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1 Ausgangslage und Zielsetzung

Flr die Landeshauptstadt Miinchen (LHM) wird bis zum Jahr 2040 ein Bevolkerungszuwachs von knapp
20 % vom Stand 2020 von ca. 1,56 Mio. auf 1,85 Mio. erwartet. Der daraus entstehende Wohnungs-
baudruck weitet sich damit vor allem auf die stellenweise noch weniger erschlossenen Stadtrandge-
biete Miinchens aus. In diesen Gebieten bestehen noch groRe unversiegelte Flachen, die potenziell fur
eine Wohnbauentwicklung in Frage kommen. Im Rahmen des Strukturkonzepts Miinchener Norden
wurde bereits eine Erkundung von moglichen Flachenpotenzialen fiir den Wohnungsbau in Stadtrand-
gebieten der LHM durchgefiihrt. Im Rahmen dieser Potenzialstudie wurde unter anderem ein 900 Hek-
tar umfassendes Gebiet im Bereich Feldmoching-Ludwigsfeld als Potenzialflache definiert. Unter Be-
ricksichtigung verschiedener fachplanerischer und naturschutzfachlicher Belange wurden schlieBlich
vier Planungsgebiete fiir die weitere Siedlungsentwicklung sowie zwei Bereiche fiir eine weitere po-

tenzielle Nachverdichtung identifiziert (vgl. Abbildung 1).

D\ach?ﬁ; P - ‘

5t2053

4
son@berschleilheimmuiin

enshen a
Garchin b
+ g

Dreieck (122} :
inchen-Feldmoching Bundespolizei /
ctaffel *\Minchen.,
N

eiRheim

St20£3

Karlsfeld

. Karlsfeld
@ . Nachverdlchtung n
“;_ Feldmochmg Feldmoch| ng
Nordw_ej;} 4 \A— "M oching-
naaenberg.'
$ Feldmochmlg

i & = Siedlung ‘

v Lol ]
Lm g"l;'E’J'dWIgSfe' d FEI g_"r,n OC h l ng Mdnchen-F‘eldmocnmg
wi

4/ PWESt:_

u‘,w,gsS.chreder\«'\riesen
Ost ( Fasanerle -

y /iB
s "Nord | . 3
Fasane,ne $ it ung 8
E oM Lerchenauer See

496

_ SEM Nord

Planungsgebiete
D 24. Stadtbezirk

0 1 2 km
L I

. NNOVATION DATEN = _ /3 i\{
HINYON/A B ANUNG ANWENDUNG

\ Lerchenau
Miinchen-Fasanerie

(X}

nzing
@ Bunde{amt fir Kartographie und Geodasie (2023)
EPatenquellen: https://sgx.geodatenzentrum.de/web_| publ\c/DatenqueHen TopPlus Open:14.08.2023 pdf

Abbildung1  Untersuchungsraum

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es die verkehrlichen Rahmenbedingungen im Bereich der Pla-
nungsgebiete ndher zu analysieren und aufzuzeigen welche Handlungsansatze im Themenfeld Verkehr
und Mobilitat bestehen, um den weiteren Wohnungsbau moglichst stadt- und umweltvertraglich
durchfihren zu kénnen. Die Planungsgebiete liegen vollstandig im Bereich des 24. Stadtbezirks , Feld-
moching-Hasenbergl” der LHM verortet. Als Untersuchungsraum wurden die umliegenden Kommunen

und Stadtbezirke definiert.

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH Seite 1
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Zur verkehrlichen Bestandssituation wurden bereits umfangreiche Untersuchungen zu Verkehr und
Mobilitat durchgefiihrt, die im Rahmen der Untersuchung mit zu berlicksichtigen sind. Auf der Stadt-
Umland-Ebene wurden konzeptionelle Losungsansatze im Rahmen des Verkehrskonzeptes Raum
Minchen Nord erarbeitet, bei dessen Erarbeitung eng mit den benachbarten Kommunen
zusammengearbeitet wurde. Auf stadtweiter Ebene wurden zudem bereits Untersuchungen im
Rahmen des Mobilitdtsplans fir Minchen (MobiMUC) und des Nahverkehrsplans erstellt. Das
Verkehrskonzept Miinchener Norden untersucht die ndrdlichen Stadtbezirke der LHM. Speziell fiir den
24, Stadtbezirk wird derzeit zudem ein Verkehrskonzept entwickelt, bei dem jedoch mogliche

grol¥flachige Entwicklungen im Wohnungsbau nicht betrachtet werden.

Die vorliegende Untersuchung umfasst die Erarbeitung eines multimodalen
VerkehrserschlieBungskonzepts fir die identifizierten Planungsgebiete. Ziel ist es eine optimale
Einbindung und Verknlipfung in das gesamtstadtische Verkehrsangebot unter Einbeziehung des
Umlands zu schaffen. Weiterhin sollen optimale Voraussetzungen fiir einen hohen Anteil
quartiersbezognener Nahmobilitdt geschaffen sowie die Nutzung von platzsparenden, umwelt- und
klimafreundlichen Verkehrsmitteln angestrebt werden. Die entwickelten planerischen Ansatze werden
im Rahmen einer verkehrlichen Untersuchung genauer analysiert und abschlieBend einer
vergleichenden Bewertung unterzogen. In einem weiteren Untersuchungsschritt sollen die so
entwickelten Vorzugsvarianten weiter im Detail untersucht und Handlungsempfehlungen fiir eine

spatere Umsetzung abgeleitet werden.

« Uberpriifung OV -ErschlieRung, Verifizierung OV-Trassen
« Uberpriifung IV -ErschlieRung, Festlegung von Trassen und Anschliissen e, T, g
 Verkehrliche Untersuchung stadtebaulicher Varianten 2 L = o
Varianten- ¢ Darstellung von Risiken und moglicher Losungswege im Untersuchungsgebiet g, - -
YUV -0 © Vergleichende Bewertung stadtebaulicher Varianten - SRR, ” -

o Verifizierung und Festlegung der ErschlieRung fiir OV-, Rad- und Kfz-Verkehre ( \
¢ Modelltechnische Untersuchung der genaueren Festlegungen

 Darstellung von Risiken und moglicher Losungswege im Untersuchungsgebiet N

¢ Vergleichende Bewertung der Varianten T
e Erarbeitung Mobilitdtskonzept zur Forderung alternativer Mobilitatsformen i

Detailplanung

¢ Defintion von Anforderungen und Handlungsspielraumen
e Erarbeitung von Handlungsempfehlungen fur weitere Planungen
¢ Gesamtdokumentation

Handlungs- * Optional Begleitung des Prozesses zu einer Vorzugsvariante

empfehlungen

Abbildung2  Methodik/Herangehensweise

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH Seite 2
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2 Verkehrliche ErschlieBung Planungsgebiete

Stadtebauliche Entwicklungsgebiete erzeugen je nach Grofle und Dichte unterschiedliche Mengen von
zusatzlichem Verkehr. Zusatzliche Anwohnende und Arbeitnehmende besitzen ein Mobilitatsbedirf-
nis, dem mit einem guten Mix im Verkehrsangebot effizient und moglichst 6kologisch Rechnung zu
tragen ist. In der Bewertung der Skizzen wird die Mikromobilitdt noch nicht betrachtet, da diese durch
stadtebauliche Planung entscheidend beeinflusst wird. In den nachsten Planungsschritten ist daher
eine moglichst integrierte stadtebauliche und verkehrliche Planung anzustreben, um die gegenseitigen
Wechselwirkungen der Planungen jeweils beriicksichtigen zu kénnen. Der Fokus der Untersuchung
liegt in diesem Abschnitt daher auf den (ibergeordneten Verkehrssystemen des IV (Kfz und Rad) sowie
des OV (S-Bahn, U-Bahn und StraBenbahn). Die Betrachtung erginzender Systeme erfolgt, soweit mog-
lich, zu einem spateren Zeitpunkt. Ein weiterer Fokus liegt auf der stadtebaulichen Entwicklung der
vier Planungsgebiete Ludwigsfeld, Fasanerie Nord, Feldmoching West und Feldmoching Nord. Ergan-
zend werden auch die Bereiche Feldmoching Nordwest und Schrederwiesen Ost im Hinblick auf die

Moglichkeit einer stadtebaulichen Entwicklung aus verkehrlicher Sicht betrachtet.

2.1 Grundlagen

Flr eine erste Einschatzung des zu erwartenden Verkehrsaufkommens je Planungsgebiet, erfolgt vorab
eine iberschligige Abschitzung des Verkehrsaufkommens! fiir ein Beispielgebiet mit einer Bevélke-
rung von 10.000 Personen und 2.000 Arbeitsplatzen. Insgesamt ergeben sich durch die Bevolkerung,
die Beschiftigten sowie den daraus resultierenden Wirtschaftsverkehr ca. 43.000 Wege/24h. Die Auf-
teilung auf die Verkehrsmittel erfolgt beispielhaft mittels dreier Varianten (vgl. Abbildung 3) fir die

Bevolkerung, um unterschiedliches Verhalten zu beriicksichtigen:

=  Variante 1: Modal Split gemaR MiD MUC 2017 fiir den Stadtbezirk Feldmoching-Hasenbergl
- Mobilititsverhalten analog der heutigen Bevdlkerung vor Ort

= Variante 2: Modal Split gemaR MiD MUC 2017 fir die LHM
—> Anpassung des Mobilitatsverhaltens an gesamtstadtischen Durchschnitt

= Variante 3: Modal Split im Sinne der Mobilitatsstrategie

—> Nachhaltige Anpassung des Mobilitatsverhaltens im Sinne der Verkehrswende

1 FGSV (2006): Hinweise zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH Seite 3
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Modal Split Ansdtze Kfz-Fahrten Beispielgebiet
20.000
Variante 1 46% 22% 11%
9 ° 4 S 15.000 17.000
N
mMIV 3
. £ 10.000 12.000
Variante 2 30% 25% | 20% mov kS
 Rad - EX
£ 5.000
Ful
Variante 3 20% 30% 0
Variante 1 Variante 2 Variante 3
0% 20%  40%  60%  80%  100% Modal Split-Ansatz Bevolkerung

Abbildung 3  Ansatze Modal Split und erzeugte Kfz-Fahrten

Der zugrundeliegende Modal Split beeinflusst mafRgeblich die Anzahl an erzeugten Kfz-Fahrten. Mit
dem Verkehrsmittelwahlverhalten der Bevélkerung des Stadtbezirks Feldmoching-Hasenbergl (Vari-
ante 1) liegt die Anzahl der zusétzlichen Kfz-Fahrten um 8.000 Kfz-Fahrten/24h lber der mit Variante 3
berechneten Anzahl. Auch unter idealen Voraussetzungen muss demnach mit einem hohen zusatzli-
chen Verkehrsaufkommen von ca. 9.000 Kfz-Fahrten/24h und damit Giberschlagig 900 Kfz-Fahrten in
der Spitzenstunde ausgegangen werden.

Um diese Verkehrsmengen leistungsfahig tGiber das bestehende, zum Teil bereits stark belastete, Stra-
Rennetz abwickeln zu kdénnen, sollten je Planungsgebiet mindestens zwei Anknipfungspunkte vorge-
sehen werden. Dies ist auch im Sinne der Ausfallsicherheit bspw. bei Baustellen, aber auch zur Sicher-
stellung der weitergehenden ErschlieBung durch Miillfahrzeuge, Rettungswege oder Linienbusse als

Planungspramisse vorzusehen.

Verkehrsverflechtung

Neben der Hohe des zusatzlichen Verkehrsaufkommens ist auch die Verkehrsverteilung fiir die zielge-
richtete Gestaltung des Verkehrsangebots mit entscheidend. Fiir die zukiinftige Bevolkerung ist eine
raumliche Verteilung der Wege analog zur bestehenden Bevoélkerung des 24. Stadtbezirks anzuneh-
men. Deren Fahrtenverteilung ist in Abbildung 4 dargestellt. Den gré6Rten Anteil nehmen Wege mit
Quelle und Ziel innerhalb des 24. Stadtbezirks ein. Bei den Wegen mit Quelle oder Ziel im 24. Stadtbe-
zirk Gberwiegt der Anteil an Relationen zu den benachbarten Stadtbezirken der LHM (ber den Relati-
onen in die angrenzenden Landkreise Dachau, Miinchen und Freising. Aufgrund der verkehrlichen Be-
deutung der Relationen zu den umliegenden Stadtbezirken sind neben einer Einbindung in den 24.
Stadtbezirk auch attraktive Angebote des Umweltverbunds auf den tangentialen und radialen Verbin-
dungen zu den weiteren Stadtbezirken der LHM eine wichtige Voraussetzung, um das zu erwartende

Verkehrsaufkommen stadtvertraglich abwickeln zu kénnen.

