/
T

k.
e
)

J

Fabirithen

L.
}/,, &1 w'/rh . \
/('lm s )

T =7 Srlm'url nlage
W i
4“1‘ l "-Fl‘ ! y f’m))u Tk
. L - | Lfat n/)\
ot ”,“‘ /[Illl\l

\'»"u‘/ar-;f}e‘}"t/‘ y
‘l.l"f“[‘/1;;.‘,”";‘/, Eu
L 1 ”fu»‘ maningery

J
UJ ’hl'/nr/(t:_(/ 49
| Ay Heide

Abbildung 42:

Lageplan Ortsumfahrung OberschleiRheim

(Quelle: Informationssystem des 7. Ausbauplan fir die Staatsstrallen in Bayern,
Bayrisches Staatsministerium flr Wohnen, Bau und Verkehr,
https://www.baysis.bayern.de/web/content/ausbauprogramme/ausbauplan/informations
system/)

Nachfolgende Abbildung zeigt das Umlegungsergebnis im Prognoseplanfall 3 im Vergleich

zum Prognosenulifall 2035:
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Abbildung 43: PPF 3 — Westumfahrung vs. PNF 2035
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h im Querschnitt]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Die Simulation und Auswertung der Westumfahrung zeigt eine wesentliche Entlastung der
Ortsdurchfahrt (derzeitige St 2342) um 65 %, die Nord-Sud-Achse wird komplett von
Durchgangsverkehren befreit. Auch auf der westlichen B 471 ist eine Abnahme der
Verkehrshelastung mit bis zu 13 % zu verzeichnen. Im Allgemeinen ist eine Reduktion von
Schleichverkehren in Wohngebieten zu beobachten. Negativ zu bewerten ist jedoch der Effekt,
der teilweisen Verlagerung von Verkehren der B13 in Richtung Westen auf die geplante
Ortsumfahrung und dadurch Abnahme der Belastung um ca. 11 % (3.400 Kfz/24 h) auf der
B 13 bei gleichzeitiger Verlagerung des Verkehrs auf die ebenfalls hoch belastete
Feldmochinger Stral3e im Stadtgebiet Minchens.

6.1.1.4 Prognoseplanfall 4 — Westumfahrung + Stidumfahrung

Im Prognoseplanfall 4 wird die Westumfahrung mit einer zuséatzlichen Ortsumgehung sidlich
des Gemeindezentrums, der Sidumfahrung, ergénzt. Verortet ist diese nordlich der A99 als
parallele StralRe mit Beginn am ndérdlichen Anschlussknotenpunkt der A99 an die St 2053 in
Neuherberg, d. h. an der derzeitigen Jagerstrale. Im Westen wird die Sidumfahrung an die
Westumfahrung angeschlossen. Die Trassierung erfolgte beispielhaft und dient nur zur
Untersuchung der verkehrlichen Effekte einer solchen Siddumfahrung und ohne
Berucksichtigung der lokalen Gegebenheiten und der tatséchlichen Realisierbarkeit (dort
befinden sich z.B. FFH-Schutzgebiete). Abbildung 44 zeigt den skizzierten Verlauf der
Umfahrungen.
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Abbildung 44: Skizzierung West- und Siidumfahrung
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Abbildung 45: PPF 4 — West- und Siidumfahrung vs. PNF 2035
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Grundsatzlich fuhrt die Errichtung der beiden Umfahrungen zu einer Entlastung der
Ortsdurchfahrt in der Nord-Suid- und auch Ost-West-Achse. Im Vergleich zum Planfall 3, der
nur die Westumfahrung abbildet, fihrt die Kombination mit einer Sidumfahrung zu einer
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starkeren Entlastung der B 471 mit bis zu - 21 % (Prognoseplanfall 3: bis zu 13 %) und einer
héheren Belastung (mit + 2.100 Kfz/24 h) auf der Westumfahrung, insbesondere auf dem Teil
sudlich der B 471. Die Sudumfahrung an sich verzeichnet ein Verkehrsaufkommen im
Querschnitt, d. h. in beide Fahrtrichtungen, von 5.900 Kfz/24 h. Unter Berlcksichtigung der
Kosten und des Aufwands zur Errichtung einer solchen UmfahrungsstraBe sowie der
Umweltauswirkungen ist diese Belastung als gering und damit unwirtschaftlich einzustufen.
Positiv zu bewerten ist hingegen die Reduktion von Schleichverkehren in Wohngebieten,
jedoch wird der gleiche Effekt auch im Planfall 3 mit der alleinigen Westumfahrung erzielt. Die
parallele Fiihrung der Umfahrungsstral3en zur Autobahn und Bundesstrafl3e (B 13) fihrt, wie
auch im Prognoseplanfall 3, zu einer ungewollten Verlagerung von Verkehren, allerdings ist
hier der Effekt aufgrund der Bedienung identischer Verkehrsbeziehungen stérker ausgepréagt.

6.1.1.5 Prognoseplanfall 5 - Westumfahrung + Tieferlegung der Bahnlinie

Der Prognoseplanfall 5 kombiniert die Planfalle 3 und 1, d. h. die Westumfahrung und die
Tieferlegung der Bahnlinie. Die Ergebnisse der Simulation sind in nachfolgender Abbildung

dargestellt:
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Abbildung 46: PPF 5 — Westumfahrung + Tieferlegung der Bahnlinie vs. PNF 2035
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Die Kombination der beiden Mal3nahmen Westumfahrung und Tieferlegung der Bahnlinie fihrt
zu einer wesentlichen Entlastung der Ortsdurchfahrt in der Nord-Sud-Achse mit bis zu
minus 67 %. Dies liegt etwa auf gleichem Niveau wie bei der Westumfahrung als
EinzelmalRnahme. Auffallig ist jedoch die zusatzliche Abnahme von Verkehren auf der
FeierabendstraBe. In der Gegenuberstellung des betrachteten Planfalls mit dem
Prognosenulifall liegt hier der Wert bei - 60 %, bei der Westumfahrung mit gleichem Bezugsfall
bei - 43 %. Dies ist darauf zurtickzufuhren, dass aufgrund der Tieferlegung der Bahnlinie der
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Bahniibergang mit seiner kapazitatslimitierenden Wirkung entfallt und somit keine
Schleichverkehre zu Umfahrung dessen Uber die Feierabendstralle flie3en.
Erwartungsgemal ist auch in diesem Planfall durch Verlagerung des Verkehrs von der
Autobahn eine Zunahme der Verkehrsmengen auf der B471 zu verzeichnen, wobei es im
Bereich des Bahnlberganges nahezu zu einer Verdopplung zum Nullfall kommt.
Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Westumfahrung allein eine Reduzierung der
Verkehre in der Relation Nord-Sid und Ost-West bewirkt. In Kombination mit Beseitigung des
Bahniiberganges werden die Verkehrsbelastungen auf der B471 im zentralen
Gemeindegebiet jedoch im Vergleich zum Nullfall erhéht.

Prognoseplanfall 6 — Westumfahrung + Héhenfreimachung des Bahnuberganges

Der Prognoseplanfall 6 kombiniert die Planfalle 3 und 2, d. h. die Westumfahrung und die
Hohenfreimachung der B 471 im Gemeindezentrum. Die Ergebnisse der Simulation sind in
nachfolgender Abbildung dargestellt:

1200 1000 |

| 18800 I_L%oo

Il Belastung Kfz
I Abnahme Kfz
Il Zunahme Kfz

Abbildung 47: PPF 6 — Westumfahrung + Hohenfreimachung des Bahniiberganges vs. PNF 2035
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Im Vergleich der Kombination Westumfahrung und Héhenfreimachung des Bahniiberganges
(vgl. Prognoseplanfall 2) mit der Ortsumgehung als Einzelmalinahme kdnnen nur geringe
Unterschiede in den Simulationsergebnissen beobachtet werden. In beiden Fallen ist eine
Entlastung der St 2342 (Mittenheimer Strafe Nord, Feierabendstrale, Sonnenstral3e) zu
verzeichnen, wobei die kombinierte Variante eine héhere Abnahme aufweist, da die direkte
Verbindung zur B 471 nicht mehr gegeben ist. Dies gilt insbesondere fiir den Abschnitt
nordlich der B 471 mit Abnahmen von bis zu 64 % bzw. 9.400 Kfz/24 h. Im Fall der
Ortsumfahrung an sich liegt dieser Wert bei 43 % bzw. 7.500 Kfz/24 h. Auf der B 471 sind
allerdings im Vergleich mit der Westumfahrung, die in diesem Bereich eine Reduzierung um
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bis zu 2.200 Kfz/24 h bzw. 13 % verursacht, ein Anstieg der Verkehrsmengen um bis zu 12 %
zu verzeichnen. Hier zeigen sich wieder umwegige Verkehrsbeziehungen, welche aus der
nicht mehr vorhandenen direkten Verkniipfung von B 471 und St 2342 resultieren. Diese fhrt
auch wieder zu einer im Vergleich zur alleinigen Westumfahrung wie auch zum
Prognosenulifall héheren Verkehrsmenge in den westlichen Wohngebieten sowie auf der
Veterinarstralle. Sonstige Abweichungen zwischen den Effekten im Vergleich Westumfahrung
mit oder ohne Beseitigung des Bahnliberganges sind sehr gering. Es ist also festzuhalten,
dass die Hauptunterschiede bei Héhenfreimachung des Bahniiberganges in der héheren
Verkehrsbelastung auf der B471 und geringeren Verkehrsbelastung auf der
Feierabendstral3e liegen.

Prognoseplanfall 7 — Westumfahrung + Feierabendstral3e Tempo 30

Der Prognoseplanfall 7 bildet die Westumfahrung wie in Prognoseplanfall 3 ab und kombiniert
Sie mit der begleitenden MaRRnahme einer Verkehrsberuhigung in der Feierabendstral3e. Im
Modell wird fir die Feierabendstrale im Bereich vom Birgerhaus bis zum Bahnhof eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h angesetzt. Dadurch soll eine zuséatzliche
Verlagerung von Verkehren auf die Westumfahrung und somit Entlastung der Ortsdurchfahrt
gewahrleistet werden. Die Ergebnisse der Simulation sind in nachfolgender Abbildung
dargestellt:

900] | -900) -800 4
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Il Belastung Kfz
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Bl Zunahme Kfz

Abbildung 48: PPF 7 — Westumfahrung + Feierabendstralle Tempo 30 vs. PNF 2035
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Die Simulationsergebnisse zeigen eine deutliche Entlastung der Ortsdurchfahrten in den
Achsen Nord-Sud (bis zu - 78 %) und Ost-West (bis zu - 16 %). Im Vergleich zur alleinigen
Westumfahrung wird ein wesentlich geringeres Verkehrsniveau auf der Feierabendstral3e bei
gleichzeitig stéarkerer Belastung der Westumfahrung erreicht. Im ersten Fall liegt die ermittelte
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Verkehrsbelastung bei 9.000 Kfz/24 h, im vorliegenden Planfall bei 3.500 Kfz/24 h. Auch auf
der nérdlichen Mittenheimer StraRe (nordliche der Mittenheimer Briicke) ist eine starkere
Entlastung zu verzeichnen, wobei die Verkehrsmenge mit der Geschwindigkeitsbeschréankung
im Vergleich zum Prognosenullfall um ca. 55 % abnimmt, im Gegensatz zur Abnahme des
Verkehrs bei einer Westumfahrung ohne die Tempo 30 Regelung um ca. 43 %. Das ist in
absoluten Zahlen 2.200 Kfz/24 h weniger Verkehr also bei der Westumfahrung ohne
Geschwindigkeitsbeschrankung. Diese Differenz ist zum einen auf die Umlenkung der
Verkehre auf die Westumfahrung, aber zum anderen auch auf die Verlagerung auf
umliegende, untergeordnete Straf3en zurtickzufuhren. Letzteres ist darin begriindet, dass sich
aufgrund der reduzierten Geschwindigkeit keine Unterschiede mehr in den Reisezeiten
zwischen Hauptstraf3e und Nebenstra3en ergeben und folglich der kiirzeste Weg ausgewahit
wird. Dies gilt es zu vermeiden, wofur begleitende MafRnahmen (Geschwindigkeits- oder
Durchfahrtsbeschrankungen der NebenstraRen, bauliche Anderung zur Reduzierung der
Attraktivitat der NebenstralRen) notwendig sind. Aul3er den genannten Punkten sind nur noch
geringe Unterschiede zwischen den beiden Planféallen mit und ohne Verkehrsberuhigung zu
erkennen. Es ist wieder eine Verlagerung eines gewissen Anteils (12 % bzw. 3.600 Kfz/24 h)
von Verkehren der B13 auf die Westumfahrung zu verzeichnen, wodurch wieder die
Feldmochinger Strafl3e im Minchner Stadtgebiet hoher belastet wird.

6.1.1.8 Prognoseplanfall 8 — A 92 AS Riedmoos

In Prognoseplanfall 8 wird die Schaffung einer Anschlussstelle (AS) an die A 92 in Riedmoos
(UnterschleiBheim) untersucht. Ziel ist die Ableitung der Verkehre kommend aus Norden vor
der Ortseinfahrt auf die Autobahn. Dazu kénnte die bestehende Birkhahnstrafle ausgebaut
und an die A 92 angeschlossen werden.

Nachfolgende Abbildung zeigt den Vergleich des beschriebenen Prognoseplanfalles mit dem
Prognosenullfall 2035:
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6.1.1.9

Abbildung 49: PPF 8 — A 92 AS Riedmoos vs. PNF 2035
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Die Umlegungsergebnisse der Simulation legen nahe, dass die Realisierung einer
Autobahnanschlussstelle in Riedmoos Entlastungen der Ortsdurchfahrten bewirken kann. Das
Ausmal’ der verkehrlichen Wirkung ist jedoch gering bis moderat. So wird die Ost-West-Achse
um bis zu 1.200 Kfz/24 h bzw. 8 % und die Nord-Sud-Achse (nérdlich der B 471) um
2.900 Kfz/24 h bzw. 15 % entlastet, Wobei sich die genannten Entlastungen auf den Norden
und Osten Oberschleillheims beschréanken. Zum Vergleich liegt die Entlastung im Fall der
Westumfahrung bei 2.200 Kfz/24 h bzw. 13 % und 7.500 Kfz/24 h bzw. 43 %. Durch die AS
Riedmoos werden insbesondere Verkehre zwischen der Autobahn und UnterschleiZheim
aufgenommen, und auf die Autobahn gefiihrt. Uber die genannten Punkte sind bei
Realisierung der Anschlussstelle keine weiteren ausschlaggebenden Wirkungen im Hinblick
auf die Verkehrsmengen zu erkennen. Schleichverkehre nehmen inshesondere im Bereich St-
Margarethen-Stral3e/Margarethenanger in sehr geringem Maf3 ab, da diese N-W-Beziehung
durch die AS Riedmoos entlastet wird. Ein wichtiger Aspekt, der bei der Bewertung dieses
Prognoseplanfalles beachtet werden muss, ist, dass die Belastung auf der ausgebauten
Birkhahnstrale verhaltnismaflig gering ist. Unter Berlcksichtigung der erforderlichen
Aufwendungen zur Erstellung einer Anschlussstelle dieser Form ist der Nutzen relativ gering,
so dass die Belastungen auf der Birkhahnstral3e als unwirtschaftlich bewertet werden.

Prognoseplanfall 9 — A 92 HAS Feldmoching

In einem weiteren Planfall wird die Schaffung einer Autobahnanbindung im Suden der
Gemeinde untersucht. Vorgesehen ist die Ausbildung eines Halbanschlusses (HAS) der
St 2342 an die A 92 von und nach Norden, d. h. ein Ausfahren und Auffahren von/aus
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Richtung Siiden auf die Autobahn ist an dieser Stelle nicht méglich. Weitere Malinahmen
werden hier nicht angesetzt.

Nachfolgender  Abbildung konnen die Simulationsergebnisse des betrachteten

Prognoseplanfalls im Vergleich zum Prognosenulifall enthommen werden:

I Belastung Kfz
I Abnahme Kfz
B Zunahme Kfz

Abbildung 50: PPF 9 — A 92 HAS Feldmoching vs. PNF 2035
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Wie aus Abbildung 50 ersichtlich, ist eine hohe Abnahme der Verkehrsbelastungen auf der
sudlichen Sonnenstrale mit ca. 8.900 Kfz/24 h bzw. 54 % zu erwarten. Dies ist auf
Verlagerungen der Verkehre auf die A 92 zuriickzufiihren. Mit dieser Verlagerung ist eine
Verkehrszunahme auf der A 92 zu verzeichnen. Aufgrund weiterer Umlagerungen im Netz,
z. B. auch von der B 13 auf die A 92, liegt hier die Steigerung zwischen Prognosenulifall und
-planfall bei einem relativ hohen Wert von 15 % bzw. 13.000 Kfz/24 h. Die Ausbildung der
Halbanschlussstelle hat weiterhin Verlagerungen von der A 99 auf die B 471 westlich der
Bahnlinie zur Folge. Hier sind Verkehrszunahmen von bis zu 13 % zu verzeichnen, die
negative Auswirkungen der Anschlussstelle auf die Anlieger bedeuten. Auf dem @stlichen
Abschnitt der B 471 sowie der Feierabendstraf3e und Mittenheimer StralRe ist eine Reduktion
der Verkehre zu beobachten, jedoch liegen die Werte in einem niedrigen Bereich. Uberdies
kénnen die im Allgemeinen abnehmenden Schleichverkehre im Bereich Veterinar-
strafl3e / Schonleutnerstralle positiv bewertet werden.
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6.1.1.10 Prognoseplanfall 10 — A 92 AS Riedmoos + A 92 HAS Feldmoching

Der Prognoseplanfall 10 kombiniert die zuvor untersuchten zwei Szenarien, d. h. die A 92
Anschlussstelle in Riedmoos sowie den Teilanschluss der A 92 an die St 2342. Ziel ist die
Schaffung einer Umfahrungsmaoglichkeit der Gemeinde.

Abbildung 51 zeigt die Umlegungsergebnisse des Prognoseplanfalls 10 im Vergleich zum
Prognosenullfall 2035. Die prozentualen Angaben stellen die Abnahme bzw. Zunahme der

Tagesverkehre (Kfz/24 h) bezogen auf den Nullfall dar.

Il Belastung Kfz

I Abnahme Kfz
B Zunahme Kfz

Abbildung 51: PPF 10 — A 92 AS Riedmoos + A 92 HAS Feldmoching vs. PNF 2035
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Abbildung 52 vergleicht den betrachteten Planfall mit dem Szenario der Realisierung der
Westumfahrung. Durch diesen direkten Vergleich werden Unterschiede hinsichtlich der
guantitativen Auswirkungen im Verkehr ersichtlich. Die Darstellung ist so zu verstehen, dass
der Planfall 3 mit Westumfahrung das Basisszenario abbildet und mit den Ergebnissen des
Planfalls 10 vergleichen wird, es wird also Planfall 3 minus Planfall 10 gerechnet. So ist
beispielsweise die Verkehrsmenge auf der B 471 im Fall der beiden Anschlussstellen um 2 %
geringer als im Szenario mit der Westumfahrung.
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Abbildung 52: PPF 10 — A 92 AS Riedmoos + A 92 HAS Feldmoching vs. PPF 3 — Westumfahrung
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Im Allgemeinen zeigen sich im betrachteten Prognoseplanfall 10 &hnliche verkehrliche Effekte
wie im Prognoseplanfall 3, welcher die Westumfahrung thematisiert. Damit sind Entlastungen
auf den Ortsdurchfahrten in der Nord-Siid- und auch Ost-West-Achse zu verzeichnen. Auch
Schleichverkehr reduzieren sich durch Verlagerungen im Netz. Im Vergleich der Planfélle 10
und 3 wird ersichtlich, dass durch die Westumfahrung eine héhere Entlastung auf der Nord-
Sud-Durchfahrt erzielt wird. Die Effekte auf der B 471 und im Bereich der Wohngebiete
(Schleichverkehre) sind nahezu identisch. Der negative Effekt der Westumfahrung, dass
teilweise Verkehre von Ubergeordneten Straf3en (Autobahn, Bundesstral3e) angezogen
werden, ist im Fall der Anschlussstelle Riedmoos etwas geringer ausgepragt als bei der
Westumfahrung, jedoch in dhnlichem Umfang vorhanden.

6.1.1.11 Prognoseplanfall 11 — A 92 AS Riedmoos + A 99 HAS SchleiBheimer Stralie

Prognoseplanfall 11 bildet ein &hnliches Szenario wie Prognoseplanfall 10 mit zwei
Autobahnanschlussstellen ab. Dabei bleibt die A 92 Anschlussstelle in Riedmoos wie den
vorangegangenen Untersuchungen (Planfall 8 und 10) bestehen. Eine zuséatzliche Anbindung
ist im MlUnchner Stadtteil Hasenbergl vorgesehen. Diese soll in Form eines Halbanschlusses
der verlangerten SchleiBheimer Strale an die A 99 ausgebildet werden. Dabei werden
Fahrbeziehungen von/nach Richtung Westen auf der A 99 und weiter von/nach Richtung
Norden auf der A 92 ermdglicht. Durch die Kombination von den genannten zwei
Anschlussstellen wird wieder eine ahnliche Umfahrungsméglichkeit geschaffen wie mit der
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Westumfahrung oder dem Planfall 10 mit zwei Anschlussstellen in Riedmoos und
Feldmoching.

In den nachfolgenden Abbildungen sind die Simulationsergebnisse des betrachteten
Prognoseplanfalls 11 zum einen im Vergleich zum Prognosenullfall 2035 (vgl. Abbildung 53)
und zum anderen im Vergleich zum Prognoseplanfall 3, d. h. der Westumfahrung, (vgl.
Abbildung 54) dargestellt.
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Abbildung 53: PPF 11 — A 92 AS Riedmoos + A 99 HAS Hasenbergl vs. PNF 2035
[Belastungen angegeben in Kfz/24 h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)
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Die Simulation der beiden Anschlussstellen zeigt erwartungsgemal eine Entlastung der
Ortsdurchfahrt in der Relation Nord-Sid sowie der Mittenheimer Bricke. Die
Verkehrsabnahme erreicht abschnittsweise Werte von bis zu 22 % bzw. 4.000 Kfz/24 h. Dies
ist begriindet in der Umlagerung von Verkehren auf die Autobahnen, die folglich auch eine
Verkehrszunahme aufweisen. Bei Betrachtung der B 471 ist dstlich der Bahnlinie eine
geringfliigige Abnahme und westlich davon eine geringfiigige Zunahme der Verkehre zu
erkennen. Ebenso ist eine erwartbare innerdrtliche Verkehrsverlagerung im Stadtgebiet
Minchens von der Feldmochinger Strafe sowie von der B 13 auf die Schlei3heimer Stral3e
zu verzeichnen. Nennenswerte Auswirkungen auf das untergeordnete StralRennetz
OberschleilZheims sind nicht zu verzeichnen.
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Abbildung 54: PPF 11 — A 92 AS Riedmoos + A 99 HAS Hasenbergl vs. PPF 3 — Westumfahrung

[Belastungen angegeben in Kfz/24 h]
(Hintergrundkarte: OpenStreetMap-Mitwirkende, CC BY-SA 2.0)

Stellt man den untersuchten Prognoseplanfall der Westumfahrung gegeniber, so ist deutlich
zu erkennen, dass die erstrebenswerte Entlastung auf den Ortsdurchfahrten im Fall der neuen
UmfahrungsstraRe hoher ist. Insbesondere gilt dies fur die Sonnenstral3e, auf der ein
nennenswerter Unterschied der Verkehrsmengen zu verzeichnen ist. Die Westumfahrung
fuhrt gem&R Simulation hier zu einer Belastung von 5.800 Kfz/24 h, im betrachteten Fall liegt
der Wert bei 13.300 Kfz/24 h, und damit bei 130 % der Belastung bei Umsetzung der
Westumfahrung. Auch im Vergleich zum Planfall 10, der eine &hnliche Kombination an
Anschlussstellen abbildet, sind im vorliegenden Szenario insgesamt die fur die Gemeinde
positiv zu bewertenden verkehrlichen Effekte geringer.
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6.1.1.12 Bewertung und Fazit

Uber die quantitative Begutachtung der Prognoseplanfille mittels Berechnungen im
Verkehrsmodell hinaus, wurde eine qualitative Bewertung anhand verschiedener Kriterien
vorgenommen. Miteinbezogen wurden folgende Aspekte:

e Monetare Kosten (bspw. Investitionskosten, Baukosten, Wartungskosten) und
bestehende Finanzierungsmdaglichkeiten

e Bauliche Aufwande und Schwierigkeit der (technischen) Realisierbarkeit
e Zeitlicher Horizont bis zur Umsetzung der MaZnahme
e Okologische Aspekte (bspw. Eingriffe in die Natur, Emissionsbelastungen)

o Verkehrliche Wirkung (bspw. Entlastung der Ortsdurchfahrten, Bundelung des
Verkehrs auf leistungsfahigen HauptstralZen, Immissions- und Emissionsreduzierung)
unter Berucksichtigung der betroffenen Bevolkerungszahl

Da keine exakten Aussagen fur die einzelnen Kategorien getroffen werden kénnen, wurden
diese qualitativ und relativ zueinander bewertet und in grobe Bewertungskategorien eingeteilt.

Die verkehrliche Wirkung wurde anhand der Simulationsergebnisse bewertet.

Uber die genannten Themen hinaus, finden die im Rahmen der Planungswerkstatt 3
durchgefuhrte Bepunktung der Planfélle sowie das allgemeine Feedback der Blrger Eingang
in die Gesamtwertung. Da Planfall 11 nachtraglich erstellt wurde, konnte fur diesen kein
Birgerfeedback eingeholt werden. Er wurde daher mit einer @hnlichen Bewertung wie die
Planfalle 8-10 gewrdigt, wobei auch eine andere Bewertung die Rangfolge dieses Planfalles
nicht &ndern wirde.

Nachfolgende Tabelle zeigt die Bepunktung der insgesamt elf Planfélle in den sechs
Kategorien. Die Skala reicht von -2 bis +2 Punkte, wobei +2 die Bestbewertung, -2 die
niedrigste Bewertung und O eine neutrale Bewertung darstellt. Alle Punkte wurden summiert
und entsprechend der erreichten Punktezahl eine Rangfolge der Planfélle gebildet. Die
erreichte Punktzahl stellt hierbei nur eine relative Bewertung der Planfalle zueinander dar.
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Tabelle 16: Bewertung der Prognoseplanfalle (WU = Westumfahrung)

Bewertungskriterium

Planfall Realisier- Zeitl.

Biirger barkeit Horizont

Skologi Verkehrl. Ra
ologie n
8 Wirkung 8

1 Tieferlegung Bahnlinie 7
2 Hohenfreimachung B 471 8
3 Westumfahrung (WU)

4 WU + Stidumfahrung ‘
5 WU +Tieferlegung Bahn

6 WU +Hohenfreimachung B 471
7 WU +T30 Feierabendstrae

8 A92Riedmoos 0 4
9 A92HASFeldmoching 0 3
10 A92Riedmoos + A 92 HAS Feldmoq -1 -1 1 4
11 A92Riedmoos + A 99 HAS Schlei§ -1 -1 1 6

Rangfolge im Ergebnis der
Punktesumme

Im Ergebnis der Bewertung erreichen die Planfélle 3 (Westumfahrung) und 7 (Westumfahrung
+ FeierabendstralBe Tempo 30) Platz 1. Die Westumfahrung besitzt die beste verkehrliche
Wirkung, da sie zur héchsten Reduktion des Durchgangsverkehres in Oberschleilheim fuhrt.
Durch die Einstufung im 7. Ausbauplan der Staatsstral3e in der hdchsten Dringlichkeitsstufe,
verbunden mit der bereits fortgeschrittenen Planung, ist sowohl eine hohe Realisierbarkeit in
einem nahen zeitlichen Horizont sowie eine trotz relativ hoher Kosten gesicherte Finanzierung
gegeben. Die Auswirkungen auf die Okologie werden aufgrund der notwendigen Versiegelung
neuer Flachen negativ gesehen, die Bewertung der Blrger war insgesamt eher negativ.
Insgesamt werden +4 Punkte und damit die hdchste Bewertung erreicht. Die Einfuhrung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung verandert die Bewertung nicht, so dass beide Planfalle gleich
platziert werden.

Die Planfalle 8 (A 92 AS Riedmoos) und 9 (A 92 HAS Feldmoching) wurden, ebenso wie die
Kombination der beiden, von den Birgern sehr positiv bewertet und fuhren aufgrund des
relativ bestandsnahen Ausbaus Uber prinzipiell geringere Kosten als die Westumfahrung.
Jedoch ist die Finanzierung nicht gesichert. Die verkehrliche Wirkung der EinzelmaZnahmen
ist gering, eine Kombination der Planfalle erzielt allerding eine etwas bessere Wirkung.
Aufgrund des bestandsnahen Ausbaus sind auch die 6kologischen Auswirkungen positiver als
bei der Neuerrichtung einer Stral3e zu sehen. Es ist jedoch zu berticksichtigen, dass auch hier
neue Flachen versiegelt werden mussen. Der zeitliche Horizont wird eher negativ
eingeschatzt, da fur keinen der untersuchten Planfélle weiterfuhrende Planungen existieren,
so dass mit Realisierungsdauern von mehreren Jahrzehnten gerechnet werden muss.
Aufgrund der Widerspriichlichkeit zu der weit fortgeschrittenen Planung der Westumfahrung
wird die Realisierungswahrscheinlichkeit dieser Planfélle durch den Baulasttrager als eher
gering beurteilt. Insgesamt wird der Halbanschluss Feldmoching mit 0 Punkten bewertet und
erreicht damit Rang 3, der Anschluss Riedmoos sowie die Kombination der genannten
Planfalle werden mit -1 Punkten bewertet und erreichen gleichplatziert Rang 4.