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH Seite 4
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Abbildung4  Verkehrsverteilung 24. Stadtbezirk

2.2 IV-ErschlieBung

Zur ErschlieBung der einzelnen Planungsgebiete durch die Verkehrsmittel des Individualverkehrs (Kfz,
Rad) wurden auf Basis einer lbergeordneten Netzanalyse mogliche Anschlusspunkte an das beste-

hende StraBen- und Wegenetz identifiziert und fachplanerisch bewertet.

Kfz-Verkehr

Wie in den Grundlagen in Kapitel 2.1 aufgezeigt, sind flr jedes Planungsgebiet aus unterschiedlichen
Grinden mindestens zwei Anschlusspunkte an das bestehende StraRennetz vorzusehen. Weitere An-
forderungen an die Anschlusspunkte sind der Zugang zum Uibergeordneten Straennetz zur Sicherstel-
lung der rdumlichen Verteilung in die weiteren Stadtbezirke sowie angrenzenden Kommunen. Das be-
stehende StralRennetz soll die Verkehre aufnehmen kénnen und mogliche neue Trassen sollten nicht
den Grundsatzen von Stadt- und Griinplanung widersprechen. Zudem sind die Belastungen fiir die be-
stehende Bevdlkerung moglichst gering zu halten. Besonders sensible Bereiche stellen die Parkmeile
Feldmochinger Anger als Frischluftschneise und Verbindung von Feldmochinger See und Fasaneriesee
sowie das Landschaftsschutzgebiet Feldmochinger See dar. Ebenso soll der Bereich Schrederwiesen
erhalten bleiben. Weitere stadtebauliche Entwicklungen, aus denen Synergieeffekte fir die Anknip-
fungspunkte der Planungsgebiete im Miinchner Norden fir den MIV entstehen, finden sich mit der
Nachverdichtung und Erweiterung der Siedlung Ludwigsfeld lediglich im Bereich des Planungsgebiets

Ludwigsfeld.

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH Seite 5
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Das bestehende Strallennetz im Planungsraum wurde auf eine potenzielle Eignung zur Schaffung von

Anschlusspunkten gepruft:

= geeignet: StralRen mit breiten StraBenraum, anbaufrei oder freie angrenzende Flachen

= eingeschrankt geeignet: StraRen, die ggf. mit einer Neuordnung der Straenraumaufteilung den
Anspriichen genlgen, aber bei denen kein Ausbau moglich ist

= nicht geeignet: StraBRen mit engem Strallenraum, sensibler angrenzender Bebauung sowie man-

gelhafter Vertraglichkeit mit der Umwelt (bspw. angrenzende Biotopflachen)

Fir jedes Planungsgebiet wurden an Strallen mit der Einschatzung ,geeignet” oder ,,eingeschrankt ge-
eignet” die in Abbildung 5 dargestellten Anschlusspunkte fir die Untersuchung der ErschlieRungsmog-
lichkeiten definiert. Dabei wurde bei mangelnden Alternativen auch ein StraBenneubau in Erwagung
gezogen. Die moglichen Anschlusspunkte und eine erste Einschatzung zu deren Umsetzbarkeit finden
sich in Tabelle 1.
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Abbildung 5  Anbindung Kfz-Verkehr
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Erschlossene . .
Anschlussstelle : Bauliche Umsetzbarkeit
Planungsgebiete

Anschluss erscheint baulich umsetzbar. Kapazitats-
engpasse auf vorhandenen Strallenzligen sind an-
hand zu erwartender Nachfrage zu prifen.

(1) B304

(2) Karlsfelder Str.

(3) Karlsfelder Str.

(4) Frankaustr.

(5) Feldmochinger
Str.

(6) AS Miinchen-
Feldmoching Nord

(7) SchleiBheimer
Str. (Tunnel)

(8) Johann-Emmer-
Str.

(9) Feldmochinger
Str.

(10) Feldmochinger
Str.

Ludwigsfeld

Ludwigsfeld

Feldmoching West

Feldmoching Nord

Feldmoching Nord

Feldmoching Nord

Feldmoching Nord

Feldmoching Nord

Feldmoching West/
Fasanerie Nord

Fasanerie Nord

Anschluss erscheint baulich umsetzbar.
Anschluss erscheint baulich umsetzbar.

Anschluss erscheint baulich umsetzbar. Kapazitats-
engpasse auf vorhandenen Strallenzligen sind an-
hand zu erwartender Nachfrage zu prifen.

Anschluss erscheint baulich umsetzbar. Kapazitats-
engpasse auf vorhandenen StralRenziigen sind an-
hand zu erwartender Nachfrage zu prifen.

Flr einen groRflachigen oberirdischen Anschluss er-
scheint ausreichend Flache vorhanden, umfangrei-
che Baumalnahme. Kapazitatsengpasse auf vor-
handenen StraRenziigen im Zulauf sind anhand zu
erwartender Nachfrage zu prifen. Tunnellage Jo-
hann-Emmer-StralRe, SchleiBheimer StraRe, AS
Minchen-Feldmoching Nord ist zu priifen.

Oberirdischer Anschluss erscheint nur schwer um-
setzbar. Tunnellage Johann-Emmer-StralSe, Schlei-
heimer Stralle, AS Miinchen-Feldmoching Nord ist
zu prifen, hoher baulicher Aufwand.

Oberirdischer Anschluss erscheint nur schwer um-
setzbar. Tunnellage Johann-Emmer-Strale, Schleif3-
heimer StralSe, AS Miinchen-Feldmoching Nord ist
zu prifen.

Anschluss erscheint baulich umsetzbar. Kapazitats-
engpasse auf vorhandenen StralRenzligen sind an-
hand zu erwartender Nachfrage zu prifen.

Anschluss erscheint baulich umsetzbar. Eingriff den
Baumstand der Allee ist moglichst gering zu halten.
Kapazitdatsengpasse auf vorhandenen StraRenziigen
sind anhand zu erwartender Nachfrage zu priifen.

(11) Am Blutenanger | Fasanerie Nord Anschluss erscheint baulich umsetzbar.

Tabelle 1 Ubersicht méglicher Anbindungspunkte IV (MIV)

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH Seite 7



B NNOVATION DATEN =) J_ /A I\
Verkehrliche ErschlieRung Planungsgebiete RAMBOLL FRUe\Y\ vyt

Aufgrund der Stadtrandlage und der Nahe zur Autobahn A 99 wurden auch die Rahmenbedingungen
fur einen zusatzlichen Autobahnanschluss an die A 99 gemiR der RAA 20082 (iberpriift, um so einen
Anschluss an das libergeordnete StraBennetz zu ermaoglichen. Die Entfernung der Anschlussstelle (AS)
Minchen-Ludwigsfeld und dem Autobahndreieck (AD) A 99/A 92 Minchen-Feldmoching betragt
ca. 4,7 km, wodurch ein weiterer Knotenpunkt im Rahmen der Mindestabstande von benachbarten
Knotenpunkten und dem Mindestwert flir die Standardwegweisung entstehen wirde. Zur Einhaltung
ausreichender Abstande kommt daher nur der Ausbau des AD Miinchen-Feldmoching (Anschlusspunkt

6) in Frage. Hierzu ist eine detailliere Abstimmung mit der Autobahn GmbH erforderlich.

Radverkehr

Fur die ErschlieBung der Planungsgebiete durch den Radverkehr wurde das Radlkonzept M-Nord?® zu-
grunde gelegt. Dieses basiert auf dem Bestand und schliel3t weitere MaRnahmen zur Verbesserung der
ortlichen Radverkehrsinfrastruktur mit ein. Das hierarchische Zielnetz fir den Radverkehr in Abbildung
6 sieht ein Netz aus Radschnellverbindungen (IR Il nach RIN 2008*), Radvorrangrouten (IR Ill) sowie
Radhauptrouten (IR IV) vor. Damit sollen Verbindungen in die Umlandgemeinden, zwischen Stadtteil-
und Quartierszentren, den Wohngebieten und mit der LHM abgestimmten wichtigen Zielen fiir den
Radverkehr ermoglicht werden. Neue Wegeverbindungen werden nicht zu Grunde gelegt, sodass die

grundsatzliche bauliche Machbarkeit der einzelnen Routen analog zum Radlkonzept gegeben ist.

Mit dem Zielnetz des Radlkonzepts M-Nord sind alle Planungsgebiete an je mindestens zwei stadtische
Radverbindungen angeschlossen. Die moglichen Anschliisse sind in Abbildung 6 und in Tabelle 2 dar-
gestellt. Die innergebietliche ErschlieBung sollte in den weiteren Planungsschritten moglichst auf diese
Anschliisse ausgerichtet werden, um so einen direkten Zugang zum Radlnetz M-Nord ermaoglichen. In
einzelnen Fallen konnte das Netz mit ErschlieBungsverbindungen verdichtet werden, um direktere Ver-
bindungen zu den Verbindungen héherer Kategorien zu ermaoglichen, bspw. zwischen dem Planungs-

gebiet Fasanerie Nord und der RSV Miinchen — Dachau.

2 FGSV (2008): Richtlinie fur die Anlage von Autobahnen (RAA)
3 INOVAPLAN GmbH (2022): Radkonzept fiir den Miinchener Norden
4 FGSV (2008): Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung (RIN)
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Abbildung 6

Erschlossene .
Anschlussstelle . Netzkategorie
Planungsgebiete

Planungsgebiete und hierarchisches Radlnetz fiir den Miinchner Norden

(1) B 304 Ludwigsfeld RSV Miinchen — Dachau
(2) Karlsfelder StraRe Ludwigsfeld Radvorrangroute

(3) Karlsfelder StraRe Feldmoching West Radvorrangroute

(4) Herbergstrale Feldmoching Nord Radvorrangroute

(5) RaheinstralRe Feldmoching Nord Radvorrangroute

(6) HammerschmiedstralRe Feldmoching West Radvorrangroute

(7) Pappelallee Feldmoching West Radhauptroute

(8) Pappelallee Fasanerie Nord Radhauptroute

(9) Am Schnepfenweg Fasanerie Nord Radhauptroute

(10) Auf den Schrederwiesen

Tabelle 2

2.3  OV-ErschlieRung

Fasanerie Nord

Ubersicht moglicher Anschlusspunkte IV (Rad)

RSV Miinchen — Dachau

Eine attraktive und leistungsfahige ErschlieBung der einzelnen Planungsgebiete durch den 6ffentlichen

Verkehr stellt eine wichtige Voraussetzung fiir einen hohen Anteil des Umweltverbunds dar. Hierzu

wurde die mégliche ErschlieRung durch verschiedene OV-Systeme und Trassenverliufe gepriift.

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH
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2.3.1 Systemvergleich S-Bahn, U-Bahn, Tram, Bus

Das neue Planungsgebiet ist fiir die lokalen, stadtischen und regionalen Verkehrsverflechtungen ada-
quat anzupassen. Der offentliche Verkehr ist planerisch (und haufig auch rechtlich) in einem klassi-
schen Mehrebenensystems (Abbildung 7) organisiert. Ausgegangen wird von einem SPNV-System
(erste Ebene), um eine nahtlose Anbindung fir die Nutzenden aus dem/ins regionale Umland zu er-
moglichen. In der zweiten Ebene kommen hochwertige, attraktive und leistungsstarke OPNV-Systeme
in Betracht. U-Bahn, Hochbahn und Tram (StraRenbahn) gelten als hoherwertige Verkehrssysteme des
stadtischen Verkehrs. Aus Sicht des Gutachters gehdren auch beschleunigte Bussysteme auf eigener
Trasse (sogenannte BRT>-Systeme) dazu, sofern sie entsprechende Qualitdtsmerkmale beziiglich Fahr-
zeug- und Haltestellenausstattung sowie Fahrgastinformation erfiillen. Gemeinsam haben diese Ver-
kehrssysteme, dass sie die Qualitats- und Kapazitatsliicke zwischen dem Busverkehr und dem SPNV
schlieBen. Sie sind somit eine Ergdnzung des Verkehrssystems und erbringen in GroRstadten die Haupt-
last des 6ffentlichen Verkehrs. In der dritten Ebene vervollstandigt dann der Busverkehr das integrierte
OPNV-System zur Befriedigung der vorrangig lokalen Mobilititsbediirfnisse. Zubringersysteme (vierte
und weitere Ebenen) schlieRen Bedienungsliicken und decken dariliber hinaus gering nachgefragte Re-
lationen attraktiv ab. Aus der Perspektive des 6ffentlichen Verkehrs sind ab der vierten Ebene sowohl
On-Demand-Systeme als auch der Rad- und FuBverkehr sowie Sharing-Systeme an Mobilitdtspunkten

zu sehen.