Der Prognoseplanfall 11 der AS Riedmoos in Verbindung mit dem Halbanschluss der
Schleil3heimer Stral3e wird hinsichtlich Burgerbewertung, Realisierbarkeit, zeitlichem Horizont
und 6kologischer Auswirkung identisch bewertet, nur beztiglich der Kosten wird aufgrund des
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bendtigten langen Tunnels auf Minchner Stadtgebiet eine schlechtere Bewertung erteilt.
Dieser erreicht damit -2 Punkte und damit Rang 6.

Die Planfélle 1 (Tieferlegung Bahnlinie), 2 (Hohenfreimachung B 471), 5 (Westumfahrung +
Tieferlegung der Bahnlinie) und 6 (Westumfahrung + Hohenfreimachung des
Bahniiberganges) erreichen alle eine schlechte Bewertung hinsichtlich Realisierbarkeit,
Kosten und zeitlichem Horizont und werden auch von den Birgern negativ bewertet. Sowohl
die Héhenfreimachung des Bahniiberganges als auch die Tieferlegung der Bahnlinie haben
trotz teilweisen Verkehrsabnahmen auf der Nord-Sid-Achse eine gemalR den definierten
Leitzielen nicht erwiinschte Erh6hung des Durchgangsverkehrs durch OberschleiBheim auf
der B 471 zur Folge. Sie kdnnen hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wirkung daher nicht positiv
gesehen werden, und werden neutral bewertet. Dies ist unabhéngig davon, ob die
Westumfahrung realisiert wird. Die Sudumfahrung (PF 4) hat &hnliche verkehrliche
Auswirkungen wie die Westumfahrung, wird allerdings in den Kategorien Realisierbarkeit,
Kosten, zeitlichem Horizont sowie den Okologischen Auswirkungen als negativ oder sehr
negativ bewertet. Diese Planfélle belegen die hinteren Rangplatze und sind daher hinsichtlich
der definierten Leitziele sowie aus gutachterlicher Sicht nicht empfehlenswert.
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6.1.2

Leistungsfahigkeitsberechnungen

Ein  zentraler Bestandteil fur die  Optimierung im  Verkehrsablauf  sind
Leistungsfahigkeitsberechnungen. Diese dienen als Indikator daflr, inwieweit der
Verkehrsablauf an Knotenpunkten in einer angemessenen Qualitét abgewickelt werden kann.
Die Berechnungen erfolgen gemdR dem Handbuch fur die Bemessung von
Straenverkehrsanlagen (HBS) 2015. Berechnet werden u.a. Qualitatsstufen des
Verkehrsablaufs (QSV), Rickstaulangen und Sattigungsgrade je Knotenstrom resp.
Fahrstreifen. Die QSV bestimmen sich Uber die mittleren Wartezeiten des Kfz-Verkehrs auf
dem jeweiligen Fahrstreifen. Die Einteilung der QSV erfolgt in die Stufen A bis F, wobei A die
beste und F die schlechteste QSV reprasentiert. Nach der Definition des HBS wird mit einer
QSV D oder besser die ausreichende Leistungsféhigkeit eines Knotenpunktes nachgewiesen.
Berechnungen fiir vorfahrtsgeregelte und signalisierte Knotenpunkte gemaf3 dem HBS
unterscheiden sich dahingehend, dass voneinander abweichende Grenzwerte fur die
Qualitatsstufen der beiden Knotenpunktarten anzusetzen sind, sh. Anhang A.4.

Im Ergebnis der Bestandsaufnahme und Problemanalyse sowie in Abstimmung mit der
Gemeinde wurden insgesamt funf Knotenpunkte als besonders bedeutend fur das
Verkehrsgeschehen in OberschleiRheim eingestuft. Diese sollen im Folgenden in Form von
Leistungsfahigkeitsberechnungen im Analyse- und Prognosenullfall ndher untersucht werden.

Abbildung 55 gibt einen Uberblick tiber die ausgewéahlten Knotenpunkte (Die Nummerierung
der Knotenpunkte entspricht der im Rahmen der Verkehrszahlung).

/ /

K04

&
2 : OberschleiBheim; (7 imessssuuse

K02 - Mittenheimer Str. (St 2342) / Mittenheim / Bruckmannring

K04 - Mittenheimer Str. (St 2342) / Prof -Otte- Hupp-Str

K10 - St. Margarethen -Str. / Dachauer Str. (B 471) / St -Hubertus-Str

K1 - Feierabendstr. (St 2342) / Dachauer Str. (B 471) / Sonnenstr. (5t 2342)

K15 - Mittenheimer Str. / Freisingar Str. (B 471) / Effnerstr. / Dachauer Str. (B 471)

Abbildung 55: Ubersicht Knotenpunkte Leistungsfahigkeitsberechnungen
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)
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Bis auf den vorfahrtsgeregelten Knotenpunkt B 471 / Mittenheimerstral3e (K15) handelt es sich
bei den ausgewéhlten Knoten um Knotenpunkte mit Lichtsignalsteuerung in Verantwortung
des Staatlichen Bauamtes Freising. Die fir die Leistungsfahigkeitsberechnung und -
bewertung erforderlichen verkehrstechnischen Unterlagen der Knotenpunkte wurden uns
nach Abstimmung zur weiteren Verwendung durch das Staatliche Bauamt Freising bzw. der
SWARCO Traffic Holding GmbH zur Verfugung gestellt. Im Fall von verkehrsabhangiger
Lichtsignalsteuerung wurde zur Bewertung der Leistungsfahigkeit das korrespondierende
Festzeitersatzprogramm herangezogen. Da bei Ausfall eines Detektors oder einer
Anforderung der Grinzeitverlangerung mehrere Richtungen die Signalsteuerung auf das
Festzeitersatzprogramm zurtckgreift, ist fur dieses die Leistungsféhigkeit grundsatzlich
nachzuweisen.

In der Regel bildet die abendliche Spitzenstunde die fir die Bemessung malfigebende
Belastungsspitze ab. Da sich dies bei Betrachtung der Ergebnisse der Verkehrserhebungen
bestatigt, wird der Nachweis der Leistungsféahigkeit fur die Abendspitze geflhrt.

Die Analyse 2019 bildet den aktuellen Zustand, d. h. die gemessenen Verkehrsmengen, ab.
Daher kdnnen die Belastungen der maf3gebenden Stunde direkt der Verkehrszahlung
enthommen werden.

Der Prognosenullfall bildet die Verkehrssituation im Jahr 2035 unter Berlicksichtigung aller
absehbaren Entwicklungen in der Verkehrsinfrastruktur aber auch der Stadt im Allgemeinen
ab, vgl. Kapitel 3.3. Die Tagesverkehrsbelastungen im Prognosenulifall 2035 kénnen dem
erstellen Verkehrsmodell enthommen werden.

Fur die Knotenpunkte K02 und K04 konnten diese Tagesverkehrsstarken aus dem
Verkehrsmodell anhand des Spitzenstundenwertes (prozentualer Anteil am Tagesverkehr)
aus der Analyse auf die malRgebende Spitzenbelastung im Prognosenulifall
heruntergerechnet werden. Somit wird davon ausgegangen, dass sich die prozentuale
Verkehrsmengenzunahme Uber den gesamten Tag gleichermalien auf die Spitzenstunden
Ubertragen lasst.

Fur die drei Knotenpunkte (K10, K11, K15) auf der B 471 kann diese in der Verkehrsplanung
Ubliche Vorgehensweise, dass die Tagesverkehrszunahme auf die Spitzenstunde Ubertragen
wird, nicht angewandt werden. Dies ist damit zu begriinden, dass die B 471 bereits heute an
ihrer Kapazitétsgrenze operiert. Diese ist begrenzt durch den Bahnlibergang mit sehr hohen
und unregelmafigen Schliel3zeiten, vgl. Abbildung 56. Eine zusatzliche Steigerung der
Verkehrsmengen ist bedingt durch diese limitierende Wirkung des Bahniiberganges in den
bereits hoch belasteten Spitzenstunden nicht zu erwarten (d.h. die Menge an Verkehr, die in
einer Stunde Uber den Bahnibergang flieBen kann, ist gedeckelt). Vielmehr ist davon
auszugehen, dass die Verkehre auf3erhalb der Spitzenstunden steigen werden und sich somit
eine Hauptverkehrszeit Uber mehrere Stunden mit einer konstant hohen Verkehrsbelastung
ausbildet. Demnach ist zusammenfassend festzuhalten, dass  sich die
Spitzenstundenbelastungen im Vergleich Analyse — Prognose nicht verandern werden. Die
gemessenen Verkehrsstéarken im Analysefall entsprechen der Belastung im Prognosenulifall.
Es ist zu beachten, dass dies ausschliel3lich fiir die Spitzenstunden gilt. Bei Betrachtung der
Verkehrsbelastrungen bezogen auf den gesamten Tag sind die Werte im Prognosenulifall
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deutlich héher als im Analysefall, siehe hierzu Kapitel 3.2 und 3.3. In der Beurteilung der
Leistungsfahigkeit gem. HBS wird lediglich die Spitzenstunde betrachtet, so dass eine
einzelne Berechnung ausreichend ist um Situation im Analyse- und auch Prognosenullfall
darzustellen.

17:00 - 18:00
39 22

Abbildung 56: Schrankenschlie3zeiten in der Morgenspitze (rechts), Abendspitze (links) und zur
Stunde mit der groRten Schlie3zeit von 39 min (mittig)
[schwarz = geschlossen; weild = offen]
(Quelle:  Gemeinde  Oberschleiheim  Verkehrsuntersuchung 2014, PSLV
Planungsgesellschaft Stadt-Land-Verkehr GmbH)

In den nachsten Abschnitten werden die einzelnen Knotenpunkte hinsichtlich ihrer
Leistungsfahigkeit gem. HBS untersucht. Auf Grundlage der Berechnungen werden
gegebenenfalls Optimierungsvorschlage beziglich des Verkehrsablaufes und der Sicherheit
erarbeitet. Besonderes Augenmerk liegt hierbei auf der Uberquerbarkeit der Knotenpunkte
durch Fu3ganger und Fahrradfahrer. Dies gilt insbesondere fir die drei Knotenpunkte auf der
B 471.

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit wird mithilfe des Ingenieursarbeitsplatzes LISA 7 gefiihrt.
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6.1.2.1 K02 - Mittenheimer Straf3e (St 2342) / Mittenheim / Bruckmannring

Der Knotenpunkt Mittenheimer StralRe (St 2342) / Bruckmannring befindet sich im Norden
Oberschleilheims und ist derzeit lichtsignalgesteuert. Folgende Abbildung zeigt die
Knotenpunktgeometrie als Luftbild sowie die Modellierung des Knotenpunktes in LISA.:

uiietuatN

* Mittenheimer Str. (St 2342)

(sng'zi) T
— ; T 7 (sna‘zp) ™

-

K4 (Kfz,Bus)
k2 (Kfz,Bus)

Bruckmannring

Mi&eﬂheim

b

—¢€

(sng'zt) e
(sna‘z) e

Mittenheimer Str. (St 2342)

Abbildung 57: Luftbild und Skizzierung der Knotenpunktgeometrie KO2 im Bestand
(Quelle: LISA, Google Earth Pro, Lizenz: Schlothauer & Wauer, Deutschland, 2015)
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Die Leistungsfahigkeitsberechnung in der Analyse ergibt fir den Verkehrsablauf eine Qualitat
der Stufe C. MaRgebend fir die Bewertung ist der Linksabbieger kommend von Siiden. Eine
QSV C bedeutet, dass der Kfz-Verkehr mit einer ausreichenden Leistungsfahigkeit
abgewickelt werden kann. Jedoch sind die Wartezeiten fur Fu3génger insbesondere an den
Knotenarmen 1 (Nord) und 3 (Siid) sehr hoch und werden dementsprechend mit einer QSV E

bewertet.
SZP1-AF
Signal- TU=30
gruppe  An A0 T f 10 2 % 4 S 8 T B |pelasting  SG | wz asv
Kt o] 79 [ 38 | 48 _uzﬁ M:— 778 067 | 20 | B
K2 +tlas |73 | 24 LT 35 028 |29 | B
ks <1 70 [ 2 | 4o |E—)- pise 053 | 16 | A
Ke o a8 | 73 | 24 e =t 171 036 | 31| B
F1 o+ 47 | 81 | 14 ~E— 7| E
2 1 30 | 2a | a3 _M M— 42 C
F3 = 47 | 61 | 14 4H1 8 E
Fe §|e0 |38 |48 = . a2|c
N E .- . 2|c
F6 ] |80 |38 |48 - . 2|c
T T T T T T T T B T T T T T T T T T IHBS2U_]5
Abbildung 58: Signalzeitenplan fiir die Abendspitze am K02 und Bewertung der Leistungsfahigkeit im
Analysefall 2019
(Quelle: LISA)
Im Prognosenullfall 2035 kann aufgrund der hoheren Verkehrsstarken im Vergleich zur
Analyse weder der Kfz- noch der FuRgangerverkehr ausreichend leistungsfahig abgewickelt
werden. Die prognostizierten Verkehrsstarken Uibersteigen die verfligbaren Kapazitaten womit
der Knotenpunkt insgesamt in die QSV F eingeordnet wird. MaRgebend sind die Zufahrten
Ost und West. Fur den querenden Ful3ganger wurden die Eingangsparameter nicht verandert,
so dass hier weiterhin eine QSV E vorliegt. Folglich sind zur Gewahrleistung einer guten
Qualitat des Verkehrsablaufes am betrachteten Knotenpunkt MaBnahmen zu ergreifen.
SZP1-PNF
Signal- TU=00
gruppe | An [ Ab g TFP 10 20 30 40 50 B0 70 B0 |Belastung;  SG | WZ QSV
Kt ] 79 [ 38 | 43 _3.242 m:— 792 068 | 20 | B
k2 <] as [ 73 | 2 -IEE———| 35 77l | F
ks <] 70 | 36 | 4o | E——)- e e 051 | 20 | B
ke olas |73 | 24 o e e | ALY z10 |~ | F
F1 -] 47 [ 81 | 14 - 7 | E
F2 ] [ 80 | 28 | 4o | — — wlc
F3 = 47 | 61 | 14 4H1 eE
Fa 100 | a8 | o [ - 2| o
SIEIEIE |M = 2| c
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Abbildung 59: Signalzeitenplan fiir die Abendspitze am K02 und Bewertung der Leistungsfahigkeit im
Prognosenulifall 2035
(Quelle: LISA)

Eine Verbesserung der Situation kann durch eine Optimierung des Signalprogrammes
erfolgen. Beispielhaft wurde der Signalzeitenplan durch Anpassung der Umlaufzeit optimiert.
Da im Prognosefall eine Verkehrszunahme in den Nebenstrémen K2 und K4 zu verzeichnen
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ist, kann die Verkiirzung der Umlaufzeit um 10 s in der Freigabephase von K1 und K3 zu einer
Verbesserung der HBS-Bewertung fiihren. Das Verhaltnis zwischen der Freigabezeiten fiir die
Haupt- und Nebenstrome ist damit ausgeglichener. Die Bewertung des Knotenpunktes unter
Bertcksichtigung der Optimierung ergibt insgesamt eine QSV D (zuvor: QSV F) fir den Kfz-
Verkehr. Mal3gebend ist der Strom auf Arm 4 (Bruckmannring). Damit kann also eine
ausreichende Leistungsfahigkeit gem. HBS rechnerisch nachgewiesen werden. Fir die
FuRgangerquerungen wird in Abh&angigkeit der Wartezeiten auch eine QSV C (zuvor: E)

ermittelt.
SZP 11 - PNF - optimiert

Signal- Tu=80

gruppe | An | Ab | TF :,' | 1,0 | 2,0 | 3,0 | 4,0 | 5,0 | E,D | ?,U | |,Elelastung X WZ Qsv
Kt ] 6 | 23 | 30 [P ——- e 087 |50 | C
K2 +4-| 33 | 63 | 20 Tl 353 [ 090 | 37 | C
K3 <} 6o | 23 | 33 |EEEEEEE——T ‘| g [ 080 |37 | C
ke 4+ 33 | 63 | 20 - 420 082 |5 |D
F1 =32 | 51 | 19 N 61| D
F2 ]| 70|23 | 33 |F—— -— a7 | C
F3 =32 | 51 | 19 E— 61| D
Fa § 702333 A n a1 | C
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Abbildung 60: Signalzeitenplan fir die Abendspitze am K02 und Bewertung der Leistungsféhigkeit im
Prognosenulifall 2035 mit Optimierungen
(Quelle: LISA)

In Zusammenfassung kann festgehalten werden, dass der Knotenpunkt KO2 im derzeitigen
Zustand ausreichend leistungsfahig ist, um den Kfz-Verkehr in einer hinreichend guten
Qualitat abzuwickeln. Darlber hinaus bestehen Defizite bei der Fufldgéngerquerung der
Mittenheimer StrafBe. Unter den prognostizierten Verkehrsmengen fur das Jahr 2035 ist eine
ausreichende Leistungsfahigkeit weder fur den Kfz- noch Fulgangerverkehr gegeben. Diese
kann jedoch durch Optimierung des Signalzeitenplanes erreicht werden. Demzufolge wird die
Uberarbeitung bzw. Optimierung des laufenden Signalzeitenprogrammes am Knoten K02
Mittenheimer Str. / Bruckmannring als MaflRnahme der Verkehrsentwicklungsplanung
festgesetzt.
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6.1.2.2 K04 — Mittenheimer Straf3e (St 2342) / Prof.-Otto-Hupp-StralRe

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt KO4 wird derzeit mittels Lichtsignalsteuerung
abgewickelt. Folgende Abbildung zeigt die Knotenpunktgeometrie als Luftbild sowie die

Modellierung des Knotenpunktes in LISA:
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Prof.-Otto-Hupp-Str.

Mittenheimerstrafie / Prof.-Otto-Hupp-5tr. / Feierabendstrafie (St 2342)

K4 (kfz,Bus)

Mittenheimer Str. Nord

3,25 m K1 (KfzBus)
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335m K2 (Kfz,Bus)

Fa5i

Mittenheimer Str. Qst

K3 (Kfz,Bus) 3,25 n)
K3 (Kfz,Bus) 325w

Feierabendstrafe

Abbildung 61:

Luftbild und Skizzierung der Knotenpunktgeometrie K04 im Bestand
(Quelle: LISA, Google Earth Pro, Lizenz: Schlothauer & Wauer, Deutschland, 2015)
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Fur den Knotenpunkt stehen verschiedene Festzeitersatzprogramme mit unterschiedlichen
Der
Festzeitersatzprogramm mit einer Umlaufzeit von 50 s, welches die beste Bewertung

Umlaufzeiten zur  Verflgung. Bewertung zugrunde gelegt wurde das

hinsichtlich der Leistungsfahigkeit erreicht. Unter den gemessenen Verkehrsmengen ergibt
die HBS-Berechnung fiir den Knotenpunkt eine QSV C. MaRgebend ist der Mischstrom

Zufahrt Strale Ost (Arm 2). Auch die
FuRgéangerquerungen wurden mit einer QSV C bewertet. Insgesamt ist der Knoten also gem.

(gerade, rechts) auf der Mittenheimer
dem HBS ausreichend leistungsfahig.

SP1 min (50 s)
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Abbildung 62: Signalzeitenplan fiir die Abendspitze am K04 und Bewertung der Leistungsfahigkeit im
Analysefall 2019
(Quelle: LISA)

Auch im Prognosenullfall 2035 ergibt die Leistungsfahigkeitsbetrachtung eine ausreichende
Qualitatsstufe. Im Ergebnis wird der Knoten mit einer QSV C bewertet. Mal3gebend ist (wie
auch in der Analyse) die Zufahrt Ost. Der Ful3gangerverkehr wird der QSV C zugeordnet.
Insgesamt kann fir den Knotenpunkt also eine ausreichende Leistungsfahigkeit im Sinne des

HBS nachgewiesen werden. Es sind keine Mal3nhahmen erforderlich.
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Abbildung 63: Signalzeitenplan fiir die Abendspitze am K04 und Bewertung der Leistungsféhigkeit im
Prognosenullfall 2035
(Quelle: LISA)

Nichtsdestotrotz ~ wird die  detaillierte  Uberpriifung  der  verkehrsabhangigen

Lichtsignalsteuerung am betrachteten Knotenpunkt empfohlen, da im Rahmen der
Offentlichkeitsbeteiligung mehrmals Zweifel an der sachgemaRen Funktion der
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FuRgéangeranforderungslichtsignalanlage geéufRert wurden. Dartber hinaus sollte bei der
Uberprufung der LSA die Optimierung der Anlage im Hinblick auf die Verbesserung der
Querbarkeit fir FuBganger- und Radfahrer im Vordergrund stehen.
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6.1.2.3 K10 - St. Margarethen-Str. / Dachauer Str. (B 471) / St.-Hubertus-Str.

Der Knotenpunkt K10 ist der westlichste der drei ausgewahlten Knotenpunkte auf der B 471.
Der Verkehrsablauf ist derzeit signalgesteuert, FuBgéangerfurten bestehen am Knotenarm
Nord und Ost. Folgende Abbildung zeigt die Knotenpunktgeometrie als Luftbild sowie die

Modellierung des Knotenpunktes in LISA

Dachauer Str, (B 471) / St.-Margarethen Str. [ St.-Hubertus-5tr,
A St-Margarethen-st.
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Abbildung 64: Luftbild und Skizzierung der Knotenpunktgeometrie K10 im Bestand
(Quelle: LISA, Google Earth Pro, Lizenz: Schlothauer & Wauer, Deutschland, 2015)
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In der Analysebetrachtung ergeben die Berechnungen eine QSV D, wobei der Knotenarm 3
(West), d. h. die Zufahrt B 471 kommend aus Westen, ma3gebend ist. Mit einer erreichten
QSV = D gilt die Leistungsféahigkeit des Knotenpunktes rechnerisch als nachgewiesen. Im
Hinblick auf die FuRRgangerquerungen erreicht der Knotenpunkt jedoch nur eine QSV E.
Aufgrund den geringen Freigabezeiten fir FulRganger und der Umlaufzeit von 90 s kénnen
hier relativ lange Wartezeiten von bis zu 82 s entstehen. Dies hat die bereits genannte
Beurteilung zur Folge.
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Abbildung 65: Signalzeitenplan fur die Abendspitze am K10 und Bewertung der Leistungsfahigkeit
(Quelle: LISA)

Wie bereits in den allgemeinen Hinweisen zu den Leistungsfahigkeitsberechnungen unter
6.1.2 erlautert, gibt die Bewertung des Knotenpunktes K10 im Analysefall gleichzeitig auch die
Situation im Prognosenullfall wieder. Dies gilt fir alle Knotenpunkte auf der B 471. So ist auch
in der Prognose im Jahr 2035 (Nullfall) eine ausreichende Leistungsfahigkeit im Kfz-Verkehr
mit einer QSV = D zu erwarten. Dieser Zustand wird jedoch bezogen auf den gesamten Tag
haufiger auftreten als im Analysefall. Dies ist damit zu begriinden, dass sich bei Betrachtung
der derzeitigen Tagesganglinie, d.h. in der Analyse 2019, eindeutige Belastungsspitzen
identifizieren lassen. Im Prognoseplanfall wird sich durch die Steigerung des Verkehrsniveaus
im Tagesverkehr eine Hauptverkehrszeit Uber mehrere Stunden mit einer konstant hohen
Verkehrsbelastung oder eindeutige Belastungsspitzen aushilden. Somit wird der Fall einer
QSV = D-Bewertung Uber einen langeren Zeitraum auftreten. Diese Einstufung impliziert
splrbare Wartezeiten fir die jeweils betroffenen Verkehrsteilnehmer auf dem einzelnen Fahrstreifen.
Es ist zu erwarten, dass nach Ende der Freigabezeit haufig Rickstau auftritt. Dabei ist dennoch eine
ausreichende Leistungsfahigkeit im Sinne des HBS in jedem Fall gegeben. Zusammenfassen ist
festzuhalten, dass sich bezogen auf den gesamten Tag die Verkehrssituation in Zukunft in
geringem Mal3e verscharfen wird. Bei Betrachtung der Spitzenstunden ist dabei allerdings
heute und auch in Zukunft eine ausreichende Qualitat des Verkehrsablaufes mit einer QSV D
sichergestellt, was vor allem mit der dosierenden Wirkung des Bahniibergangs erklart werden
kann.

Im Gegensatz zur ausreichenden Leistungsfahigkeit im Kfz-Verkehr sind im
FuRRgéangerverkehr Optimierungen erforderlich. Die Bewertung der Ful3géangerfurten ergeben
lange Wartezeiten und werden daher mit einer QSV E bewertet. Zudem sind nur an zwei
Knotenpunktarmen signalisierte Querungen vorhanden. Zur Verbesserung der Querbarkeit
durch FuRgénger und Radfahrer wird die Errichtung von signalisierten Furten an allen
Knotenpunktarmen empfohlen. Hinsichtlich der Bedeutung dieses Knotens im entwickelten
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Radvorrangnetz (vgl. Abschnitt 6.2.2) ist eine gute Querbarkeit, insbesondere des
Knotenarms 4 (Sud), sicherzustellen.

6.1.2.4 K11 - Feierabendstr. (St 2342) / Dachauer Str. (B 471) / Sonnenstr. (St 2342)

Der Knotenpunkt K11 befindet sich auf der B 471 in der Ortsdurchfahrt Oberschlei3heim,
westlich der Bahntrasse in einem Abstand von ca. 110 m. Aufgrund der Nahe des
Knotenpunktes zum Bahnilbergang hat die Bahniibergangssicherungsanlage (BUSTRA)
direkten Einfluss auf die Lichtsignalsteuerung am untersuchten Knoten. Folgende Abbildung
zeigt den Lageplan aus den verkehrstechnischen Unterlagen des Knotenpunktes. Diese
wurde nach Abstimmung mit dem Staatlichen Bauamt Freising als Verantwortlicher der LSA
auf der Bundesstral3e durch die SWARCO Traffic Holding GmbH tbermittelt:
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Abbildung 66 Lageplan K11 im Bestand
(Quelle: Verkehrstechnische Unterlagen — OberschleiRheim 12 B 471 / St 2342,
SWARCO Traffic Holding GmbH)

Aus der Abbildung wird ersichtlich, dass auf den Knotenarmen West und Ost alle
Verkehrsstrome auf einem Fahrstreifen gefuihrt werden. In den Zufahrten Nord und Siid stehen
Linksabbiegespuren zur Verfigung, Geradeausfahrer und Rechtsabbieger werden auf einem
Fahrstreifen gefuhrt. Alle Knotenarme, ausgenommen Arm West, kénnen durch Fu3ganger
Uber eine LSA gesteuerte Querung passiert werden. Die Lichtsignalsteuerung am eigentlichen
Knotenpunkt Feierabendstrale / B 471 steht im direkten Zusammenhang mit der
benachbarten BUSTRA.

In Realitat ist hier eine verkehrsabhangige Steuerung hinterlegt. Diese wird in wesentlichem
MaR von den erforderlichen SchrankenschlieBungen beeinflusst. GeméaR einer
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Verkehrsuntersuchung aus dem Jahr 2014 von Biro PSLVY* kdnnen die
Schrankenschliel3zeiten bei Betrachtung der vollen Stunden bis zu 39 min/h betragen. Dies
ist folglich ausschlaggebend fur die Verkehrsmenge, die leistungsfahig tber die Bundesstralie
gefuhrt werden kann. Hinzu kommt, dass in manchen Fallen lange Intervalle mit
geschlossener Schranke und sehr kurze Schrankenéffnungszeiten aufeinanderfolgen, so
dass Fahrzeugpulke entstehen. Dies ist beispielsweise zwischen 7:00 und 8:00 Uhr der Fall,
vgl. Abbildung 67.

7:00 - 8:00 16:00 - 17:00 17:00 - 18:00
30 39 22

Abbildung 67: Schrankenschliezeiten in der Morgenspitze (rechts), Abendspitze (links) und zur
Stunde mit der groRten SchlieRzeit von 39 min (mittig)
[schwarz = geschlossen; weil} = offen]
(Quelle:  Gemeinde  OberschleiBheim  Verkehrsuntersuchung 2014, PSLV
Planungsgesellschaft Stadt-Land-Verkehr GmbH)

Die verkehrsabhéngige LSA in Kombination mit den erlauterten, unregelmafigen
Schliel3zeiten der Bahnschranke kann nicht mit den Verfahren des HBS bewertet bzw. nicht
hinreichend nachgebildet werden. Fir komplexe Systeme wie dieses sind alternative
Verfahren, wie z. B. Mikrosimulationen, anzuwenden.

Nichtsdestotrotz kann fir eine erste Einschatzung der Knotenpunkt ohne den Bahniibergang
in Anlehnung an das HBS bewertet werden. Dazu wurde der Knotenpunkt im
Ingenieursarbeitsplatzes LISA angelegt (vgl. Abbildung 68) und das in den
verkehrstechnischen Unterlagen vorliegende Festzeitprogramm P2 zur Bewertung der Anlage
herangezogen.