A

]

Abbildung 7  Mehrebenensystem (Prinzipskizze)®

Die betrachteten Systeme besitzen teilweise unterschiedliche Systemeigenschaften, die in der folgen-

den Tabelle zusammengefasst wurden.

5 Bus Rapid Transit (BRT)
6Quelle: Ramboll, Mobilitat der Zukunft in Schleswig-Holstein, Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Technik des Landes Schleswig-
Holstein, 2017
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Verbindungs-
funktion

Rechtliche Grund-

lage

Bau- und Be-
triebsordnung

Fiihrungsform

Spurfithrung

Besondere bauli-
che Anforderun-
gen

Dient vorrangig der
regionalen Verbin-
dung

AEG’

EBO®

Oberirdisch, unab-
hangiger Bahnkor-
per

Je nach Bedarf, min-
destens zwei Gleise
sind anzustreben
(Mischverkehr mit
Guter- und anderen
Verkehren sind zu
beachten)

Einhaltung von Ab-
laufen der DB, Auf-
gabentragerschaft
BEG

7 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)
8 Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
9 Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO)

10 Verordnung tber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen (StraRenbahn-Bau- und Betriebsordnung - BOStrab)

Dient vorrangig der
stadtischen Verbin-
dung

PBefG®

BOStrab*®

Unter- bzw. oberir-
disch, in der Regel
unabhangiger Bahn-
korper

Gemal BOStrab
grundsatzlich zwei-

gleisig

Haltestellen werden
aus Kostengriinden
in der Regel in offe-
ner Bauweise ge-
baut (freie Flache
wird benotigt).

Eine vollstdandige
Barrierefreiheit des
Systems ist sicherzu-
stellen (PBefG).

Dient vorrangig der
lokalen ErschlieBung
und stadtischen Ver-
bindung

PBefG

BOStrab

In der Regel oberir-
disch. Ein besonde-
rer oder unabhangi-
ger Bahnkorper ist
anzustreben. Flh-
rung im StrafRen-
raum ist nur noch
eingeschrankt for-
derfihig!? Priorisie-
rungen an LSA sind
an allen Konfliktstel-
len anzustreben

GemaR BOStrab
grundsatzlich zwei-
gleisig (Ausnahmen
sind genehmigungs-
pflichtig und missen
gut begriindet wer-
den)

GemadlR GVFG muss
der Anteil eines be-
sonderen Bahnkor-
pers tUber 50% lie-
gen, alternativ ist
ein vergleichbarer
Betriebsablauf durch
dynamische Stra-
Renraumfreigaben
zu gewahrleisten.
Eine vollsténdige
Barrierefreiheit des
Systems ist sicherzu-
stellen (PBefG).

11 Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft)
12 NVP LH Miinchen 2020: in Neubaugebieten soll die Tram einen eigenen Gleiskérper bekommen

| seanusanTem s

Dient vorrangig der
lokalen ErschlieBung

PBefG

BOKraft!?,

Oberirdisch, im Stra-
Renraum (Priorisie-
rungen an LSA oder
auf eigener Busspur
sind an allen Kon-
fliktstellen anzustre-
ben)

Flexibel

Eine vollstindige
Barrierefreiheit des
Systems ist sicherzu-
stellen (PBefG).

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH
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Kosten/km in €

Haltestellen-
abstand

Haltestellen-ein-
zugsbereich?’

Optimale Kurven-
radien

Wirtschaftlicher
Einsatzbereich

Beforderungs-
kapazitat pro
Stunde®

Aufgabentrager

Stakeholder

Tabelle 3

Keine Einschatzung
moglich

600—-2.500 m

600 m

> 500 m (300 m)

Hohe Dichte

~10.000 Pers./h

Bundeslander (hier:

BEG/MVV)

Stadt, BEG,
DBNetze, DBRegio,
DBStation+Service,
DBCargo

Systemvergleich OV

~60-100 Mio. € (un-
terirdisch)

600 — 1.500 m*3
Mittlerer Abstand in
Miinchen: 950 m**

600 m

> 500 m (300 m)

>15.000 EGW?2 pro
km Strecke® (hohe
Dichte)

~5.500 Pers./h

Gebietskorperschaft
(Stadte, Kommunen,
Landkreise) / Ver-
kehrsunternehmen
(hier: LH Miin-
chen/MVV)

Stadt, MVV, MVG,
ggf. Nachbarland-
kreise und Kommu-
nen

~15-25 Mio. €

300-1.000 mim
bebauten Gebiet
Mittlerer Abstand in
Miinchen: 475 m%®

400 m

>50 m (Min 25 m)

~2.000-10.000
EGW? pro km Stre-
cke (mittlere Dichte)

~1.500 Pers./h (bei
Einfachtraktion)

Gebietskorperschaft
(Stadte, Kommunen,
Landkreise) / Ver-
kehrsunternehmen
(hier: LH Min-
chen/MVV)

Stadt, MVV, MVG,
ggf. Nachbarland-
kreise und Kommu-
nen

13 Abstdnde zwischen den Stationen der Miinchner U-Bahn - U-Bahn Miinchen (u-bahn-muenchen.de)
14 Tram, Gleis- und StraBenbau (swm.de)
15 Tram, Gleis- und StraRenbau (swm.de)
16 Tram, Gleis- und StraRenbau (swm.de)
17 Richtwerte fiir Raumkategorie ,,Gebiet mit hoher Nutzungsdichte” aus NVP LH Miinchen 2020
18 Einwohnergleichwert (EGW) Summe aus erschlossenen Einwohnern und Arbeitsplatzen im direkten Einzugsbereich des neuen Systems

19 In Anlehnung an Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie, Leitlinie zur Nahverkehrsplanung

in Bayern, Miinchen

20 Summe aus erschlossenen Einwohnern und Arbeitsplatzen im direkten Einzugsbereich des neuen Systems
2! Es wurde die Fahrzeuge aus Miinchen sowie eine Taktfolgezeit von 10 min zugrunde gelegt

Abhangig von loka-
len Rahmenbedin-
gungen (z.B. Priori-
sierungsmalin., Anz.
Haltestellen)

300 - 600 m im be-
bauten Gebiet (fei-
nere ErschlieBung
durch On-Demand)
Mittlerer Abstand in
Miinchen: 505 m1®

400 m

Knotenpunkte mit
Schleppkurven pri-
fen

GefaRgroRe kann an
Nachfragepotenzial
angepasst werden
(ggfs. eingeschrankt
durch den vorhan-
denen Verkehrs-
raum)

Gelenkbus:
~600-800 Pers./h
Solobus:

~350 Pers./h

Gebietskorperschaft
(Stadte, Kommunen,
Landkreise) / Ver-
kehrsunternehmen
(hier: LH Mun-
chen/MVV)

Stadt, MVG, weitere
Busunternehmen,
ggf. Nachbarkom-
munen

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH
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2.3.2  ErschlieBungsmaoglichkeiten und deren Umsetzbarkeit

Zur Erschliefung der Planungsgebiete wurden verschiedene Moglichkeiten zur Weiterentwicklung des
ortlichen OV-Angebots entwickelt und ndher untersucht. Die bauliche Umsetzbarkeit der Erschlie-
RBungsmoglichkeiten fir das Gebiet SEM-Nord wird hier getrennt nach Verkehrssystem vorgestellt und
beschrieben. Sie wird auf Basis von Luftbildern und den Erkenntnissen aus einer Ortsbesichtigung am
29. Juni 2023 eingeschatzt. Die untersuchten ErschlieRungsmoglichkeiten sind in Abbildung 8 darge-
stellt.

Legende
24. Stadtbezirk
Planungsgebiete

@ Porenzielle Konflikte

Bestehende S-/U-Bahn Stationen
U-Bahn

$-Bahn
PS1 - Neue S5-Bahn Station
Feldmoching Nord
@\' Neue U-Bahn Stationen
® Neue Tram Stationen
= U-Bahn Linien
= = Tram Linien

SEM NORD
OV ERSCHLIEBUNGSVARIANTEN

RAMBOLL TRANSPORT

RAMBGLL

Abbildung 8 OV-ErschlieBungsmaéglichkeiten
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S-Bahn

Ers.chlleBungsmogllch- Erschlossene. Bauliche Umsetzbarkeit
keiten Planungsgebiete

S1: Neuer S-Bahn-Halt  [&llelqgle]ela]Ta¥ss Im Idealfall wird der neue S-Bahnhalt Feldmoching Nord in der
in Feldmoching Nord Nord Mitte des neuen Planungsgebiets ermdglicht. Dann wiirde
sich der zuklnftige S-Bahnhof auf Hohe des heutigen Bahn-
Ubergangs (BU) Hochmuttinger Str. befinden. Dies erfordert
komplexe BaumalRnahmen zur Umlegung von Weichen und
Signalen in einen Bereich weiter nordlich (zwischen dem
Bahnhof und der A 99). Alternativ kann der Bahnhalt in Rich-
tung Norden an die Autobahn A 99 verschoben werden.
Dadurch reduziert sich seine ErschlieBungswirkung aber deut-
lich.

Am neuen Bahnhalt ist eine Unter- bzw. Uberfiihrung fiir den
beidseitigen und barrierefreien Zugang der Plattformen her-
zustellen. Im Idealfall ist dieser integriert in eine Unterfiihrung
fir den IV herzustellen.

Tabelle 4 Bauliche Umsetzbarkeit der S-Bahn ErschlieBungsvariante
U-Bahn
ErschlieBungsmaoglich- |Erschlossene . .
. S . . Bauliche Umsetzbarkeit
keiten Planungsgebiete
) . Feldmoching Die Streckenfiihrung ist baulich umsetzbar. Die U-Bahnhalt
Ul Verlangerung der' West Feldmoching West und Ludwigsfeld sind ebenfalls moglich, da
U2 ab Feldmoching bis die dafiir vorgesehenen Standorte auf derzeit unbebauten

N IDETGEVEISETVI I Fasanerie Nord  Ejschen liegen. Die Umsetzbarkeit in der weiteren Fithrung ab
bahnhof Ludwigsfeld Ludwigsfeld wurde nicht geprift.
Die Streckenfiihrung ist baulich umsetzbar. Die zukiinftigen U-
Bahn-Stationen sind ebenfalls umsetzbar, da die dafiir vorge-
sehenen Standorte auf derzeit unbebauten Flachen liegen.
Feldmoching Ein Ringschluss - entweder durch die Verlangerung der U1, die
West Verlangerung der U2 oder die gleichzeitige Verlangerung bei-
der U-Bahn-Linien - ist aber betrieblich schwierig umzusetzen.
Einerseits sind Wendezeiten, die als Pausenzeiten des Fahr-
personals und der Reduktion des Eintrags von Folgever-
spatungen dienen, nicht mehr moglich, oder miissen moglich-
erweise Uber baulich aufwandige Zusatzgleise hergestellt wer-
U2: Ringschluss den. AuRerdem sind Anderungen in den Fahrzeiten oft
schwierig ins bereits vollausgelastete Netz zu implementie-
ren.

Fasanerie Nord Die Station, die die Tram und U-Bahn im Bereich Feldmoching
Westmiteinander verbinden soll, ist umsetzbar, da der dafiir
vorgesehene Standort auf derzeit unbebauter Flache liegt.

Der Aufbau einer Station in Fasanerie Nord beim bestehenden
S-Bahn-Halt Fasanerie wird nicht empfohlen. Die Griinde sind:
a) Stadtgebiet mit Privatgrundstiicken, 2) Umweltaspekte

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH Seite 14
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(z.B. Larm, Erschiitterungen, Baume) und c) ErschlieBung und
unterirdische Anbindung/L6ésung mit U-Bahn ist kaum mach-
bar.

Fasanerie Nord
Die Streckenfiihrung ist umsetzbar. Die U-Bahnhdfe Fasanerie

Nord, Feldmoching West und Feldmoching Nord sind eben-
falls méglich, da die dafiir vorgesehenen Standorte auf derzeit
unbebauten Flachen liegen. Ein Haltepunkt am heutigen S-
Feldmoching Bahnhof Fasanerie ist technisch kaum vorstellbar.

Nord

U3: Verlangerung der
U1 ab Olympia-Ein- Feldmoching
kaufszentrum bis Feld- R

moching Nord

U4: Verlangerung der  IgellelaglelelalIets

! . Die Streckenfiihrung ist umsetzbar. Die U-Bahnhd&fe Fasanerie
U2 ab Feldmoching bis RWENS

Nord, Feldmoching West und Feldmoching Nord sind eben-

zum Dachauer Haupt- falls méglich, da die daflir vorgesehenen Standorte auf derzeit
bahnhof Ludwigsfeld unbebauten Flichen liegen.
U5%: Verldngerung der _ Die Streckenfiihrung ist moglich. Die U-Bahnhofe Fasanerie
U1 ab Olympia-Ein- Fasanerie Nord  Nord, Feldmoching West und Feldmoching Nord sind eben-
kaufszentrum bis zum falls moglich, da die dafiir vorgesehenen Standorte auf derzeit
B e [HenTse S ; unbebauten Flachen liegen. Ein Haltepunkt am heutigen S-
hof P Ludwigsfeld Bahnhalt Fasanerie ist technisch kaum vorstellbar.
Tabelle 5 Bauliche Umsetzbarkeit der U-Bahn ErschlieBungsvarianten
Tram
ErschlieBungsmaoglich- |Erschlossene . .
. g g . Bauliche Umsetzbarkeit
keiten Planungsgebiete
Feldmoching MaRnahme erscheint baulich umsetzbar.
West - Im Verlauf der LerchenstraBe befindet sich eine Querung
: mit bestehenden Gleisen der Eisenbahnstrecke?. Da Kreu-
Feldmoching zungen auf der gleichen Ebene nach deutschem Recht (§ 6
Nordwest Betriebsordnung fiir StraBenbahnen (BOStrab); § 3 Eisen-

bahn- Bau- und Betriebsordnung (EBO)) in der Regel nicht ge-
nehmigungsfahig sind, muss eine héhenfreie Kreuzung (Bri-
T1: Verlangerung der Y- cke oder Tunnel) geplant werden.
Tram (Tram 27) bis zum - Kreuzung Georg-Zech-Allee u. Feldmochinger Str.: Keine
Dachauer Hauptbahn- Konflikte mit privaten bebauten Grundstiicken gefunden (An-
hof lage)
Ludwigsfeld - Es kénnte ein moglicher Konflikt mit den Baumen auf dem
Grundstuick bestehen.
- Auf der Karlsfelder StraRe ist eine Neugestaltung der Stralle
notwendig. Die Fihrung auf einem straBenbilindigen Bahn-
korper wird erforderlich sein.
- Die Statik der bestehenden Briicke tber die A99 muss auf
Tragfahigkeit geprift werden. Fiir die Bauarbeiten miissen

22 Wir weisen darauf hin, dass sich der Streckenverlauf der U-Bahn-Linie in Variante D2 (U5) geandert hat und wir in der nachsten Pro-
jektphase erneut darauf Gberprifen missen. Der Entwurf basiert auf einer im Mai erstellten Skizze (Datei 20230508_Miinchner Norden TP
Planung Grob_Fein), die auch die Grundlage fir das Verkehrsmodell war.

2323 Details zu Strecken: Nummer 5500: km 14,0. Elektrifiziert (Oberleitung) und zweigleisig, Strecke Nummer 5566 (Minchner Nordring).
Elektrifiziert (Oberleitung) und eingleisig
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die Rampen angepasst werden, um die horizontale und verti-
kale Ausrichtung der Tramstrecke gemaR Richtlinien zu ge-
wahrleisten.

- ein potenzieller Konflikt mit dem Bebauungsgebiet in der
RothwiesenstraRe ist zu prifen

Feldmoching
West Die ersten beiden Anmerkungen von T1 gelten auch hier bis

T2: Verlangerung Y- zur Feldmochinger StraRe.
NENUETMPAELEE Feldmoching -Zusétzlich bestehen potenzielle Konflikte mit Privatgrund-
tuelring bis Feld- Nordwest stiicken zwischen Untermihlanger und GrashofstraRe sowie

moching Nord

mit landwirtschaftlichen Flachen zwischen GrashofstraRe

Feldmoching und Feldmoching Nord.

Nord

T3: Verlangerung der Y- {&lslgalelelallat:s
Tram (Tram 27) ab Pe- RWESS Die ersten beiden Anmerkungen von T1 gelten auch hier bis

tuelring bis Fasanerie zur Feldmochinger StraRe.
Nerl Fasanerie Nord

Schrederwiesen | Innerhalb des Untersuchungsgebiets erscheint die Strecken-

T4: Tram von Moosach |k fuhrung machbar.

bis Bachau Ludwigsfeld Briickenneubau tber die A99 in Richtung Ludwigsfeld not-
wendig.
Tabelle 6 Bauliche Umsetzbarkeit der Tram ErschlieBungsvarianten

Alle untersuchten Systeme (S-Bahn, U-Bahn und Tram) sind grundsatzlich baulich umsetzbar, es erge-
ben sich jedoch unterschiedliche Herausforderungen. Beim Bau eines neuen S-Bahnhalts Feldmoching
Nord liegen die Herausforderungen z.B. bei den Weichen im vorgesehenen Baubereich sowie den be-
trieblichen Anforderungen aus den komplexen Fahrplanen im S-Bahn- und Regionalverkehr (SPNV), die
nur sehr aufwandig I6sbar sind. Ein Ringschluss (U1- oder U2-Verlangerung) ist aufgrund der techni-
schen und betrieblichen Rahmenbedingungen ebenfalls eine grolRe Herausforderung und sollte aus-
schlieBlich bei sehr groRem Nutzen fiir eine solche Variante geplant werden. Auch der Verknipfungs-
knoten von S-Bahn und U-Bahn in der Fasanerie ist aufgrund groRer bautechnischer Herausforderun-
gen kaum vorstellbar. Planung und Bau der Tramstrecken verursacht Betroffenheiten von privaten
Grundsticken, die aufgrund des weitestgehend noch unbebauten Gebietes aber nur punktuell auftau-

chen (siehe eventuelle Konfliktpunkte in Anlage 1).

2.4 Teilrdumliche Bewertung

AbschliefRend werden die einzelnen Planungsgebiete im Hinblick auf die ErschlieBungsmoglichkeiten
durch die verschiedenen Verkehrssysteme bewertet, um eine allgemeine Einschatzung der moglichen
verkehrlichen Erreichbarkeit dieser Gebiete zu erhalten. Es wird aufgezeigt, welche Gebiete mit wel-

chen Verkehrsmitteln gut oder weniger gut erschlossen werden kénnen. Daraus lassen sich Empfeh-
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lungen fiir die Umsetzung und Priorisierung der Gebiete ableiten. Zusatzlich wird das Verhaltnis zwi-
schen den geplanten Verkehrssystemen und dem zu erwartenden Einwohnergleichwert (EGW - Abbil-

dung) der Planungsgebiete beschrieben. Die zusammenfassende Bewertung ist in Tabelle 5 dargestellt.

-
o r\}/ ’b_f%j/l\ Nachverdlchtung"‘,
Ludwigsfeld Fasanerle Feldmochmg Fe Idm ching Feldmochmg gsSchredérwiesen
5 L egm = f | F mrrchmg Nordwestj" &\ POst
! "” N°"d _/ West rdnberg :

Felumuchm

Ludwigsfeld Fasanerie Feldmoching | Feldmoching | Feldmoching | Schreder-
& Nord West Nord Nordwest wiesen Ost

3 4 4 2 4
OPNV
e . . . .
Tabelle 5 Bewertung ErschlieBungsmaoglichkeiten der einzelnen Teilgebiete

Neben einer differenzierten Bewertung der IV-ErschlieBung wird auch die Méglichkeit zur OV-
ErschlieRung raumlich weiter differenziert. Unter ,lokal” wird der 24. Stadtbezirk Feldmoching-Hasen-
bergl verstanden. Mit ,,stadtisch” sind die anderen Stadtbezirke der Stadt Miinchen und mit ,,regional”
die an das Planungsgebiet angrenzenden Kommunen gemeint. Die Wertungsskala wird im Folgenden
dargestellt, wobei jeweils die ErschlieBungsqualitdt fiir die einzelnen Verkehrssysteme betrachtet

wird.

Wertungsskala

4  Hoch
3 Mittel
2 Gering

1 | Sehr Gering

Tabelle 6 Wertungsskala - Bewertung ErschlieBungsméglichkeiten

24 wenn S-Bahn Halt nicht zu verwirklichen ist, fallt die Bewertung deutlich schlechter aus
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2.4.1 Ludwigsfeld
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Abbildung 9  ErschlieBung Planungsgebiet Ludwigsfeld

IV-ErschlieBung

Das Planungsgebiet Ludwigsfeld liegt als einziges der Planungsgebiete nordlich der Autobahn A 99,
wodurch sich die fiir die MIV-ErschlieRung relevanten Strallen auf die Karlsfelder StraRe nordlich des
Planungsgebiets und die B 304 (Dachauer StralRe) im Slidwesten reduzieren. Durch die direkte Lage an
der Karlsfelder StralRe kann dieser Anschlusspunkt in die Planungen integriert werden. Fir die Anbin-
dung an die B 304 hingegen ist die Nutzung bestehender StraRen (RothwiesenstralRe, KristallstraRRe)
bzw. die im Zuge der Nachverdichtung der Siedlung Ludwigsfeld vorgesehenen Anschlusspunkte sinn-

voll.

Die RSV Minchen — Dachau verlduft tiber die StraRen Auf den Schrederwiesen und Rothwiesenstralle,
fir den Radverkehr aus dem Planungsgebiet Ludwigsfeld ist somit eine zligige Verbindung sowohl in
das Zentrum der Landeshauptstadt als auch in die angrenzenden Kommunen Karlsfeld mit grofRen
MAN/MTU und Dachau gegeben. Durch die Anbindung an die Radvorrangroute an der Karlsfelder
StraRRe besteht zudem eine Ost-West-Verbindung nach Feldmoching. Durch die beiden Routen ist das

Planungsgebiet Ludwigsfeld sehr gut in das Radlnetz M-Nord integriert.

OV-ErschlieBung

Bezliglich der Beurteilung der Entwicklungsmoglichkeiten liegt das Planungsgebiet Ludwigsfeld etwas
peripherer und ist in der Regel nur Giber eine U-Bahn- oder Tramverbindung in Richtung Dachau anzu-
binden. Daher besteht zum einen keine direkte regionale Verbindung (S-Bahn) und zum anderen eine

langere Reisezeit innerhalb des Stadtbezirks bzw. in angrenzende Stadtbezirke oder in die Stadtmitte.
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Die geplante Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzdichte flir Ludwigsfeld ist (je nach Variante) entweder
niedrig oder hoch?. Fiir eine geringe Dichte ist folglich eine Tram (Varianten T1, T4) und fiir eine hohe
Dichte eine U-Bahn (Varianten U1, U4, U6) bzw. eine Verbindung/Kombination aus Tram und U-Bahn
geplant.

2.4.2 Fasanerie Nord
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Abbildung 10 ErschlieBung Planungsgebiet Fasanerie Nord

IV-ErschlieBung

Das Planungsgebiet Fasanerie Nord liegt nordlich des Wohnviertels Fasanerie. Durch die an das Wohn-
viertel angrenzende Lage ist nur lber die Feldmochinger StraBe eine direkte Anbindung an das tber-
geordnete MIV-Netz moglich, erforderliche Eingriffe in den Baumbestand an der Feldmochinger Stralle
sind so vertraglich wie moglich zu gestalten. Ein zweiter Anschlusspunkt fir den MIV kann aus Griinden
des Naturschutzes und der Grinplanung nur tber die StraBen Am Bliitenanger und Auf den Schreder-
wiesen an die B 304 erfolgen. Anbindungen an die Karlsfelder StralRe sind weder durch das Land-
schaftsschutzgebiet Feldmochinger Stralle noch Uber das nérdlich gelegene Planungsgebiet Feld-

moching West moglich.

Flr den Radverkehr ist das Planungsgebiet durch die WohnstraRen von Fasanerie und Feldmoching gut
zu erreichen, Routen des Radlnetzes M-Nord, die in unmittelbarer Umgebung verlaufen, dienen als
Radhauptrouten der Verbindung der Wohngebiete an Stadtteil- und Quartierszentren, (ibergeordnete
Ziele sind schwieriger zu erreichen. Ein Liickenschluss Gber das Siedlungsgebiet Schrederwiesen mit
dem Anschluss fir den MIV oder Integration bestehender Wege in das Radlnetz M-Nord verbessert die

Erreichbarkeit der RSV Miinchen — Dachau.