14 Gemeinde OberschleiBheim — Verkehrsuntersuchung 2014, PSLV Planungsgesellschaft Stadt-Land-
Verkehr GmbH, 2014
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A

K1 (Kfz,Bus)
K3 (Kfz,Bus)

Dachauer Str. (B 471) West
Dachauer Str. (B 471) Ost

')

Bus) TT—— 3

K2 (K,
K2 (K12, Bug)

Sonnenstr. (St 2343)

Abbildung 68: Skizzierung der Knotenpunktgeometrie K11 ohne Bahniibergang in LISA
(Quelle: LISA)

Im Rahmen der Verkehrserhebungen wurden der Knotenpunkt sowohl am Dienstag, den
09.04.2019, als auch am Donnerstag, den 11.04.2019, erfasst (vgl. Anhang A.1). Fir die
Bewertung des Knotenpunktes im Analysefall wurde die Erhebung vom Donnerstag
ausgewabhlt, da diese erhobenen Verkehrsmengen etwas héher und damit malRgebend sind.
Die Berechnungen im Analysefall ergeben eine (gerade noch fir den Nachweis der
ausreichenden Leistungsfahigkeit erforderliche) QSV D. Dies impliziert, dass die
entstehenden Wartezeiten fiir die Verkehrsteilnehmer betrachtlich sind und nach Ende der
Freigabezeit Rickstaus auf den jeweiligen Fahrstreifen entstehen. Mal3gebend fur die QSV D
ist der Strom K4, d. h. der Verkehr kommend aus Norden von der Feierabendstral3e. In der
Detailbetrachtung ist der Mischfahrstreifen (geradeaus, rechts) mit mittleren Wartezeiten von
bis zu ca. 60 s ausschlaggebend fiir die Gesamtbewertung des Knotens. Uberdies wird auch
der Linksabbieger kommend von Siden (Sonnenstral3e) mit einer mittleren Wartezeit von
ca. 60 s der QSV D zugeordnet, zusammengefasst wird die Zufahrt Stid aber mit einer QSV C,
(wie in Abbildung 69 dargestellt) bewertet. Insgesamt ist der Knotenpunkt mit einer QSV D
ausreichend leistungsféhig im Sinne des HBS.

Die Bewertung der Leistungsféhigkeit im Analysefall ist gleichzusetzten mit dem
Prognosenulifall. Wie bereits in Abschnitt 6.1.2 dargestellt, ist aufgrund der limitierenden
Wirkung des Bahniuberganges hinsichtlich des Fahrzeugzuflusses zum Knotenpunkt keine
Erhdhung der Verkehrsmengen in den Spitzenstunden zu erwarten. Die Spitzenstunden-
Belastung im Analysefall entspricht der Spitzenstunde im Prognosenullfall. Folglich wird dem
Knotenpunkt auch im Prognosenulifall einer ausreichenden Gesamtbewertung (DSV D)

zugeschrieben.
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Bei der Interpretation dieser Ergebnisse ist zu berticksichtigen, dass der Berechnung die
erhobenen Verkehrsmengen zugrunde gelegt wurden. Die Verkehrserhebung und im
Ergebnis daraus resultierende Spitzenstundenbelastungen bilden nur die Verkehre ab, die
auch tatsachlich den Knotenpunkt passieren. Die tatsachliche Nachfrage, z. B. in der
bewerteten Abendspitze zwischen 17:00 und 18:00 Uhr, ist mit den erfassten Fahrzeugen, die
Uber den Knotenpunkt fahren, nur teilweise abgebildet. Die sich stauenden und wartenden
Fahrzeuge sind darin nicht berlcksichtigt. Das heif3t, die Nachfrage an Fahrzeugen, die den
betrachteten Knotenpunkt in der abendlichen Spitzenstunde passieren wollen, ist in Realitat
hoéher als die verwendeten Werte aus der Z&hlung. Insbesondere zahlen hierzu auch
Fahrzeuge, die ostlich der Bahntrasse vor der Schranke warten. Der bestehende
Bahniibergang hat also — wie bereits mehrfach dargelegt — eine limitierende Wirkung auf den
Zufluss zum Knotenpunkt. Dies ist der Grund, weshalb die Knotenpunkttopologie ausreichend
ist. AusbaumafRnahmen bei Bestehen des Bahniiberganges sind nicht zu empfehlen bzw.
hatten keinen Einfluss auf die Abwicklungsqualitéat der Verkehre am Knotenpunkt. Der Zufluss
zum Knotenpunkt bzw. Abfluss vom Knotenpunkt wird durch den Bahnibergang streng
begrenzt. Auch wenn die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes durch Ausbaumafnahmen
erhoht wird, kénnen nicht mehr Fahrzeuge uber den Bahnibergang flieRen.

P2 (Festzeit)_AF Do.

Signal- TU=90

gruppe | An | Ab | TF :,| ! 1,0 ! 2,0 ! 3,0 ! 4,0 ! 5,0 ! E,U ! ?,U ! 8,0 ! Belastung b WZ asv
ki« 7 [ a0 | o ’—g_“z; [ 279 540 | 23

K2 ~h] 57 [ 2 [ 20 [P ———— s 078 | 39

ki = 8 |20 30 Z oy 178 030 | 25

ann Cimmmm——
Fi §|ss|2|as =) = 51
F2 «—= 8 |39 |31 L - 59

O o 0 0 m O m

Fa + 8 |39 |31 L s 59
HBS 2015

Abbildung 69: Signalzeitenplan fur die Abendspitze am K11 und Bewertung der Leistungsfahigkeit

Zusammenfassend ist also festzuhalten, dass der Bahnibergang mit seinen langen
Schliel3zeiten den Verkehrszufluss zum Knotenpunkt Feierabendstralde / B 471 drosselt. Die
erhobenen Zahlen am Knotenpunkt geben dasjenige Aufkommen wieder, das tatsachlich tber
den Knotenpunkt fahrt. Die Nachfrage an Fahrzeugen, die den untersuchten Knoten passieren
wollen, ist jedoch in Realitat héher als die, die aufgrund des Bahniiberganges, des Staus und
den Freigabezeiten Uber den Knotenpunkt fahren. Gabe es diese den Zufluss limitierende
Faktoren nicht, wirde ein zusatzliches Verkehrsaufkommen induziert werden. Die
Untersuchung des Prognoseplanfall 1 (vgl. Kapitel 6.1.1.1), welcher die Tieferlegung der
Bahnlinie abbildet, ergab eine Steigerung der Verkehre auf der B 471 um bis zu 90 % im
Vergleich zum Prognosenulifall. Es ist davon auszugehen, dass der Knotenpunkt in diesem
Fall mit hoher Wahrscheinlichkeit nicht mehr ausreichend leistungsfahig ware. Hinsichtlich
Verkehrs-, Larm- und Schadstoffbelastung sowie der leistungsfahigen Abwicklung der
Verkehre am Knotenpunkt wird das Bestehen des Bahniiberganges positiv bewertet. Im
Ergebnis der durchgefuhrten Berechnungen kann festgehalten werden, dass der Knotenpunkt
in der Einzelbetrachtung ausreichend leistungsfahig ist. Dies gilt sowohl fir den Analyse- als
auch Prognosenullfall. MaRgebend fir diese gute Bewertung des einzelnen Knotens ist die
Drosselung des Zuflusses durch den Bahniibergang. Bestehende lange Wartezeiten und
Ruckstauldangen entstehen durch die langen SchlieRzeiten am Bahnibergang. Eine
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Entspannung der Situation ist nur bei einer reduzierten Verkehrsnachfrage auf der B 471
denkbar.
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6.1.2.5 K15- Mittenheimer Str. / Freisinger Str. (B 471) / Effnerstr. / Dachauer Str. (B 471)

Der Verkehrsablauf am Knotenpunkt K15 ist vorfahrtsgeregelt, wobei der Hauptstrom auf der
B 471 verkehrt. Der Knotenpunkt wurde in LISA wie in folgender Skizze ersichtlich modelliert:

Dachauer Str. (B 471) / Mittenheimer Str. / Freisinger Str. (B 471) / Effnerstr.

A Mittenheimer Str.

1 _[Iu S7'E

(1/+ Q) NS Janeyded
(1/y @) “2s sebuisizid
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w
¥
(8]

3
Effnerstr.

Abbildung 70: Skizzierung der Knotenpunktgeometrie K15 im Bestand
(Quelle: LISA)

Unter den gezahlten Verkehrsmengen ergeben sich die in Tabelle 17 dargestellten
Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes auf den einzelnen Fahrstreifen. Im Ergebnis der
Leistungsfahigkeitsberechnung wir der Knotenpunkt im Analysefall 2019, d. h. im heutigen
Zustand, der QSV E zugeordnet. Dies impliziert eine nicht ausriechende Qualitat des
Verkehrsablaufes. Mal3gebend ist der Mischstrom auf der Mittenheimer Stral3e (Arm 1), wobei

hier die hohe Anzahl an Linksabbiegern als ursachlich angesehen werden kann. Die mittlere
Wartezeit liegt Gber 45 s.

Da im Prognosenullfall 2035 aufgrund der limitierenden Wirkung des Bahniiberganges keine

Verkehrszunahme in der Spitzenstunde zu erwarten ist (vgl. 6.1.2), entspricht die Bewertung
der Analyse dem des Prognosenulifalls.
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Tabelle 17: Leistungsfahigkeitsberechnung K15
(Quelle: LISA)

Dachauer Str. (B471) / Mittenheimer Str.
} Mittenheimer Str.
2

* )

g O, o}

G e ; 28

3 R i

3 Mo 2

4
w
Effnerstr.
Arm | Zufahrt | Strom | Verkehrsstrom [F?ZF/Zh] [Pk:fp—EE/h] [Pk\ii;/h] [FCz;Zh] E{I] [Fzrjh] F:] Qsv
4 —1 1 29,0 29,0 802,5 8025 |0036| 7735 | 47| A
4 A 42 2 214,0 219,0 1.800,0 | 1.759,5|0,122| 1.5455| 23| A
4-3 3 6,0 6,0 1.600,0 | 1.600,0| 0,004| 1.5940| 23| A
3—-4 4 50 50 330,0 330,0 | 0,015 3250 |[11,1| B
3 B 3-1 5 21,0 21,0 315,5 3155 | 0,067| 2945 | 122| B
3-2 6 55,0 55,0 7275 7275 |0076| 6725 | 54| A
2-3 7 77,0 77,0 1.001,0 | 1.001,0|0077| 9240 | 39| A
2 C 2—4 8 249,0 255,0 1.800,0 | 1.758,0|0,142| 1.509,0| 24| A
2—1 9 165,0 171,5 1.600,0 1.540,0| 0,107 | 1.3750| 26 | A
1—2 10 220,0 223,0 317,5 3130 | 0,702| 930 |375| D
1 D 1—3 11 29,0 29,0 351,0 351,0 | 0,083 3220 | 11,2| B
1—-4 12 16,0 16,0 641,5 641,5 | 0,025| 6255 | 58| A
Mischstréme

4 A - 1+2+3 - - - - - - - A
3 B - 4+5+6 81,0 81,0 512,5 5125 | 0,158| 431,5 | 83| A
2 C - 7+8+9 - - - - - - - | A
1 D - 10+11+12 265,0 268,0 331,0 3275 | 0810 625 |=45| E
Gesamt QSV| E

Die beschriebene Verkehrssituation kann mit Hilfe einer Lichtsignalanlage verbessert werden.
Zur Verdeutlichung dessen wurde ein einfaches Festzeitsignalprogramm fiir die Abendspitze
mit einer Umlaufzeit von 60 s entworfen und die Leistungsfahigkeit des Knotens unter den
vorliegenden Verkehrsbelastungen bewertet. Die Berechnungen ergeben mit einer QSV B fir
den Kfz-Verkehr und einer QSV C fur querende Fullganger eine ausreichende
Leistungsfahigkeit, vgl. Abbildung 73. Letzteres ist insbesondere vor dem Hintergrund der
durch die Burger mehrfach angemerkten inexistenten Querungsmaéglichkeit an diesem
Knotenpunkt von zentraler Bedeutung. Durch die Errichtung einer LSA kann der
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Verkehrsfluss im MIV verbessert und gleichzeitig eine sichere Querung fur FuRgénger bzw.
Radfahrer geschaffen werden. Bei der Anordnung der FuRgangerfurten wurde auf einen
bestandsnahen Entwurf mit moglichst geringen erforderlichen BaumafRnhahmen wertgelegt,
vgl. Abbildung 71. Der Knotenpunkt spielt auch fir den Radverkehr eine wichtige Rolle, da sie
sich auf Route mit starker Nachfrage befindet. Das bestehende Radverkehrskonzept der
Gemeinde Oberschlei3heim sieht an dies Knotenpunkt die Anlage eines Radweges (sudlich
entlang der B 471) vor, welcher eine Querung am sidlichen Knotenarm erfordert. Eine Furt
fur Radfahrer ist in dem dargestellten Beispiel nicht beinhaltet, kann jedoch ohne Weiteres in
der detaillierten Ausarbeitung einer LSA fiir den Knotenpunkt berticksichtigt werden.

i
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Abbildung 71: Modellierung der Knotenpunktgeometrie mit LISA am K15
(Quelle: LISA)

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim 107



SCHLOTHAUER
MaRnahmenuntersuchung

& WAUER
Dachauer Str. (B 471) / Mittenheimer Str. / Freisinger Str. (B 471) / Effnerstr.
* Mittenheimer Str.
[+
=
=
g
&
3
-
D
. -
m
2 “ )
8 g 35m g
=} s g
g ;i@ : ]
m i
@ 1 -t 3,25 m K2 (Kfz,Rad) =2
p A =71 = 375 m K2,DN2 (Kfz,Rad) W
w K4,0N4 (Kfz,Rad) 3.25m ﬁ = 5 g
F‘t K4 (Kfz,Rad) 335m 1 5 ’a
@ z
4 47 o . =
] s S
< L]
el
z
fat
7
&

Abbildung 72:  Skizzierung der Knotenpunktgeometrie mit LSA am K15
(Quelle: LISA)
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Abbildung 73: Entwurf Signalzeitenplan fur die Abendspitze am K15 und Bewertung der
Leistungsfahigkeit
(Quelle: LISA)
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6.1.3 Handlungskonzept MIV

Basierend auf den entwickelten und verabschiedeten Leitzielen wurde folgende

MaRnahmenliste fir den MIV erarbeitet.

Tabelle 18: MaRnahmenliste mit korrespondierenden Leitzielen und Defiziten im MIV

LZ1

LZ1
Lz7
LZ8

LZ1
LZ 2

2.1

2.2

2.3

2.4

2.5

2.6

2.7

3

Realisierung einer Ortsumfahrung im Westen

Detaillierte  Untersuchung und Realisierung von
Optimierungen an den Knotenpunkten unter besonderer
Berlicksichtigung der FuBganger und Radfahrer

Mittenheimer Str. / Bruckmannring (K02):
e Optimierung des Signalzeitenplans

Mittenheimer Str. / Hirschplanalle (KO3):
e Detaillierte Untersuchung und Optimierung

Mittenheimer Str. / Prof.-Otto-Hupp-Str. (K04):
e Detaillierte Uberpriifung der
verkehrsabhangigen Lichtsignalsteuerung
e Uberpriifung der sachgemiBen Funktion der
FuRgangeranforderungslichtsignalanlage und
ggf. Optimierung

B 471 / Westrampe A 92 (K08)
B 471 / Ostrampe A 92 (K09)

e Detaillierte Untersuchung und Optimierung
o Ggf. mittels Mikrosimulation

B 471 / St. Margarethen-Str. (K10)

e Errichtung von signalisierten FuBgangerfurten an
allen Knotenarmen

e Bericksichtigung des Radvorrangnetzes und ggf.
Errichtung einer signalisierten Querung fir
Radfahrer am sidlichen Knotenarm

B 471 / FeierabendstraBe (K11)

e Untersuchung mittels Mikrosimulation

B471 / Mittenheimer Str. (K15)
e Errichtung einer LSA

MafRnahmen der Verkehrsiiberwachung zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit und Reduzierung
der Larmemissionen (Einhaltung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten, Falschparker etc.) u.a. in
folgenden Bereichen

e Bahnhofstralie

e  August-SchmauR-StraRe
e Am Frauenfeld

e Am Stutenanger

e B471

MIV1,2,5,6
MIV 2, 3, 16

MIV5, 8,9, 10
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e Mittenheimer StralRe
e Sonnenstralle

LZ4 4 Frihzeitige Identifizierung und Behebung von MIV5
unfallbeglinstigenden und -verursachenden Faktoren im
StralRenraum

LZ1 5 Markierung der Ortseinfahrten mit optischen und MIV 1,5, 18

verkehrsdynamisch wirksamen MaRnahmen

5.1 Ortseinfahrt Nord: St 2342 - Landshuter Str. bzw.
Mittenheimer Str.

e Ausbildung eines Kreisverkehrsplatzes
5.2 Ortseinfahrt Ost: B 471 — Freisinger Str.

e Errichtung einer Mittelinsel
5.3 Ortseinfahrt Stid: St 2341 — Sonnenstr.

e Errichtung einer Grininsel

5.4 Ortseinfahrt West: B 471 — Dachauer Str.

e Errichtung einer Mittelinsel (Grininsel)

LZ2 6 Detaillierte Untersuchung von Moglichkeiten zur MIV Al, A2
LZ9 Erweiterung bestehender Car-Sharing-Angebote oder

auch Integration neuer Angebote im Gemeindegebiet

(Anbieter, Fahrzeugtypen, Anzahl an Fahrzeugen,

Standorte etc.)

LZ2 7 Forderung der E-Mobilitdat im Sinne der Nachhaltigkeit MIV A3
LZ9 z. B. durch:
e Umstellung der Fahrzeuge der

Gemeindeverwaltung und des o6ffentlichen
Dienstes auf alternative Antriebe

e Aufbau eines Car-Sharing-Angebotes bestehend
aus Elektrofahrzeugen

e Ausbau der Ladmoglichkeiten far
Elektrofahrzeuge

LZ3 8 Errichtung von P+M-Anlagen (Parken und Mitfahren) MIV 11
LZ9 moglichst an Autobahnanschlussstellen zur Foérderung
alternativer Mobilitatsformen

LZ6 9 MaRnahmen im ruhenden Verkehr MIV7,8,9

9.1 Blrgerzentrum

e Optimierung der Markeirungen

e Zurlickschneiden der Bepflanzung
9.2 Parksiedlung

e Parkraumbewirtschaftung mit Privilegierung der
Bewohner

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleilheim 110



SCHLOTHAUER
MafRnahmenuntersuchung & WAUER

MaRnahme 1

Als Malinahme zur Entlastung der Ortsdurchfahrten in Oberschlei3heim, wird die Errichtung
einer Ortsumfahrung angesetzt. In Kapitel 6.1.1 wurden unterschiedliche Szenarien mittels
makroskopischer Verkehrsflusssimulation untersucht und verkehrlich bewertet. Im Ergebnis
erreicht aus verkehrsplanerischer Sicht die Umsetzung einer Westumfahrung gemaf
Prognoseplanfall 3 die besten Wirkungen. In Kombination mit einer Verkehrsberuhigung in
Form einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h im Zentrum und weiteren
verkehrsberuhigenden Maflinahmen in der Feierabendstrale kdnnen sogar noch bessere
Ergebnisse hinsichtlich der Entlastung Oberschlei3heims von Verkehr erzielt werden, vgl.
Prognoseplanfall 7 unter Abschnitt 6.1.1.7.

Wir weisen darauf hin, dass die verkehrlich positiven Wirkungen einer Westumfahrung nur
einen Teil der abzuwagenden Belange darstellen. Diese gesamthafte Abwagung findet in
Genehmigungsverfahren statt, welches durch den Baulasttrdger durchgefiihrt wird. Dort
werden die Wirkungen auf die Schutzgiter Natur, Boden, Luft, Wasser und z.B.
Larmemissionen ebenfalls beriicksichtigt.

Eine mogliche Alternative mit annéhernd gleichwertigen Ergebnissen im Hinblick auf die
verkehrliche Wirkung stellt die Realisierung der Ortsumfahrung durch zwei
Autobahnanschlussstellen dar, vgl. hierzu Prognoseplanfall 10 unter Abschnitt 6.1.1.10. Im
Gegensatz zur Westumfahrung bestehen hier keine fortgeschrittenen Planungen. Zudem ist
diese Variante mit zwei Autobahnanschlussstellen nicht im derzeitig gultigen
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030, welches das wichtigste Planungsinstrument der
Verkehrsinfrastruktur in Deutschland auf Bundesebene darstellt, enthalten. Der BVWP stellt
die Weichen fur das zukunftige Verkehrsnetz und ist als Rahmenplan fir Investitionen und
Planungen im Verkehrsbereich mit einem Horizont von 10 bis 15 Jahre zu sehen. Bei
Projekten, die nicht im BVWP enthalten sind, ist mit einer Realisierungsdauer von mehreren
Jahrzenten zu rechnen. Aus den genannten Grinden erscheint die Umsetzung dieses
Vorhabens auch langfristig nicht umsetzbar und kann daher nicht empfohlen werden.

MalRnahme 2

Es sind detaillierte Untersuchungen zu folgenden Knotenpunkten durchzufihren.
Gegebenenfalls sind Optimierungen mit einem besonderen Augenmerk auf die Querbarkeit
durch FuRganger und Radfahrer zu realisieren.

Die Knotenpunkte in kursiver Schrift wurden in Kapitel 6.1.2 untersucht, wenn erforderlich
wurden zudem den einzelnen Knoten entsprechende Verbesserungsvorschlage bzw.
Handlungsempfehlungen unterbreitet:

e Mittenheimer Str. / Bruckmannring (K02) (sh. Kapitel 6.1.2.1):
o Optimierung des Signalzeitenplans
e Mittenheimer Str. / Prof.-Otto-Hupp-Str. (K04) (sh. Kapitel 6.1.2.2)
o Detaillierte Uberprifung der verkehrsabhangigen Lichtsignalsteuerung

o Uberpriifung der sachgemaRen Funktion der
FuRgangeranforderungslichtsignalanlage und ggf. Optimierung

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim 111



SCHLOTHAUE
Maflnahmenuntersuchung & WAUE

R
R

e B 471/ St. Margarethen-Str. (K10) (sh. Kapitel 6.1.2.3)
o Errichtung von signalisierten FuRgéngerfurten an allen Knotenarmen

o Bericksichtigung des Radvorrangnetzes und ggf. Errichtung einer
signalisierten Querung fur Radfahrer am sidlichen Knotenarm

e B 471/ Feierabendstralle (K11) (sh. Kapitel 6.1.2.4)
e B471/ Mittenheimer Str. (K15) (sh. Kapitel 6.1.2.5)
o Errichtung einer LSA

Die erarbeiteten Optimierungsvorschlage beruhen auf Einzelbetrachtungen. Im Fall der drei
Knotenpunkte auf der B 471 erscheint jedoch eine Betrachtung im Netzzusammenhang
sinnvoll. Aufgrund ihrer Lage in direkter Nachbarschaft zueinander und geringer Entfernung
zum Bahnibergange bestehen Wechselwirkungen zwischen den Knotenpunkten, die in einer
Leistungsfahigkeitsberechnung gem. HBS nicht bericksichtigt werden (kdnnen). Das
Verkehrsgeschehen auf der B 471 in der Ortsdurchfahrt OberschleiBheim wird maf3geblich
vom Bahnibergang bzw. dessen SchlieRzeiten beeinflusst. Diese Effekte kdnnen in einer
statischen HBS-Berechnung nicht abgebildet werden. Daher wird eine eingehende
Untersuchung der drei Knotenpunkte K10, K11 und K15 unter Berucksichtigung aller 6rtlichen
Gegebenheiten und Abbildung der Bahnschranke bzw. dessen Schliel3zeiten im Detail
empfohlen. Hierzu ist eine mikroskopischen Verkehrsflusssimulation zu erarbeiten und
anzuwenden. Gegebenenfalls kdnnen auch weitere kritische Knotenpunkte auf der B 471 in
die Simulation integriert werden. Beispiele sind die Anschlussknotenpunkte der A 92 West-
und Ostrampe (sh. hierzu auch Abschnitt unten).
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Weitere Knotenpunkte:

Fur folgende zusatzliche Knotenpunkte, die im Rahmen der Problemanalyse als defizitar
eingestuft wurden, wurden MaflRnahmenkonzepte zur Optimierung entwickelt:

e Mittenheimer Str. / Hirschplanallee (K03)

e B 471/ Westrampe A 92 (K08)

e B 471/ Ostrampe A 92 (K09)
Mittenheimer Str. / Hirschplanallee (K03):

Abbildung 74 gibt einen Uberblick zum vorfahrtsgeregelten Knotenpunkt KO3 — Mittenheimer
Str. / Hirschplanallee. Hinsichtlich der Kfz-Verkehre wurde durch die Birger darauf
hingewiesen, dass es hier regelmaRig zu langen Wartezeiten fur den Linksabbieger von der
Hirschplanallee auf die Mittenheimer StraBe kommt. Dies ist damit zu begriinden, dass die
Hauptstralle in der Nord-Sid-Achse sehr hoch belastet ist und sich somit nur vereinzelt
ausreichende grofRe Zeitlicken ergeben, die es dem Nebenstrom erlauben auf die
Mittenheimer StraBe zu fahren. Uberdies bildet die stark frequentierte Hauptstrale eine
Barriere fur den FuRgéngerverkehr. Aufgrund der angrenzenden Nutzungen (Gewerbe im
Osten, Wohnen im Westen) besteht eine starke Nachfragebeziehung fur querende
FuRganger, der mdglichst nachgekommen werden sollte. Ein Indiz fir die bestehende
Nachfrage ist zudem ein Trampelpfad, der nur durch regelméaRige Nutzung entstehen kann.
Direkt am Knotenpunkt sind keine Querungshilfen vorhanden, wodurch sich die Uberquerung
der StraRe schwierig und gefahrlich gestaltet. Sidlich des Knotenpunktes ist in einer
Entfernung von ca. 65 m eine Mittelinsel vorhanden. Im Norden des Knotenpunktes kann die
Mittenheimer Str. nur am benachbarten Knotenpunkt in einer Entfernung von ca. 340 m tber
eine signalisierte Furt Uberquert werden. Da Fuf3ganger sehr umwegeempfindlich sind, ist
grundsatzlich davon auszugehen, dass diese vorhandenen Querungshilfen nur bedingt
angenommen werden. Querungsanlagen sollten mdglichst immer in  direkter
Laufroutenfiihrung verortet werden. Im vorliegenden Fall ist die Integration einer Mittelinsel fur
FuRgéanger in die bereits bestehende Griininsel am nérdlichen Knotenpunkt denkbar. Sollte
sich im Verlauf der Detailuntersuchung das Erfordernis einer LSA zur Gewahrleistung einer
ausreichenden Leistungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehr aufzeigen, ist auch die Errichtung einer
signalisierten Querungsanlage denkbar. In jedem Fall sind die Belange der FuRgéanger und
auch Radfahrer in zukiinftige Planung miteinzubeziehen.
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Fullganger-LSA
inca. 340 m

Abbildung 74: KO3 — Mittenheimer Str. / Hirschplanallee
(Hintergrundkarte: Google Earth Pro, Lizenz: Schlothauer & Wauer, Deutschland, 2015)
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B 471 / Westrampe A 92 (K08) und B 471/ Ostrampe A 92 (K09):

Weiterhin wurde in den Planungswerkstétten regelmaRig auf die Riickstauproblematik an der
Anschlussstelle der B471 an die BAB 92 (K08 und K09) hingewiesen. Riuckstauldangen, die
Uber die vorhandenen Rampenlangen hinausragen und die Autobahn Uberstauen, stellen ein
hohes Unfallgefahrenpotenzial dar und muissen daher unterbunden werden. Lange
Stauldngen und Wartezeiten auf der West- und Ostrampe sind im vorliegenden Fall auf die
starke Auslastung der Anschlussknoten zurtickzufuihren. Es ist davon auszugehen, dass diese
Problematik nur durch umfangreiche Ausbaumafnahmen geltést werden kann. Der Ausbau
der A 92 Anschlussstelle Oberschleilheim ist Teil des durch die Autobahndirektion Stidbayern
geplanten 6-streifigen Ausbaus der A 92 zwischen dem Autobahndreieck Miinchen-
Feldmoching und dem Autobahnkreuz Neufahrn. Vorgesehen ist der Umbau zu einem vollen
Kleeblatt (vgl. Abbildung 76). Das Projekt befindet sich derzeit im Planfeststellungsverfahren.

Westrampe

Abbildung 75: Uberblick KO8 (B 471 / Westrampe A 92) und K09 (B 471 / Ostrampe)
(Hintergrundkarte: Google Earth Pro, Lizenz: Schlothauer & Wauer, Deutschland, 2015)
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Abbildung 76: Feststellungsentwurf A 92 Anschlussstelle OberschleilZheim
(Quelle: Feststellunterlagen, 2. Tektur vom 27.03.2020, ABDS)

MaRnahme 3

Im Rahmen der Bestandsaufnahme und Problemanalyse wurden einige Stral3enziige
identifiziert, an denen sich ein zu hohes Geschwindigkeitsniveau vermuten lasst. Ein weiterer
Punkt sind diverse verkehrsrechtliche VerstéRRe, z. B. durch Falschparker. Zu nennen sind
folgende Stral3en:

Bahnhofstralie

August-Schmaul3-StralRe

Am Frauenfeld

Am Stutenanger

B 471 in der Ortsdurchfahrt (Freisinger StraBe, Dachauer Stral3e)
Mittenheimer Straf3e

Sonnenstralle

Auf Abschnitten, welche ein erhéhtes Geschwindigkeitsniveau aufweisen, sind besonders in
Arealen mit sensiblen Bebauungen (Wohnen) MaRnahmen zu ergreifen, welche nachhaltig
das Geschwindigkeitsniveau senken. Um zunachst das Geschwindigkeitsniveau zu
Uberprifen sollten Geschwindigkeitsmessungen mit Geschwindigkeits-Feedback-Schildern
durchgefuihrt werden. Durch eine anschlieende Auswertung kann die vess bestimmt werden,
welche die Geschwindigkeit beschreibt, die von 85 % der Fahrzeugfuhrer auf nasser Fahrbahn

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim 116



SCHLOTHAUER
MafRnahmenuntersuchung & WAUER

nicht Gberschritten wird. In der Regel sollte diese die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht
gravierend Uberschreiten. Sofern dies dennoch der Fall sein sollte kommen im ersten Schritt
MafRnahmen der kommunalen Verkehrsraumiberwachung in Frage. Im Fall, dass diese
keinen kontinuierlichen Erfolg bringen oder eine Durchfuhrung nicht mdglich ist, kénnen
bauliche Malnahmen angestrebt werden. Als Beispiel sind hier MaRBnahmen der
Querschnittsgestaltung, wie z.B. Verschwenkungen der Fahrbahnfuhrung und
Fahrbahnverengungen, zu nennen.