25 GemaR ,Ergebnis AP 1.1.2 Variantenentwicklung. Skizzen als Grundlage fiir die gutachterliche Bewertung vom 27.06.2023 (Referat fur
Stadtplanung und Bauordnung)
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OV-ErschlieBung

Die zentrale Lage von Fasanerie Nord im Stadtbezirk bietet viele ErschlieBungsmoglichkeiten dieses
Gebiets (entweder Tram oder U-Bahn) und stellt daher im lokalen als auch stidtischen OPNV eine at-
traktive Erganzung dar. Weiterhin ldsst sich ein Umstieg zwischen Tram- und U-Bahnsystem herstellen.
Diese Verbindung in Fasanerie Nord verbessert die Erreichbarkeit des Gebiets ins restliche Stadtgebiet.

Zur ErschlieBung von Fasanerie Nord ist die U-Bahn (U1, U2, U3, U6) eine geeignete Losung, da hier
eine hohe Dichte geplant ist.

2.4.3 Feldmoching West

4 = B .
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Abbildung 11 ErschlieBung Planungsgebiet Feldmoching West

IV-ErschlieBung

Das Planungsgebiet Feldmoching West liegt zwischen Feldmoching und dem Feldmochinger See. Siid-
lich der bestehenden Bebauung ist fiir den MIV ein Anschluss an die Feldmochinger StraRe auf Hohe
der Georg-Zech-Allee vorzusehen, der zweite Anschluss erfolgt an die Karlsfelder StralRe. Bei beiden

Anschliissen ist auf die Vertraglichkeit mit dem Baumbestand und der bestehenden Bebauung zu ach-

ten.

Das Planungsgebiet tangiert Vorrangrouten des Radverkehrs in Ost-West-Richtung sowie eine Rad-

hauptroute in Nord-Siid-Richtung, dazu kann die Radvorrangroute in Nord-Stid-Richtung in kurzer Dis-
tanz erreicht werden.
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OV-ErschlieBung

Die zentrale Lage von Feldmoching West im Stadtbezirk biete viele ErschlieBungsmoglichkeiten dieses
Gebiets (entweder Tram oder U-Bahn) und stellt daher im lokalen als auch stadtischen OPNV eine at-
traktive Erganzung dar. Weiterhin ldsst sich ein Umstieg zwischen Tram- und U-Bahnsystem herstellen.

Diese Verbindung in Feldmoching West verbessert die Erreichbarkeit von S-Bahn und Regionalzligen.

Die geplante Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte fiir Feldmoching West ist (je nach Variante) entwe-
der niedrig oder hoch. Fir eine geringe Dichte ist folglich eine StraBenbahn (T1 —T3) und fir eine hohe

Dichte eine U-Bahn (U1 — U4) bzw. eine Verbindung/Kombination aus Tram und U-Bahn geplant.

2.4.4 Feldmoching Nord
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Abbildung 12  ErschlieBung Planungsgebiet Feldmoching Nord

IV-ErschlieBung

Das Planungsgebiet Feldmoching Nord liegt zwischen Feldmoching, Hasenbergl sowie der Autobahn
A 99. Anbindungen fiir den MIV an das StraBennetz sind Giber die Feldmochinger StraRe im Westen des
Planungsgebietes sowie Uber das untergeordnete StraRennetz an die Ost-West-Achse Herberg-/Diil-
ferstraBe moglich. Eine Anbindung an Hasenbergl kann nur {iber eine Tunnelldsung an die SchleiRhei-
mer StraBe mit hhenfreier Querung der Bahngleise sowie Zugang aus dem Gebiet 6stlich und westlich
der Gleise erfolgen. Diese Anbindung kénnte auch in Richtung Norden mit Ausbau des AD Miinchen-
Feldmoching zur Anschlussstelle genutzt werden, um die Gberortlichen Verkehre des Miinchner Nor-

dens direkt auf die Autobahn zu fihren.

Fir den Radverkehr nimmt die Nord-Siid-Radvorrangroute entlang der RaheinstraRe eine zentrale

Rolle ein und ermdoglicht auch den Zugang zur nahegelegenen Radvorrangroute in Ost-West-Richtung.
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OV-ErschlieBung

Durch die bauliche Moglichkeit eines neuen S-Bahn-Halts in Feldmoching Nord an der bestehenden
Strecke (Strecke Nummer 5500, km 15,4) kann eine sehr gute regionale Anbindung geschaffen werden.
Es gibt nur eine Moglichkeit der U-Bahnanbindung (U3) und mit der Tram (T2) lasst sich das Planungs-

gebiet nur sehr umwegig erreichen.

Der Bau einer S-Bahn-Station in Feldmoching Nord ist nur zu empfehlen, wenn fir das Baugebiet eine

hohe Dichte (Tabelle 3 - Einwohnergleichwert, EGW) vorgesehen ist.

2.4.5 Feldmoching Nordwest
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Abbildung 13 ErschlieBung Gebiet Feldmoching Nordwest

IV-ErschlieBung

Das Gebiet Feldmoching Nordwest liegt zwischen der Karlsfelder StraRe und der Autobahn A 99 und
grenzt an die Planungsgebiete Feldmoching Nord, Feldmoching West sowie das Landschaftsschutzge-
biet Schwarzhoélzl an. Im Gegensatz zu den Planungsgebieten Ludwigsfeld, Fasanerie Nord, Feld-
moching Nord und West ist das Gebiet bereits besiedelt, so dass in den Planungsiiberlegungen lediglich
von einer Nachverdichtung des Gebiets ausgegangen wird. Eine Anbindung fiir den MIV kann Uber die
bestehenden Stralen Untermihlanger, Schwarzholzlstrale und Sommerweide an die Karlsfelder
StraRe erfolgen, tGber Verbindungen zur GrashofstraBe ist zudem eine Anbindung an die St 2342 nord-
lich der A 99 in Richtung Oberschleifheim gegeben. Aufgrund der Lage nordlich des Ortskerns Feld-
moching und der A 99 ist davon auszugehen, dass Verkehre Richtung Miinchener Zentrum zu einer

starkeren Verkehrsbelastung im Ortskern Feldmoching fihren.

Fiir den Radverkehr ist eine Anbindung an das Minchner Stadtgebiet (iber die Radvorrangroute Karls-
felder StralSe in Ost-West-Richtung moglich. Die innergebietliche ErschlieBung erfolgt Gber das unter-

geordnete StraRennetz.
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OV-ErschlieBung

Durch die Randlage des Gebiets und geringen siedlungsstrukturellen Entwicklungspotenziale ist eine
attraktive OV-ErschlieBung nur bedingt méglich und vor allem von den Entwicklungen in den angren-
zenden Planungsgebieten abhangig. Mit der Umsetzung einer Tramvariante (T1, T2) werden jeweils
am Rande des Gebiets Halte (T1: Feldmochinger See am westlichen Rand, T2: Untermiihlanger am
Ostlichen Rand) erméglicht, ein U-Bahn-Halt in Feldmoching West mit Trassenverlauf nordlich des Feld-
mochinger Sees (U5) ist flr ein GroRteil des Gebiets fuBldufig bzw. mit dem Fahrrad erreichbar, bei
einem Trassenverlauf stdlich des Feldmochinger Sees (U3, U4) sind die U-Bahn-Halte nicht fuRRlaufig

erreichbar.

2.4.6 Schrederwiesen Ost
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Abbildung 14 ErschlieBung Gebiet Schrederwiesen Ost

IV-ErschlieBung

Entlang der StraRe ,,Auf den Schrederwiesen” siidlich der Autobahn A 99 und 6stlich der BundesstraRe
B 304 befindet sich ein Wohn- und Industriegebiet des Stadtbezirksteils Ludwigsfeld. Fiir den MIV stellt
die StraRe , Auf den Schrederwiesen” die zentrale Achse durch das Gebiet dar, mit Anschliissen an die
B 304 Uber die Schroppenwiesenstralie sidlich des Gebiets in Richtung Miinchen sowie nordlich der
A 99 in Richtung Dachau. Fir eine Erweiterung des Bereichs nach Osten ist nur ein Anschluss an , Auf
den Schrederwiesen” moglich, alternative StrafRen fiir einen zweiten Anschluss (vgl. Kapitel 2.1) sind

nicht vorhanden bzw. eine neue Stralenachse aus Griinden des Naturschutz nicht moglich.

Entlang der Verbindungsachse fir den MIV verlduft auch die Radschnellverbindung Miinchen —
Dachau, die die beiden Zentren miteinander verbindet. Die Radhauptroute (iber die TrollblumenstraRe
verbindet das Gebiet mit dem S-Bahn-Halt Miinchen-Fasanerie sowie dem Planungsgebiet Fasanerie
Nord.
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OV-ErschlieBung

Das peripher gelegene Gebiet weist derzeit lediglich eine OV-ErschlieBung (iber Linienbusverkehr auf.
Verbesserungen der OV-ErschlieRung sind vor allem von den Entwicklungen in den angrenzenden Pla-
nungsgebieten abhangig. Bei geringen Dichten von Ludwigsfeld profitiert das Gebiet Schrederwiesen
von einer moglichen Tram (Varianten T4) mit einem eigenen Tramhalt an der Ferchenbachstrale. Die
Umsetzung einer U-Bahn (Varianten U1, U4, U6) bei hohen Dichten in Ludwigsfeld erfolgt ohne eige-
nen Zugang des Gebiets, die U-Bahn-Halte in Ludwigsfeld oder Fasanerie Nord sind nicht fuRlaufig er-

reichbar.

Uberlegungen dieses Gebiet nach Osten in Richtung des Landschaftsschutzgebiets Schwarzhélzl und
Feldmochinger See zu erweitern, wurden auf Grund der unglinstigen verkehrlichen Voraussetzungen
und zugunsten der Erhaltung der 6kologisch wertvollen Flachen verworfen, so dass im Rahmen der

weiteren Untersuchungen keine Entwicklungen in dem Gebiet Schrederwiesen Ost betrachtet werden.
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3 Verkehrliche Untersuchung der Varianten

Im Hinblick auf eine zukiinftige stadtebauliche Entwicklung im Bereich Feldmoching-Ludwigsfeld wur-
den im Rahmen dieser Untersuchung auf Basis bestehender Planungsideen verschiedene Varianten
entwickelt (vgl. Tabelle 7). Neben verkehrlichen Aspekten wurden dabei auch weitere Rahmenbedin-

gungen (Bsp. Stadtebau, Griinplanung etc.) berlicksichtigt.

B2

Gebiete OPNV
Geringere Dichte = J-Bahn
Hohere Dichte S-Bahn

mmm— Tram

Tabelle 7 Ubersicht Varianten
(Darstellung: Landeshauptstadt Miinchen)

Die einzelnen Varianten unterscheiden sich im Hinblick auf folgende Kriterien unterscheiden:

= die Anzahl der zu erschlieBenden Planungsgebiete,
= den baulichen Umfang der stadtebaulichen Entwicklung (Bevélkerungs-/Arbeitsplatzzahlen),

= als auch hinsichtlich des vorgesehenen Ausbaus des vorhandenen OV-Angebots

In Tabelle 7 ist ein Uberblick iiber die in den einzelnen Varianten vorgesehenen MaRnahmen darge-
stellt. In den einzelnen zu untersuchenden Varianten wird die Umsetzung unterschiedlicher Kombina-
tionen dieser Planungsgebiete unterstellt, wobei auch Unterschiede im Hinblick auf die angesetzten
StrukturgroBen bestehen. So liegen nach derzeitigem Planungsstand Bandbreiten (Minimal-/Maximal-
wert) hinsichtlich der geplanten Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzahlen vor. Fir die weitere Untersu-
chung wurden zunéachst die Maximalwerte als oberer planerischer Grenzwert betrachtet. Die umfang-
reichsten Entwicklungen sind in Variante C vorgesehen, was mit einem Einwohnergleichwert (EGW)
von Uber 65.000 auch aus Abbildung 15 hervorgeht. Die detaillierte Zusammensetzung der Bevolke-

rungs- und Arbeitsplatzzahlen je Variante sind im Anhang aufgefiihrt.
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Einwohnergleichwert
70.000
60.000
50.000
40.000
30.000
20.000

10.000

A B1 B2 B3 C D1 D2 E

Bevolkerung Arbeitsplatze

Abbildung 15 ErschlieBungspotenzial je Variante

3.1 Modelltechnische Untersuchung

Um eine erste Einschatzung tber die zu erwartenden verkehrlichen Wirkungen bei Umsetzung der
stadtebaulichen Entwicklungsvarianten zu erhalten, wurden diese im Rahmen einer modelltechni-
schen Untersuchung naher analysiert. Als Grundlage fir diese Untersuchung dient das makroskopische
Verkehrsmodell der Stadt Miinchen. Dem vorhandenen Prognosenullifall (P0O) liegt als Prognosehori-
zont das Jahr 2035 zu Grunde. Darin sind bereits verschiedene verkehrliche MaRnahmen und stadte-

bauliche Entwicklungen gegenliber dem Analysefall (AQ) enthalten.

Flr die Untersuchung der stadtebaulichen Entwicklungsvarianten wurden die geplanten MaRRnahmen
in das stadtische Verkehrsmodell eingepflegt, sodass Anderungen im Hinblick auf die Verkehrsnach-

frage und -belastung im Untersuchungsgebiet abgeschatzt werden kénnen.

Ergebnisse

Als MaR fir die Zunahme des Kfz-Verkehrs im stadtischen Stralennetz wurde die Verkehrsleistung des
MIV im 24. Stadtbezirk ausgewertet. Die Verkehrsleistung des MIV steigt in allen Varianten gegeniber
dem Prognosenullfall entsprechend ihres EWG: In den Varianten C und B 3 mit dem héchsten EWG ist
auch die Zunahme der MIV-Verkehrsleistung am hochsten (vgl. Abbildung 16). In Variante C betragt
die MIV-Verkehrsleistung das 1,5-fache des Prognosenullfalls, in der Variante B 1 mit dem geringsten

EWG steigt die MIV-Verkehrsleistung um ca. 11 %.
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MIV-Verkehrsleistung 24. Stadtbezirk

1.000
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0
AO PO A Bl B2 B3 C DI D2 E

B MIV-Verkehrsleistung 506 609 823 674 795 835 929 755 844 777

Abbildung 16 MIV-Verkehrsleistung 24. Stadtbezirk

Weiteren Aufschluss bietet eine raumlich differenzierte Betrachtung auf Ebene der Stadtbezirksteile.
In nahezu allen Varianten steigt die MIV-Verkehrsleistung demnach auf den Strecken in Feldmoching
am starksten an, lediglich in Variante D 1 ist die starkste Zunahme auf den Strecken in Hasenbergl-
Lerchenau Ost. Eine moderate Zunahme auf in Feldmoching wird nur bei Varianten mit einer geringen

stadtebaulichen Entwicklung wie Variante B 1 oder D 1 erreicht (vgl. Abbildung 17).

Veranderung MIV-Verkehrsleistung 24. Stadtbezirk
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B Feldmoching B Hasenbergl-Lerchenau Ost M Lerchenau West ~  Ludwigsfeld

Abbildung 17 Veranderung MIV-Verkehrsleistung auf den Strecken im 24. Stadtbezirk (ggi. P0)

In Abbildung 18 werden die MIV- und OV-Verkehrsleistung vergleichend gegeniiber gestellt. Fiir einen
Vergleich der Personenkilometer wird von einem durchschnittlichen Pkw-Besetzungsgrads von 1,3
ausgegangen. Im Prognosenullfall werden demnach doppelt so viele Personenkilometer mit dem MIV

als mit dem OV zuriickgelegt. Durch die stadtebaulichen Entwicklungen und MaRnahmen im OV bleibt
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dieses Verhaltnis in den Varianten B 1, B 2, B 3 und D 1 konstant. Mit verhaltnismaRig weitreichenden
OV-MaRnahmen wie der Varianten A, C, D 2 oder E kann der Anteil der OV-Personenkilometer dagegen

liberproportional gesteigert werden.

Verkehrsleistung 24. Stadtbezirk

1.200
1.100
1.000

900
800
700
600
500
400
300
200
100 I
0
AO PO A Bl B2 B3 c D1 D2 E

m OV-Verkehrsleistung 229 393 652 439 555 558 795 443 631 645
B MIV-Verkehrsleistung 658 792 1.070 876 1.034 1.151 1.208 982 1.097 1.010
MIV/OV 2,9 2,0 1,6 2,0 1,9 2,1 1,5 2,2 1,7 1,6

[1.000 Pkm/24h]

Abbildung 18 Verkehrsleistung

Die Verdnderung der Reisezeit mit dem OV wird als weiteres MaR fiir die bestehende Angebotsqualitit
zur Bewertung der OV-MaRnahmen und deren Kombinationen herangezogen. Tabelle 8 zeigt die Ver-
anderung der Reisezeiten aus den in den jeweiligen Varianten realisierten Planungsgebiete in die be-
nachbarten Miinchner Stadtbezirke sowie die Altstadt. Erganzend werden auch die Veranderungen auf

den Relationen zu den in der Nahe liegenden Kommunen OberschleiBheim, Karlsfeld und Dachau be-

trachtet.
Relation- A B1 B2 B3 C D1 D2 E
Moosach -11% -6% -26% -49% -54% -38% -42% -30%
Milbertshofen-Am Hart -37% -12% -31% -46% -50% -39% -50% -17%
Schwabing-Freimann -36% -7% -25% -24% -31% -17% -34% -17%
Allach-Untermenzing -17% -4% -12% -24% -30% -16% -28% -16%
Altstadt -22% -3% -14% -14% -24% -10% -21% -19%
OberschleiBheim -29% -2% -19% -19% -20% -20% -26% -3%
Karlsfeld -31% -17% -21% -18% -18% -5% -24% -32%
Dachau -45% -7% -10% -8% -34% 0% -31% -36%

Tabelle 8 Verdnderung OV-Reisezeit ggii. PO (Planungsgebiete)
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Von dem verbesserten OV-Angebot kann auch die bestehende Bevélkerung profitieren. Tabelle 9 zeigt

die Veranderung der Reisezeiten aus dem gesamten Gebiet des 24. Stadtgebiets auf. Die gréRten Rei-

sezeitreduzierungen ergeben sich demnach auf den Relationen in den Landkreis Dachau. Die Reisezeit-

gewinne fallen im Vergleich zu den Planungsgebieten insgesamt geringer aus, da in den meisten Fallen

im Gegensatz zu den Planungsgebieten bereits eine ErschlieRung der Siedlungsbereiche bzw. Anbin-

dung an den SPNV besteht.

Relation . B1 B2 B3 C D1 D2 E
Moosach -1% 0% -5% -5% -6% -2% -1% -3%
Milbertshofen-Am Hart -5% -2% -4% -4% -5% -2% -6% -3%
Schwabing-Freimann -6% 0% -3% -3% -6% -1% -6% -1%
Allach-Untermenzing -2% 0% -1% -1% -4% 0% -2% -1%
Altstadt -4% 0% -2% -2% -5% -1% -4% -2%
OberschleiBheim -4% 0% -2% -1% -4% 0% -2% 0%
Karlsfeld -10% -7% -8% -8% -11% 0% -17% -8%
Dachau -24% -3% -3% -4% -26% 0% -26% -13%

Tabelle 9 Verinderung OV-Reisezeit ggii. PO (Stadtbezirk Feldmoching-Hasenbergl)
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3.2 Vergleich der Varianten

Im Zuge einer abschlieRenden Gesamteinschatzung werden die einzelnen Varianten differenziert nach

den verschiedenen verkehrlichen Gesichtspunkten betrachtet:

mlV: Beim mlV sind sowohl die geschatzte vertragliche Abwicklung des Verkehrsauf-
kommens, als auch die geschatzte Anbindungsqualitat an das bestehende Stra-

Rennetz die maRgebenden Kriterien.

Rad: Planungsgebiete sind gut in das geplante Radlnetz M-Nord eingebunden und

verfligen Uber eine attraktive Anbindung an das liberregionale Wegenetz.

OPNV lokal: Attraktivitat des OPNV als Ergdnzung zum bestehenden Angebot im Stadtbezirk

Feldmoching-Hasenbergl.
OPNV stidtisch:  Attraktivitit des OPNV als Ergdnzung zum bestehenden Angebot in Miinchen.

OPNV regional: Attraktivitat des OPNV als Ergdnzung zum bestehenden Angebot in Miinchen
und Umgebung.

Im Hinblick auf die einzelnen Kriterien wird neben einer kurzen textlichen Beschreibung auch eine
guantitative Einschatzung in Form einer Punkteskala (1 ,,sehr gering”...5 ,,sehr hoch”) vorgenommen.
Dabei flielen sowohl die Auswirkungen auf die Planungsgebiete als auch auf den gesamten Stadtbezirk
mit in die Bewertung ein. Zudem wird auch eine abschlieBende verkehrliche Gesamteinschatzung vor-
genommen. Dabei ist zu beachten, dass die einzelnen Kriterien je nach Betrachtungsweise unter-
schiedlich zu gewichten sind und teils die Belange der unterschiedlichen Nutzergruppen gegeneinan-
der abgewogen werden missen. Eine einfache Summierung der einzelnen Kriterien sollte daher nicht
vorgenommen werden. Eine zusammenfassende Darstellung dieser Betrachtungen ist in Tabelle 10

und Tabelle 11 dargestellt.
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Variante

Verkehrliche Untersuchung der Varianten

Hohe Verkehrs- | Geringste Ver- Deutliche Ver- Hohe Verkehrs- | Héchste Ver- Entlastung des Hohe Verkehrs- | Starke Belastung
zunahmen, ne- kehrszunahmen, | kehrszunahme, | zunahmen, kehrszunahme, | Ortskerns Feld- | zunahmen, mo- | sensibler Berei-
gative Auswir- vertrégliche Ab- | Belastung sen- durch umfang- trotz umfangrei- | moching durch | derate Zunah- che, weniger im
kung auf beste- | wicklung sibler Bereiche reiche Baumaf3- | cher Mafsnah- umfangreiche men im Ortskern | Ortskern
hendes Netz im nahme weniger | men starke Be- | bauliche Mafs-
Westen Belastung sen- lastung nahme
sibler Bereiche

2 4 2 2 1 3 2 3
Anbindung Anbindung Anbindung Anbindung Anbindung Anbindung an Anbindung Anbindung
RSV/RVR gege- | RSV/RVR gege- | RSV/RVR gege- | RSV/RVR gege- | RSV/RVR gege- | RVR gegeben. RSV/RVR gege- | RSV/RVR gege-
ben oder in ben oder in ben oder in ben oder in ben oder in Hochwertige ben oder in ben oder in
Ndéhe. Keine di- | Ndhe. Hochwer- | Ndhe. Keine di- | Ndhe. Keine di- | Ndhe. Keine di- | Verbindung aller | Ndhe. Hochwer- | Ndhe. Keine di-
rekte Verbin- tige Verbindung | rekte Verbin- rekte Verbin- rekte Verbin- Gebiete. tige Verbindung | rekte Verbin-
dung aller Ge- der beiden Pla- | dung aller Ge- dung aller Ge- dung aller Ge- aller Gebiete. dung aller Ge-
biete. nungsgebiete. biete. biete. biete. biete.
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Hohe Nut- Geringe Nut- Mittelmdfige Mittelmdfige Sehr hohe Nut- | Geringe Nut- Hohe Nut- Hohe Nut-

zung/gute An- zung/Annahme | Nutzung/An- Nutzung/An- zung/sehr gute | zung/Annahme | zung/gute An- zung/gute An-

nahme des OV, | des OV, daher nahme des OV, | nahme des 6V, | Annahme des des OV, daher nahme des OV, | nahme des OV,

daher hohe Ver- | geringe Ver- daher mittlere daher mittlere OV, daher geringe Ver- daher hohe Ver- | daher hohe Ver-

kehrsleistung in- | kehrsleistung in- | Verkehrsleistung | Verkehrsleistung | héchste Ver- kehrsleistung in- | kehrsleistung in- | kehrsleistung in-

nerhalb des 24. | nerhalb des 24. | innerhalb des 24. | innerhalb des 24. | kehrsleistung in- | nerhalb des 24. | nerhalb des 24. | nerhalb des 24.

Stb. Stb. Stb. Stb. nerhalb des 24. | Stb. Stb. Stb.