Bei verkehrsrechtlichen VerstdBen z.B. gegen Durchfahrtsbeschrankungen oder
Halteverboten, wird grundsatzliche eine Verkehrsraumiiberwachung an diesen
Streckenabschnitten empfohlen, um die verkehrsrechtlichen Anordnungen durchzusetzen.
Dies kann (sofern mdglich) durch den kommunalen Zweckverband der Verkehrsiiberwachung
oder durch die ortliche Polizei erfolgen. Im speziellen Fall von Falschparkern kommen zudem
MafRnahmen des Parkraummanagements in Frage (siehe dazu MaRnahme 11).

MaRRnahme 4

Ein MaRnahmenschwerpunkt zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit besteht in der
Identifizierung und Behebung von Unfallhdufungsstellen. Als Grundlage fiir die Erkennung von
unfallbeglinstigenden  StralRenbereichen werden die von der bayrischen Polizei
aufgenommenen Verkehrsunfélle abgebildet auf Karten herangezogen. Fir eine erste
Einschéatzung kénnen die vorliegenden Daten aus dem Unfallatlas der statistischen Amter des
Bundes und der Lander betrachtet werden. Der Unfallatlas beinhaltet alle bei der Polizei
gemeldeten und aufgenommenen Unfalle mit Personenschaden, Unfalle mit alleinigem
Sachschaden sind nicht dargestellt. Die Unfalldaten werden jahrlich aktualisiert und liegen
derzeit fur die Jahre 2016 bis 2018 vor, vgl. Abbildung 77 bis 79. Bei Betrachtung der
Unfallkarten ist festzustellen, dass sich Unfallhaufungen hauptséchlich auf die StaatsstralRe
und die Bundesstral3e in den Ortsdurchfahrten konzentrieren. In der aktuellen Karte aus dem
Jahr 2018 ist insbesondere die Ortsdurchfahrt in der Nord-Siid-Achse betroffen. Zudem hebt
sich die verhaltnismaRig hohe Anzahl an Unféllen mit Fahrradern hervor. Dies ist damit zu
begriinden, dass sich hier eine Fahrradroute des Alltagsverkehrs mit einer hohen Nachfrage
und demgegeniber nicht ausreichenden Radverkehrsanlagen befindet. Diesbezuglich zu
ergreifenden MalRnahmen im Radverkehrsnetz sind Kapitel 6.2.2 zu entnehmen. Die grofite
Unfalldichte auf einem Abschnitt zeichnet sich im Bereich der Sonnenstra3e und B 471 ab,
wobei insbesondere deren Kreuzungsbereich betroffen ist. So wurden hier 2016 vier, 2017
drei und 2018 drei Unfalle aufgezeichnet. Da dieser Knotenpunkt (K11) auch im Rahmen der
Planungswerkstatte mehrfach als defizitdr beurteilt wurde, erfolgte eine detaillierte
Untersuchung in Kapitel 6.1.2.4. Fir die erarbeitet MalRnahme wird zudem auf MaZnahme 1
im MIV verwiesen. Im Rahmen des VEP wurden auch weitere, erkannte Unfallhaufungsstellen,
wie z.B. die Einmundung der Prof.-Otto-Hupp Str. in die Mittenheimer Stral3e, untersucht und

Handlungsempfehlungen abgegeben.

Grundsatzlich sind bei identifizierten Unfallschwerpunkten, analog des hier stattgefunden
Vorgehens, Ortsbegehungen durchzufihren und unfallbeglinstigende Faktoren zu
dokumentieren. Auf Basis dessen kdnnen Maflinahmen entwickelt und umgesetzt werden. Als
MafRRnahme wird hier daher die fortlaufende Beobachtung des Verkehrsgeschehens in
Oberschleiheim und dadurch frihzeitige Identifizierung von Problemstellen angesetzt.
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Darauffolgend sind diese Standorte vor Ort mit der Landkreis-Unfallkommission zu
begutachten. Erforderlichenfalls sind weitere Fachexperten heranzuziehen und MalRnahmen
zu definieren.
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Abbildung 77: Unfallatlas 2016
(Quelle: https://unfallatlas.statistikportal.de/)
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MaRnahme 5

Geschwindigkeitsiiberschreitungen in Ortseinfahrtsbereichen treten trotz guter Erkennbarkeit
der Ortstafeln haufig auf. Im Fall von OberschleiBheim betrifft dies insbesondere die Staats-
und BundesstralRe in der Ortsdurchfahrt. Als Ursache far die
Geschwindigkeitsiiberschreitungen werden eine geradlinige Fahrbahnfiihrung sowie eine
offene Bebauung gesehen. Verkehrsteilnehmer auf der Ortsdurchfahrtsstralle erhalten
dadurch weite Sichtfelder und eine gute Ubersicht der vor ihnen liegenden Verkehrssituation.

Zur Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs kdnnen verschiedene Verkehrs-
beruhigungsmalBnahmen vorgesehen werden. In der vorliegenden Situation sind entweder
Mittelinseln oder Kreisverkehrsplatze zu empfehlen. Die Mittelinsel kann hierbei als reine
Gruninsel ausgefihrt werden oder auch zusétzlich als Querungshilfe fir Ful3ganger dienen.
Die gewdhlte MaRnahme sollte mdglichst nah am Ortseingang bzw. vor Beginn der
geschlossenen Bebauung verortet werden, um die Verkehrsteilnehmer auf die innerdrtliche
Verkehrssituation aufmerksam zu machen. Mittelinseln kénnen nur mit starken
Verschwenkungen der Fahrbahn eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung entfalten. Nach
Méoglichkeit ist die Verschwenkung in beiden Fahrtsichtungen auszubilden, wobei die
Versatztiefe mindestens 1,75 m auf jeder Seite betragen muss. Die Breite der Mittelinsel sollte
daher 3,5 m nicht unterschreiten.

Unter Bertcksichtigung der ortlichen Gegebenheiten werden fir die einzelnen Ortseinfahrten
folgende MalRnahmen vorgeschlagen:

e Ortseinfahrt Nord: St 2342 — Landshuter Str. bzw. Mittenheimer Str.

o Ausbildung eines Kreisverkehrsplatzes am Knotenpunkt Mittenheimer Str. /
Birkhahnstral3e unter Berticksichtigung der bestehenden Querungsanlagen

¢ Ortseinfahrt Ost: B 471 — Freisinger Str.

o Errichtung einer Mittelinsel 6stlich des Kindergartens ca. auf Hohe der
Freisinger Str. 28 (oder alternativ weiter dstlich)

e Ortseinfahrt Stid: St 2341 — Sonnenstr.

o Hier besteht bereits ein Kreisverkehrsplatz, die Verortung wird positiv
bewertet

o Denkbar ist eine erganzende Grininsel sidlich des bestehenden
Kreisverkehrs ab Beginn der Bebauung &stlich der Sonnenstrale
(Hotelkompetenzzentrum)

e Ortseinfahrt West: B 471 — Dachauer Str.

o Errichtung einer Mittelinsel (Gruninsel) auf der Dachauer Str. ca. auf Hohe
der Ringstr. 41

MaRnahme 6

In der Gemeinde OberschleiRheim besteht bereits ein lokales Carsharing-Angebot durch den
Verein StadtTeilAuto SchleiBheim zur Verfiigung steht. Das standortgebundene Angebot
beschrankt sich auf zwei Fahrzeuge (Mittelklasse und Kleinwagen), wobei eines auf der S-
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Bahn-Westseite in OberschleiBheim und das andere in Unterschleilheim stationiert ist.
Mitglieder kénnen die Fahrzeuge auf Grundlage eines Zeittarifs nach vorangegangener
Buchung per Telefon oder Internet) nutzen. Fir einen Einzelnutzer gibt der Verein eine
einmalige Aufnahmegebiihr von 50 € sowie eine Einlage von 700 € vor. Uberdies ist die
Bildung von Nutzergemeinschaften zu angepassten Preisen méglich. Weiterhin ist als Mitglied
die Nutzung von Fahrzeugen der Kooperationspartner DB-CarSharing und StadtTeilAuto
Freising e.V. moglich. Fir Birger, die an einem Beitritt interessiert sind, besteht zudem die
Mdglichkeit einer kostenlosen sechsmonatigen Schnuppermitgliedschaft.

Grundsatzlich wird das Bestehen einer solchen CarSharing-Option in Oberschleil3heim als
positiv bewertet. Auch der derzeitige Standort der Station am Bahnhof ist positiv. Angesicht
des beschréankten Angebotes wird jedoch die detaillierte Untersuchung von Méglichkeiten zum
Thema Car-Sharing empfohlen. Dabei ist eine Erweiterung des bestehenden Angebots,
hinsichtlich folgender Punkte zu untersuchen:

o Fahrzeugtypen (Kleinwagen, Cabrio, Kleintransporter etc.)
e Antriebstypen (Elektrofahrzeuge)

e Anzahl an Fahrzeugen

e Car-Sharing-Stationen

Beispielsweise ist, auch im Sinne der Forderung von Elektromobilitdt, der Einsatz eines
Elektrofahrzeuges denkbar. Es wird daher empfohlen, das bestehende Angebot zunachst mit
einem einzelnen E-Fahrzeuge zu erweitern. Um die Gemeinde Oberschleil3heim als Forderer
eines solchen Vorhabens mit relativ hohen Anschaffungskosten zu integrieren, sollten die
Fahrzeuge auch vom offentlichen Dienst fir innerstadtische oder regionale Dienstwege
genutzt werden. Durch die Gemeinde als Forderer kann somit eine Grundauslastung
sichergestellt werden und die Fahrzeuge kénnen auch bei zunachst wenig Zuspruch aus der
Bevolkerung intensiv genutzt werden. Es sollte jedoch mindestens immer ein Fahrzeug fur
Anwender auflerhalb des Offentlichen Dienstes zur Verfigung stehen, um
Zugangshemmnisse zu einem Carsharing-Angebot zu minimieren. Das Konzept sollte bereits
in der Aufbauphase o6ffentlichkeitswirksam beworben und vorgestellt werden. Im Weiteren ist
eine sukzessive Erweiterung des Angebots zu empfehlen.

Weiterhin stellt sich die Untersuchung und Integration neuer Angebote in die Gemeinde als
sinnhaft dar. Derzeit kbnnen in der Stadt Miinchen etablierte Anbieter, wie z. B. STATTAUTO
und ShareNow, nicht im Gemeindegebiet OberschleiRheim genutzt werden. STATTAUTO
Minchen ist beispielsweise bereits in Garching b. Miinchen und auch Dachau mit jeweils zwei
Fahrzeugen (je ein Kleinstwagen und eine Mittelklasse) vertreten.

In jedem Fall ist eine gezielte Offentlichkeitsarbeit zur Inkenntnissetzung der Biirger (iber
bestehende Angebote und Moglichkeiten zu empfehlen, wodurch die Annahme der Angebote
sichergestellt werden kann.

MaRnahme 7

Die Elektromobilitdt nimmt gegenwartig einen immer grol3er werdenden Stellenwert ein. Um
die steigende Nachfrage an Elektromobilitdt abdecken zu kdnnen und entsprechende Impulse
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zu setzen, sind auch infrastrukturelle MaBhahmen zu ergreifen und nachhaltige Projekte zu
fordern.

Als Beispiel kann hier die Einfihrung einer lokalen Stellplatzsatzung genannt werden, welche
auch die Belange der Elektromobilitat bisher berlicksichtigt. So ist es zu empfehlen, dass in
der rechtkraftigen Stellplatzsatzungen bei gro3en Bauvorhaben (grof3flachiger Einzelhandel,
Wohnkomplexe mit 100 Wohneinheiten und mehr, etc.) auch Stellplatze resp.
Lademdglichkeiten fir Elektrofahrzeuge nachzuweisen sind. Die Lades&dulen sollten so
ausgestattet werden, dass ein Schnellladevorgang der Fahrzeuge ermdglicht wird. Aber auch
bei bereits bestehenden, groBen Verkehrserzeugern, sollte die Infrastruktur der
Lademaoglichkeiten nachgeristet werden.

MalRnahme 8

MaRnahme 10 des Handlungskonzeptes im MIV sieht die Errichtung von P+M-Anlagen
(Parken + Mitfahren) vor. Diese Parkplatze, auch Mitfahrparkplatze genannt, kdnnen dazu
genutzt werden, private Fahrzeuggemeinschaften zu bilden. Idealerweise befinden sich diese
Anlagen in der Nahe von Ubergeordneten Hauptverkehrsstra3en wie z. B. Autobahnen, im Fall
von OberschleiBheim z. B. an der Autobahnanschlussstelle A 92. Durch das Abstellen von
privaten Fahrzeugen auf diesen ausgewiesenen Stellplatzen und Bildung von
Fahrgemeinschaften kénnen die Blrger eigene Kosten reduzieren, aber auch einen Beitrag
zum Umweltschutz sowie der Verkehrsentlastung beitragen. Entsprechende der Nachfrage ist
ein stufenweiser Ausbau ausgehend von einer zunachst kleinen Anlage mit bis zu 25
Stellplatzen anzustreben. Baulich ist darauf zu achten, dass mindestens die Fahrgassen mit
Asphalt oder Betonsteinpflaster und Stellflachen mit Schotterrasen oder Rasengittersteinen
befestigt sind. Im Allgemeinen ist auf eine gute Erkennbarkeit und friihzeitige Beschilderung
zu achten. Um der Bildung eines Angstraumes entgegen zu wirken, sollte eine ausreichende
Beleuchtung der Anlage vorgesehen werden. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf
Nutzerinnen, die im Allgemeinen einen hoheren Anspruch an die Sicherheit von
Stellplatzanlagen haben als ménnliche Nutzer. Durch die Verfolgung von kriminalpraventiven
Anséatzen bei der Gestaltung der Parkanlage, kann die Attraktivitit und das
Sicherheitsempfinden fir Nutzer gesteigert und dementsprechend eine gute wirtschaftliche
Auslastung sichergestellt werden.

MalRnahme 9

Im Rahmen der durchgefiihrten Parkraumerhebungen wurde vier Schwerpunkte des
ruhenden Verkehrs der Kraftfahrzeuge erfasst und bewertet. Basierend auf dieser Analyse
kénnen nachfolgende, standortbezogene MaRnahmen empfohlen werden.

Im Fall der Stellplatzanlage am Hallenbad konnten keine schwerwiegenden Defizite oder
Schachstellen festgestellt werden, so dass hier kein Handlungsbedarf besteht.

Auch der Parkplatz am Burgerzentrum wird weitestgehend positiv bewertet. Es liegt keine
Uberlastung vor, durch die geltende Parkhdchstdauer von 8 h wird eine Belegung der
Stellplatze durch Dauerparker verhindert. Die Markierung der einzelnen Parkstédnde mit
Pflastersteinen (in Kombination mit der Fugenvegetation) ist schwer ersichtlich und bietet
daher Verbesserungspotenzial. Zudem sollte jegliche Bepflanzung, die in den Parkraum
hineinragt, zuriickgeschnitten werden.
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Der Hauptstandort fir Probleme des ruhenden Kfz-Verkehrs in Oberschlieheim liegt in der
Parksiedlung. Die Erhebungen ergaben hier eine sehr hohe Auslastung (insbesondere der
offentlichen Stellplatze), was mit einem sehr hohen Parkdruck gleichzusetzen ist. Es ist zu
vermuten, dass diese hohe Auslastung zum Teil in gebietsfremden Langzeitparkern begriindet
liegt. Weitere Faktoren sind das Abstellen von Dienstfahrzeugen, Wohnmobilen und
Anhangern. Eine Verbesserung der Situation kann mit Hilfe von MaRnahmen des
Parkraummanagements erzielt werden. Im ersten Schritt ist sicherzustellen, dass alle
Stellplatze, die fir die Vermietung an Bewohner verflgbar sind, vollstandig ausgelastet sind.
Dies betrifft beispielsweise die Tiefgaragen. Laut den Aussagen der Birger fand hier eine
Preiserh6hung statt, so dass davon auszugehen ist, dass einige Bewohner aufgrund der zu
hohen Kosten ihre Stellplatze aufgeben mussten und nun im 6ffentlichen Raum parken. Da
es sich bei den Tiefgaragen um private Stellplatze handelt, hat die Gemeinde
OberschleilZheim keinen Einfluss auf die Preisgestaltung. Nichtsdestotrotz wird das Initiieren
eines Gesprachs mit den Zustéandigen empfohlen. Nach Sicherstellung einer vollstandigen
Auslastung aller privaten Stellplatze, ist die Beseitigung der vorherrschenden Fehlbelegung
etwa durch gebietsfremde Dauerparker vorzunehmen. Hierfur wird als MaflRnahme der
Parkraumbewirtschaftung die Privilegierung der Bewohner mittels Bewohnerparkausweisen
empfohlen. Gemaf der derzeit giiltigen Gebiihrenordnung fir Mal3nahmen im StralRenverkehr
(GebOSt) kénnen fir Bewohnerparkausweise zwischen 10,20 bis 30,70 pro Jahr verlangt
werden. Die ergriffene MalBnhahme ist nach Umsetzung einer Wirkungskontrolle zu
unterziehen. Die Einfihrung von Bewohnerpausweisen in der Parksiedlung kann unter
Umstanden zu einer Verlagerung der unerwinschten, gebietsfremden Dauerparker auf
andere Wohngebiete fihren. In diesem Fall ist die schrittweise Ausdehnung der
Parkraumbewirtschaftung auf das gesamten Gemeindegebiet zur Steuerung der
Stellplatznachfrage  und  des Parksuchverkehr  empfehlenswert. Zeigt  die
Parkraumbewirtschaftung in der Parksiedlung grundsatzlich keinen Erfolg, so sind weitere
MaRnahmen zur Verbesserung der Parkraumsituation zu treffen. Beim Ausbleiben einer
positiven Wirkung von Bewohnerausweisen ist davon auszugehen, dass das bestehende
Angebot an Stellplatzen fir die vorliegende Nachfrage nicht ausreichend ist. Demnach ist das
Stellplatzangebot entsprechend der hohen Nachfrage auszuweiten. Denkbar ist die Errichtung
eines neuen Parkhauses.

Neben der Angebots- und Nachfragesteuerung im ruhenden Kfz-Verkehr kénnen im
Allgemeinen MalBnahmen zur Verbesserung der Angebote im Umweltverbund (z.B. Férderung
nachhaltiger Mobilitatsformen, Verkniipfung von NMIV und OPNV etc.) die Nachfrage nach
Stellplatzen im MIV und demnach auch Parksuchverkehre vermindern. Dahingehende
MafRnahmen finden sich in den weiteren Handlungskonzepten (vgl. Abschnitte 6.2. bis 6.4).

Fur die zu ergreifende MaRnahmen auf der P+R-Anlage am Bahnhof wird auf das
Handlungskonzept im OPNV verwiesen (vgl. MaRnahme 2 in Kapitel 6.3.1).
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6.2 NMIV

Unter dem Punkt NMIV werden Maflinahmen zusammengefasst, die den FuRganger- und
Radverkehr betreffen. In einigen Punkten ist die strikte Trennung dieser Verkehrsarten
schwierig, so dass im Gegensatz zur getrennten Ermittlung der Defizite eine gemeinsame
MaRnahmenliste erarbeitet wurde.

6.2.1 Handlungskonzept NMIV

Basierend auf den entwickelten und verabschiedeten Leitzielen wurde folgende
MaRnahmenliste fir den NMIV erarbeitet. Eine detaillierte und standortbezogene
MafRnahmenliste zur Ertiichtigung des Radwegenetzes findet sich in Abschnitt 6.2.2.

Tabelle 19: MaRnahmenliste mit korrespondierenden Leitzielen und Defiziten im NMIV

Leitziel MaBnahmen — NMIV Korr. Defizite
LzZ7 1 Umsetzung der MaBnahmen des erarbeiteten, FG 1 bis5, 7 bis
LZ8 Ubergeordneten Radvorrangnetzes 11,13, 16
Rad 1 bis 14,
A3
Lz7 2 Erh6hung der Verkehrssicherheit fir Schiler und Kinder: | FG A3

e Erstellung von Schulwegplanen

e Errichtung sicherer Querungen im Bereich von
hoch belasteten Strallen

e Verkehrssichere Abwicklung von Hol- und
Bringverkehren sowie Schulbusverkehren

e Offentlichkeitsarbeit

Lz7 3 Bestandsoptimierung im Rahmen von FG®6, 12, A2

LZ8 SanierungsmaRnahmen und Uberplanung

Lz 2 4 Erprobung eines Lastenrad-Verleih-System in einem | Rad A2

LZ9 Pilotversucht der Gemeinde

LZ2 5 Ernennung eines angestellten Radverkehrsbeauftragten @ -

LZ8 oder zumindest Starkung der Stellung des ehrenamtlichen
Radbeauftragten

Lz?2 6 Ausbau des MVG Rad-Angebot Rad A3

LZ9

LZ 8 7 Uberpriifung und ggf. Optimierung des bestehende Rad A4

Beschilderungskonzept fiir den Alltagsradverkehr sowie
die touristische Radwegweisung

LZ 8 8 Errichtung von sichere, komfortable und ausreichende | -
Abstellmoglichkeiten fir Fahrrader an
verkehrserzeugenden Einrichtungen sowie

verkehrstrageribergreifenden Verknlipfungspunkten

Lz 8 9 Forderung der nachhaltigen Mobilitat mit | -
LZ9 Elektrofahrradern
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MaRnahme 1

Die erste MalRnahme zum Handlungskonzept im NMIV sieht die Umsetzung eines
Radvorrangnetzes vor. Dazu wurden detaillierte Untersuchungen durchgefthrt und eine
vertiefende Projektliste erarbeitet, siehe dazu Abschnitt 6.2.2.

MaRnahme 2

Im Rahmen der Analyse konnten einige Defizite im Schulwegenetz von OberschleiRheim
identifiziert werden. Daher wird die Durchfiihrung einer detaillierten Untersuchung von
Schulwegen und Wegen zu Kinderbetreuungsanlagen empfohlen. Dazu missen zunéchst
bestehende Schwachstellen und Konflikte ermittelt und dokumentiert werden. Auf Basis
dessen konnen Optimierungsvorschlage hinsichtlich der Fihrung der Verkehrsarten,
MaRnahmen organisatorischer Art und InformationsmafRnahmen erarbeitet werden. Bei der
Priorisierung von MaBnahmen im Schulumfeld gilt folgende Reihung:

1. Sichere Schulwege fur Schulkinder (zu Ful3, mit dem Rad, mit dem Roller) auf der
Strecke und den Querungen

2. Sichere Anfahrtssituation und Haltestellen fiir den Linienbus- und Schulbusverkehr
3. Erleichterung der (allgemeinen) Situation u.a. fur Beschéftigte

4. Schaffung von Mdglichkeiten fir die sichere Abwicklung des motorisierten Bring- und
Holverkehrs (Elterntaxis)

5. Abwicklung der Parkvorgénger fur Schiler, die mit dem eigenen Pkw kommen
(Hbhere Schulen, Universitat)

Grundsatzlich sollten, insbesondere fir die Grundschulen, Schulwegpléne erstellt werden. Die
in diesem Plan dargestellten Schulwege kdnnen im gemeindeweiten Netz besonders unter
dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit fur Ful3ganger und Schulkinder ausgebaut und
umgestaltet werden. Das Schulwegenetz kann nur durch dessen konkrete Definition gezielt
entwickelt werden.

Der Schulwegplan sollte mit seinen Wegeempfehlungen fiir Schiler bei Einschulung von den
Eltern mit den Kindern einstudiert werden. Insbesondere fur Erstklassler ist der Schulbeginn
ein wichtiger Meilenstein in ihrem Leben. Hier ist viel Neues und Ungewohntes zu bewaltigen,
weil die Kinder sich als Verkehrsanfanger mit dem richtigen Verhalten auf dem Weg zur Schule
und zurlick vertraut machen muissen. Die Teilnahme am Stral3enverkehr mit allen seinen
Risiken ist ein Stiick Lebenserfahrung. Dabei brauchen die Kinder die Hilfe aller Beteiligten,
der Eltern und Lehrer ebenso wie der Verkehrsteilnehmer.

Wichtige Informationen, die ein Schulwegplan enthalten sollte, sind:
e Sicherste/gunstigste Wege zu den Schulen
e Schulstandorte
e Sichere Querungsstellen
e Standorte von Schulweghelfern

e Darstellung von Gefahrenstellen
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e Aufzeigen von Verhaltensregeln zur Bewéltigung des Schulweges (Minimierung von
Querungen und Gefahrenstellen)
MaRnahme 3

Das Gehwegnetz ist auf Kontinuitat zu priifen, etwaige Netzliicken sind zu schlief3en. Die
Dimensionierung der Anlagen ist zu prufen und maglichst geman den Vorgaben einschlagiger
Richtlinien anzupassen. In OberschleiBheim ist das Grundnetz gut ausgebildet. An den
meisten relevanten Streckenabschnitten ist ein Gehweg vorhanden. Dieser weist zwar nicht
Uberall die geforderte Mindestbreite von 2,5 m (in Ausnahmefallen 2,0 m) auf, jedoch ist dies
aufgrund der Topologie oder der verkehrsrechtlichen Anordnungen nicht zwingend
erforderlich, sollte jedoch, sofern sich die Méglichkeit bietet, ebenfalls mit ausgebaut werden.

Weiterhin ist der Erhaltungszustand aller Gehwege im Gemeindegebiet zu prifen und zu
verbessern (Winterwartung, Lichtraumprofil, etc.).

FuRganger sind sehr umwegeempfindlich, wodurch eine kurze Anbindung zwischen Quell-
und Zielbezirken gewahrleistet sein sollte.

Fur sehbehinderte Menschen fehlen flachendeckend taktile Elemente an Knotenpunkten,
welche zum einen eine Furt leichter erkennbar machen und zum anderen als
Richtungshinweis fir die Querung dienen kdnnen. Grundsatzlich ist die Barrierefreiheit im
Gehwegenetz fir alle Bevolkerungsgruppen sicherzustellen.

Es ist weiterhin darauf hinzuweisen, dass nahezu alle Wege in einer Stadt auch Schulwege
sind, die Schiler selbstandig bewaltigen kénnen sollten. Es ist daher auch im Rahmen dieser
Malnahme an diese Verkehrsteilnehmergruppe zu denken. Siehe auch Maflinahme 2.

Im Allgemeinen sind die Nutzungsanspriiche an den Stral3enraum vielfaltig, daher missen
gewisse Einschrankungen in Kauf genommen werden. Der NMIV sollte gegentiber dem MIV
jedoch keine untergeordnete Rolle spielen. Vielmehr sind die Radverkehrsnutzung und das
ZufuBRgehen zu férdern, auch wenn dies gleichzeitig bedeutet, auf Stellplatze am StraRenrand
oder zwei Fahrstreifen pro Richtung verzichten zu muissen. Im Sinne des festgelegten
Leitziels 5 (Aufteilung des 6ffentlichen Raumes) ist bei Umbau und Sanierungsarbeiten auch
eine Neuaufteilung des Stral3enquerschnittes zu Gunsten der Ful3géanger unter Hinnahme von
Nachteilen fiir den Kfz-Verkehr gewilinscht. Ohne eine nachhaltige Verkehrsplanung wird eine
Foérderung vom MIV und somit auch ein stabilerer Verkehrsablauf im MIV nicht zu
gewdabhrleisten sein.

Wichtige Beispiele im Zusammenhang mit dem Ausbau des Gehwegnetzes sind:

e Gehwege und Querungsanlagen zur Erschlielung des Hallenbades sowie aller
weiteren Einrichtungen in diesem Bereich

e Querungsanlagen am Knotenpunkt B 471 / Mittenheimer Stral3e
e Schulwege im Allgemeinen

Die Umgestaltung des StraBenraums durch UmbaumafRhahmen kommt insbesondere an
Hauptstrallen bzw. Uberértlichen StraBen in  Frage. In Bereich mit hohem
FuRgangeraufkommen und insbesondere in Wohngebieten steht meist keine ausreichende
StralRenraumbreite zu Anwendung des Trennprinzip, d.h. der FuRgéanger wird auf Gehwegen
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mit einem Hochbord getrennt von der

Fahrbahn gefuhrt, mit

richtlinienkonform

dimensionierten Anlagen zur Verfiigung. Hier kommt zum Schutz von Fuf3géngern und

Anwohnern die verkehrsrechtliche Anordnung einer Tempo 30-Zone und in bereits

dementsprechend ausgewiesenen Bereichen die Anordnung eines verkehrsberuhigten

Bereiches (im Volksmund oft falschlicherweise ,Spielstralie” genannt) in Frage. Das

Einsatzgebiet beider Varianten hat eine Uberwiegenden Aufenthaltsfunktion vorzuweisen. In

nachfolgender Tabelle sind die Eigenschaften sowie Voraussetzungen von Tempo 30-Zonen

und verkehrsberuhigten Bereichen vergleichend zusammengefasst.

Tabelle 20: Gegenuberstellung Tempo 30-Zone und Verkehrsbheruhigter Bereich
(Quellen: StvO, VwV-StVO, RASt 06)

Verkehrszeichen

Rechtliche Grundlage

Einsatzbereich

Tempo 30-Zone

Beginn: Z. 274.1 StVO

ZONE

Ende: Z. 274.2 StVO

ONE

8§45 Abs. 1c StVO

e Strallen oder Netzteile

e innerhalb von
geschlossenen
Ortschaften

e insbesondre in (Wohn-)
Gebieten mit hohen
FuRganger- und
Radverkehrsaufkommen
sowie hohem
Querungsbedarf

e im Umfeld von sozialen
Einrichtungen (Schulen,

Verkehrsberuhigter Bereich

Beginn: Z. 325.1 StVO

§45 Abs. 1b StVO

Einzelne StralBen oder
Bereiche mit
Uberwiegender
Aufenthaltsfunktion

innerhalb von
geschlossenen
Ortschaften

insbesondre in (Wohn-)
Gebieten mit hohen
FuRganger- und
Radverkehrsaufkommen
sowie hohem
Querungsbedarf
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StraRenklasse

Bauliche
Voraussetzungen

Zuldssige Hochst-
geschwindigkeit

Vorfahrtsregelung

innerhalb des
Geltungsbereichs

Vorfahrtsregelung am

Ende des

Geltungsbereiches

Bevorrechtigung

Kitas, Einrichtungen fir
Senioren etc.)

e Dienen vorrangig dem
Schutz der

Wohnbevolkerung sowie

der FuBganger und
Radfahrer

e Durchgangsverkehr von
geringer Bedeutung
e ErschlieBungsstralRen

e Ausgenommen sind

StralRen des Uberortlichen

Verkehrs und weitere
VorfahrtsstralRen

e Abtrennung der Gehwege

durch ein Hochbord (ist
jedoch nicht rechtlich
vorgeschrieben)

e Fahrbahnbegrenzungen
kénnen auch durch
etwaige Mittel (z.B.
Plasterung)
gekennzeichnet werden

30 km/h

Rechts-vor-links

Keine vorrangregelnde
Wirkung

e Bevorrechtigung des
Fahrzeugverkehrs

e  Wartepflicht FuRganger

Kénnen in Tempo 30-
Zonen integriert werden

WohnstraBen /
Wohnwege

Erkennbarkeit der
Uberwiegenden
Aufenthaltsfunktion durch
besondere Gestaltung

I.d.R niveaugleicher
Ausbau des gesamten
StraBenquerschnitts
(Mischverkerhsflache)

Schrittgeschwindigkeit (StVO)

2 4 bis 7 km/h (gem.
Gerichtsurteil)

Rechts-vor-links

Wartepflicht fir aus dem

verkehrsberuhigten Bereich

ausfahrende Fahrzeuge

gegenilber anderen
Fahrzeugen (§10 StVO)

Bevorrechtigung des
FuBverkehr, wobei der
Fahrzeugverkehr nicht
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Betriebliches Prinzip

Spielen auf der
Fahrbahn

Verkehrsmengen

Lichtsignalanlagen
Radwege

Ruhender Verkehr

Zustandigkeit

Separate Flachen fir

FuRgdanger und Fahrverkehr

(Trennprinzip)

Keine Erlaubnis

Rechtlich:
»,Durchgangsverkehr von
geringer Bedeutung”

Planung: gem. RASt 06
sind StraBen mit einer
Verkehrsstarke bis ca.
800 Kfz/h bzw.

8.000 Kfz/24 h der
Kategorie
ErschlieBungsstralie
zuzuordnen

Keine

I.d.R. nicht notwendig

Parken im Seitenraum
(gef. Regelung Gber Z. 290
StVO mit Zusatz)

Anhorung von
StralRenbaulasttrager und
Polizei

Einvernehmen zwischen
StraRenverkehrsbehorde
und Gemeinde

unnotig behindert werden
darf

e  Wartepflicht des
Fahrzeugverkehrs

i.d.R. Mischflache, keine
separaten Flachen fir
FuRganger

Kinderspiele sind auf der
Fahrbahn gestattet

e Rechtlich: ,StraRen oder
Bereiche diirfen nur von
sehr geringem Verkehr
frequentiert sein”

e Planung: Anwendung der
weichen Separation gem.
RASt 06 bis ca. 400 Kfz/h
bzw. 4.000 Kfz/24 h

Keine
Keine

e Parken von Kfz nur auf
gekennzeichneten Flachen
(Markierung oder
Pflasterwechsel)

e ,Darf nur angeordnet
werden, wenn Sorge fir
den ruhenden Verkehr
getroffen wird.”

e Anho6rungvon
StraRenbaulasttrager und
Polizei

e Einvernehmen zwischen
StraRenverkehrsbehorde
und Gemeinde
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MaRRnahme 4

In einem Pilotversuch erprobt die Gemeinde ein Lastenrad-Verleih-System, um Barrieren von
Seiten der Birger zu verringern. Hier ist ein Verleihsystem mit Mietdauern von bis zu 2
Wochen empfehlenswert, so dass einerseits die Nutzung und das Potential des Lastenrades
erfahren werden kénnen, andererseits viele Blrger die Moglichkeit haben an dem
Verleihsystem teilzunehmen, ohne eine bermé&Rig hohe Anzahl an Radern bereitstellen zu
mussen. Um eine hohe Nutzung der Verleihrader zu erreichen sollte diese mdoglichst
kostengiinstig oder bestenfalls kostenlos ermdglicht werden.

MaRnahme 5

Zur Forderung des Radverkehrs ist in der Gemeinde OberschleiBheim ein angestellter
Radverkehrsbeauftragter zu ernennen oder zumindest die Stellung des ehrenamtlichen
Radbeauftragten zu stéarken. Dieser ist bei der Neuaufstellung von Bebauungsplanen oder
anderen stadtebaulich bedeutsamen Entwicklungen verpflichtend zu informieren und
anzuhdren, um sicherzugehen, dass die Belange der Radverkehrsférderung ausreichend
gewdurdigt werden.

MalRnahme 6

Das bestehende MVG Rad-Angebot ist auszubauen. Mdgliche Standorte fir neue und
erweiterte Stationen sind z. B. der Bahnhof und die Regattaanlage. Im Allgemeinen bieten
sich fir neue Standorte von MVG Rad-Stationen Orte mit verkehrserzeugenden Einrichtungen
wie z.B. Schulen/Universitat, Einzelhandels- und Freizeiteinrichtungen an. Belange
hinsichtlich dieser MaRnahme sind in Zusammenarbeit mit der MVG zu diskutieren.

MaRnahme 7

Das bestehende Beschilderungskonzept fur den Alltagsradverkehr sowie die touristische
Radwegweisung ist zu Uberprifen und ggf. zu optimieren. An dieser Stelle wird auf das derzeit
in Bearbeitung befindliche Radverkehrskonzept der Gemeinde OberschleiRheim verwiesen.

MalRnahme 8

Ein wichtiger Punkt fir die Attraktivitat des Radverkehrs ist neben der Netzgestaltung sowie
sicheren und ausreichend breiten Radverkehrsanlagen auch die sichere und komfortable
Abstellméglichkeit von Fahrradern. Hierfur sind an den verkehrserzeugenden Einrichtungen
ausreichende Mdglichkeiten zu schaffen. Dazu zahlen insbesondere der Bahnhof,
Einzelhandels-/Bildungs-/Freizeiteinrichtungen aber auch gewerbliche Standorte.

So bestehen beispielsweise am Bahnhof zahlreiche Abstellanalagen zu Verfiigung, die jedoch
den vorhandenen Bedarf nicht abdecken kénnen. Dies hat zur Folge, dass inshesondere im
Zugangsbereich des Bahnhalts Fahrrader an Gelandern oder Ahnlichem abgestellt werden,
vgl. Abbildung 80. Zudem handelt es sich bei den bestehenden Abstellmdglichkeiten nicht
immer um richtlinienkonforme Anlagen. Vor diesem Hintergrund sollte Uberprift werden, ob
das Abstellangebot dort erweitert und optimiert werden sollte.
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Abbildung 80: Abgestellte Fahrrader im Zugangsbereich zum Bahnhof
(Quelle: eigene Aufnahme)

Generell sind Fahrradanlehnbiigel, an denen man den Rahmen anschliel3en kann, gegeniiber
Vorderradklemmen zu bevorzugen. An verkehrstragertbergreifenden Verknipfungspunkten
sollten fir Fahrrader Abstellméglichkeiten in Form von Fahrradboxen (abschlieR3bar)
vorhanden sein. Fur kinftige stadtebauliche Projekte sind die Belange des ruhenden
Radverkehrs  ebenso zu  beriicksichtigen. Neben eines  gemeindelblichen
Stellplatznachweises an Pkw-Stellplatzen, sollten lokale Kennwerte fur Fahrradabstellanlagen
mit in die Planung einflieBen, ebenso wie eine mdgliche Ladeinfrastruktur fir E-Bikes.

MaRnahme 9

Zur Forderung der nachhaltigen Mobilitét mit Elektrofahrradern aber auch im Allgemeinen mit
Fahrradern wird im Gemeindegebiet die Errichtung von Fahrradboxen, Ladestationen sowie
Servicepoints empfohlen. In einem ersten Schritt kann der Bahnhof als Standort dieser
MafRnahmen dienen. Nach Beobachtung der Annahme dieser Leistungen durch die Burger ist
eine Erweiterung auf weitere Standorte denkbar.
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6.2.2 Radverkehrskonzept

Als Ergebnis der Burgerbeteiligung hat sich die Weiterentwicklung und Umsetzung eines
Radvorrangnetzes in der Gemeinde Oberschlei3heim zu einem der wichtigsten Punkte im
Handlungskonzept entwickelt. Es besteht bereits ein Radverkehrskonzept aus dem Jahr 2012,
welches durch den AK Verkehr entwickelt und in Teilen bereits umgesetzt wurde. Zudem fand
2020 eine Fortschreibung des Konzeptes statt. Das aktuelle Radverkehrskonzept wurde im
Juli 2020 durch den Gemeinderat verabschiedet. Das hier als Malinahme des Verkehrsent-
wicklungsplanes entwickelte Konzept greift Teile des bestehenden Konzeptes auf und
erweitert bzw. erganzt wichtige Aspekte. Die einzelnen Punkte wurden mit dem AK Verkehr
abgestimmt.

Als Ausgangspunkt und Grundlage fir zu ergreifende Ma3nahmen wurde ein strategisches
Vorrangnetz entwickelt, vgl. Abbildung 82. Dieses Vorrangnetz orientiert sich an den Quelle-
Ziel-Beziehungen des Alltagverkehrs und hat eine direkte Fiihrung des Radverkehrs zum Ziel.
Wichtige innerstadtische Nachfragebeziehungen sind beispielsweise Wohnen-Arbeiten,
Wohnen-Einkaufen oder Wohnen-Schule.

Dieses Radvorrangnetz greift vorhandene Elemente (bspw. eigenstéandige, baulich
straBenbegleitende oder markierte Radwege) auf und flihrt sie in einem tbergeordneten Netz
zusammen.

Berucksichtigt wurden zudem Stral3enziige mit schwachem Kfz-Verkehr (u.a. innerhalb von
Wohngebieten), wo keine separaten Anlagen erforderlich sind (griin gekennzeichnet in Kapitel
4.2.1 Abbildung 26). Grundsatzlich kann Radverkehr gemaR den ,Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen“ (ERA 2010) bis zu einer Verkehrsmenge von 400 Kfz/h bzw.
4.000 Kfz/24 h bei 50km/h im Mischbetrieb auf der Fahrbahn (ohne eigene
Radverkehrsinfrastruktur) abgewickelt werden. Bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h liegt der Grenzwert bei 800 Kfz/h bzw. 8.000 Kfz/24 h.

Bestandteil des definierten Radvorrangnetzes sind auf3erdem Streckenabschnitte ohne
Radverkehrsanlagen bzw. mit Radverkehrsanlagen, welche nicht richtlinienkonform gestaltet
sind und Defizite aufweisen (siehe Kapitel 4.3.3).

Das entwickelte Vorrangnetz fir den Radverkehr definiert Haupt- und Nebenrouten im
Alltagsradwegenetz, vgl. Abbildung 82.

Zur Umsetzung des Radvorrangnetzes gilt es identifizierte Defizite zu beseitigen und
Netzliicken zu schliel3en, vgl. Abbildung 83. Weiterhin missen auch Defizite, die im Rahmen
der Problemanalyse identifiziert wurden, jedoch nicht Teil der Vorrangrouten sind, beseitigt
werden. Die Beseitigung von Defiziten und Netzliicken im Vorrangnetz werden gegeniber
Schwachstellen abseits dieser Routen priorisiert.

Zu Forderung des Radverkehrs sind neben der Netzgestaltung in Form von sicheren und
ausreichend breiten Radverkehrsanlagen weitere Aspekte wie z.B. die Schaffung von
attraktiven Abstellanlagen oder die Erweiterung der Angebote an Leihradern zu beachten.

Auf Basis dieser Uberlegungen und vor dem Hintergrund der festgelegten Leit- und
Handlungsziele wurden insgesamt 28 Projekte spezifisch zur Umsetzung des
Radvorrangnetzes entwickelt, vgl. Tabelle 21.

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleilheim 132



MaRnahmenuntersuchung

SCHLOTHAUER
& WAUER

Allgemeine Hinweise:

Im Rahmen der Analyse wurden diverse Defizite im Bestandsnetz, wie bspw. unzureichende
Gehweg- und Radwegbreiten, abgestellte Fahrzeuge auf Gehwegen oder auch unbefestigte
Oberflachen von FuRganger und Radverkehrsanlagen festgestellt.

Diese Defizite sollten im Rahmen von Sanierungsmafnahmen sowie Uberplanungen behoben
werden. Auf Abschnitten des Radvorrangnetzes sollte ein Augenmerk auf die
Richtlinienkonformitat der Radverkehrsanlage angelegt werden. Hierfur sind insbesondere
Breite, Sicherheitsraum, Markierung und Oberflachenbeschaffenheit zu bertcksichtigen. Ein
Uberblick tiber die Anforderungen an die Breite von Radverkehrsanlage sowie an den
Sicherheitsraum ist in Abbildung 81 dargestellt. Dabei sollte zumindest das Regelmafd und
Wert die

Oberflachenbeschaffenheit wird mindestens eine wassergebundene Deckschicht empfohlen.

wenn mdglich ein  hdherer angesetzt werden. Im Hinblick auf

Im optimalen Fall ist die Deckschicht einer Radverkehrsanlage fir den Alltagsverkehr
bitumengebunden und somit auch leicht fiir den Winterdienst zu bewirtschaften.

Breite des Sicherheitstrennstreifens
Breite der Radverkehrsanlage . . Schria-/
Anlagentyp (ieweils ginschiieBlich Markierung) zur Fahrbahn zu Langsparkstanden S::kr::;f:ark-
(2,00 m) stinden
Ragalmai 1,50 m
Schutzstreifen 2 _ Sicherheitsraum’™ Sicherheitzraum:
Mindestman 1.25m 0,25 m bis 0,50 m 0,78 m
Regelmal
Radfahrstreifen {einschlieBlich 185 m = 0,50 m bis 0,75 m 0.75m
Markierung)
Regelmal 2,00 m
Eirrichtungs- 0.76 m
radweg (bei geringer Rad- -
varkehrsstarke) (1,60 m)
Regelmal 250m
beidseitiger Zwei-
richtungsradweg (bei geringer Rad- 2,00 m) 0,50 m )
verkehrsstarke) . 075 m 1,10 m {Uberhang
el festen Einbauten streifen kann darauf
einseitiger Zwel Flegelmat =20 m Etu; hoher Verkahrs- angerechnat werdan)
. i aari N 4 0,75 m
richtungsradweg | (bei geringer Rad starks) i
verkehrsstérke) (2,50 m)
gumorsamer 8030 v ut-
Geh u:ld Radweg verkehrsstirke, =250m
(Innarorts) vgl. Abschnitt 3.6
gemeinsamer
Geh- und Radweg | Regelmai 250m 1,75 m bei LandstraBen (Regelmai)
(auBerorts)

I Ein Sicherheitsraum muss im Gegensatz zum Sicherheitstrennstreifen nicht baulich oder markierungstechnisch ausgepragt sein.

Abbildung 81: Breitenmal3e von Radverkehrsanlagen und Sicherheitstrennstreifen
(Quelle: Empfehlung fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010), FGSV, Kéln)
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Tabelle 21: Rad-Projekte zur Umsetzung des Radvorrangnetzes

Projekte — Radvorrangnetz

1 | Errichtung eines Radweges siidlich, entlang der B 471 zwischen St. Margarethen-Strafle und Haselsbergerstralle zur SchlieBung der bestehenden
Netzliicke.

2 | Schaffung / Optimierung von Querungsanlagen fiir den FuRR- und Radverkehr am Knotenpunkt St. Margarethen-StraRRe / B 471.

3 | Optimierung der bestehenden Querungshilfe fiir FuRganger und Radfahrer am westlichen Knotenarm des Knotenpunktes B 471 / Zufahrt Regatta-
Anlage zur Uberquerung der B 471.

4 | Die Vorfahrtsregelung am Knotenpunkt B 471 / BaderstraRe wird tberpruft und ggf. zu Gunsten der Radfahrer angepasst.

(6]

Die Qualitat der bestehenden Anlagen entlang der FeierabendstralRe ist zu priifen und auf Grundlage dessen und entsprechend geltender Richtlinien
zu optimieren.

Schaffung / Optimierung von Querungsanlage fir den FuRR- und Radverkehr am Knotenpunkt B 471 / SonnenstralRe.
Schaffung / Optimierung von Querungsanlage fir den FuR- und Radverkehr am Knotenpunkt VeterindrstraRe / Sonnenstrale.

Schaffung einer Querungshilfe fiir den FuR- und Radverkehr zur Uberquerung der St 2053 siidlich des Kanals.

O 00 N O

Die Qualitat der bestehenden Radwege in Richtung Feldmoching ist zu priifen und gemafd den Vorgaben einschlagiger Normen und Richtlinien zu
verbessern (Beleuchtung, Oberflachenbeschaffenheit, Breite etc.).

10 | Die bestehende Rad- und FuRRgangerunterfiihrung an der BlumenstraRe ist zu optimieren. Auf der Ostseite der Unterfiihrung ist in Richtung Norden
eine Rampe zu errichten.

11 | Schaffung von angemessenen Bedingungen zur Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn entlang der Mittenheimer StralRe siidlich
der Briicke durch verkehrsberuhigende MaRnahmen.

12 | Schaffung von angemessenen Bedingungen zur Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn der Prof.-Otto-Hupp-Strafle durch
verkehrsberuhigende MaRnahmen.

13 | Schaffung von angemessenen Bedingungen zur Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn entlang der Effnerstralle durch
verkehrsberuhigende MaRnahmen.

14 | Am Knotenpunkt BahnhofstraRe / SchénleutnerstraRe sind die Sichtdreiecke zu prifen und ggf. MaRnahmen zur Verbesserung der Bedingungen fur
den FuR- und Radverkehr zu ergreifen.

15 | Der bestehenden Rad-/FuBRgingerweg entlang der Mittenheimer Str. nérdlich des Bruckmannrings ist auszubauen.
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16 | Am Knotenpunkt Mittenheimer StraRe / Bruckmannring ist die LSA-Steuerung an den bestehenden Querungsanlagen fiir FuRganger und Radfahrer
zu liberprifen und zu optimieren.

17 | Im Bereich der Wohnbebauung Am Gansbach / Am Frauenfeld ist die Qualitat der bestehenden Anlagen hinsichtlich Beleuchtung, Lichtraumprofil,
Beschilderung, Sichtdreiecke etc. zu Gberpriifen und zu verbessern.

18 | Schaffung / Optimierung von Querungsanlagen fur den FuR- und Radverkehr am Knotenpunkt B 471 / B 13. U.a. ist die Wegefiihrung und die LSA-
Steuerung zu Uberprifen und zu verbessern.

19 | Die bestehenden Verkehrsanlagen am Bahnilbergang Dachauer Str. fir FulRgianger und Radfahrer sind hinsichtlich ihrer Qualitdt und
Verkehrssicherheit zu priifen und zu verbessern. Es sind attraktive Querungsanlagen fiir den Ful3- und Radverkehr zu errichten.

20 | Am Knotenpunkt Mittenheimer StraRe / Hirschplanallee ist eine Querungshilfe fiir FuRginger und Radfahrer zur Uberquerung der Mittenheimer
Strale zu errichten.

21 | Am Knotenpunkt Freisinger Str. / Theodor-Kérner-StraRe sind die Sichtdreiecke zu prifen. Weiterhin ist eine Querungshilfe fir den FuR- und
Radverkehr zur sicheren Uberquerung der Freisinger StraRe zu errichten.

22 | Der bestehende Schotterweg 6stlich, entlang der Bahntrasse ist fiir den FulR- und Radverkehr entsprechend den geltenden Richtlinien auszubauen,
so dass sie als attraktive Nebenroute im Alltagsradnetz dienen kann.

23 | Schaffung einer attraktiven Querverbindung zwischen Mittenheim und Bergl.

24 | Neuordnung der Mittenheimer StraRe sowie der Parallelfahrbahn zwischen Prof.-Otto-Hupp-StraRe und Bruckmannring.

25 | Schaffung einer zuséatzlichen Querung der Bahntrasse im Norden in etwa auf H6he des Wiirmkanals.

26 | SchlieRung der Netzllicke zwischen dem Bahnhof und der vorgesehener Querverbindung Zwischen Mittenheim und Bergl (vgl. Punkt 23) mit einem
Radweg 6stlich entlang der Bahntrasse.

27 | Beleuchtung der Radwege in Richtung Neuherberg (Anschluss an Radschnellweg).

28 | Erstellung eines gemeinsamen Geh- und Radweges entlang der B 471 in Richtung Garching.
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Rad-Projekt 12 — Prof.-Otto-Hupp Stral3e

In den Planungswerkstatten wurde durch die Biirger mehrfach auf vorliegende Defizite und
Schwachstellen in der Prof.-Otto-Hupp Strae in der Ful3ganger- und Radfahrerfuhrung
hingewiesen wurde. Zudem erhielt dieser Bereich in Rahmen der Priorisierung durch die
Birger eine sehr hohe Bewertung. Vor diesem Hintergrund wurde der Stral3enzug detaillierter
untersucht.

MafRnahme 12 zur Umsetzung des Radvorrangnetzes greift Defizite in der Prof.-Otto-Hupp
Stral3e hinsichtlich der Fihrung des Radverkehrs auf. Derzeit wird hier der Radfahrer im
Mischverkehr auf der Fahrbahn gefihrt, jedoch ist zu beobachten, dass Radfahrer
verbotswidrig die Gehwege befahren. Dies ist mit einem fehlenden Sicherheitsgefiihl bei
gemeinsamer Fahrt mit dem MIV auf der Stral3e verbunden. Das Fahren auf den Gehwegen
wirkt sich wiederrum negativ auf die FuBganger und deren Sicherheitsempfinden aus.

Zur Bestandsaufnahme wurden in Ortsbegehungen ausgewahlte Querschnitt der Prof.-Otto-
Hupp StralRe vermessen. Nachfolgende Abbildungen zeigen drei Querschnitte:

)

(p- i R PR Ty

Abbildung 84: Uberblick Querschnitte
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Querschnitt 1 - Bestand

Blickrichtung Westen

Siiden Norden

1,75m 1,5m

Abbildung 85: Querschnitt 1 im Bestand
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Querschnitt 2 - Bestand

Blickrichtung West

Siiden Norden

20m
Langsparker

Abbildung 86: Querschnitt 2 im Bestand
(Quelle: Eigene Darstellung)

Querschnitt 3 - Bestand

Blickrichtung West

i I P

)

Siiden Norden

2,7m 46 m
Senkrechtparker

) 0,7m
Uberhang

Abbildung 87: Querschnitt 3 im Bestand
(Quelle: Eigene Darstellung)

Bei Betrachtung der Querschnitte fallt auf, dass die Gehwege insbesondere im Westen der
Stralle unzureichend und nicht richtlinienkonform dimensioniert sind. Die geforderte
Mindestbreite von 2,5 m ist nicht gegeben. Besonders bei Einbeziehung der Relevanz dieser
Gehwege zur ErschlieBung des Hallenbades sowie des Kindergartens wird hier sogar eine
grof3zugigere Bemessung als das Mindestmal empfohlen. Siehe hierzu auch MalRnahme 3 in

der MalRnahmenliste zum NMIV.

Hinsichtlich des Radverkehrs kann gemaf den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA
2010) der Radverkehr bei einer geltenden zulédssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h bis
zu einer Verkehrsbelastung von 8.000 Kfz/24 h im Mischbetrieb auf der Fahrbahn, d.h. ohne
eigene Radverkehrsinfrastruktur abgewickelt werden. Im Ergebnis der Verkehrserhebungen
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wurde in der Einmiindung der Prof.-Otto-Hupp Strae in die Mittenheimer StralRe eine
vorherrschende Belastung von ca. 5.900 Kfz/24 h ermittelt. Das Verkehrsmodell liefert im
Prognosenulifall 2035 ein Verkehrsaufkommen von ca. 6.700 Kfz/24 h. So liegen diese Werte
unter dem Grenzwert gemaf3 Richtlinie.

In Anbetracht der Riickmeldungen durch die Birger, und da die Prof.-Otto-Hupp Stral3e im
Radvorrangnetz als Hauptroute definiert ist, sind hier dennoch MaBnahmen zur Verbesserung
der Situation fur Radfahrer aber auch Ful3ganger zu ergreifen. Zur Schaffung von
angemessenen Bedingungen zur Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der
Fahrbahn der Prof.-Otto-Hupp-Strale kommen verkehrsberuhigende Maf3hahmen in Frage.

Zur Geschwindigkeitsdampfung und Lenkung des Kfz-Verkehrs kdnnen verschiedene
Verkehrsberuhigungsmaf3nahmen vorgesehen werden. Dabei ist besonders darauf zu achten,
dass der Fahrkomfort fir den Radverkehr durch die gewahlten MaBnahmen nicht negativ
beeinflusst wird und insbesondere die Durchlassigkeit fir den Radfahrer nicht beeintrachtigt
wird. Verkehrsberuhigende MalRnahmen kdnnen sein:

e Verschwenkungen in der StralRenfihrung

¢ Querschnittseinengungen

o Aufpflasterung

¢ Anordnung von Mittelinseln

¢ Anordnung von Schwellen

¢ Neuordnung des Parkens und der Begriinung
e Eindeutige Beschilderung und Piktogramme

Eine Sonderform des Mischverkehrs bildet die Fahrradstral3e. Hier wird der Radfahrer
gegenuber dem Kfz-Verkehr bevorrechtigt. Abhéngig von den vorherrschenden
Rahmenbedingungen stellen Fahrradstraf3en im Allgemeinen eine geeignete MalRnahme zur
komfortablen und sicheren Fiihrung des Radverkehrs dar.

Im vorliegenden Fall wird folgende Fuhrung fur den Radverkehre in der Prof.-Otto-Hupp

Fihrung Rad ggf.
auf Schutzstreifen

Eipe oy ‘"!_ "‘r;. 'F. ol . .‘ I -ﬁﬁ e

Abbildung 88: Fihrung des Radverkehrs in der Prof.-Otto-Hupp Stral3e
(Hintergrundkarte: Geobasisdaten: Landesvermessungsverwaltung Bayern)

Vorgesehen ist die Errichtung einer Fahrradstraf3e (Zeichen 244 StVO) kommend von Osten
ab Am Fohlengarten bis zum Hallenbad am Ende der Prof.-Otto-Hupp StralRe. Gesetzlich ist
keine Mindestbreite fir FahrradstraRen vorgegeben, aus verkehrsgutachterlicher Sicht
werden die vorliegenden Fahrbahnbreiten als ausreichend angesehen. Ab dem Hallenbad
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stehen attraktive Radverkehrsanlagen zur Weiterfiihrung des Radfahrers zu Verfiigung. Das
derzeit bestehende Radverkehrsaufkommen ist ein Indiz fir den Bedarf einer Fahrradstralle.
Da eine ErschlieBung der an die Prof.-Otto-Hupp Stralle angrenzenden Gebaude
sichergestellt werden muss, ist die FahrradstraRe mit einem Zusatzzeichen fir den MIV oder
zumindest fur Anlieger freizugeben. Die vorliegenden Verkehrsmengen uberschreiten nicht
die durch die RASt 06 vorgegebene Maximalbelastung von 400 Kfz/24 h, so dass auch diese
Voraussetzung erfullt ist.

Auf dem 0Ostlichen Abschnitt der Stral3e steht die Errichtung einer Fahrradstrae im Konflikt
mit dem bestehenden Linienbusverkehr. Zudem sind die vorherrschenden
Verkehrsbhelastungen hoher als der Grenzwert gemaf Richtlinie. So wird in diesem Bereich
die Fuhrung der Radverkehrs im Mischbetrieb auf der Fahrbahn empfohlen. Zur Verbesserung
der Bedingungen fir den Radverkehr ist hier die Errichtung von Schutzstreifen denkbar. Bei
einer beidseitigen Markierung von Schutzstreifen ist allerdings eine Breite von 7,50 m
erforderlich. Die vorliegende Fahrbahnbreite betrdgt ca. 6,90 und kodnnte lediglich zur
Markierung eines Schutzstreifens am noérdlichen Fahrbahnrand genutzt werden. Dadurch
kann zumindest das Einfahren der Radfahrer auf die Prof.-Otto-Hupp StralRe erleichtert
werden. Im Rahmen der Ortsbegehungen und Verkehrsbeobachtung konnte inshesondere
hier die gehaufte Nutzung des Gehweges durch Radfahrer, aufgrund eines geringen
Sicherheitsempfindens zur Nutzung der Fahrbahn, beobachtet werden. Hinsichtlich der
Ausfuhrung eines Schutzstreifens am nordlichen Fahrbahnrand ist weiterhin  zu
berticksichtigen, dass sich die Fahrbahnbreite bzw. Querschnittsgestaltung im betrachteten
Teil der Prof.-Otto-Hupp Stral3e abschnittsweise andert. In etwa auf Hohe der Hausnummer 7
ist z. B. eine Mittelinsel vorhanden, so dass ein Schutzstreifen in diesem Bereich nicht
weitergefiuihrt werden. An dieser Stelle wird auch auf die im bestehenden Radverkehrskonzept
der Gemeinde vorgeschlagene Malinahme zur Gestaltung der Prof.-Otto-Hupp StralRe

hingewiesen.
Querschnitt 3 — Einseitiger Schutzstreifen
Blickrichtung West
Siiden Norden
’ 2
46m 54m |1,5 m| 2.5m
Senkrechtparker
) 0,7m
Uberhang

Abbildung 89: Querschnitt 3 mit einseitig markiertem Schutzstreifen
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Zur beidseitigen Markierung von Fahrradschutzstreifen im dstlichen Abschnitt der Prof.-Otto-
Hupp Stral’e waren umfangreiche BaumaRnahmen erforderlich. Diese héatten den Entfall von
Stellplatzen und auch Baumen (oder ggf. Umsetzung bestehender Baume) zur Folge. Im
Bereich der Parkstander in Senkrechtaufstellung vor der Allianz Bank ware eine Umgestaltung
dieser in Langsaufstellung denkbar. Im Querschnitt sind dann 0,5 m als Sicherheitsstreifen
zwischen Parkstand und Schutzfahrstreifen sicherzustellen. Bei einer Markierung von
Schutzstreifen der Breite 1,5 m, ergibt sich somit einer Kernfahrbahn von 5,30 m. Die
erforderliche Breite von mind. 7,5 m aufgrund des Begegnungsfalls Bus / Bus ist auf dem
gesamten Abschnitt erforderlich. Diese Variante ist nur auf langfristige Sicht denkbar und
erfordert wesentliche UmbaumaRnahmen auf dem gesamten 6Ostlichen Abschnitt der Prof.-
Otto-Hupp Stral3e.