Stb.
Generierung von | Sehr geringe Ge- | Generierung von | Generierung von | Generierung von | Generierung von | Generierung von | Generierung von

OPNV
Gesamtstadt

OPNV

mittleren Reise-
zeitgewinnen in
angrenzende
Stadtteile sowie
in die Altstadt

3

Generierung von
sehr hohen Rei-
sezeitgewinnen

nerierung von
Reisezeitgewin-
nen in angren-
zende Stadtteile
sowie in die Alt-
stadt

1

Geringe Generie-
rung von Reise-
zeitgewinnen in

mittleren Reise-
zeitgewinnen in
angrenzende
Stadtteile sowie
in die Altstadt

3

Generierung von
mittleren Reise-
zeitgewinnen in

hohen Reisezeit-
gewinnen in an-

grenzende Stadt-
teile sowie in die
Altstadt

4

Generierung von
mittleren Reise-
zeitgewinnen in

sehr hohen Rei-
sezeitgewinnen
in angrenzende
Stadtteile sowie
in die Altstadt

Generierung von
hohen Reisezeit-
gewinnen in an-

mittleren Reise-
zeitgewinnen in
angrenzende
Stadtteile sowie
in die Altstadt

3

Geringe Generie-
rung von Reise-
zeitgewinnen in

sehr hohen Rei-
sezeitgewinnen
in angrenzende
Stadtteile sowie
in die Altstadt

Generierung von
hohen Reisezeit-
gewinnen in an-

mittleren Reise-
zeitgewinnen in
angrenzende
Stadtteile sowie
in die Altstadt

3

Generierung von
hohen Reisezeit-
gewinnen in an-

Resgi | in angrenzende | angrenzende angrenzende angrenzende grenzende Kom- | angrenzende grenzende Kom- | grenzende Kom-
eglona Kommunen Kommunen Kommunen Kommunen munen Kommunen munen munen
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Hohe Verkehrs-
zunahme auf-
grund umfang-
reicher stddte-
baulicher Ent-
wicklung.
Dadurch funktio-
nierende U-Bahn
bis Dachau, je-
doch auch un-
wirtschaftlicher
Parallelverkehr
Y-Tram bis Feld-
moching West
zur U-Bahn. Sehr
gutes MIV/OV-
Verhdiltnis sowie
Radverbindun-
gen vorhanden.

Gesamtein-

schatzung
Mobilitat

Tabelle 10

Geringe Ver-
kehrszunahme
aufgrund gerin-
ger stddtebauli-
cher Entwick-
lung. Keine Ver-
kniipfung zu an-
deren Verkehrs-
systemen, funk-
tioniert daher
verkehrlich nur
sehr einge-
schrénkt. Rad-
verbindungen
vorhanden.

Gesamtbewertung der Varianten

Hohe Verkehrs-
zunahme auf-
grund hoher
stddtebaulicher
Entwicklung.
Trotzdem nach-
frageseitig kein
funktionierender
U-Bahnring-
schluss, da keine
ausreichende
Nachfrage
in/aus Richtung
OEZ aufgrund
von Parallelver-
kehr U-Bahn/Y-
Tram bis Feld-
moching West.
Y-Tram ab Lud-
wigsfeld—
Dachau nur ge-
ringe Attraktivi-
tdt, da umwe-
gige Strecken-
fiihrung von /
nach Dachau.
Verkniipfung
zwischen Tram
und U-Bahn so-
wie Radverbin-
dungen vorhan-
den.

Hohe Verkehrs-
zunahme auf-

Sehr hohe Ver-
kehrszunahme

grund hoher aufgrund um-
stddtebaulicher | fangreicher stdd-
Entwicklung. tebaulicher Ent-
Trotzdem nach- | wicklung.

Dadurch aber
auch Méglichkeit
von zwei funktio-

frageseitig kein
funktionierender
U-Bahnring-

schluss, da keine | nierenden U-

ausreichende Bahnfiihrungen
Nachfrage in/ und einem sehr
aus Richtung guten MIV/OV-

Verhdltnis. Rad-
verbindungen
vorhanden.

OEZ aufgrund
von Parallelver-
kehr U-Bahn/ Y-
Tram bis Feld-
moching West.
Y-Tram ab Lud-
wigsfeld—
Dachau nur ge-
ringe Attraktivi-
tdt, da umwe-
gige Strecken-
fiihrung von /
nach Dachau.
Verkniipfung
zwischen Tram/
U-Bahn und
Tram/ S-Bahn.
Radverbindun-
gen vorhanden.

3 4

Geringe verkehr-

liche Belastung
aufgrund gerin-
ger stadtebauli-
cher Entwick-
lung. Aufgrund

dessen sowie der
umwegigen Fiih-

rung der Tram
bis Feldmoching
Nord ist es frag-
lich, ob Tram
zwischen Feld-
moching West
und Nord auch
ohne Verkniip-
fung mit S-Bahn
wirtschaftlich
wdre.
Radverbindun-
gen vorhanden.

Hohe Verkehrs-
zunahme auf-
grund hoher
stddtebaulicher
Entwicklung.
Aufgrund dessen
sowie der umwe-
gigen Fiihrung
der Tram bis
Feldmoching
Nord ist Wirt-
schaftlichkeit
nicht zu erwar-
ten. Parallelver-
kehr von Tram
zu U- und S-Bahn
nach Dachau
nicht ausrei-
chend nachge-
fragt/ wirt-
schaftlich.
Trotzdem gutes
MiIv/OV-
Verhiiltnis. Rad-
verbindungen
vorhanden.

Hohe Verkehrs-
zunahme auf-
grund stddte-
baulicher Ent-
wicklung. Gut
funktionierende
Tram bis Lud-
wigsfeld wenn
sie dort endet
und eine Ver-
kniipfung zur U-
Bahn nach
Dachau hat. Pa-
rallelverkehr von
Tram zu U- und
S-Bahn nach
Dachau nicht
ausreichend
nachgefragt/
wirtschaftlich.
Gutes MIV/OV-
Verhdltnis. Rad-
verbindungen
vorhanden.
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Variante | Fachplanerische Einschatzung der Varianten

Aufgrund umfangreicher stadtebaulicher Entwicklung ist eine hohe Zunahme der Verkehrsnachfrage im Westen des 24. Stadtbezirks zu
erwarten. Diese ermoglicht eine funktionierende und gut angenommene Umsetzung der U-Bahn bis Dachau. Durch deren Umsetzung
ergibt sich jedoch auch ein Parallelangebot der Y-Tram bis Feldmoching West zur U-Bahn, sodass diese einen nicht wirtschaftlich umge-
setzt werden kann. Ebenso wird dadurch das bestehende StraRennetz stark belastet, mit negativen Auswirkungen fiir den Ortskern Feld-
moching. Insgesamt kann jedoch der OV-Anteil an der Verkehrsleistung im 24. Stadtbezirk deutlich gesteigert werden. Dariiber hinaus
sind bei allen Planungsgebieten Radverbindungen in der Nahe vorhanden, so dass eine gute Einbindung in das stadtische Netz stattfindet.
Der Anteil des Umweltverbunds am Modal Split kann somit gemaR den vorgegebenen Planungszielen deutlich gesteigert werden.

Durch die vergleichsweise in geringem Umfang vorgesehenen stadtebaulichen Entwicklungen ist ebenfalls eine im Variantenvergleich
geringe Zunahme der Verkehrsnachfrage zu erwarten. Da es neben der ErschlieBung durch die Tram keine Verkniipfung zu anderen ho-
herwertigen 6ffentlichen Verkehrssystemen gibt und nur geringe Reisezeitgewinne erreicht werden, wird der OV jedoch nur wenig ge-
nutzt wodurch eine wirtschaftliche Umsetzbarkeit fraglich ist. Zudem ergeben sich auch fiir die bestehende Bevolkerung nur geringe Vor-
teile in Folge des verbesserten OV-Angebots. Diese Variante funktioniert daher nur sehr eingeschrénkt, was sich auch in dem vergleichs-
weise geringen OV-Anteil an der Verkehrsleistung zeigt. Die geringe Verkehrszunahme kann in das bestehende MIV-Netz vertraglich auf-
genommen werden. Es sind nur geringfligig negative Auswirkungen auf die bestehenden Bereiche zu erwarten. Zudem ist eine hochwer-
tige Radverbindung zwischen Feldmoching West und Ludwigsfeld vorhanden.

Aufgrund umfangreicher stadtebaulicher Entwicklung ist eine deutliche Zunahme der Verkehrsnachfrage sowie -belastung in sensiblen
Bereichen wie dem Ortskern Feldmoching zu erwarten. Positiv wirkt sich die Verknlpfung zwischen Tram und U-Bahn in Feldmoching
West aus. Vor allem in Richtung Moosach kann somit eine attraktive Verbindung, auch fir die Bestandsbevoélkerung, geschaffen werden,
sodass insgesamt ein guter OV-Anteil an der Verkehrsleistung erreicht werden kann. Nachfrageseitig ergibt sich dennoch aus wirtschaftli-
cher Sicht kein funktionierender U-Bahnringschluss. Dies ist auf die nicht ausreichende Nachfrage in/aus Richtung OEZ zurlickzufiihren,
was u.a. an dem vorhandenen Parallelverkehr U-Bahn/Y-Tram bis Feldmoching West liegt. Die Y-Tram ab Ludwigsfeld bis Dachau bietet
aufgrund der umwegigen Streckenfihrung von/nach Dachau nur eine geringe Attraktivitat.
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Die umfangreiche stadtebauliche Entwicklung lasst eine hohe Verkehrszunahme erwarten. Nachfrageseitig ergibt sich dennoch kein funk-
tionierender U-Bahnringschluss, da keine ausreichende Nachfrage in/aus Richtung OEZ aufgrund von Parallelverkehr der U-Bahn/Y-Tram
bis Feldmoching West vorhanden ist. Die Y-Tram ab Ludwigsfeld bis Dachau bietet aufgrund der umwegigen Streckenfiihrung von/nach
Dachau nur eine geringe Attraktivitat. Zwar kénnen durch einen zusatzlichen Autobahnanschluss im Zuge von Feldmoching Nord die ne-
gativen Auswirkungen begrenzt werden, dennoch ergibt sich durch die vorgesehenen Entwicklungen in allen vier Planungsgebieten eine
flachendeckende Verkehrszunahme im gesamten Strallennetz. Radverbindungen sind in allen Planungsgebieten in der Nahe vorhanden
bzw. geplant. Die stadtebauliche Entwicklung kann jedoch eine Verdichtung des Radnetzes erfordern, um auch intermodale Wegeketten
Uber den neuen S-Bahn-Halt weiter zu starken.

Die umfangreiche stadtebauliche Entwicklung bedingt eine sehr hohe Zunahme der Verkehrsnachfrage. Diese bieten das Potenzial zwei
funktionierende U-Bahnfiihrungen umzusetzen. Dadurch kdnnen_hohe Reisezeitgewinne in Richtung Moosach aber auch zu den umliegen-
den Kommunen generiert werden, was in einer hohen Nutzung des OV sowohl durch die zusatzlichen Einwohnenden als auch die beste-
hende Bevolkerung resultiert. Wie bei Variante B3 sind Radverbindungen in der Ndahe vorhanden. Die weiteren Entwicklungen bieten aber
das Potenzial eine zusatzliche Verdichtung des Radnetzes vorzusehen. Insgesamt kann somit ein hoher Anteil des Umweltverbunds an der
Verkehrsleistung verzeichnet werden. Dennoch fiihren die stadtebaulichen Entwicklungen im Variantenvergleich auch zum héchsten Ver-
kehrsaufkommen des MIV, wodurch sich trotz des zusatzlichen Autobahnanschlusses negative Auswirkungen auf bestehende Siedlungsbe-
reiche ergeben.

Die vorgesehenen MaRnahmen betreffen vornehmlich die nérdlichen Teil der Untersuchungsraums. Aufgrund der vergleichsweise nur in
geringem Umfang geplanten staddtebaulichen Entwicklungen ist nur eine geringe verkehrliche Belastung zu erwarten. Aufgrund dessen
sowie der umwegigen Fiihrung der Tram bis Feldmoching Nord ist es jedoch fraglich, ob eine Tram zwischen Feldmoching West und Nord
auch ohne Verknlpfung mit der S-Bahn wirtschaftlich ware. Die geringe Nutzung sowie die geringen Reisezeitgewinne resultieren in ei-
nem geringen OV-Anteil. Durch den Autobahnanschluss von Feldmoching Nord und der geringen Verkehrszunahme wird der Ortskern
Feldmoching nur in geringfiigig mehr belastet. Vor allem fiir die bestehenden Einwohnenden ergeben sich somit kaum Vorteile durch die
vorgesehenen Erganzungen des Verkehrsangebots.

Eine hohe Verkehrszunahme ist aufgrund umfangreicher stadtebaulicher Entwicklung zu erwarten. Aufgrund der umwegigen Flihrung der
Tram bis Feldmoching Nord sowie des Parallelverkehrs von Tram zur U- und S-Bahn nach Dachau, die nicht ausreichend nachgefragt wird,
ist eine wirtschaftliche Umsetzbarkeit dieser Variante nicht zu erwarten. Aufgrund der Vielzahl von Verkehrssystemen ist trotzdem ein
gutes MIV/OV-Verhiltnis in Bezug auf die Verkehrsleistung zu verzeichnen. Durch den zusitzlichen Autobahnanschluss werden zudem die
negativen Auswirkungen auf den Ortskern Feldmoching begrenzt. Es sind hochwertige Radverbindungen zwischen allen Gebieten vorhan-
den.
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Die stadtebauliche Entwicklung bedingt eine hohe Verkehrszunahme sowie eine starke Belastung sensibler Bereiche. Durch die Konzent-
ration der Planungsgebiete auf den Westen des 24. Stadtbezirks sind die negativen Auswirkungen der Verkehrszunahme weniger im Orts-
kern Feldmochings als in Zuwegung zur B 304 zu erwarten. Bis Ludwigsfeld funktioniert die vorgesehene Tram zwar gut, der Parallelver-
kehr von Tram zu U- und S-Bahn im weiteren Verlauf nach Dachau fiihrt allerdings dazu, dass diese nicht ausreichend nachgefragt werden
und somit eine wirtschaftliche Erweiterung des OV-Netzes nicht méglich ist. Daher ist dort eine Verkniipfung an die U-Bahn sowie Kap-
pung der Linienfiihrung zu empfehlen. Hohe Reisezeitgewinne und eine hohe Nutzung des OV resultieren insgesamt in einem sehr guten
MIV/QV Verhiltnis. Es sind Radverbindungen in der Ndhe vorhanden, eine hohe bauliche Dichte sowie der zusitzliche Tram-Halt im Pla-
nungsgebiet Fasanerie Nord kann eine Neueinstufung der Radnetzhierarchien erforderlich machen.

Tabelle 11 Fachplanerische Einschatzung der Varianten
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4 Fazit

Die durchgefiihrten Untersuchungen haben gezeigt, dass fiir die einzelnen Planungsgebiete in Abhan-
gigkeit der verschiedenen Verkehrssysteme unterschiedliche Voraussetzungen zur Umsetzung einer
leistungsfahigen und attraktiven verkehrlichen ErschlieRung bestehen. So weist das Planungsgebiet
Ludwigsfeld zwar durch die Anbindung an die RSV Dachau eine attraktive ErschlieRung durch den Rad-
verkehr auf, durch die vergleichsweise periphere Lage ist jedoch die Einbindung in das weitere Ver-
kehrsnetz zum Teil schwierig. Die beiden Planungsgebiete Fasanerie Nord und Feldmoching West bie-
ten vor allem gute Voraussetzungen fir eine ErschlieBung durch den 6ffentlichen Verkehr. Gleichzeitig
werden durch die Abwicklung des induzierten Kfz-Verkehrs die bestehenden Wohngebiete weiter be-
lastet. Das Planungsgebiet Feldmoching Nord kann dagegen zwar gut durch den IV erschlossen wer-
den, eine attraktive OV-ErschlieBung kann allerdings nur durch einen zusitzlich S-Bahnhalt erreicht

werden. Dessen bauliche und betriebliche Machbarkeit erscheint schwierig und ist im Detail zu prifen.

Auch die untersuchten Varianten unterscheiden sich aus verkehrlicher Sicht. Zu berlcksichtigen ist,
dass sich in den einzelnen Varianten sowohl die zu Grunde gelegten stadtebaulichen als auch die ver-
kehrlichen Rahmenbedingungen unterscheiden. Varianten mit einer umfangreichen stadtebaulichen
Entwicklung haben somit auch immer eine vergleichsweise hohe Zunahme im Hinblick auf das Ver-
kehrsaufkommen des Kfz-Verkehrs zur Folge. Gleichzeitig kdnnen nur durch entsprechend grofSe stad-
tebauliche Entwicklungen die Voraussetzungen fiir eine wirtschaftliche Umsetzung htherwertiger OV-
Systeme geschaffen werden, durch die dann auch die bestehende Bevélkerung von den geplanten Ent-
wicklungen profitieren kann.

So kénnen vor allem mit den Varianten B1 und D1, in denen lediglich eine Tram als neues Verkehrssys-
tem vorgesehen ist, die Zielsetzungen im Hinblick auf eine moglichst attraktive ErschlieBung durch den
offentlichen Verkehr nicht erreicht werden. Dagegen kdnnen in einigen Varianten (bspw. B2, B3, D2,
E) zwar deutliche Verbesserungen im Hinblick auf die Erreichbarkeit durch den Umweltverbund sowohl
fir die Planungsgebiete als auch den 24. Stadtbezirk erzielt werden. Gleichzeitig besteht durch die
vorgesehenen stadtebaulichen Entwicklungen jedoch ein zu geringes Fahrgastpotenzial, um die ge-
planten Erweiterungen des OV-Netzes wirtschaftlich umsetzen zu kénnen. Die vorgesehenen Netzer-
ganzungen in den Varianten A und C bieten hingegen das Potenzial umfangreiche Verbesserungen im
Hinblick auf die OV-ErschlieBung im Bereich Feldmoching-Hasenbergl erreichen zu kénnen, allerdings
flihren die hohen Bevolkerungs- und Arbeitsplatzzahlen auch unter gilinstigen Voraussetzungen zu ei-
ner deutlichen Zunahme des Kfz-Verkehrs, sodass sich zusatzliche Belastungen fir die 6rtliche Bevol-

kerung ergeben.
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Ausblick

Aus den Untersuchgen geht hervor, dass eine stadtebauliche Entwicklung in dem angestrebten Um-
fang nur unter der Voraussetzung eines gesamtstadtischen Ansatzes vertraglich umgesetzt werden
kann. Zwar bieten sich durch die MaBnahmen Potenziale vor allem das OV-Angebot erheblich zu ver-
bessern, gleichzeitig sind jedoch umfangreiche Mallnahmen erforderlich, um das Kfz-Verkehrsaufkom-
men auf ein Minimum zu reduzieren. Neben MaRnahmen im Bereich der Planungsgebiete sind dariber
hinaus weitere MaBnahmen in den angrenzenden Siedlungsbereichen erforderlich, die zum Teil bereits

in den Ubergeordneten Verkehrskonzepten auf Stadt(bezirks)-Ebene definiert wurden.

Des Weiteren ist eine integrierte Betrachtung der verschiedenen Verkehrssysteme bei der Erschlie-
Rung der einzelnen Planungsgebiete zu bericksichtigen. Zum Teil stehen die vorgesehenen Konzepte
fir die IV- bzw. OV-ErschlieBung in Konkurrenz zueinander (Bsp. Trassenfreihaltung Tram). Zudem be-
stehen je nach Variante auch eine Nutzungskonkurrenz zwischen verschiedenen OV-Linien. Die unter-
suchten Varianten sind daher in den nachsten Untersuchungsschritten unter der Beriicksichtigung wei-
terer fachplanerischer Belange weiterzuentwickeln. Dabei sind auch zusatzliche Malnahmenbereiche
wie die Weiterentwicklung des stadtischen Busnetzes sowie die Schaffung optimaler Voraussetzungen
fiir eine gut funktionierende Nahmobilitat in der Konzeption zu berticksichtigen, dies bislang noch nicht

vertiefend betrachtet wurden.
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Anhang

Zusammensetzung der Varianten

Bevolkerung Arbeitsplatze

Variante | Planungsgebiet mm OV-ErschlieBung

A 2 23.500 35.600 5.700 9.900 U-Bahn Feldmoching -

Dachau

Fasanerie Nord 11.200  16.900 LU oelUly Tram Petuelring — Feld-

Feldmoching West 8.100  12.200 800 1.400 moching West
Ludwigsfeld 4200 6500 3.800  6.600

B1 s 9.100 12.700 3.400 5.300 Tram Petuelring—Dachau
Feldmoching West 5.500  7.500 500 700
Ludwigsfeld 3.600  5.200  2.900  4.600

B2 3 22.900 34.300 4.800 7.900 U-Bahn OEZ-Feldmoching
Fasanerie Nord 11200 16900 1100 1.900 | em Petuelring=Dachau
Feldmoching West 8.100  12.200 800  1.400
Ludwigsfeld 3.600  5.200  2.900  4.600

B3 s 30.400 44.700 6.300 10.300 U-Bahn OEZ- FeldmOC_hing
Fasanerie Nord 11200 16900  1.100  1.900 Z:f dhn'Ha't Feldmoching
Feldmoching Nord 7.500  10.400 1.500 2.400  Tram Petuelring — Dachau
Feldmoching West 8.100  12.200 800 1.400
Ludwigsfeld 3.600  5.200  2.900  4.600

C s 33.900 51.500 8.000 13.900 U-Bahn Feldmoching -
Fasanerie Nord 11200 16900 1100  1.900 83;2:: S
Feldmoching Nord 10.400 15900 2300  4.000 pNord
Feldmoching West 8.100 12.200 800 1.400
Ludwigsfeld 4200 6500 3.800  6.600

D1 3 16.700 24.200 2.900 4.800 S-Bahn-Halt Feldmoching
Feldmoching Nord 10.400  15.900  2.300  4.000 ?::r: Petuelring  Feld-
Feldmoching Nordwest 800 800 100 100 moching Nord
Feldmoching West 5.500 7.500 500 700

D2 b3 23.500 35.400 7.000 12.100 Y-Bahn Feldmoching-
Feldmoching Nord 10.400 15900  2.300  4.000 SD_chahhanu_H -
Feldmoching Nordwest 800 800 100 100  Nord
Feldmoching West 8.100 12.200 800 1.400  Tram Petuelring — Feld-
Ludwigsfeld 4200 6500 3.800  6.600 moching Nord

Tram Moosach — Dachau

E 3 20.900 30.900 5.400 9.200 U-BahnOEZ-Dachau
Fasanerie Nord 11200 16900  1.100  1.900 Lrjr'g Petuelring — Fasanerie
Feldmoching West 5.500 7.500 500 700 | Tram Moosach — Dachau
Ludwigsfeld 4200 6500 3.800  6.600

Tabelle 12 Ubersicht Varianten
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Ergebnisse der modelltechnischen Untersuchung
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Variante B 1

o — L1609
%

f ’ | f w0y
15600 y .-

= ~_ 4 &
D'—; by a S e
B 23800 S yy 8 g8
4 2 Y 4 R

oorTE

090E
L~

19200 S oos0E
|

21800 [ DOLIE=
o

mlV-Belastung
PF [Kfz/24h]

g 5000 10000 20000
—— N

| — S—
0 600 1200 1800 m

28200 ] 30300 : 27900

T EENNOVATION DATEN o (]
I LT anowvaIR o
5 =

mlV-Differenz
PF-PO [Kfz/24h]

B 2500 5000 10000
—

- Verkehrsabnahme

- Verkehrszunahme

C——— |
0 600 1200 1800 m

EENNOVATION DATEN ==y I /%) [\I
ENVONZA Bnuns avwenoune

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH Seite 42



IR NNOVATION DATEN : I_ /‘ N
Anhang ENYON/A B ANUNG ANWENDUNG

— @& &

OV-Belastung
PF [Fahrgaste/24h]

0 5000 10000 20000

- Bus

- Metrobus
Expressbus

- Tram

- U-Bahn

- S-Bahn

CC— e
0 600 1200 1800 m

A - 2800 & : 5
i 2800 = EENNOVATION DATEN B==3 ] _ /% [N
‘f\% 5 ENNONSZA BLAnUNG ANWENDUNG
L ' VEEk

Ov-Differenz
PF-PO [Fahrgaste/24h]

0 2500 5000 10000
—_——

- Verkehrsabnahme
- Verkehrszunahme
CC————

0 600 1200 1800 m

MNNOVATION DATEN e J
ENOWVA ﬁ»«ls Ahﬂan.u}s

© INOVAPLAN GmbH | Ramboll Deutschland GmbH Seite 43



IR NNOVATION DATEN : I_ l‘ N
Anhang ENNON/A BLNUNG ANWENDUNG

Variante B 2
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Variante B 3
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Variante C
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