Querschnitt 3 — Beidseitige Schutzstreifen

Blickrichtung West

Siiden Norden

2’7 m 210 m 1,5 ml 5,30 m |1,5 m 2‘5 m
Parker
0,5m
mSicherheitsstreifen

0,7
Uberhang

Abbildung 90: Querschnitt 3 mit beidseitig markierten Schutzstreifen
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Rad-Projekt 24 — Neuordnung der Mittenheimer Stral3e

In der bestehenden Parallelfanrbahn &stlich der Mittenheimer StraBe zwischen
Bruckmannring und Prof.-Otto-Hupp-StraRe wird aus verkehrsplanerischer Sicht ein
Optimierungspotenzial gesehen. Die Verkehrsfliche wird derzeit hauptsachlich zur
ErschlieBung der Nutzungen im Osten, d.h. der Gewerbegebiete und des HIT Marktes,
genutzt. Eine Neuordnung der Mittenheimer Stral3e sowie der Parallelfahrbahn in diesem
Bereich kann zu einer effizienteren Nutzung des zur Verfligung stehenden Stral3enraums
fuhren. In Abbildung 91 ist eine mdgliche Umgestaltung skizziert. Gemal dem zuvor
dargestellten Radvorrangnetz verlauft entlang der Mittenheimer Strafl3e eine sehr wichtige und
stark nachgefragte Alltagsroute. Die Verkehrsflachen fiir den Radverkehr sind im Bestand
nicht ausreichend. Zudem ist die Filhrung des Radverkehrs im Mischbetrieb auf der Fahrbahn
aufgrund der gegebenen hohen Kfz-Verkehrsstarke sowie der geltenden Anforderung gem.
Richtlinie von separaten Radverkehrsanlagen auf Hauptrouten nicht zu empfehlen bzw. nicht
maoglich. Bei Auflosung der Parallelfahrbahn fir den Kfz-Verkehr, kann die freiwerdende
Verkehrsflache beispielsweise als ein ausreichend dimensionierter Geh- und Radweg
ausgewiesen werden. Dabei ist zu berilicksichtigen, dass in jedem Fall alle erforderlichen
Zufahrten zum Gewerbe etc. sichergestellt sind. Angedacht ist in der ersten Skizzierung die
Zusammenlegung von bestehenden Einmindungen bzw. Zufahrten in leistungsfahige
Knotenpunkte (rote Knotenpunkte in Abbildung 91). In einer Detailuntersuchung ist zu prufen,
ob vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte ausreichend sind oder ggf. Lichtsignalanlagen errichtet
werden missen. Im Fall von LSA sind die Knotenpunkte fir einen optimierten Verkehrsfluss
zu koordinieren. Bei der Neuordnung des gesamten Bereiches ist weiterhin die angedachte
Umgestaltung des Busbahnhofes zu integrieren. Grundsétzlich ist eine integrierte Betrachtung
der ErschlieBung unter Beriicksichtigung aller Verkehrsarten und -formen zu empfehlen.
Dabei spielen auch stadtgestalterische Aspekte mit ein. So kann die Umgestaltung neben der
Optimierung des  Verkehrsflachen insbesondere hinsichtlich  umweltfreundlicher
Mobilitatsformen auch zur Umsetzung von MaRhahmen zur Begriinung und Verschdnerung
des Stral3enbildes beitragen.
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Bestand
KP mit LSA

5

Fahrbahn
Mittenheimer Str.

Neuer KP
mit LSA

Abbildung 91: Skizzierung méglicher Neuordnung
(Hintergrundkarte: Google Earth Pro, Lizenz: Schlothauer & Wauer, Deutschland, 2015)
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6.3 OPNV

6.3.1 Handlungskonzept OPNV

Basierend auf den entwickelten und verabschiedeten Leitzielen sowie unter Beriicksichtigung
der ermittelten Defizite wurde folgende MaRnahmenliste im Bereich des OPNV erarbeitet:

Tabelle 22: MaRnahmenliste mit korrespondierenden Leitzielen und Defiziten im OPNV

Leitziel MaBnahmen - Sonstiges und Stadtentwicklung Korr. Defizite
LZ3 OPNV 2 bis 8,
1 Umsetzung des Nahverkehrsplans (NVP) 11, AL A3
LZ3 Durchfiihrung einer Bedarfsanalyse zur P+R am Bahnhof = OPNV 1
2 und ggf. Erweiterung der Anlagen sowie Verstarkung der
Parkraumiiberwachung
LZ3 Ertlichtigung des Bahnhofes als wichtige, OPNV 9, 10
verkehrstrageriibergreifende Schnittstelle
e Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
3 e Verbesserung der Fahrradfreundlichkeit
Optimierung Ubergang zwischen
Verkehrstragern
e Barrierefreiheit
LZ3 Optimierung der Ausstattung und barrierefreier Ausbau = OPNV A2
LZ 4 4 von Haltestellen im Zuge von Ausbau- und
Ergdnzungsarbeiten an den Haltestellen
LZ3 5 Untersuchung der Méglichkeiten zur Etablierung eines OPNV A4, A5
LZ 4 flexiblen, nachfrageorientierten OPNV-Angebotes
MalRnahme 1

Das Angebot im 6ffentlichen Nahverkehr in Oberschlei3heim ist gepragt von dem radial auf
die Landeshauptstadt Minchen zulaufenden Angebot im S-Bahn Verkehr sowie durch das
Regionalbusliniennetz. Letzteres ist u.a. darauf ausgerichtet, als Zubringer zum SPNV zu
fungieren und gleichzeitig Querverbindungen zwischen den umliegenden Stadten und
Gemeinden (UnterschleiBheim, Dachau, Garching bei Minchen) zu schaffen. Vor allem bei
den tangentialen Angeboten besteht Bedarf einer Starkung, um die Reisezeiten im OPNV
gegenuber dem MIV zu reduzieren.

Der Landkreis Minchen ist Aufgabentrage fur die im Landkreis und somit in Oberschleil3heim
verkehrenden MVV-Regionalbuslinien. Das wichtigste Planungsinstrument ist dabei der
Nahverkehrsplan (NVP), der regelmafiig vom Landkreis Minchen aktualisiert wird. Der aktuell
gultige Nachverkehrsplan fur den Landkreis Minchen aus dem Jahr 2013 ist derzeit in
Fortschreibung. Im NVP formuliert der Aufgabentrdger Ziele und zeitliche Vorgaben sowie
erforderliche MaBnahmen zur Erreichung des definierten Zustandes. Dies geschieht u.a. in
Zusammenarbeit mit den Betreibern der Buslinien. Es werden Anforderungen an die
Betriebszeitraume, Bedienungshaufigkeiten als auch an die Linienfihrung gestellt. Die
offentlich zuganglichen ersten Ergebnisse zur Fortschreibung des Nahverkehrsplanes sehen
u.a. Bus Rapid Transit (Expressbus) und Seilbahn-Trassen, Stadtbahnen und
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Radschnellkorridore als mégliche Umsetzungsideen vor.'> Der erste, derzeit vorliegende
Entwurf sieht im Bereich OberschleiRheims u.a. die Einrichtung von Expressbuslinien auf
Achsen mit hoher Nachfrage, was im Fall von OberschleiRheim die Nord-Sid- und Ost-West-
Achsen betrifft, vor. Eigenschaften dieser Buslinien sollen sein:

e Dichte Fahrtenfolge in den nachfragestarken Zeiten
e Halt nur an ausgewahlten wichtigen Haltestellen

o Moglichst direkte Linienwegfuhrung

e Bevorrechtigung durch Busbeschleunigung

e Im Vergleich zum MIV konkurrenzfahige Fahrzeit

Die im NVP enthaltenen MaRRnahmen sind geeignet, die festgestellten Defizite weitgehend
abzubauen. So wird auch aus Sicht des VEP fir die Gemeinde OberschleiBheim die
Umsetzung der im Rahmen des Nahverkehrsplanes zum Landkreis Minchen erarbeiteten
neuen Linien und weiteren Angebotsverbesserungen empfohlen.

MaflRnahme 2

Im Rahmen der Parkraumerhebung der P+R-Anlagen am Bahnhof konnte eine starke
Auslastung festgestellt werden. Es herrscht ein sehr hoher Parkdruck. Diese Erkenntnis wurde
auch von Birgern bestatigt und mehrfach angesprochen. Ermittelt wurde eine gewisse
Grundauslastung der Stellplatze. Es ist davon auszugehen, dass es sich hierbei grof3tenteils
um eine gebietsfremde Nachfragegruppe wie Reisende zum Flughafen handelt. Auch eine
Belegung der Stellplatze durch Anwohner ist nicht wiinschenswert. Zur Verhinderung dieser
Zweckentfremdung der Anlage durch Dauerparker und Anwohner ist die Einfihrung einer
Kostenpflicht zu empfehlen. Dabei sollten Parkgebihren auf einem niedrigen Niveau
vorgesehen werden. Denkbar sind beispielsweise Einzeltickets fir 1,00 €/Tag und die
Regulierung der Hochstparkdauer auf 24 Stunden. Auf der in Richtung Minchen
nachstgelegenen P+R-Anlage in Feldmoching liegt der Preis eines Tagestickest
beispielsweise ebenfalls bei 1,00 €. Uberdies werden Zehnerkarten und Pendlerkarten fir
einen Monat oder das Jahr angeboten. Letzteres kann von Inhabern eines MVV-Abonnements
erworben werden.

MaRnahme 3

Der Bahnhof ist als Ubergangspunkt zwischen den Verkehrsarten, insbesondere im Vorplatz,
zu ertlchtigen. Dies umfasst eine Verbesserung der Aufenthaltsqualitat, die Barrierefreiheit,
Fahrradfreundlichkeit und einen optimalen Ubergang zu den Buslinien. Insbesondere vor dem
Hintergrund der angedachten Malinahmen im NVP, die eine hdhere Frequentierung der
Bushaltestellen am Bahnhof zur Folge haben werden, ist die Umgestaltung und Optimierung
des Bahnhofsbereiches von dringender Notwendigkeit. Nach Angaben der Gemeinde wird
bereits ein Wettbewerb zur stéadtebaulichen Entwicklung des Busbahnhofs durchgefuhrt.

15 Ausschuss fiir Mobilitat und Infrastruktur, Vorstellung der Zwischenergebnisse — Rahmenkonzeption
12.09.19, Landratsamt Miinchen, plan:mobil
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Aus verkehrsplanerischer Sicht kénnen folgende Vorschlage zur Verbesserung der Funktion
als Verknupfungspunkt verschiedener Verkehrsarten gemacht werden:

e Verkehrsorganisatorisch:  attraktive  Anschlussgestaltung  zwischen  allen
Verkehrsmitteln fur wichtige Relationen (bspw. Taktknoten)

o Infrastrukturell: Abstelleinrichtungen fur private PKW, Fahrrader, Verleih- und
Sharing-Produkte, komplette Barrierefreiheit der Mobilitatsstation, Ladeinfrastruktur
fur Rad und Pkw

o Digitalisierung: Dynamische Fahrgastinformationen zu Abfahrten/Ankinften und
Anschliissen zwischen den Verkehrsmitteln

e Betrieblich: moderne und attraktive Service- und Informationseinrichtungen (bspw.
Reisezentrum, sanitare Einrichtungen, Aufenthaltsbereich)

MaRnahme 4

Gemald den Empfehlungen fur Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs (FGSV, 2013)
ist von der Haltestellenausstattung zu fordern, dass diese barrierefrei ist, sich in den
vorhandenen StraBenraum einflgt, eine hohe Witterungsbestandigkeit aufweist,
wartungsfreundlich und vandalismusresistent ist. Zudem sollen Haltestellen fur Kunden
attraktiv und einladend wirken.

Folgende Elemente sind zwingend an allen Haltestellen vorzufinden:
¢ Haltestellenkennzeichnung (Verkehrszeichen 224 StVO)

e Statische Fahrgastinformation (Aushangfahrplan, idealerweise erganzt durch
Tarifhinweise und einen Ubersichtsplan)

e Fahrkartenautomaten und Entwerter (ggf. als Ergdnzung zum Fahrkartenkauf im
Fahrzeug und der Minderung der betrieblichen Standzeiten beim Fahrgastwechsel)

e Wetterschutzeinrichtung und Sitzgelegenheiten an stark frequentierten Haltestellen
e Beleuchtung

Dartber hinaus ist eine Zusammenlegung mit Ooffentlichen Serviceeinrichtungen an
Schwerpunkthaltestellen empfehlenswert. Zu diesen Serviceeinrichtungen zéhlen u.a.
offentliche Toiletten, Fahrradabstellanalgen, Abfalleimer und auch Kioske.

Ziel sollte es sein, die Haltestellenausstattung fur Bushaltestellten nach und nach an den
Mindeststandard anzupassen, damit den Fahrgasten ein Mindestmall an Komfort geboten
werden kann. Besonders eine Wetterschutzeinrichtung ist anzulegen, da in den
Haltestellenbereichen auch Vordacher keinen ausreichenden Wetterschutz bieten.
Insbesondere auch der Vorbereich des Bahnhofes ist zu ertiichtigen.

Bei der Analyse konnten weiterhin Defizite in der barrierefreien Ausgestaltung von Haltestellen
festgestellt werden. Insbesondere ein durchgangiges und in sich schliissiges Leitsystem von
optisch-taktilen Bodenindikatoren ist nicht vorhanden. Dies sollte im Rahmen von
Sanierungsmafinahmen zwingend beriicksichtigt werden.
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GemaR den Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personenverkehrs (EAO 2013) ist die
Haltestellenkante durch taktile Elemente zu markieren. ldealerweise sollten zusétzlich
Leitlinien zur Haltestelle hin resp. von der Haltestelle wegfiihren. Fir die Bushaltestellen in
Oberschleillheim sollte ein solcher Auffangstreifen direkt zum Aufmerksamkeitsfeld fihren,
welches die Position der vorderen Tur markiert. Das Gesamtkonzept eines Leitsystems ist mit
den involvierten Verbanden abzustimmen. Die Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen
sowie die DIN 32984 sind zusétzlich zu beachten.

Neben den taktilen Elementen ist auch ein akustisches Informationssystem uber die néchste
Fahrplanfahrt grundsatzlich wiinschenswert. Dies setzt allerdings eine Optimierung der
Busflotte voraus (vgl. 7.3.5), um die reale Busankunftszeit bermitteln zu kénnen. Alternativ
ist auch ein vereinfachtes System denkbar, welches ausschlie8lich die Informationen der
Fahrplane wiedergibt.

MaRRnahme 5

Neben dem bereits bestehenden OPNV-Angebot durch Busse existiert fur regionale
Verbindungen die Mdoglichkeit der SPNV-Nutzung. Das Busangebot ist jedoch in den
Schwachverkehrszeiten, Tagesrandzeiten sowie an Wochenenden und Feiertagen stark
ausgedunnt. Da sich ein wirtschaftlicher attraktiver Linienbetrieb im Allgemeinen in diesen
Zeiten wahrscheinlich nicht realisieren lasst, sollte zumindest die Mdglichkeit bestehen fir
Relationen, welche nicht mit dem OPNV erschlossen werden koénnen, ein Rufbus- oder
Ruftaxiangebot zu nutzen.

Eine Erganzung des klassischen OPNV durch flexible und bedarfsorientierte Bedienformen
dient der zeitlichen und raumlichen Grundversorgung in Gebieten mit geringer oder keiner
Bedienung durch den Linienverkehr. In den Nachfragerandzeiten kann die ErschlielBung mit
dem Rufbussystem abgedeckt werden.

Das Rufbussystem soll kein rdumliches, zeitliches und monetares Konkurrenzangebot zum
Linienverkehr darstellen. Vielmehr soll die Hauptfunktion des Rufbussystems die Verknipfung
schwach bedienter Gebiete mit dem tibergeordneten OV-System und dem Stadtzentrum sein.

Mogliche flexible und bedarfsorientierte Bedienformen wéren:
e Anrufbus im Linienbetrieb (fur linienhafte und radiale Siedlungsstrukturen)
e Anrufbus im Linienbandbetrieb (wie Linienbetrieb, aber mit hoher Siedlungsdichte)
¢ Anruf-Sammeltaxi (geeignet fur sektorale, auf ein Zentrum gerichtete Verkehre)
o Anrufbus im Flachenbetrieb (geeignet in diinn besiedelten Flachen)

Es missen also zunachst Bedienungsgebiete ermittelt und Potenzialprognosen erarbeitet
werden. Es wiirde folglich die Erstellung eines planerischen und organisatorischen Konzeptes
mit einer wirtschaftlichen Bewertung und eine Finanzierungs- und Umsetzungsplanung
erfolgen. Ob und welches (flexibles / alternatives) Angebot im OPNV fiir OberschleiRheim das
Richtige ist, kann nur nach umfassenden Analysen der Nutzerbedurfnisse festgelegt werden.
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6.4 Sonstiges und Stadtentwicklung

6.4.1 Handlungskonzept Sonstiges und Stadtentwicklung

Eine zeitgemalRe Verkehrsentwicklungsplanung muss neben den konventionellen
Verkehrstragern, wie der private Pkw, auch alternative Verkehrsmittel und -arten
berlicksichtigen. Ziel ist die eine rucksichtsvollen Umgangs mit Ressourcen und der Umwelt.
Zu nennen sind hier unterschiedliche Themenbereiche alternativer Mobilitdtsformen und -
dienstleistungen, wie z.B.:

¢ Intermodaler Verkehr (z. B. Park-and-Ride, Bike-and-Ride)
e Teilen von Fahrzeugen (z. B. Car-/Bike-Sharing)
o Elektromobilitat (z. B. E-Autos, Pedelecs)

Diese Punkte wurden teilweise schon in den vorangegangene MalRnahmenlisten am Rande
angefuhrt. Im Folgenden Abschnitt sollen noch nicht behandelte Punkte aufgefiihrt werden.

Dartber hinaus ist der Themenbereich Stadtentwicklung Teil dieses Abschnittes. Die
Verkehrsplanung hat groR3e gegenseitige Wechselwirkungen mit der Stadtplanung und -
entwicklung. Einerseits beeinflussen verkehrliche Rahmenbedingungen wie z. B. die H6he der
Verkehrsbelastungen die Stadtentwicklung und andererseits haben stadtebauliche
Veranderungen folgen fir den Verkehr, z.B. durch die Erzeugung von zusatzlichem
Verkehrsaufkommen. Daher missen auch Aspekte der Stadtplanung Eingang in die
MaRnahmenliste der Verkehrsentwicklungsplanung finden.

Uber die genannten zwei Hauptaspekte hinaus sind in der nachfolgenden MaRnahmenliste
auch weitere Handlungsempfehlungen zu sonstigen Themen erwirkt durch die
verabschiedeten Leitziele aufgefuhrt.

Tabelle 23: Mafnahmenliste mit korrespondierenden Leitzielen und Defiziten in Sonstiges und
Stadtentwicklung

Leitziel MaRBnahmen - Sonstiges und Stadtentwicklung Korr. Defizite

Llz2-9 1 Erarbeitung eines fiir die Gemeinde maRgeschneiderten MIV5, Al
Konzepts im Mobilitdtsmanagement und Installierung
einer/eines Mobilitatsbeauftragten in der Verwaltung

Lz2 2 Larmschutz an StraBen bekommt auf allen Ebenen der -

LZ6 Stadtplanung (z. B. in der Bauleitplanung) hohes Gewicht

LZ6 3 Zukliinftig Erstellung von Verkehrsgutachten fiir -

Lz7 verkehrswirksamen Planungen mit besonderem

LZ8 Augenmerk auf die Belange des NMIV und OPNV

LZ 10 4 Zusammenarbeit mit Nachbargemeinden -

LZ6 5 Konzeptentwicklung zur Schaffung von MIV 13

nutzungsdurchmischten Quartieren in integrierten Lagen
und entsprechende Sicherung durch die Bauleitplanung
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MalRnahme 1

Mobilitdtsmanagement berihrt als Querschnittsthema zahlreiche Handlungsfelder. Es ist ein
Instrument zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage und Verkehrsmittelwahl in Richtung
nachhaltiger Mobilitdt. Primares Ziel ist die Reduktion von Verkehrsbelastungen und
dementsprechend daraus folgenden negativen Effekten (z. B. Umweltbelastungen) ohne die
bestehende Mobilitatsbedirfnisse einzuschréanken. Dies kann z.B. durch das Vorzeigen von
effizienten, kostengiinstigen und umweltschonenden Alternativen zur Nutzung des eigenen
Pkws fur einen gegebenen Weg erfolgen. Angestrebt wird dabei die Forderung der positiven
Wahrnehmung des OPNV sowie NMIV. Dies soll zu einer freiwiligen Annahme solcher
Angebote und folglich zu einer Erh6hung der Nutzung dieser Verkehrsmittel fihren. Im Zuge
des Mobilititsmanagements wird unter Zuhilfenahme ,weicher* MaRnahmen aus den
Themenkomplexen Information / Kommunikation, Motivation und Service versucht, bei den
Burgern ein Umdenken bezlglich des eigenen Verkehrsverhaltens herbei zu fihren. Zwei
wesentliche Vorzige dieses Konzeptes sind, dass einerseits keine hohen Kosten bei der
Einfiuhrung und Umsetzung entstehen missen, andererseits bereits bestehende
Infrastrukturen (etwa OPNV-Verbindungen, Radwege und Fahrradabstellmglichkeiten)
besser ausgelastet werden kénnen. Die hohe Effektivitat, die Mobilitatsmanagement entfalten
kann, macht es zu einem Teilansatz auf dem Weg zu nachhaltigerer Mobilitat, der besonders
nachdrucklich zu verfolgen ist.

Einige Malnhahmen des VEP verfolgen bereits Handlungsansatze, die dem
Mobilitatsmanagement zuzuordnen sind. Beispiele sind:

e Car-Sharing

e Fahrradverleihsystem

e Gestaltung des Angebots an Fahrradabstellanlagen
e Internetinformationsportale, Informationskampagnen

Seitens der Gemeinde ist jedoch ein fir die Gemeinde maf3geschneiderten Gesamtkonzept
im Mobilitdtsmanagement zu erarbeiten. In diesem Sinne wird die Integration eines
Mobilitatsbeauftragten in der Gemeinde empfohlen. Zu tGbernehmende Aufgaben sind die
Einfihrung und Weiterentwicklung des Mobilitatsmanagements in der Gemeinde sowie auch
die Koordination zwischen Beteiligten und die AuRendarstellung in Offentlichkeit und Medien
der entwickelten MaRnahmen. Bei der Erarbeitung von MaRnahmen sind sowohl flachenhafte
(gemeindeinternes Mobilitdtsmanagement) als auch standortbezogen punktuelle (gewerbliche
Betriebe, Schulen, Mobilititsmanagement fur Private, etc.) Anséatze zu verfolgen.

Mogliche Formen, die in OberschleiRheim zur Anwendung kommen kénnen, sind z. B.:
e kontinuierlichen Pressemitteilungen
e Verteilung von Broschiren
e Durchfiihrung von Aktionstagen zum Thema ,Verkehrssicherheit"

e Internetportale und Informationskampagnen z. B. zur Aufklarung der Birger tber
Anderungen von Verkehrsregeln, richtiges Verhalten im StraRenverkehr etc.
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e Allgemeine Offentlichkeitsarbeit und Informationskampagnen zu umweltbewusster
Mobilitat

e Verkehrs- und Mobilitdtserziehung in Schulen und Kinderbetreuungseinrichtungen
o Offentlichkeitsarbeit in Betrieben (Berufsverkehr, Pendler)
e Forderung des Radverkehrs auf alltaglichen Wegen (z. B. zur Arbeit, zum Einkaufen)

e Sensibilisierung zur gegenseitigen Ricksichtnahme zwischen FuRRgangern und
Radfahrern (insbesondere auf gemeinsam genutzten Flachen, wie z. B. der in
OberschleiRheim oft vorkommenden Gehwege, welche fir den Radverkehr
freigegeben sind)

MalRnahme 2

Vorliegende MalRnahme sieht die hohe Gewichtung des Larmschutzes an StralRe auf allen
Ebenen der Stadtplanung, z. B. bereits in der Bauleitplanung, vor.

Von zentraler Bedeutung sind Larmschutzmal3hahmen entlang des StraRenverkehrsnetzes,
insbesondere an sehr hoch belasteten Streckenziigen. Die momentanen und kinftigen
Einwohner OberschleiBheim sind vor Stral3enlarm wirksam zu schiitzen. Dazu gehéren neben
der Larmvermeidung an der Quelle auch Malinahmen zum Schutz der Gebaude und an den
Gebauden selbst (z.B. durch Grundrissgestaltung). Jede neue Bebauung in der Nahe von
Stral3en ohne Reaktion auf Larm ist eine verfehlte Stadtentwicklung.

Wenngleich fir OberschleiBheim vom Malstab her nicht direkt Ubertragbar, als Beispiel
jedoch geeignet: In Minchen werden derartige MalRnahmen im Rahmen des Programms
-Wohnen am Ring“ kommunal geférdert. Nachfolgende Abbildung zeigt ein Beispiel. Die
Wohnraume sind konsequent von der StraBe abgewandt orientiert, das Gebaude selbst
schitzt einen Innenhof.

Abbildung 92: Larmschutzbebauung am Mittleren Ring in Miinchen
(Quelle: Endlich Ruhe — Neues Wohnen am Mittleren Ring, Landeshauptstadt Minchen,
Referat fur Stadtplanung und Bauordnung, https://www.muenchen.de/)

Bei groReren Bauflachen kdénnen die Wohnh&user durch eine geeignete Struktur vor
Stralenlarm geschitzt werden. Nachfolgendes Beispiel aus den bereits vor Jahren
veroffentlichten ,Arbeitsblattern fiir die Bauleitplanung (Nr. 9) der Obersten Baubehérde im
Staatsministerium des Innern® zeigt, wie sich durch Garagenzeilen eine La&rmschutzbebauung
umsetzen lasst.

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim Seite 151



SCHLOTHAUER
MaRnahmenuntersuchung & WAUER

Garagen als ,,Larmschutzwand”

Dach-
geschel

geschoB

Erd-
geschoB

A " . Haustyp mit larmabgewandter Orientierung

Abbildung 93: Larmschutz durch Baustruktur und Grundriss
(Quelle: Arbeitsblatter fir die Bauleitplanung Nr. 9, Bayerisches Staatsministerium des
Innern, Oberste Baubehdrde)

Im Rahmen von stadtebaulichen Entwicklungen sind grundséatzliche empfindliche Nutzungen
(v.a. Wohnen) vor der Emission des Verkehrs zu schiitzen. Dies umfasst nicht nur die
Gewadbhrleistung von aktivem Schallschutz, sondern beinhaltet vor allem eine sinnvolle
Siedlungsentwicklung, was  bedeutet, keine  Wohngebiete an Strallen mit
Verbindungsfunktionen ohne ausreichenden Abstand zu planen oder die FeinerschlieRung nur
Uber stark befahrene Stral3en zu ermdéglichen. Es sind sinnvolle, planungsrechtliche und
finanzielle Restriktionen / Anreize zur Herstellung des aktiven und passiven Schallschutzes
zu gewabhrleisten. Dies kdnnen bspw. baurechtliche Vorgaben wie Schallschutzwande oder
auch ein kommunales Schallschutzfensterprogramm sein.

MaRRnahme 3

Wie einleitend bereits beschrieben, wird mit der stadtebaulichen Entwicklung und der damit
einhergehenden rédumlichen Verteilung der Nutzungen in der Stadt eine wesentliche
Rahmenbedingung fur das Verkehrsgeschehen dauerhaft gelegt. Unmittelbar daraus ergeben
sich die Wegelangen zwischen Aktivitaten, in Abhangigkeit der genutzten (nutzbaren)
Verkehrstrager und der jeweiligen Reisegeschwindigkeit auch die Reisezeiten. Im Sinne der
stadtvertraglichen Abwicklung sind folgende Anforderungen gegeben:

e Optimierung der Erreichbarkeit von Schwerpunkten alltaglicher Aktivitaten (Arbeiten,
Wohnen, Schule, Einkaufen etc.) mit stadtvertraglichen Verkehrstragern (zu Ful3, mit
dem Rad und mit dem OPNV)

e Sinnvolle Standortwahl von neuen Nutzungen, so dass diese mit vorgenannten
Verkehrsmitteln und tber kurze Wege erreichbar sind
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Im Sinne einer stadtvertraglichen Verkehrsplanung sind die kommunalen Bauleitpldne und
gréRere Einzelbauvorhaben (erforderlichenfalls Uber entsprechende Fachgutachten) auf die
Einhaltung folgender Bedingungen zu untersuchen und zu optimieren:

e Stadtvertragliche Verkehrsfuhrung
o Kurze Wege fiir FuRganger und Radfahrer
e OPNV-Anbindung in hoher Qualitat

e Minimierung der Belastung bestehender Anwohner durch Neuverkehre induziert
durch verkehrsintensive Nutzungen durch eine entsprechende Erschlieungsplanung

Ziel ist bei der Siedlungsentwicklung und im Baurecht die Belange des NMIV starker zu
berlicksichtigt. Es wird verstarkt Wert auf fuRganger- und radfahrerfreundliche Strukturen
gelegt.

Das bestehende kommunale Vorgehen OberschleiBheims mit der Erstellung von
Verkehrsgutachten fur groRere neue Nutzungen bzw. bei allen verkehrswirksamen Planungen
wird sehr positiv bewertet und sollte in jedem Fall beibehalten werden.

MaRnahme 4

Ausgehend von Leitziel 10, welches die Zusammenarbeit Oberschleilheims mit
Nachbargemeinden und -stadten thematisiert, wird bei gemeindetibergreifenden Anliegen
zum Thema Verkehr und Mobilitdt das Schlieen von Allianzen empfohlen.

Positiv hervorzuheben ist, dass bereits bestehende ,Interkommunale Verkehrskonzept
Minchen Nord“16, worin Oberschlei3heim in intensiver Zusammenarbeit mit benachbarten
Bezirken der Landeshauptstadt Minchen sowie weiteren Stadten und Gemeinden der
Landkreise Dachau, Freising und Muinchen eine Grundlage fir die gemeinsame
Inangriffnahme zukulnftiger verkehrlicher Herausforderungen geschaffen hat. Auch in Zukunft
sollten Kooperation dieser Weise erfolgen. Das Verkehrskonzept Minchen Nord sieht
dahingehend eine Verstetigung der gemeinsamen Planung und interkommunalen
Zusammenarbeit vor.

Beispielsweise kdnnen weitere Interessengemeinschaften, wie ,Anlieger der S1¢ oder
~,Gemeinden an der B 471, mit dem Ziel, gemeinsam den bestehenden oder geanderten
Mobilitdtsanforderungen gerecht zu werden, geriindet werden. Abzusehen ist dadurch eine
positive Wirkung auf zukinftige verkehrliche Entwicklungen. Eine fortlaufende Abstimmung
und Koordinierung ist maf3gebend fur die erfolgreiche Umsetzung von Projekten.

Daruber hinaus ist grundséatzlich eine Abstimmung zwischen den Gemeinden erforderlich. Die
Erarbeitung eines mit den Nachbargemeinden abgestimmtes Raumentwicklungsprogramms
wird empfohlen. Dazu sollten gemeindelbergreifende Top-Themen identifiziert, erértert und
von einem gemeinsamen Gremium gesteuert bzw. vorangebracht werden. Statt in einer
gemeindlichen Konkurrenzsituation ist die Zusammenarbeit mit Nachbargemeinden zu
suchen, um das absehbare Bevodlkerungswachstum und daraus resultierende Verkehre

16 Interkommunales Verkehrskonzept Raum Minchen Nord, Abschlussbericht, Stand: 23.03.2020,
https://www.pv-muenchen.de/

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim Seite 153



SCHLOTHAUER
MaRnahmenuntersuchung & WAUER

vertraglich abwickeln und steuern zu kénnen. Sollte es als Ergebnis einer Abstimmung
innerhalb der Region notwendig sein, werden dabei auch Eigeninteressen aller beteiligten
Gemeinde zuruckgestellt.

Auch alle verkehrsrelevanten BaumaRBnahmen (Gemeindegebiete, SchnellstraRen, etc.) sind
gemeinde- und zusténdigkeitsubergreifend abzustimmen. Als Werkzeug zur Bewertung der
Wirkung solcher MaBnahmen kann ein gemeindetbergreifendes Verkehrsmodell dienen.
Dabei ist zu berlcksichtigen, dass das Modell kontinuierlich zu aktualisieren und
weiterzuentwickeln ist.

MalRnahme 5

Bedingt durch das Bevdlkerungswachstum und dem damit verbundenen Bedarf an Wohnraum
stehen die Gemeinden vor der Herausforderung, neue bauliche Entwicklung mit dem Ziel einer
ressourcenschonenden Flacheninanspruchnahme zu vereinbaren. Durch entsprechende
Konzepte sollen Ideen fir nutzungsdurchmischte Quartiere erarbeitet werden. Ziel ist es
integrierte Lagen nachzuverdichten und zu aktivieren und hierfir durch die vorgeschaltete
Konzeptentwicklung eine qualitéatsvolle Grundlage zur Schaffung von neuem Baurecht zu
erhalten. Langfristig sollen durch die Entwicklung integrierter Lagen Neuverkehre vermieden
werden. Die MaRnahme strebt folgende Ziele und Effekte an:

¢ Kleinrdumig verschrankte Entwicklung von Wohnen, Arbeiten, Einzelhandels- und
Gemeinbedarfsnutzungen

o Etablierung neuer innerortlicher Nutzungskonzepte z. B. Flachen fir Co-Working
Spaces, vernetzte Arbeits- und Wohnstatte in einem Gebaude

¢ Konzeptvergabe zur Realisierung von qualitativ hochwertigen Nutzungsangeboten
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Anhang
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A.1 — Ergebnisse der Knotenpunktzahlungen

Strombelastungsplane der Kfz- und Schwerverkehrsstrome an den 21 Knotenpunkten:
e KO1 - Landshuter Str. (St 2342) / Mittenheim (St 2342) / Birkhahnstr.
o K02 — Mittenheimer Str. (St 2342) / Mittenheim / Bruckmannring
e K03 — Mittenheimer Str. (St 2342) / Hirschplanallee
e KO4 — Mittenheimer Str. (St 2342) / Prof.-Otto-Hupp-Str.
e KO5 — Feierabendstr. Str. (St 2342) / Theodor-Heuss-Str.
e KO06 — St.-Margaretehen-Str. / Am Margarethenanger / Moosweg
e K07 — Baderstr. / Dachauer Str. (B 471)
e KO8 — Hackerstr. / Dachauer Str. (B 471) / Westrampe A 92
e K09 — Ostrampe A 92 / Dachauer Str. (B 471)
e K10 — St. Margarethen -Str. / Dachauer Str. (B 471) / St.-Hubertus-Str.
o K11 — Feierabendstr. (St 2342) / Dachauer Str. (B 471) / Sonnenstr. (St 2342)
e K12 — Sonnenstr. (St 2342) / Schonleutnerstr. / Veterinarstr.
e K13 — Kreisverkehr Sonnenstr. (St 2342) / Zufahrt ALDI + LIDL
e K14 — Mittenheimer Str. / Briicke (Mittenheimer Str.) / Ludwig-Thoman-Str.
e K15 — Mittenheimer Str. / Freisinger Str. (B 471) / Effnerstr. / Dachauer Str. (B 471)
o K16 — Haselbergerstr. / Freisinger Str. (B 471) / Max-Emanuel-Platz
e K17 — Theodor-Kérner-Str. / Jahnstr. / Freisinger Str. (B 471)
e K18 — Freisinger Str. (B 471) / Hochmuttinger Str.
o K19 — Kreuzstr. (St 2053) / Freisinger Str. (B 471) / St 2053
e K20 - Ingolstadter Landstr. (B 13) / St 2053 / Kreuzstr.

o K21 - Ingolstadter Landstr. (B 13) / SchleiBheimer Str. / Freisinger Str. (B 471)

fur:
e Tagesverkehr [Kfz bzw. SV/24 h]
e Morgenspitze [Kfz bzw. SV/h]
e Abendspitze [Kfz bzw. SV/h]

am:

e Di., 09.04.2019 bzw.

e Do, 11.04.2019
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K01 - Landshuter Str. (St 2342) / Mittenheim (St 2342) / Birkhahnstr.
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Abendspitze:
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K02 — Mittenheimer Str. (St 2342) / Mittenheim / Bruckmannring
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Abendspitze:
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K03 — Mittenheimer Str. (St 2342) / Hirschplanallee

Tagesverkehr:
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Morgenspitze
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K04 — Mittenheimer Str. (St 2342) / Prof.-Otto-Hupp-Str.
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Morgenspitze
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K05 — Feierabendstr. Str. (St 2342) / Theodor-Heuss-Str.

Tagesverkehr:

¥Z OperschleiBheim
Zahlstelle CKDS
Zanltag : Dienstag, 09.04.19

24-5td.-Wert (gezdhlt)
Feierabendstr, St2342
Feiarabendstr.
Theodaor-Heuss-5tr.

2z°l8 § 8
-_r'\--l'!—r-\—rm-...- L —
s8~e 53 B
== —= B % s
S
AN
k B9 3 6
a0 0 1
1068 ( 10) Eeq 2l 0 1
nz( 3 8

Theodor -Heuss-5tr. (::)
2184 [ 20) 114

Feierabendstr.
220 [ =1 13

480 (3 19
210 m 2 [> e [ 2 11
B85 7 d1

@ O @ Feierabe

1036 ( 10) 52 \

N
: ; -
rm
e
[} D m o ow —o
= on T |5
'
oy
= Er =mmss
= - - r—-
[=p] = L =
o 2 0 o o
— b (R -
15
(7] E o r-= CF1 E E
= w g ﬁ c{ﬁ m
P : w
EelastungemaBatab :
1] 10000 20000 KF2 xX [},}r] 77 = KFZ gy GY
Schlothauer & Wauer GmbH Schun & Co. GmbH, Germering

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim Seite 169



SCHLOTHAUER

Anhang & WAUER

Morgenspitze

WZ DberschleiBheim

ZBhlstelle © KOS

Z&nlteg © Dienstag, 035.04.19
Zanlzeit : &.00 - 10.00 Uhr
Spitzenstunde : 7.15 - B.15 Unr
Feierabendstr. St2342

Feierabendstr.

Theodor-Heuss=-5tr.
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Abendspitze:

Y7 OberschleiBheim

Zénlstelle . K05

Iahltag : Dienstag, 09.04.19
Z8hlzeit :15.00 - 19.00 Uhr
Spitzenstunde : 17.00 - 1E8.00 Uhr
Feierabendstr. S5t2342

Feierabendstr.

Theodor -Heuss-5tr.
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SCHLOTHAUER

Anhang & WAUER
K06 — St.-Margaretehen-Str. / Am Margarethenanger / Moosweg
Tagesverkehr:
¥Z OberschleiBhelim
Zanlstelle  KDB
Zgnltag . Dienstag, 09.04.13
24-5td.-Wert {gezéhlt)
St.-Margarethen-Str.
Am Margarethenangar
Moosweqn
MNETE § §
=378 23 B
[ p] -
— it | E - -
[ [ T a
Mg 5§ &
&
* PN
& \
® T
16 (1) 7
9% ( B & q @0 8
3% (2 17
Moosweg Am Margarethenanger
2017 (18} a2 @ @ 1217 1) E2
3} A3 10
ao (O 9 [> B21 [ Bl 45
470 [ 5l 26
1023 ( B 45 @
S =
T
s B BIHE
— ) 1] a —
B ool
= S8 EE T
T o=
g 31 RSB
Be|astungsmabstab :
o 100D 20000 KFI wx lyy) 2z = KFZ sV GV
Schlothawer B Wauer GmoH Schuh & Co. GmboH, Germering
Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim Seite 172



SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Morgenspitze

W7 OberschleiBhaim

Z&hlstelle

Zdhltag : Dienstag, 09.04.19
Z8hlzeit @ 6.00 - 10.00 uUnr
Spitzenstunde : 7.15 - B8.15 Uhr

St.-Margarethen-Str.
Am Margarethenanger

Moosweg
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Abendspitze:

VZ DherschleiBheim

Z8nlstelle A

Zdhltag : Dienstag, 09.04.19
ZBhlzeit :15.00 - 19.00 uhr
Spitzenstunde : 16.45 - 17.45 Unhr
St.-Margarethen-5tr.
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

K07 — Baderstr. / Dachauer Str. (B 471)

Tagesverkehr:
¥Z OberschleiBheim
Z8hlstelle © k07
Zénhltag : Donnerstag, 11.04.19
24-5td. -Wert {gezahlt)
Baderstr.
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Morgenspitze

¥Z OperschleiBheim

Z&hlstelle : KO7

Z&nltag : Donnarstag, 11.04.19
Zanlzeit : 6.00 - 10.00 Unhr
Spltzenstunde : 7.00 - B.00 Uhr
Baderstr.
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

Abendspitze:

VI OperschleiBheim
o KO7

Z8hlstelle
Zanltag :
Zanlzeit - 15,00 -
Spitzenstunde :
Baderstr.

B471l Dachauer Str.

Donnerstag, 11.04.1%9

19.00 uhr

16.00 - 17.00 Uhr

w e = =
=1 v & =
% B8 3 o
= PN
&2
(::) w0 ]
1332  88) 144 <j 12@2 { d&) 138
1360 [ BE) 143
E471 Dachauer Str. (:i:> G471 Dachaver Str.
2425 [ 208) b= [ 2456 [ 205] I6E
BN 5
1058 ( 119) 218 D 1006 ( 119) 219
1093 (1200 223

BelostungsmaBstab -

]

Q 1000 2000 KFZ

ke (yy) 1z = KFZ Sv Gv

Schlothauer & Wauer GmbH

Schuh & Co. GmbH, Germering

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim

Seite 177



SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

K08 — Hackerstr. / Dachauer Str. (B 471) / Westrampe A 92

Tagesverkehr:

¥Z OperschleiBheim
Zanlstelle : KDB
Z&nhltag : Donnerstag, 11.04.18

24-5td.-Wert (gezanlt)
Hackerskr.
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

Morgenspitze

Y7 OberschlelBneim

Zanlstelle K02
Z&nlteg : Donnerstag, 11.04.18
Z&hlzeit : 6.00 - 10.00 Uhr
Spitzenstunde : 7.00 - 8.00 Unr
Hackerstr.
B471 Dachauer 3tr.
von/zur ASZ2 Westseite
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Abendspitze:

¥Z OperschleiBheim

Zanlstelle . KO8

Zanltag : Donnerstag. 11.04.19
Z8nlzeit :15.00 - 19.00 Uhr
Spitzenstunde @ 15,15 - 16.15 Unr
Hackerstr.

B471 Dachauer Str,

von/zur A92 Westselte
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

K09 — Ostrampe A 92/ Dachauer Str. (B 471)

Tagesverkehr:

¥Z ObarschleiBhelim
Zanlstelle : KOS
Z&nltan : Donnerstag, 11.04.19

24-5td,-Wert (gezdhlt)
vonSzur A92 Ostseite
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SCHLOTHAUER

Anhang & WAUER
Morgenspitze
¥Z DOberschleiBneim
Iahlstelle :
I3hltag ¢ Donnersteg, 11.04.18
Zgnlzeit : B.00 - 10.00 Unr
Spitzenstunde : 7.00 = B.00 Uhr
von/zur ASZ Ostselte
B471 Dachauer Str.
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Abendspitze:

¥Z OberschleiBheim

Z8hlstelle :

Zéihl tag : Donnerstag, 11.04.1%
78hlzeit : 15.00 - 19.00 Unr
Spitzenstunde : 15.45 - 16.45 Uhr
von/zur AS92 Ostseite

B471 Dachauer Str.
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SCHLOTHAUER

Anhang & WAUER

K10 — St. Margarethen -Str. / Dachauer Str. (B 471) / St.-Hubertus-Str.

Tagesverkehr:

VI OberschleiBheim
Zéhlstelle : K10
Zanltag : Deonnerstag, 11.04.19
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BRES § B
== =
=r w} [=2] P o
T2 -
wyr U0 P | M- 5 ] (5]
S8Z5 S5 8
a !
£ PN
./ @ K w0l 3 23
5097 (332} 789
803
Br41 ([ 380) <i] 84 3
R465 { 3390 B3
BE471 Dachaver SLr, B471 Dachauver Str.
a2 { F03d 1806 @ BETE [ 633 14B5
17ag [ 21y 122
2958 [ 2B3) 629 [) 08 [ 294) B34
1629 [ 13) 152
£379 ( 323) 903 © /
S _5
o
g 38 8=
=
— £ o == al=
H=] = B B
— -
8§ 8393
[a¥] m —
BrlastungenaBatan :
o 10000 20000 KFI xx (yy) 2z = KFI =1 By
Schlothaver & Wauer GmbH Schuh & Co. GmbH, Germering

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim Seite 184



Anhang

SCHLOTHAUER

& WAUER

Morgenspitze

V7 OberschleiBheim

Zghlstelle
Zanltan

K10

Oonnerstag, 11.04.19

7anlzeit : 6.00 - 10.00 Unr

Spitzenstunde :

E.45 - 7.45 Uhr

St.-Margarethen-5tr.

B471 Dachauer Str.

St.-Hubertus-Str.
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SCHLOTHAUER

Anhang & WAUER
Abendspitze:
¥Z OpoerschleiBheim
Zahlstelle : K10
Zahltag : Donnerstag, 11.04.19
Zahlzeit :15.00 - 19.00 Uhr
Spitzenstunde : 15.15 - 16.15 Uhr
St.-Margarethen-5tr.
B471 Dachausr Str.
St.-Hubertus-5tr.
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

K11 - Feierabendstr. (St 2342) / Dachauer Str. (B 471) / Sonnenstr. (St 2342)

Tagesverkehr (Dienstag):
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

Morgenspitze (Dienstag):

vZ OberschleiBheim

Zgnlstelle K11_09
Zanltag . Dienstap, 09.04.19
Z&nlzeit : 6.00 - 10.00 Ubhr
Spitzenstunde : 7.45 - B.45 Unr
Feierabendstr. ST2342
B471 Dachauer Str.
Sonnenstr. S5T2342
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

Abendspitze (Dienstag):
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Tagesverkehr (Donnerstag):

VZ OberschleiBheim
Zahlstelle o K11_11
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Morgenspitze (Donnerstag):

vz DberschleiBheim

Z8hlstelle cok11_11

Zahltag ¢ Dpnmerstag, 11.04.19
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Spitzenstunde : 7.00 = B8.00 Unr
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Sonnenstr. 572342
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Anhang

SCHLOTHAUER

& WAUER

Abendspitze (Donnerstag):

vZ OberschleiBheim

Zg@nlstelle
Z&nltag
Ighlzeit :15.00 -

K11_11
Donnerstag
19.00 Unr

11.04,1%9

SBpitzenstunde : 17.00 - 18.00 Unr

Feierabendstr. 272342
B471 Dachauer Str.
Sonnenstr, ST2342
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

K12 — Sonnenstr. (St 2342) / Schonleutnerstr. / Veterinarstr.

Tagesverkehr:

1055 ( BB) a0 (j
Veterinarstr.
Szze ( 150) 272
136 [ W 16
133 0 1 14
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2177 ( B4) 182
Belastungsmalistab
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Morgenspitze

V7 OberschleiBhelim

Z8nhlstelle c K12

ZBnltag ¢ Dienstan, 09.04.19
Z&hlzeit : B.00 - 10.00 Unr
Spitzenstunde : T.45 - B8.45 Unhr

Sonnenstr. 372342
Schénlewtnerstr.
Veterinarstr.
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Anhang

SCHLOTHAUER

& WAUER

Abendspitze:

Y7 DOherschleiBheim

Zénlstelle K12

Z&hltag : Dienstag, 09.04.19
Zanlzeit ;15.00 = 19.00 Unr
Spitzenstunde : 17.00 - 18.00 Uhr
Sonnenstr. 3ST2342

Schinleutnerstr.

Veteringrstr.
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SCHLOTHAUER

Anhang & WAUER
K13 — Kreisverkehr Sonnenstr. (St 2342) / Zufahrt ALDI + LIDL
Tagesverkehr:
WZ OberschleiBheim
Zéhlstelle K14
fahltang Dienstan, 09.04.19
24-5td.-Wert (gezdhlt)
Sonnenstr, STE342
Sonnenstr, 4 ALDI 7 LIDL
MN-5Tr.
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

Morgenspitze

vZ OberschleiBheim

Zanlstelle ;K13

Zanltag : Dienstag, 09.04.19
Zanlzeit : B.00 - 10.00 Uhr
Spitzenstunde : 7.45 - 8.45 Unr
Sonnensktr. ST2342

Sonnenstr. / ALDD / LIDL

MM-Str.
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Abendspitze:

¥Z OherschleiBneim

Z8hlstelle K13

Zahltag » Dienstapg, 09.04.19
Zghlzeit :15.00 - 19.00 Uhr
Spitzenstunde : 17.15 - 18.15 Unr
Sonnenstr. ST2342

Sonnanstr., / ALDLI / LIDL
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

K14 — Mittenheimer Str. / Briicke (Mittenheimer Str.) / Ludwig-Thoman-Str.

Tagesverkehr:
VZ OberschleiBheim
Zahistelle :K14
Platz .
Datum : Dienstag, 09.04.2019

24-Std.-Wert (gezahlt)

1 Mittenheimer Str. (Briicke)

2 Mittenheimer Str. Ostseite

3L -Thoma-Str.

4 Mittenheimer Str. !
N 5 Mittenheimer Str, Westseite
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SCHLOTHAUER

Anhang & WAUER
Morgenspitze:
VZ OberschleiBheim
Zahlstelle tK14
Platz :
Datum : Dienstag, 09.04.20189
Block  06:00 - 10:00 Uhr
Spitzenstd :07:15-08:15 Uhr
1 Mittenheimer Str. (Bricke)}
2 Mittenheimer Sir. Osiseite
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Abendspitze:

VZ OberschleiBheim

Zahlstelle tK14

Platz :

Datum : Dienstag, 09.04.2019
Block ©15:00 - 19:00 Uhr
Spitzenstd 21700 - 18:00 Uhr

1 Mittenheimer Sir. (Bricke)

2 Mittenheimer Str. Osiseite

3lu -Thoma-Sir.

4 Mittenhieimer Sir. )
N 5 Mittenheimer Sir, Westseits
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

K15 — Mittenheimer Str. / Freisinger Str. (B 471) / Effnerstr. / Dachauer Str. (B 471)

Tagesverkehr:
VZ DberschleiBheim
Z8nhlstelle © K15
Zénltan : Domnnerstag, 11.04.18
24-5td,-Wert (gez&hlt)
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Anhang

SCHLOTHAUER

& WAUER

Morgenspitze
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Abendspitze:

Vi OberschleiBheim

Zahlstelle T K15

Zahltang : Donnmerstag, 11.04.19
Zahlzeit :15.00 - 19.00 uUnr
Mittenheimer Str,

B471 Frelsinger Str.
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

K16 — Haselbergerstr. / Freisinger Str. (B 471) / Max-Emanuel-Platz

Tagesverkehr:

VZ OberschleiBheim
Zanlstelle : KiB
Zanltag : Donnerstag, 11.04.19

24-5td. -Wert (gezanlt)
Haselbergerstr.

B471 Freisinger Str.
Max-Emanuel-Platz
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Morgenspitze

YZ OberschlefiBheim

Idnlstelle k1B

Zanltag : Donmerstag, 11.04.19
Zénlzeit : &.00 = 10.00 Uhr
Spitzenstunde : .15 = 8.15 Unr
Haselbergerstr.

B471 Freisinger Str.
Max-Emanuel-Platz
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Abendspitze:

VvZ OberschleiBheim

Zanlstelle : K1B

Zénltap : Donnerstag, 11.04.19
Z&nlzeit ;15.00 - 19.00 Unhr
Spitzenstunde : 17.30 - 1B.30 Unhr
Haselbergerstr.

Ba71 Freisinger Str.

Max-Emanue] -Flatz
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SCHLOTHAUER

Anhang & WAUER
K17 — Theodor-Kdrner-Str. / Jahnstr. / Freisinger Str. (B 471)
Tagesverkehr:
VZ OberschleiBheim
Zahlstelle (K17
Platz :
Datum : Donnerstag, 11.04.2019
24-Std.-Wert (gezahilt)
1 Theodor-Korner-Str,
2 Jahnstr.
3 B471 Freisinger Str.
N 4 B471 Freisinger Str.
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SCHLOTHAUER
Anhang

& WAUER

Morgenspitze:

VZ Oberschlei Bheim
Zahlstelle K17
Platz :

Datum : Donnerstag, 11.04.2019
Block :06:00 - 10:00 Uhr
Spitzenstd : 07:00 - 08:00 Uhr

1 Thepdor-Kamer-Sir,

2 Jahnstr
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N 4 B471 Fraisinger Str.
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SCHLOTHAUER

Anhang & WAUER
Abendspitze:
VZ OberschleiBheim
Zahlstelle (KT
Platz :
Datum : Donnerstag, 11.04.2019
Block :15:00 - 19:00 Uhr
Spitzenstd 1700 - 18:00 Uhr
1 Theodor-K&mer-Sir.
2 Jahnstr.
3 B4T1 Freisingar Str,
N 4 B471 Freisinger Str,
-
22 3
smL = 43 E :3?} 43
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0 750 1500 Kiz  GV=Liw+ Lkw + Lz
Schuh & Co. GmbH Schuh & Co, GmibH
Goathestrasse 17, D-82110 Germering Verkehrstechnik
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

K18 - Freisinger Str. (B 471) / Hochmuttinger Str.

Tagesverkehr:

YZ OberschleiBhelim
Zénlstelle T KiB
Ténltag : Donnerstag, 11.04.19

24-5td.-Wert (gezadhlt)
Walodweg / Parkplatz
B471 Freisinger Str.
Hochmuttinger Str.
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Morgenspitze

VZ DberschleiBheim

Zanlstelle : KiB

Zanltag : Donnerstag, 11.04.19
Zanlzeit ; 6,00 - 10.00 uUnr
Spitzenstunde : 7.00 - 8.00 Unr

Waldweg / Parkplatz
B471 Freisinger 5tr.
Hochmuttinger Str.
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Abendspitze:

¥ OberschleiBheim

I8hlstelle . KIB

Zahltag . Donnmerstag, 11.04.19
Z&hlzeit - 15.00 - 19.00 Uhr
Spitzenstunde : 15.45 - 16.43 Uhr
Waldweg / Parkplatz

B471 Freisinger Str.
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

K19 — Kreuzstr. (St 2053) / Freisinger Str. (B 471) / St 2053

Tagesverkehr:

Y7 DberschieiBheim
I8hlstelle © K19
fahltag ¢ Donnerstag, 11.04.13

24-5td,-Wert (gezdhlt)
Kreuzstr. (Lonhof) ST2053
Ba71 Freisinger Str.
ST2053 / Minchen
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Tagesverkehr Bypass:

¥Z DberschleiBhelim
Z&nlstelle © R194
Zanltag : Donnerstag, 11.04.18

24-5td.-Wert (gezéhlt)

Bypass in Ri. S5t2053 / Minchen
kapellenwen

Bypass aus At BATY / Freisinpger 5tr.

Bypass aus Ai B471 / Freisinger Str. @ @ Bypass in A1, 5t2053 / Minchen
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

Morgenspitze

v¢ OberschnleiBheim

fahlstelle © K19

Zanltag : Donnerstaeg, 11.04.19
Fanlzeit : B.00 = 10.00 Unr
Spitzenstunde : 7.00 - B.00 Uhr
Kreuzstr. (Lohhof) ST2053

B471 Freisinger Str.
ST2053 / Mlnchen
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SCHLOTHAUER

Anhang & WAUER

Morgenspitze Bypass:

Y7 OberschleiBheim

Z&nlstelle P K194

lZénltag : Donnerstag, 11.04.19
I#nhlzeit : ©.00 - 10.00 Uhr
Epitzenstunde : 7.00 - B.OD UL

Bypass in A1. St2053 / Minchen
Kapel lenweg
Bypass aus RAi B471 / Freisinger Str.

Bypass aus Ri B4T1 / Freisinger Str. Bypass in Ri. 52053 / Hinchen
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

Abendspitze:

VZ Oberschlel8neim

Zahlstelle :

Zahltag : Donnerstag, 11.04.19
Z&hlzeit :15.00 = 19.00 Uhr
Spitzenstunde : 16.00 - 17.00 Uhr
Kreuzstr. (Lohhaf) ST2053

B471 Freisinger Str.

5T2053 / Minchen
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

Abendspitze Bypass:

YZ OberschleilBheim

Zahlstelle
Z8hltag

Zanlzeit :15.00 - 18.00 Ubr

Spitzenstunde :

K194

Donnerstag, 11.04.19

17.00 - 18.00 Uhr

Bypass inm Bi. St2053 / Minchen

kapellenweg
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

K20 - Ingolstadter Landstr. (B 13) / St 2053 / Kreuzstr.

Tagesverkehr:
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

Morgenspitze

¥Z DoerschleiBheim

Z8hlstelle
Zanltag
Zanlzeit :
Spitzenstunde

K20
Dienstag, 09.04.18

§.00 - 10.00 Uhr

7.30 - B.30 Unhr
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Anhang

SCHLOTHAUER

& WAUER

Abendspitze:

Vi OpberschleiBheim

Zahlstelle : K20

Zénltag : Dienstag, 09.04.19
Z&hlzelit :15.00 - 19,00 Uhr
Spitzenstunde @ 16.45 - 17.45 Uhr
B13 Ingolstadter Landstr. (AS2]
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

K21 - Ingolstadter Landstr. (B 13) / Schle

Tagesverkehr:

Wi Oberschl
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

Morgenspitze

I
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

Abendspitze:

302 (22 d5 q
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Anhang

SCHLOTHAUER

& WAUER

A.2 — Ergebnisse der Kennzeichenerfassungen

Flukverfolgung Zahltag Donnerstag, 11.04.15 Schuh & Co. GmkH
W& Ckerschleissheim Zihlzeizt: 6-10 und 15-1% Uhr Seite - 1 -
Zahl=telle 2001 B471 West J Dachauer 5Str.
Datum de= Zusdrucks :0%.05.19
Fahrtroute Durchgangaverkehr
& KFZ Flow Lkw Lz Bus Krd
2001 Z002 630 601 15 13 1 u]
2001 Z003 227 211 g 14d ] ]
2001 Z004 415 405 4 i 3 ]
2001 Wolez2 14n 132 i i ] 0
2001 Wle2 Z003 514 436 22 5 1 0
& : 192& 15835 1) 28 B 0
Summe 0 -> Z 53.2 % 1788 1703 47 28 g a
Surme Q0 -> W 4.2 % 140 132 B 0 ] 0
Surmme Anlieger 2.6 % 1431 1373 25 28 5 0
Fesamt summne 100.0 3357 32048 g0 58 13 0
Flukverfolgung Zahltag Donnerstag, 11.04.15 Schuh & Co. GmobH
WZ Cherschleissheim Zihlzeit: 6-10 und 15-15% Uhr Seite - Z -
Zahl=telle 2002 5T2342 5idd / Sonnenstr.
Datum des Ausdrucks :05.05.189
Fahrtroute Durchgangaverkehr
& KFZ Pkw Lkow Lz Bus Erd
2002 Z001 aal 832 158 9 i] i
elalipe Z003 268 2&1 & 0 1 ]
2002 Z004 93& 915 7 0 14 i]
2002 WieZ 70 ) 1 0 o 0
2002 WieZ Z003 310 2818 20 2 o i]
G 1 2244 2185 53 11 15 0
Summe O -» 2 51.3 % 2174 2096 52 11 15 i]
Summe O -> W 1.7 % 70 g 1 0 o i
Surme Enlieger 47.0 % 1993 1924 44 1ad 15 0
Gegamt summms 100.0 % 4237 4089 a7 21 a0 0
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Anhang

SCHLOTHAUER
& WAUER

FluBverfolgung Zahltag Donnerstag, 11.04.15 Schuh & Co. GmbH
WZ Cherschleissheim Zihlzeit: 6-10 und 15-15% Uhr Seite - 3 -
Zahlstelle 2003 B471 Ost Freisinger 3tr.
Datum des Auadrucks :0%,05.1%
Fahrtroute Durchgangaverkehr
& KFZ Flow Lkw Lz Bus Krd
2003 Z001 111 ) g 7 o ]
Q003 Z002 233 2218 4 0 1 0
2003 WO52 1003 986 13 0 24 ]
2003 WO5s2 Z001 18l 1&0 1 0 ] u]
2003 WOs2 Z002 151 1418 3 0 ] ]
2003 WOs2 Z004 318 314 3 1 ] ]
2003 Woel 2848 244 17 4 1 i
2003 Woel Z001 5B4 535 2 13 1 u]
2003 Woel Z002 328 304 15 2 1 i
2003 Woel Z004 41 39 1 0 1 ]
& 3194 3038 100 27 29 i}
Summe Q -> Z 4.6 % 1925 158218 T0 23 4 a
Surme Q -> W = 29.4 % 12849 1210 30 4 25 i
Surme Anlieger : 25.9 % 1119 10&e8 19 7 25 a
Fezamtsunmmne 100.0 % 4313 4108 1149 34 ! 0
Flukwverfolgung Zahltag Donnerstag, 11.04.1% Schuh & Co. GumbkH
VZ Cbherzschleissheim Zahlzeit: 6=10 und 15-1% Uhr Seite - 4 -
Zehl=telle 2004 5T2342 Nord / Mittenheim
Datum des Ausdrucks :05.05.1
Fahrtroute Durchgangsverkehr
& KFZ Flow Llow Lz Bus Krd
2004 2001 563 2490 14 i 9 i
2004 Z002 1612 1564 18 4 28 ]
2004 WO51 2B8 28& 1 i 1 ]
2004 WO51 Z003 425 417 2 0 2 ]
Q004 WOe2 17 17 ] 0 ] 0
2004 Wle2 Z003 70 &9 1 i ] i
G 2975 28913 40 4 a8 i}
Summe Q -> Z 537.3 % 2670 2590 39 4 a7 0
Summe Q -> W £.5 % aps 3013 1 i 1 ]
Summe Enlieger : 3e.1 % 1eg4d 1827 41 g9 7 a
Fegamt summne 100.0 % 4659 43240 g1 13 45 i}
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SCHLOTHAUER
Anhang & WAUER

FluRverfolgung Zahltag Donnerstag, 11.04.1%9 Schuh & Co. GmbH
VZ Ckherschleissheim Zahlzeit: 6-10 und 15-1% Uhr Seite - o -
Zahlstelle : W05l Briicke Mittenheimer Str. nach Siiden

Datum des RAusdrucks :0%.05.19

Fahrtroute Durchgangaverkehr
o KFE Flow Llw Lz Bus Erd

2004 Wosl 2EB8 286 1 0 1 ]
2004 WOS1 Z003 425 417 3 il pr ]

& 713 703 7 a 3 ]
Wasl Z003 an4d 8el 15 1 27 ]

O a04 gel 15 1 27 u]
Summe O -> Z @ 18.1 % 425 417 3 i} pr ]
Summe Q0 -> W 10.59 % ZEB8 286 1 Q 1 ]
Surmmes W -»> Z 34.2 % a04 gel 15 1 27 u]
Summe Anlieger : 2.9 % 1029 1017 9 2 1 a
Fegamtaunms : 100.0 % 2644 2581 31 3 31 a

FluRverfolgung Zahltag Donnerstag, 11.04.19% Schuh & Co. GumbH
Wi Cbhberschleissheim Zihlzeit: =10 und 15-1% Thr Seite - g -
Zahlstelle : WO05S2 EBriicke Mittenheimer S5tr. nach Norden
Datum de=z Ausdrucks :0%.05.19
Fahrtroute Durchgangaverkehr
o KFZ Flow Llow Lz Bus Krd

2003 Wos2 1003 9e6 13 a 24 i
o003 Wos2 Z0o1l 18l 1&d 1 i) o ]
2003 Wos2 Z002 151 48 3 a o i]
2003 Wos2 2004 315 314 3 1 o i

& : 1633 1528 20 1 24 i]
WO52 Z00l al asg 2 a o i]
Was2 Z002 124 122 2 a o i]
Wa52 Z004 245 243 2 a o i

& d&0 454 ] il o i]
Summe Q0 -> Z 21.3 % 630 g2 7 1 o i
Surme Q@ -> W 33.9 % 1003 9e6 13 a 24 i]
Summs W -»> Z 15.5 % 4&0 454 & i) o i
Summe Anlieger : 29.3 % Basd g48 13 5 2 ]
Fegamt sunmme : 100.0 % 2961 28940 39 - 2k i
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Anhang & WAUER &~
Flubverfolgung Zahltag Donnerstag, 11.04.1% Schuh & Co. GmkH
V& Cbherschleissheim Zahlzeit: 6-10 und 15-1% Uhr Seite - T -
Zdhlstelle : WO0EL EU Dachauer Str. nach Westen

Datum dez Ruadrucks :0%,05.19

Fahrtroute Durchgangaverkehr
o KFZ Flow Llw Lz Bus Krd
2003 Woel 286 244 17 4 1 i}
2003 Woel 2001 SE4 539 31 13 1 i}
2003 Woel Z002 iia 304 ] 2 1 i}
Q003 Woel Z004 41 s 1 0 1 0
G 1217 1128 6B 13 4 0
Woel Z001 114 1140 4 a ] o]
Woel 2002 71 7 3 1 ] 0
Woel Z004 7 7 ] a ] i}
G 192 134 7 1 ] 0
Summe Q0 -» 2 gl.e % 851 ga2 51 15 3 0
Summe 0 -> W 17.2 % pea 244 17 4 1 o]
Surme W -> Z 12.4 % 192 134 7 1 ] 0
Surme Anlieger 8.7 % 134 111 le 6 1 a
Fezamt summne : 100.0 % 1543 1421 g1 28 5 a

Verkehrsentwicklungsplan 2035 - Oberschleil3heim Seite 229



SCHLOTHAUER g%
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Anhang & WAUER &~
Flukwverfolgung Zahltag Donnerstag, 11.04.15% Schuh & Co. GmbH
WVZ Cberzschleissheim Zihlzeit: 6-10 und 15-1% DUhr Seite - B -
Zahl=telle Wog2 BU Dachauer Str. nach Osten
Datum des fusdrucks :0%.05.1%
Fahrtroute Durchgangaverkehr
& HFZ Flw Llow Lz Bus= Erd
2001 Woez2 140 132 B 0 o ]
2001 WoeZ Z003 514 438 ZZ 3 1 i
G 654 6148 3o 3 1 i
2002 WieZ 70 ) 1 0 o i
Q002 WoE2 Z003 310 2818 20 2 o ]
G 3B0 357 21 2 o ]
Q004 WOE2 17 17 ] 0 o ]
2004 WieZ Z003 70 ) 1 0 o i
& BT & 1 0 o i
Wie2 Z003 268 247 17 2 2 i
G 268 247 17 2 2 i
Summe 0 -> 2 55.2 % Bo4 g43 43 7 1 ]
Summe Q0 -> W 14.0 % 227 2118 ] 0 o i
Surme W -»> Z 15.5 % 268 247 17 2 2 ]
Surme Anljieger 14.3 % 231 206 21 4 1] 0
Fe3amt summes 100.0 % 1820 1514 S0 13 3 0
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FluBverfolgung Zahltag Donnerstag, 11.04.1% Schuh & Co. GmbH
Wi Cberschleissheim ZBhlzeit: 6-10 und 15-1% Uhr Seite - 9 -
Zdhl=stelle Z001 B471 Weat /7 Dachauer 3Str.
Datum des Eusdrucks :0%.05.18%
Fahrtroute Durchgangsverkehr
o KFZ Flow Liw Lz Bus Krd
2002 2001 el 832 19 9 ] 0
s el 632 15 9 o a
2003 Z001 111 S& g 7 ] 0
2003 Wos2 Z001 181 160 1 Q o i
2003 Woel Z001 SE 538 31 13 1 i
o BS& 7595 40 20 1 i
2004 Z001 563 540 14 Q 2 0
o 583 540 14 a 9 a
WO32 £2001 91 85 Z a o a
s 21 85 Z a o a
WOEel Z001 114 114 4 Q o i
o 114 114 4 Q o i
Summe O -> 2 60.3 % 2079 19&7 73 24 10 a
Summe W -> Z 5.9 % 205 199 & a o a
Summe Anlieger 33.8 % 1164 1055 35 25 3 a
Fe3amtIumnmes 100.0 % 3450 3285 114 58 13 a
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FluBverfolgung Zahltag Donnerstag, 11.04.19 Schuh & Co. GmbH
VZ Ckherschleissheim Zihlzeit: 6-10 und 15-1% Uhr Seite - 10 -
Zdhlstelle : Z002 5T2342 5i4d / Sonnenstr.

Datum des Auadrucks :05.05.19

Fahrtroute Durchgangaverkehr
& KFZ Flow Llow Lz Bus Krd
2001 Z002 630 601 15 13 1 0
G 630 601 15 13 1 0
2003 Z002 233 228 4 il 1 0
2003 Wos2 Z002 151 1418 3 il o 0
2003 Woel 2002 328 304 158 2 1 0
& 710 &30 26 2 2 0
o004 Z002 1812 1564 18 4 26 u]
G 1612 1564 18 4 26 0
W52 Z002 124 122 z 0 o 0
G 124 122 Z 0 o 0
Woel 2002 71 &7 3 1 o 0
G 71 &7 3 1 o u]
Summe O -> Z @ 80.7 % 2852 2845 59 1% 29 a
Surmme W -> Z 4.0 % 135 189 5 1 o 0
Summe Anlieger : 35.3 % 1719 1&75 31 7 5] a
Fegamt summnes : 100.0 % 4Bag 4705 85 27 35 a
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Flubverfolgung Zihltag Donnerstag, 11.04.1% Schuh & Co. GmbkH
VZ Cbherschleissheim Zahlzeit: =10 und 15-1% Uhr Seite - 11 -
Zahlstelle Z003 EB471 Cst / Freisinger Str.
Datum des Ausdrucks :0%.05.189
Fahrtroute Durchgangsverkehr
& KFZ Plkw Lkw Lz Bus Krd
2001 Z003 227 211 [ 14d o i}
2001 Wle2 Z003 514 438 2 3 1 i}
& 741 897 2B 15 1 a
o002 Z003 2a8 26 g Q 1 u}
2002 Wie2 Z003 310 2848 20 2 o u}
& 578 548 28 2 1 a
2004 W51 Z003 425 417 & Q 2 i}
2004 WilE2 Z003 70 &9 1 Q o i}
& 495 438 7 Q P a
Wosl 2003 S04 gl 15 1 27 a
G a04 g6l 15 1 27 a
Woe2 Z003 288 247 17 2 pe a
& Zed 247 17 2 pe a
Summe Q -> Z 43.6 % 1814 1732 gl 17 4 i}
Summe W -> Z 3.1 % 1172 11048 3z 3 29 a
Summe Anlieger 28.3 % 1178 1123 27 7 21 a
Fe3amt summne 100.0 % 4164 39&3 120 27 54 a
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Flubverfolgung Zihltag Donnerstag, 11.04.1% Schuh & Co. GmbH
VZ Ckerschleissheim Zihlzeit: 6-10 und 15-1% Uhr Seite - 12 -
Zahlstelle : Z004 5t234Z Hord / Mittenheim

Datum dez Ausdrucks :0%.05.19

Fahrtroute Eurghgangaverketr
o KFZ Flw Lkw Lz Bus ¥Krd
2001 2004 415 405 4 { g a
& 415 405 4 a & a
Q002 2004 9348 915 7 a 14 a
& 9348 915 7 a 14 a
2003 Wo5s2 2004 318 314 3 1 o a
2003 Woel 2004 39 1 a 1 a
& 359 353 4 1 1 a
Wos2 2004 2435 243 Z { o a
& 243 243 Z a ] a
Wael 2004 7 7 ] { ] a
& 7 7 ] { ] i
Summe QO -> Z 44.4 % 1710 173 15 1 21 a
Summe W -> Z 8.5 % 252 250 Z a o a
Summe Anlieger : 45.1 % 1EE 1530 3a 7 1a a
Fegamtsumnmns : 100.0 % 3851 3753 53 3 37 a
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A.3 - Handlungsziele

Die Priorisierung wurde anhand einer Punktevergabe durch die Werkstattteilinehmer
vorgenommen. Das Ergebnis der Priorisierung wird in den Tabellen wie folgt verdeutlicht:

e Rot hinterlegt sind diejenigen Handlungsziele, die mit den meisten Punkten (mehr als
10 Punkte) am hdchsten priorisiert wurden.

e Gelb hinterlegte Handlungsziele reprasentieren eine mittlere Prioritdat (5 bis 10
Punkte).

Tabelle 24: Handlungsziele zu Leitziel 1 — Abwicklung des motorisierten Individualverkehrs

Abwicklung des Motorisierten Individualverkehrs

Eine neue Anschlussstelle der A 99 an die Feldmochinger StraBe wurde gebaut und die
Ortsdurchfahrt OberschleiRheim verkehrsberuhigt.

Die Westumfahrung wurde gebaut und steht unter Verkehr. Im Gegenzug wurde die
Ortsdurchfahrt verkehrsberuhigt.

Eine AS Riedmoos wurde realisiert und an die Mittenheimer StralRe angebunden. Auf eine
3 Westumfahrung wurde verzichtet. Handlungsziel 1 wurde umgesetzt und die
Ortsdurchfahrt verkehrsberuhigt.

4 Die B 471 in der Ortsdurchfahrt OberschleiBheim wurde abgestuft.

5 Die Machbarkeit und Wirkungen einer Sidumfahrung (B 471) wurden vertieft untersucht.

6 An der Autobahn wurde ein Reisezeitinformationssystem installiert.
7 Durchgangsverkehr durch Wohngebiete wurde verhindert.
8 Innerdrtlicher Verkehr wurde reduziert.

Tabelle 25: Handlungsziele zu Leitziel 2 — Wohn- und Aufenthaltsqualitat

Wohn- und Aufenthaltsqualitat

1 Auf den StraRen von OberschleiRheim gilt eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h.

Fir stark befahrene Stralen wurde ein Larmaktionsplan erarbeitet. Dort, wo
2 Sanierungsgrenzwerte (tags 67dB(A), nachts 57dB(A)) waren, wurde Tempo 30
angeordnet. Die Kontrolle findet Uber stationierte Blitzer statt.

In Wohnsiedlungen  wurden  ParkzonenmanagementmaBnahmen  umgesetzt.

3 (Wohnmobile, Transporter)
4 Die Gemeinde finanziert Ladestationen.
5 Die P+R-Platze am Bahnhof werden bewirtschaftet.
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Tabelle 26: Handlungsziele zu Leitziel 3 — Offentlicher Verkehr und Intermodalitat

Offentlicher Verkehr und Intermodalitit

1 Haltestellenausstattungen wurden optimiert (z. B. Schaffen Gberdachter Wartebereiche).

2 Die S1 fahrt stabil im 10-Minuten-Takt. Es werden Zlige mit héherer Kapazitat eingesetzt.

3 OPNV ist kostenlos fiir alle Biirger.

Es besteht eine attraktive Ost-West-Verbindung in Verknlipfung mit einer Siid-Nord-
Verbindung in der Nahe des LMU-Standortes.

5 Fern- und Guterverkehre werden entlang der A 92 gefiihrt.

6 Die U-Bahn-Linie U2 wurde bis zum LMU Campus verlangert.

7 Radabstellanlagen am Bahnhof wurden optimiert und ausgebaut.

8 Es besteht ein Ride-Sharing-Angebot

An  wichtigen, verkehrstrageriibergreifenden  Verknipfungspunkten  wurden
Abstellanlagen fur Fahrrader geschaffen (diebstahlsicher, vandalismussicher).

An  verkehrstrageribergreifenden  Verkniipfungspunkten  wurden  attraktive

10 Aufenthaltsbereiche geschaffen.

11 Im OPNV besteht ein stabiler 10-Minuten-Takt.

An verkehrstrageribergreifenden Verkniipfungspunkten sind die verschiedenen

12
Verkehrstrager raumlich und zeitlich aufeinander abgestimmt.

Tabelle 27: Handlungsziele zu Leitziel 4 — Zuganglichkeit und Barrierefreiheit

4 Zuganglichkeit und Barrierefreiheit

Es gibt einen kostenglinstigen Fahrdienst, welcher Biirger von zu Hause abholt und zu

1 . L em .
ihrem Ziel fahrt (und zuriick). (ggf. autonomes Fahren)

2 Der Bahnhof ist barrierefrei ausgebaut (an beiden Ausgangen, Rampe oder Aufzug).

3 Es besteht ein Behindertenbeirat (jahrliche Qualitatskontrollen, Einbindung bei neuen
BaumaRnahmen).

4 Busse (und weitere Fahrzeuge des OPNV) sind barrierefrei.

5 Servicefreundliche/r Bahn/Bahnhof (z.B. barrierefreie  Fahrkartenautomaten,
kostenloses W-Lan)

6 Am Bahnhof (an den Zugdngen) stehen Monitore mit zuverlassiger Echtzeitinformation,
z. B. zu Ankunfts- und Abfahrtszeiten der S-Bahn, zur Verflgung.
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Tabelle 28: Handlungsziele zu Leitziel 5 — Aufteilung des 6ffentlichen Raumes

5 Aufteilung des 6ffentlichen Raumes

Wo erforderlich, wurden Parkstreifen aufgelost und Angebote fiir Radfahrer und
FulRganger geschaffen.

Entlang der Prof.-Otto-Hupp-StraRe ist ein ausreichend dimensionierter Radweg

entstanden.
3 Bei Planungen wird Geh- und Radwegen Prioritat eingerdaumt.
4 Es werden verstarkt StraBen als verkehrsberuhigte Zone ausgewiesen und umgebaut.

Alle Einrichtungen fur Kinder/ Senioren/ 6ffentliche Gebaude sind sehr gut und sicher

5 durch FuRganger/ Radfahrer erreichbar (Hallenbad, Kinderbetreuung, Schule,
Altenheim).

Tabelle 29: Handlungsziele zu Leitziel 6 — Siedlungsentwicklung

6 Siedlungsentwicklung

Bei der Bauleitplanung werden Aspekte der Nahmobilitat intensiv (z. B. kurze Wege fir
FuRganger und Radfahrer) beriicksichtigt.

Bei der ErschlieBung neuer Wohn- und Gewerbegebiete werden die Alternativen zum
2 Auto vorrangig beriicksichtigt. Im Mittelpunkt steht dabei die Uberwindung der , letzten
Meile” zum Bahnhof.

Ausreichend Parkplatze werden geschaffen, mit guter Anbindung an die
3 Hauptverkehrswege am Rand der Wohngebiete (z. B. Parkhaus, Parkplatze wie am
Biirgerplatz).

4 Neubaugebiete werden als autofrei ausgewiesen.

Oberschleifheim strebt eine sinnvolle Durchmischung unterschiedlicher Nutzung zur
5 Verminderung von Verkehr an. Gleichzeitig sind ausreichende
Kinderbetreuungseinrichtungen (Kita, Schulen) vorhangen.

Tabelle 30: Handlungsziele zu Leitziel 7 — FuRgéangerverkehr

7 FuBgangerverkehr

Es existiert ein Schulwegeplan in jeder Schule. Fir die Gemeinde existiert ein
abgestimmtes Netz von Schulwegen. Konfliktpunkte wurden entscharft. Durch geeignete
MaBnahmen wurde erreicht, dass kaum noch Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur Schule
fahren.

An Knotenpunkten mit einem besonders ausgepragtem Querungsbedarf bestehen
2 sichere und (fiir FuRgédnger) attraktive Querungsanlagen. FuRganger haben Vorrang vor
dem MIV (z. B. durch LSA).
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FuRgangerwege sind regelmiafig einer Inspektion zu unterziehen, um frihzeitig
(frihzeitiger als heute) Sicherheitsgefahrdungen auszuschlieRen.

Barrierefreiheit ist garantiert. Sowohl baulich (Blindenleitsystem, Beleuchtung) und als
4 Serviceleistung (Begleitung fiir Schiler und Senioren im gesamten StraRenraum). Wege
werden im Winter rutschfrei gehalten.

Es existieren unterschiedliche Wegeplane — analog zum Schulwegeplan (z. B. Auflistung
aller Banke auf den Wegen).

6 Es sind ausreichende Ruhe-/ Rastmaoglichkeiten entlang des Gehwegnetzes vorhanden.

Tabelle 31: Handlungsziele zu Leitziel 8 — Radverkehr

8 Radverkehr

1 Am Bahnhof ist ein Fahrradparkhaus entstanden. Dort kann man auch teure Rader sicher
abstellen.

2 Fiir OberschleiBheim existiert eine Wegweisung innerortlicher Ziele.

3 Es stehen Fahrrad-Service-Stationen zur Verfligung.

4 Es besteht ein eigenstandiges, innerortliches, lickenloses, leistungsfahiges Radwegenetz.
Es wurden zwei zusatzliche S-Bahn-Unterfiihrungen geschaffen, die mit dem Fahrrad

5 durchfahrbar sind (z. B. im Norden an der Mittenheimer StraBe und im Siiden auf Héhe
Aldi/Lidl).

6 Im Radwegenetz bestehen ausgewiesene Schnittstellen zu den Nachbargemeinden
(Dachau, Unterschleifheim, Garching, Feldmoching, Hasenbergl).

7 Es gibt Ladestationen in den Mittelpunkten der Siedlungsgebiete.

8 Anforderungsampeln wurden abgeschafft.

Tabelle 32: Handlungsziele zu Leitziel 9 — Neue Formen der Mobilitat

Neue Formen der Mobilitat

Am Bahnhof und an anderen wichtigen Quell- und Zielpunkten (Flugwerft, Schloss)

1 bestehen Stitzpunkte von MVG Rad. Dort kann man auch Elektroroller ausleihen.
STATTAUTO (Car-Sharing) ist in OberschleiBheim verfiigbar. Es steht eine free floating
) Car-Sharing-Flotte mit einer ausreichenden Flottenstdrke innerhalb des Ortes zur

Verfligung. Das Fahrzeugangebot setzt sich aus unterschiedlichen Fahrzeugtypen (u.a.
auch Cabrio, Transporter) zusammen und ist somit attraktiv.

Um auf den Standen der Technik zu bleiben, gibt es einen kommunalen Fachausschuss,
3 welcher in regelmaBigen Abstdnden richtungsweisende Entscheidungen aus dem
,BlumenstraulR” der Moglichkeiten trifft.
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4 Lastenradder sind bei der Gemeinde ausleihbar (ggf. kostenlos).

Tabelle 33: Handlungsziele zu Leitziel 10 — Zusammenarbeit

10 Zusammenarbeit

Oberschleifheim schlieBt Allianzen mit Nachbargemeinden zu Themen der Mobilitat
(,Anlieger der S1“, ,,Gemeinden an der B 471)

Statt in einer gemeindlichen Konkurrenzsituation sucht man die Zusammenarbeit mit
2 Nachbargemeinden, um das absehbare Wachstum vertréglich steuern zu kénnen. Alle
stehen vor denselben Problemen. Gemeinsam ist man stark.

Es besteht ein groRflachiges, gemeindelibergreifendes Simulationsmodell fir

3 Verkehrsstrome.

4 Alle verkehrsrelevanten Baumalnahmen (Gemeindegebiete, SchnellstralRen, etc.)
werden gemeindelibergreifend abgestimmt.

5 Gemeindeubergreifende Top-Themen werden identifiziert/ erdrtert und von einem

gemeinsamen Gremium gesteuert/ vorangebracht.
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A.4 - Qualitatsstufen im Verkehrsablauf nach HBS 2015

Signalisierte Knotenpunkte

(Quelle: FGSV, Tabelle 4-1 HBS 2015)

Maximale

Mittlere o Wartezeit flir
Wartezeit flr

Beschreibung Wartezeit fur FuRganger

OPNV [s] nd

Radfahrer [s]

Kfz [s]

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen <20 <5 <30
Verkehrsteilnehmer sehr kurz.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen <35 <15 <40
Verkehrsteilnehmer kurz. Alle wahrend der Sperrzeit
B auf dem betrachteten Fahrstreifen ankommenden
Kraftfahrzeuge koénnen in der nachfolgenden
Freigabezeit weiterfahren.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen <50 <25 <55
Verkehrsteilnehmer spirbar. Nahezu alle wahrend

der Sperrzeit auf dem betrachteten Fahrstreifen

ankommenden Kraftfahrzeuge kdnnen in der

nachfolgenden Freigabezeit weiterfahren. Auf dem

betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am

Ende der Freigabezeit nur gelegentlich ein Rickstau

auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen <70 <40 <70
Verkehrsteilnehmer betréchtlich. Auf dem

betrachteten Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am

Ende der Freigabezeit haufig ein Rickstau auf.

Die Wartezeiten sind fur die jeweils betroffenen >70 <60 <85
Verkehrsteilnehmer lang. Auf dem betrachteten
E Fahrstreifen tritt im Kfz-Verkehr am Ende der
Freigabezeit in den meisten Umldufen ein Rickstau
auf.

Die Wartezeiten sind fir die jeweils betroffenen 17 > 60 > 8518
Verkehrsteilnehmer sehr lang. Auf dem betrachteten

Fahrstreifen wird die Kapazitdt im Kfz-Verkehr

Uberschritten. Der Rickstau wéachst stetig. Die

Kraftfahrzeuge miissen bis zur Weiterfahrt mehrfach

vorricken.

17 Die QSV F ist erreicht, wenn die nachgefragte Verkehrsstarke Uiber der Kapazitat liegt.

18 Die Grenze zwischen den QSV E und F ergibt sich aus dem in der RIiLSA (2015)
vorgegebenen Richtwerten fur die maximale Umlaufzeit von 90 s und der Mindestfreigabezeit
von 5 s.
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Vorfahrtsgeregelte Knotenpunkte

(Quelle: FGSV, Tabelle 5-1 HBS 2015)

Regelung durch Rechts-vor-links

Vorfahrts- Mittlere Wartezeit Kfz
beschilderung [s]

Beschreibung
Mittlere Wartezeit
Wartezeit fur FG Kreuzung
flr Kfz[s] | und R [s]

Ein-
mundung

Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann <10 <5 <10 <10
A nahezu ungehindert den Knotenpunkt passieren.
Die Wartezeiten sind sehr gering.

Die Abflussmdglichkeiten der wartepflichtigen <20 <10 <10 <10
Verkehrsstrome werden vom bevorrechtigten

Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden

Wartezeiten sind gering.

Die Fahrzeugfuhrer in den Nebenstrémen muissen <30 <15 <15 <15
auf eine merkbare Anzahl von bevorrechtigten
Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten
C sind spurbar. Es kommt zur Bildung von Stau, der
jedoch weder hinsichtlich seiner raumlichen
Ausdehnung noch beziglich seiner zeitlichen
Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

Die Mehrzahl der Fahrzeugfihrer muss <45 <25 <20 <15
Haltevorgange, verbunden mit deutlichen

Zeitverlusten, hinnehmen. Far einzelne

Fahrzeuge koénnen die Wartezeiten hohe Werte

annehmen. Auch wenn sich voriibergehend ein

merklicher Stau in einem Nebenstrom gebildet

hat, bildet sich dieser wieder zuriick. Der

Verkehrszustand ist noch stabil.

Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen > 45 <35 <25 <20
Belastung nicht mehr abbauen. Die Wartezeiten
nehmen sehr grof3e und dabei stark streuende
E Werte an. Geringfuigige Verschlech-terungen der
EinflussgroRRen kénnen zum Ver-
kehrszusammenbruch (d. h. sténdig zunehmende
Staulange) fiihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem | Sattigungs- > 35 > 25 > 20
Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeiteinheit grad
zuflieBen, ist Uber eine Stunde groRer als die g>1,0
Kapazitat fur diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich
F lange, standig wachsende Schlangen mit
besonders langen Wartezeiten. Diese Situation
I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der
Verkehrsstarken im zuflieBenden Verkehr wieder
auf. Der Knotenpunkt ist Gberlastet.
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